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RAZVOJNE OSI

l. UVOD

1 OCENA STANJA IN RAZLOGI ZA SPREJETJE PREDLOGA ZAK ONA
1.1 OCENA STANJA

1.1.1 DRUGI TIR ZELEZNISKE PROGE DIVA CA-KOPER

Slovenski Zelezniski sistem je zastarel zaradi nezadostnih nalozb v preteklosti in je Ze na
meji svoje zmogljivosti. Eno izmed ozkih grl v slovenskem in vseevropskem jedrnem
ZelezniSkem omrezju TEN-T je ZelezniSka proga DivaCa—Koper.

ZdajSnja 46 km dolga proga DivaCa—Koper je glavna enotirna elektrificirana Zelezniska
proga ki jo sestavljajo naslednji odseki:
Divaca—cepisce PreSnica (16,5 km),
— cepiSce PreSnica—cepisce Bivje (28,1 km),
— cepisSce Bivje—Koper (3,5 km),
— cepiSce Bivje—Koper tovorna (0,9 km).

Najvecja dovoljena hitrost na progi je med 65 in 75 km/h. Dejansko znaSa povprecna
potovalna hitrost tovornega vlaka na progi priblizno 35 km/h, vlaki pa med Divaco in
Koprom potujejo od 45 do 60 minut, odvisno od smeri in brez kakrsnih koli postankov
vlaka. Gre za znacilno gorsko zelezniSko progo z ovinkasto potjo in strmimi vzponi.
Najvecji naklon proge je 2,6 odstotka (med PreSnico in Biviem), najmanjsi polmer zavoja
pa je 250 m v Hrastovljah. Trenutno je najvecja dolzina vlakov na poti 525 m, samo
postaje Koper, Diva¢a in Hrpelje—Kozina pa omogocajo dolzino vlakov 740 m, kot jo
zahteva zakonodaja. Zaradi strmega naklona morata priblizno 75 odstotkov vlakov vleci
dve lokomotivi. Na poti med Divaco in Koprom vlaki premagajo 537 m razlike v nadmorski
viSini. Trenutno lahko na tem odseku ena lokomotiva vieCe do 850 ton bruto teze,
povpre€na bruto teza vlakov, ki vozijo po odseku, pa je priblizno 1.000 ton.

Enotirna proga med Divaco in Koprom postaja vse bolj obremenjena zaradi naras¢ajoega
pretoka tovora. Leta 2017 je bilo na tem odseku prepeljanih 12,8 milijona neto ton tovora,



kar ustreza povprec¢no 68 tovornim vlakom na dan. Od januarja do septembra 2017 je po
progi dnevno povprecno peljalo 20 vlakov z lokomotivami in trije potniski vlaki, kar pomeni
skupno dnevno vlakovno prepustnost priblizno 91 vlakov. Povpre¢no dnevno Stevilo vliakov
na odseku Divata—Koper od januarja do septembra 2017 je bilo Ze nad normalno
prepustno zmogljivostjo tira, to je priblizno 90 vlakov na dan. Normalna prevozna
zmogljivost za tovor na tiru je 14,0 milijona ton na leto.

17. julija 2018 je upravljavec SZ-Infrastruktura d. o. o. zato izdal sklep (5t. dokumenta
403-6/2015-18), s katerim je odsek proge Divata—Koper, ki obsega progo 60:
DivaCa—-cepiS€e PreSnica in progo 62: cepis€e PreSnica—Koper razglasil za
preobremenjeno infrastrukturo. 1z dokumenta je razvidna povprecna izkoriS¢enost tega
odseka v letu 2017 in v prvi polovici leta 2018.

Tabela 1: Delez izkoris¢enosti proge na podlagi realizacije

; (IZK SCENOSTI N. AG ALIZAC.
PREPUST. ODSTOTEK IZ]&ORISCEZ\OS(%T)\ 4 PODLAGI REALIZACIJE
. — ZMOGLJ
PROGA ODSEK
(st. viakov na | LETNO . . ) . 7 | SKUPAJ
dan) 2017) JAN | FEB | MAR | APR | MAJ | JUN 5018
60/62 1Divaca — cep. Presnica 90 112 108 | 115 114 112 123 | 114 114
Divaca — Koper |cep. Presnica — Koper 90 102 100 | 104 104 104 | 110 | 105 105

Vir: Sklep St. 403-6/2015-18 z dne 17. julija 2018

Gradnja drugega tira Divaca—Koper je sodoben, gospodarsko upravicen in okolijsko
sprejemljiv projekt, ki bo pospeSil razvoj slovenske logisticne industrije ter na splosno
prispeval k slovenskemu in regionalnemu gospodarskemu razvoju zaradi povecanih tokov
blaga v srednjeevropsko zaledje. Z izgradnjo drugega tira se bo zmogljivost s sedanjih 90
vlakov/dan povecala na 231 vlakov/dan oziroma s sedanjih 14 milijonov ton/leto na 43
milijonov ton/leto. Drugi tir bo zadostil tudi vsem zahtevam standardov glede TEN-T.

Projekt obsega gradnjo nove 27 km dolge enotirne ZelezniSke proge, katere 20 km bo
potekalo skozi osem predorov. Novi tir bo omogocal meSan prometni rezim potniskih in
tovornih viakov. Zato bodo trije najdaljSi predori T1, T2 in T8 zgrajeni z vzporednimi
servisnimi predori, s ¢Cimer se bodo zagotovili ustrezni varnostni standardi. Servisni predori
SO0 predvideni v enakem premeru kot glavni predori in bodo omogocali prihodnjo
nadgradnjo na dvotirno zeleznico. Poleg predorov obsega projekt tudi gradnjo dodatnih
konstrukcij, in sicer dveh viaduktov v skupni dolzini 1.099 m, dveh mostov s skupno
dolzino 170 m in galerijo. Projekt vkljuuje tudi izvedbo zgornjega ustroja tirov in tirnih
naprav, ENP Crni Kal, elektriéno vozno mreZo, SV in TK naprave, GSM-R, video nadzor in
napajanje.

Pogoje in nacin izvedbe nalozbe v izgradnjo drugega tira zelezniSke povezave na odseku
DivaCa—Koper, upravljanje drugega tira in gospodarjenje z njim kot javno zeleznisko
infrastrukturo, druzbo za razvoj projekta drugega tira (projektna druzba) in dajatve,
namenjene financiranju drugega tira dolo¢a Zakon o izgradniji, upravljanju in gospodarjenju
z drugim tirom ZzelezniSke proge DivaCa—Koper (v nadaljnjem besedilu: ZIUGDT).
Ustanovitelj in edini druzbenik druzbe 2TDK d. o. 0. je Republika Slovenija. Druzba 2TDK
d. 0. 0. v zvezi z drugim tirom v svojem imenu in za svoj ra¢un opravlja tudi financni
inZeniring projekta drugi tir, ki med drugim obsega pridobitev posojil in drugih oblik
zagotavljanja dolzniSkega kapitala, vklju¢no s sklenitvijo poslov za njihovo zavarovanje, ter
redno odplacevanje posojil in drugih obveznosti v zvezi z dolzniskim kapitalom.
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1.1.2 TRETJA RAZVOJINA OS

Republika Slovenija je takoj po osamosvojitvi zacCela graditi drzavno avtocestno omrezje, s
Cimer je omogocila ustrezno notranjo, zlasti medregijsko povezanost drzave in njeno
ustrezno vklju€evanje v mednarodne cestnoprometne tokove. Za finan¢ni inzeniring,
pripravo, organizacijo in vodenje gradnje in vzdrzevanja omrezja avtocest ter upravljanje
avtocest v Republiki Sloveniji je bila leta 1995 ustanovljena Druzba za avtoceste v
Republiki Sloveniji, d. d. (v nadaljnjem besedilu: DARS, d.d.). V letu 2010 je DARS d.d. v
celoti prevzel financiranje graditve in obnavljanja avtocest ter hitrih cest.

V skoraj treh desetletjih je bilo sprejetih in izvedenih ve¢ drzavnih strateskih aktov. Po
izvedbi najosnovnejSih avtocestnih projektov, se je zaCel nov cikel razvoja prometnih
povezav, z novimi cestnimi povezavami, ki se kazejo kot nujno potrebne za ustrezno
prometno povezanost Slovenije in za uravnoteZzen gospodarski razvoj. Na podlagi
Strategije razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 (v nadaljnjem besedilu:
Strategija), ki jo je Vlada RS sprejela 29. julija 2015 (sklep st. 37000-3/2015/8), je Drzavni
zbor RS 22. novembra 2016 sprejel Resolucijo o nacionalnem programu razvoja prometa
v Republiki Sloveniji za obdobje do leta 2030. Gre za dokument, ki predstavlja prehod od
splosnih ukrepov, opredeljenih v Strategiji, h konkretnim aktivnostim za njihovo pripravo in
izvedbo. Pri opredelitvi ukrepov so bili dolo€eni roki in nosilci posameznih aktivnosti.

Eden od najpomembnejSih projektov Republike Slovenije, ki jih v zadnjem obdobju
pripravlja DARS d.d. kot nosilec izvedbe na podrocju avtocestnih in hitrocestnih povezav je
zagotovo projekt 3. razvojne osi.

Tretja razvojna 0s ima poseben pomen v povezovanju pomembnih regionalnih
gospodarskih srediS¢ in je ena kljucnih ¢ezmejnih povezav. 1z smeri avstrijske KorosSke se
prek Slovenj Gradca in Velenja navezuje na avtocesto Al Sentili-Koper, nadaljuje se proti
Novemu mestu, kjer se navezuje na avtocesto A2 Karavanke—Obrezje, nato se nadaljuje
proti Metliki in Crnomlju ter naprej proti Vinici in Republiki Hrvaski. Gre za razvojno os, ki ni
le pomembna prometna medregijska cestna povezava, ampak tudi instrument, ki prispeva
h gospodarski, druzbeni in teritorialni koheziji ter k bolj uravnotezenemu razvoju tako
slovenskih regij kot neposrednega evropskega prostora.

V infrastrukturnem smislu je 3. razvojna os cesta visoke kakovosti, ki predstavlja
sekundarno pre¢no povezavo med sredozemskim in baltsko—jadranskim koridorjem.
Sodobna cestna povezava regijskih srediS¢ treh drzav omogoc¢a navezovanje tovornega in
osebnega cestnega prometa vseh regij na glavne evropske prometne smeri. Projekt
nedvomno izboljSuje prometne povezave posameznih prometno zapostavljenih regij z
mednarodnimi prometnimi povezavami, hkrati pa izboljSuje tehni¢ne in varnostne razmere
ter prispeva k skrajSanju potovalnih ¢asov. Ta projekt ni le enostranski pristop k
nacCrtovanju razvoja cestne infrastrukture, ki bi upoSteval le zdajSnje prometno
povprasevanje, saj uposteva tudi razvojne vidike SirSega vplivhega prostora.

UresniCevanje projekta mora slediti prednostnim odlocitvam posameznih regij in obmocij z
vidika prometnih potreb in potreb za gospodarski razvoj. Nedvomno je treba pri tem
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projektu prednostno zagotoviti ustrezno propustnost in kakovost prometnih povezav na
prometnih smereh avtocest Al proti Republiki Avstriji in A2 proti Republiki Hrvaski.

Projekt 3. razvojne osi poteka v okviru treh locenih delov, in sicer:

a) 3. razvojna os sever (od meje z Republiko Avstrijo do avtocestnega odseka
Al1-Sentrupert);

b) 3. razvojna os sredina (od avtocestnega odseka Al-Celje do avtocestnega odseka
A2-Novo mesto);

c) 3. razvojna os jug (od avtocestnega odseka A2 do meje z Republiko Hrvasko).

a) 3. razvojna os sever (od meje z Republiko Avstrijo do navezave na avtocesto Al

pl‘l Sentrupertu): projekt je razdeljen na $tiri prometno in funkcionalno sklenjene odseke:
odsek 1 od Sentruperta do priklju¢ka Velenje jug,

— odsek 2 od priklju¢ka Velenje jug do priklju¢ka Slovenj Gradec jug,

— odsek 3 od priklju¢ka Slovenj Gradec jug do Dravograda in

— odsek 4 od OtiSkega Vrha do Holmca.

Pripravljalna dela za gradnjo (zagotovitev dokumentacije, zemljiS¢ in vseh dovoljenj za
gradnjo) so se Ze zacela izvajati. Zaradi zahteve obcin Braslov€e in Polzela za presojo
ustavnosti in zakonitosti uredbe o drzavnem prostorskem nacrtu so bile aktivnosti na
odseku 1 upocasnjene. Na podlagi odloCitve Ustavnega sodiS¢a RS, sprejete 25. 4. 2019,
aktivnosti potekajo s pospeseno dinamiko. Gradnja odseka 1 naj bi bila glede na prvotno
nacrtovano dinamiko zamaknjena za ¢as, ko je bil prostorski akt v presoji pri Ustavnem
sodis¢u RS.

Za pospesitev aktivnosti so bile na odseku 2 doloCene tri prednostne lokacije oz. sklopi
(viadukta na obmod&ju Podgorja, prikljuek Gaberke in viadukt Skalsko jezero). Vzporedno
teCejo tudi vse aktivnosti na preostalih sklopih na odseku 2. Aktivnosti, potrebne za
zacCetek gradnje v letu 2019, se bodo zacele na lokacijah, kjer bodo izpolnjeni vsi pogoji za
pridobitev gradbenega dovoljenja. Predvideno je postopno pridobivanje ve¢ delnih
gradbenih dovoljenj, odvisno od izpolnitve pogojev za pridobitev gradbenih dovoljenj
(dokumentacija, zemljis¢a, mnenja, arheologija). Gradnja sklopov na odseku 2 je
predvidena v letu 2020. Za projekt je bil potrjen investicijski program projekta.

Za odseka 3 in 4 od Slovenj Gradca do Dravograda oziroma od OtiSkega Vrha do Holmca
je izdelana Studija posodobitve cestnih povezav, s katero je bila preverjena izvedljivosti
razlicnih scenarijev posodobitve. Na podlagi rezultatov Studije je bil avgusta 2018 izbran
optimalni scenarij zmogljivosti novih cestnih povezav. Cestna povezava od Slovenj Gradca
do Raven na Koroskem naj bi bila zgrajena kot Stiripasovna cesta, navezava Dravograda
in odsek od Raven na Koroskem do Holmca pa kot dvopasovna cesta. Na teh dveh
odsekih se nadaljuje postopek prostorskega umescanja, ki naj bi bil na odseku 3 kon¢an v
zacetku leta 2021, na odseku 4 pa do leta 2023.

b) 3. razvojna os sredina (od avtocestnega odseka Al1-C elje do avtocestnega
odseka A2-Novo mesto). Na tem delu najustreznejSa varianta Se ni izbrana. Kot
najustreznejSa se zdi varianta v sredinskem koridorju s potekom od avtoceste Al preko

Celja, Laskega in Zidanega Mosta, nato prek Trzi¢a, Mokronoga in Smarjeskih Toplic do
Novega mesta. Predlagana reSitev po tej varianti je novogradnja dvopasovne ceste z

Stran 4 od 34



moznostjo prihodnje Siritve v Stiripasovnico, dolge priblizno 57 km. V okviru primerjalnih
variant je bila prouCena tudi varianta s potekom trase po zdajsnjih cestah z delnimi
rekonstrukcijami ozkih grl in varianta z vecjim obsegom novograden,;.

c) 3. razvojna os jug (od avtoceste A2 do meje z Repub liko Hrvasko). Ta projekt
poteka v okviru treh lo€enih odsekov, in sicer:

— odsek 1 od avtocestnega odseka A2—-Novo mesto vzhod do prikljucka Maline,

- odsek 2 od priklju¢ka Maline do Metlike, s krakom do Crnomlja, in

- odsek 3 od Crnomlja do Vinice.

Projekt juznega dela 3. razvojne osi je v fazi izvedbe po scenariju ¢imprejSnje povezave
Bele krajine. Dinamika aktivnosti intenzivno poteka na prvem odseku od avtoceste
A2-Novo mesto do priklju¢ka Maline. Priprave na gradnjo potekajo za 1. in 2. etapo, to je
na pododseku od avtoceste A2 do prikljucka Osredek (Revoz). Za ta del odseka je potrjen
investicijski program.

Izvedbi 1. in 2. etape bo sledila izgradnja 3. in 4. etape, ki obsega preostali del odseka in
se koncuje pri priklju¢ku Maline. Ker je z vidika finanénega vrednotenja gradnja prvih dveh
etap pogojena z izgradnjo 3. in 4. etape, morata biti do leta 2023, ko bo kon€an pododsek
avtoceste A2 Novo mesto vzhod-Osredek, 3. in 4. etapa pripravljeni za gradnjo.

Na drugem odseku od prikljutka Maline do Metlike oziroma Crnomlja je pred fazo
projektiranja potrebna priprava Studije izvedbenih scenarijev celotnega odseka, ki bo
podala izvedljivost faznosti in etapnosti izgradnje koncne reSitve (Stiripasovna cesta).
Poleg tega je v okviru Studije, glede na informacije Republike Hrvaske, da pripravlja Studijo
hitre ceste Jurovski Brod—avtocesta Al proti Novemu Gradu, potrebna uskladitev
zveznega poteka ceste med drzavama in s tem je treba tudi doloc€iti sticno tocko na
drzavni meji v Metliki.

Za tretji odsek od Crnomlja do Vinice (meja z Republiko Hrvasko) je ugotovljeno, da
Republika HrvaSka v smeri Bosiljevo—Pribanjci-meja z Republiko Slovenijo, v strateskih
planskih dokumentih nima predvidene nove hitre ceste ali koridorja nove drzavne ceste,
zato se nacrtovan odsek hitre ceste ne more navezati na primerljiv sistem sosednje
drzave. V okviru $tudije izvedljivih scenarijev za odsek Maline—Crnomelj bo treba opredeliti
ustreznost dosedanijih naértovalskih izhodis¢ za odsek Maline-Gradnik—Crnomelj-Vinica.

Porostvo po tem zakonu se ne podeljuje za projekt 3 . razvojne osi kot tak, temve ¢&

samo za dela 3. razvojne osi, ki izpolnjujeta pogoj e za podelitev poroStva (sprejetje

investicijskega programa). Predmet predlozenega por  oStvenega zakona sta tako

naslednja odseka na 3. razvojni osi:

— 3. razvojna os sever — odsek 2 Velenje jug—Slovenj Gradec jug in

- 3. razvojna os jug — odsek 1; avtocesta A2-Novo mesto vzhod-Osredek (1. in 2.
etapa).

Za navedena odseka se drzavno porostvo predlaga, ker je zanju ze sprejet investicijski

program projekta, zato ta odseka izpolnjujeta potrebne pogoje doloCenosti investicije, tj.
vseh elementov porostva, da je zanju mogoce Ze v tej fazi predlagati drzavno porostvo.
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Tudi za odseka Sentrupert-Velenje (odsek 2, na severnem delu 3. razvojne osi) in
Osredek—-Maline (odsek 1, 3. in 4. etapa na juznem delu 3. razvojne osi) je ze sprejet
drzavni prostorski nacrt. Trasa je jasno doloCena, doloCeni so vsi potrebni cestni objekti.
lzvajajo se Ze nekatere aktivnosti v zvezi s pripravljalnimi deli in odkupi zemljiS€, saj
navedenih odsekov ni mogocCe obravnavati loCeno od odsekov, za katera se s tem
zakonom predlaga poroStvo. Za odseka investicijski program Se ni sprejet. Za projekt
Sentrupert-Velenje jug (odsek 1) je izdelana analiza stroskov in koristi, za odsek
Osredek—Maline (3. in 4. etapa) pa je sprejeta predinvesticijska zasnova. Po mnenju
Ministrstva za finance zato ta projekta Se nista primerna za odloCanje o podelitvi
drzavnega poroStva.

Po potrditvi investicijskega programa za omenjena projekta bo treba pristopiti k
zagotavljanju virov za njuno izvedbo, saj bo druzba DARS d.d. glede na svojo trenutno
zadolZzenost tezko sama zagotovila posojila brez poroStva drzave. Drzavno porostvo se za
financiranje teh investicij, ki ozko gledano niso gospodarsko zanimive, imajo pa nesporne
SirSe druzbene koristi, kaze kot najucinkovitejSi in za davkoplacevalce najustreznejSi nacin
financiranja.

Severni del

Nova drZzavna cesta od avtoceste A2 od odseka Velenje jug do priklju¢ka Slovenj Gradec
jug je nacrtovana kot Stiripasovna cesta.

Odsek 2 od Slovenj Gradca do priklju¢ka Velenje jug se zaCnhe na zdajsSnji cesti G1-4
Dravograd—Arja vas. Trasa se od prikljuka usmeri proti jugu do naselja Smartno. V
nadaljevanju se trasa poteka po obmocju grebena Dobrava, na katerem sta umesScena
pocivalis¢e Podgorje in priklju¢ek Podgorje. Juzno od priklju¢ka trasa precka dolino Jenine
in nadaljuje proti obmocju predorov Vodriz in Pusta gora. Za predoroma precka dolino
vodotoka Burcénica in preide na viadukt Danijel. Trasa se preko viadukta Danijel dvigne
proti predoru Pusta gora, od tam pa se spusti proti dolini Velunje, ki jo dvakrat precka, nato
pa poteka na vzhodni strani reke Velunja in se zareze v pobocje PotoSkega vrha. Trasa
nato zavije proti vzhodu do prikljucka Gaberke. V nadaljevanju trasa poteka proti
Skalskemu jezeru, kjer se izvede tudi prikljuéek Skale, s katerim se na traso navezuje
navezovalna cesta in z njo severovzhodni del Velenja. Do prikljucka Velenje jug se trasa
spusti v pokritem vkopu. Prikljuéek Velenje je pod viaduktom Dolgo polje, ki kon€uje odsek
in hkrati predstavlja povezavo odsekov 1 in 2. DolZina glavne trase od prikljucka Velenje
jug do priklju¢ka Slovenj Gradec jug je 17,5 km, dolZina navezovalne ceste pa 1,9 km.

Juzni del

Na juznem delu je trasa hitre ceste na odseku 1 nacértovana kot Stiripasovnica, ki se zaCne
na obmocju avtocestnega prikljucka Novo mesto vzhod, nato poteka mimo Mackovca in
Lo¢ne, premosti reko Krko in poteka mimo Cikave in prek Gotenskega borsta. V Pogancih
je razcep z zahodno obvoznico Novega mesta. Od tu se trasa usmeri proti jugu in poteka
mimo Crmos3njic in Dolnje Tezke Vode, kjer sta naértovani dve pogivali$éi, nato pa mimo
Koroske vasi in Vinje vasi. Skozi pokriti vkop se nadaljuje do priklju¢ka Gorjanci in preide v
dvocevni predor Gorjanci. Iz predora pride vzhodno od vasi Maline, kjer sta predvidena
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prikljucek Maline in navezava na zdajSnjo glavno cesto Novo mesto—Metlika s
povezovalno cesto Maline-Dole.

Drzavna cesta je zasnovana kot Stiripasovna hitra cesta. V 1. fazi se bosta izvedli 1. in 2.
etapa v dolzini 5,05 km od prikljucka na avtocesto A2—-Novo mesto vzhod do prikljucka
Osredek, vkljuéno s Sentjosko cesto do Revoza.

1.2 RAZLOGI ZA SPREJETJE ZAKONA

1.2.1 DRUGI TIR ZELEZNISKE PROGE DIVA CA-KOPER

Za pravocCasno izvedbo projekta, kot je opredeljen v Investicijskem programu Drugi tir
Diva¢a — Koper (http://www.drugitir.si/novice/2019-01-24-Potrjen-investicijski-program-za-
graditev-drugega-tira-nove-zelezniske-proge-Divaca-Koper), ki ga je Vlada RS kot
skups€ina druzbe 2TDK d.o.0. potrdila 24. januarja 2019 (v nadaljnjem besedilu:
investicijski program) je treba med gradnjo zagotoviti dodatne vire v obliki posojil ali
morebitne izdaje dolznisSkih vrednostnih papirjev v skupni vrednosti 417 milijonov eurov.

Ocena prihodnjih investicijskih stroSkov znasa 1.047 milijonov eurov v stalnih cenah brez
DDV oz. 1.150 milijonov eurov v teko€ih cenah, brez DDV.

Tabela 2: Ocena investicijskih stroSkov v stalnih in tekocih cenah (v milijonih eurov)
.|

Investicijski stroski brez DDV Tekoce cene® [Stalne cene*
Izvedbena dela 966 879
Mabave in drugi strogki 11 10
Storitve 128 121
Investicijski stroski 1.105 1.011
Rezerve za nepredvidene izdatke 100 91
Fezerummi 72 nepredvidens zdatke 1205 1102
Ze porabljeni stroski storitev (pred 2018) -55 -55
Skupaj bodoci investicijski stroski 1.150 1.047

Vir: Investicijski program, str. 181.

Poleg investicijskih stroskov, navedenih v tabeli 2, bo morala druzba 2TDK d.o.0. med
gradnjo zagotoviti tudi financiranje drugih stroSkov (ti so stroSki zadolzitve, operativni
stroski druzbe 2TDK d.o.o0. in drugo). Celoten znesek financiranja v tekocih cenah med
gradnjo brez davka na dodano vrednost (v nadaljnjem besedilu: DDV) bo tako znaSal
1.194 milijonov evrov. Projektna druzba bo uveljavljala mehanizem obrnjene davcne
obveznosti, zato DDV ne bo poveceval investicijske vrednosti nalozbe (76.a ¢len Zakona o
davku na dodano vrednost).

Nalozba bo financirana z razli€nimi viri. Najvecji del naj bi predstavljal kapitalski viozek
Republike Slovenije, viSina tega pa bo odvisna od morebitne udelezbe druge zaledne
drzave. Skupna viSina kapitala je ocenjena na 522 milijonov eurov, od ¢esar bo Slovenija
122 milijonov eurov vloZila iz pobranega pribitka k cestnini za tovorna vozila (namenski
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pribitek na vozila, tezja od 3.500 kg, na zadevnem avtocestnem koridorju) in 200 milijonov
eurov iz drzavnega prorac¢una. V primeru sodelovanja zaledne drzave bo ta prispevala
dodatnih 200 milijonov eurov kapitala, sicer bo ta delez pokrila Republika Slovenija iz
drzavnega prorac¢una v obliki kapitalske naloZbe.

Dodatna sredstva so predvidena v obliki nepovratnih sredstev EU (250 milijonov eurov) in
iz poveCane uporabnine za uporabnike zelezniskih prog v slovenskem jedrnem omrezju,
zbrane med gradnjo (6 milijonov eurov).

Dodatni viri financiranja bodo posojila mednarodnih finan¢nih institucij (MFI) in SID banke
v vrednosti do 250 milijonov eurov in posojila komercialnih bank v vrednosti 167 milijonov
eurov. Skupna vrednost posojil (glavnica) bo tako znaSala 417 milijonov eurov ali 35
odstotkov virov financiranja. Obstaja tudi moznost, da bo projektna druzba izdala dolzniski
vrednostni papir — zeleno projektno obveznico - in ta instrument ponudila ne samo
bankam, ampak tudi drugim vlagateljem.

Zaradi tehniCne zahtevnosti projekta in tveganj, povezanih z njegovo izgradnjo, bodo
sodelujoce finan€ne institucije zelo obcutljive glede zavarovanja, ki ga bodo prejele na
odobrena posoijila ali zavarovanja na izdane vrednostne papirje. Zeleznisko infrastrukturo
v celinski Evropi v glavhem gradijo drZave in jo financirajo neposredno iz drzavnega
proracuna, za to pa se po potrebi zadolzujejo neposredno proracuni drzav. Model
izgradnje in financiranja ZelezniSke proge Diva¢a—Koper je s tega vidika specifiCen, ker
najema posojila projektna druzba, kar zahteva podporo drzave v obliki drzavnega
poroStva. Vloga drZzavnega poroStva je predvsem zmanjSati tveganje sodelujocim
finan¢nim institucijam ter tako mo¢no znizati obrestno mero in druge stroske financiranja.

1.2.2 TRETJA RAZVOJINA OS

Skladno s sprejeto Resolucijo o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki
Sloveniji za obdobje do leta 2030 je treba za financiranje projektov, pri katerih je nosilec
izvedbe druzba DARS d.d. zagotoviti tudi ustrezno porostvo drzave, saj lastna sredstva
druzbe ne zadoSc€ajo za izvedbo investicij. Kljuéni vir za poplacilo obveznosti iz naslova
kreditov in dolznisSkih vrednostnih papirjev so cestninski prihodki (vinjete za vozila, katerih
najvecja dovoljena masa ne presega 3.500 kg, in cestnina za vozila, katerih najvecja
dovoljena masa presega 3.500 kg), zato je pogoj za izvedbo projektov cestninjenje novih
cestnih povezav, zagotoviti pa je treba tudi ustrezen mehanizem prilagajanja viSine
cestnine, ki bo zagotavljal nemoteno servisiranje dolga.

Druzba DARS d.d. je v tem trenutku doloCena kot nosilec izvedbe celotnega severnega
dela 3. razvojne osi in 1. odseka juznega dela 3. razvojne osi. Navedenih projektov brez
drzavnega poroStva ne bi zmogla financirati, zlasti pa jih ne bi bilo mogocCe izvesti v
predvidenih rokih.

Za izvedbo investicij druzbe DARS d.d. na 3. razvojni osi, doloCenih z nacionalnim
programom, ki ga je sprejel Drzavni zbor RS, je torej treba nujno zagotoviti dodatne vire
financiranja s kreditov ali z izdajo dolzniSkih vrednostnih papirjev. Druzbi DARS d.d. je
treba za financiranje dela 3. razvojne osi omogociti zadolzZitev s porostvom Republike
Slovenije v skupni viSini do 360 milijonov evrov.
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Tabela 3: Pregled investicijskih projektov na Zvi@ni osi, za katere je predvideno drzavno pom3er
prikazano v naslednji tabeli:

Ocenjena vrednost Ocenjena vrednost
Stalne cene december 2018 Tekoce cene
(v milijonih eurov) (v milijonih eurov)
St. | Naziv investicije
Vrednos'f brez Vrednost z DDV Vrednos'f brez Vrednost z DDV

DDV in . o DDV in . o

Y in stroski . in stroski
stroskov stroskov

financiranja financiranja

financiranja financiranja

3. razvojna o0s jug,
odsek 1, AC A2 Novo

1. mesto vzhod—Osredek 101,78 126,44 108,55 135,05
(1.in 2. etapa)
3. razvojna o0s sever,
2. |odsek 2, Velenje 560,00 728,21 611,48 795,54
jug-Slovenj Gradec jug
Skupaj 661,78 854,65 720,03 930,59

Opomba: Navedene vrednosti ne vkljuCujejo strosSkov prostorskega nacrtovanja, umeséanja v prostor in
stroskov pridobivanja nepremicnin.

V tabeli so navedene tudi vrednosti z vkljuCenim DDV in stroSki financiranja. Stroski
financiranja v tem primeru predstavljajo stroske odobritve kredita in obresti, ki se pripiSejo
investicijski vrednosti v ¢asu gradnje. Po predaji odseka v promet se obresti pripoznajo kot
finanéni odhodki druzbe DARS d.d. in imajo vpliv na poslovni izid. Skupna ocenjena
vrednost navedenih investicij po tekoCih cenah tako znaSa 720,03 milijona eurov brez DDV
in stroSkov financiranja. MetodoloSka pravila, po katerih Eurostat presoja javne
koncesionarje, dopus€ajo moznost zagotavljanja drzavnega porostva za financiranje novih
investicij do 50% vrednosti novih sredstev, s ¢imer bo omogoceno pridobivanje virov
financiranja za projekte. Ob upoStevanju omenjenih pravil bi bilo za izvedbo projekta
potrebno porostvo Republike Slovenije v viSini 50 % vrednosti investicije, tj. v viSini 360
milijonov eurov (50 % od 720 mio eurov znasa 360 mio eurov).

2. CILJI, NACELA IN POGLAVITNE RESITVE PREDLOGA ZAKONA
2.1 CILJI

Cilj predlaganega zakona je omogociti zagotovitev vseh potrebnih virov sredstev, ki so
temeljni pogoj za izvedbo projekta drugega tira in dela tretje razvojne osi.

Na podlagi predlaganega zakona bo Republika Slovenija kreditodajalcem ali kupcem
dolzniskih vrednostnih papirjev jamcila izpolnitev obveznosti za obe druzbi. Na tej podlagi
bo druzbama omogocCeno zagotoviti vire financiranja iz naslova zadolzevanja v obliki
kreditov ali izdaje dolzniSkih vrednostnih papirjev v skupni viSini, kot je opredeljena z
zakonom, kar bo zagotovilo tekoCe izvajanje projektov.
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2.2 NACELA

Predlog zakona zasleduje zlasti naslednja nacela:
stabilnost zadolZevanja druzb 2TDK d.o.0. in DARS d.d.;
uravnotezenost strukture in ro¢nosti virov;

vzdrZevanje ustreznega finanénega polozaja;
nemotenost izvajanja investicij.

2.3 POGLAVITNE RESITVE

Predlog zakona daje poroStvo za obveznosti druzbe 2TDK d.o.o. in druzbe DARS d.d.
Skupna viSina poroStva po tem zakonu je 777 milijonov eurov.

2.3.1 POROSTVO ZA DRUGI TIR ZELEZNISKE PROGE DIVA CA-KOPER

Druzbi 2TDK d.o.0. se iz naslova posojil oziroma izdaje dolzniskih vrednostnih papirjev
daje porostvo do skupne viSine 417 milijonov evrov glavnic posojil ali izdanih vrednostnih
papirjev in za pripadajoCe obresti.

Druzba 2TDK d.0.0. bo zadela &rpati posojila predvidoma v letu 2022. Crpanje je
predvideno do leta 2026. PriCakuje se, da bodo posojilodajalci zaracunali tudi enkratna
predhodna nadomestila v znesku do 1 milijona eurov, lahko pa tudi nadomestila za
rezervacijo sredstev za necrpane zneske med gradnjo.

Za del posojilodajalcev, ki spadajo med razvojne institucije, se priCakuje, da bodo
zagotovili daljSe dospelosti in ugodnejSe obrestne mere kot drugi posojilodajalci.
Predvidena letna obrestna mera med gradnjo je zato med 1,8 in 2,4 odstotka, med
obratovanjem pa med 1,7 in 2,3 odstotka.

Druzbi 2TDK d.o.0. se daje porostvo pod temi pogoji:
— sredstva se lahko ¢rpajo v ve€ obrokih do pridobitve uporabnega dovoljenja,

— rok odplacila je najve¢ 37 let in najmanj 15 let od dneva sklenitve posamezne kreditne
pogodbe ali dneva izdaje posameznega dolzniSkega vrednostnega papirja,

— ne glede na prejsSnjo alinejo je lahko v primeru refinanciranja obstojecih obveznosti s
porosStvom, izdanim po tem zakonu, rok odplacila krajSi od 15 let,

— kon¢na zapadlost kreditov ali dolzniskih vrednostnih papirjev ne sme biti daljSa kot do
31. decembra 2063,

— stroski, povezani z najemom kredita, ne smejo presegati 0,5 odstotka vrednosti
glavnice kredita,

— stroSki organizacije izdaje dolzniSkih vrednostnih papirjev ne smejo presegati 1
odstotka nominalne vrednosti izdaje,

— obrestna mera kreditov mora biti primerljiva obrestnim meram primerljivih kreditov z
drzavnim porostvom,
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— donosi na dolzniSke vrednostne papirje 2TDK d.o.0. morajo biti primerljivi z donosi
drzavnih vrednostnih papirjev primerljive ro¢nosti, povec€ani za pribitek.

2.3.2 POROSTVO ZA PROJEKT TRETJE RAZVOJNE OSI

Predlog zakona daje porostvo za obveznosti druzbe DARS d.d. Skupna viSina porostva po
tem zakonu je 360 mio eurov.

Predlog zakona za porostvo za obveznosti DARS, d.d. iz naslova kreditov oziroma izdaje
dolzniskih vrednostnih papirjev do skupne viSine 360 milijonov eurov doloca te pogoje:
— sredstva se lahko €rpajo v ve¢ obrokih, najve¢ do leta 2030,

— ne glede na prejsSnjo alinejo se lahko v primeru refinanciranja obstojeCih obveznosti
nastalih s porostvom, izdanim po tem zakonu, sredstva ¢rpajo v veC¢ obrokih najvec¢ do
31.12. 2055,

— rok odplacila je najveC¢ 25 let od dneva sklenitve posamezne kreditne pogodbe ali
dneva izdaje posameznega dolzniSkega vrednostnega papirja,

— konc¢na zapadlost kreditov ali dolzniskih vrednostnih papirjev ne sme biti daljSa od 3.
12. 2060,

— stroski, povezani s pripravo in izdajo dolzniSkih vrednostnih papirjev, ne smejo
presegati 1 odstotka nominalne vrednosti izdaje,

— stroski, povezani z najetjem kredita ne smejo presegati 0,5 odstotka od vrednosti
glavnice posameznega kredita,

— obrestna mera kreditov mora biti primerljiva obrestnim meram primerljivin kreditov z
drzavnim poroStvom,

— donosi na dolzniske vrednostne papirje DARS d.d. morajo biti primerljivi z donosi
drzavnih vrednostnih papirjev primerljive ro€nosti, povec€ani za pribitek.

3. OCENA FINANCNIH POSLEDIC PREDLOGA ZAKONA ZA DRZAVNI PRORA CUN IN
DRUGA JAVNA FINAN CNA SREDSTVA

3.1 POROSTVO ZA DRUGI TIR ZELEZNISKE PROGE DIVA CA-KOPER

Sredstva za odplacilo prejetih posoijil ali izdanih dolzniskih vrednostnih papirjev do skupne
viSine glavnice 417 milijonov eurov in placilo pripadajoCih obresti bo zagotovila druzba
2TDK d.o.0. iz uporabnine za drugi tir, poveCane uporabnine in placila za dosegljivost, ki
ga bo prejemala od Republike Slovenije.

Druzba 2TDK d.o.0. bo imetnica koncesije za izgradnjo in gospodarjenje z drugim tirom, ki
ji jo bo Republika Slovenija dodelila za 45 let. Predvidoma ob koncu koncesijskega
obdobja, leta 2063, bo druzba odplatala vse obveznosti in vioZzen kapital in amortizirala
svoja sredstva. Infrastruktura, povezana s projektom, se bo ob koncu koncesijskega
obdobja brezpla¢no prenesla z druzbe na drzavo.

Po izgradnji drugega tira in zaCetku delovanja v letu 2026, bo imela druzba 2TDK d.o.0. tri
vire prihodkov, in sicer uporabnino za drugi tir, povec¢ano uporabnino in placilo za
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dosegljivost, ki ga bo prejemala od Republike Slovenije. Placilo za dosegljivost se nanaSa
na placilo lethega nadomestila, ki ga bo Republika Slovenija placevala druzbi 2TDK d.o.0.

Placilo za dosegljivost, ki bo temeljni vir za poplacilo posojila, bo druzba 2TDK d.o.0.
mesecno obrac¢unavala na podlagi dejanske dosegljivosti drugega tira v skladu z na¢elom
ni dosegljivosti ni placila (no service no payment) in v skladu s koncesijsko pogodbo.

Placilo za dosegljivost bo Republika Slovenija delno financirala z novima dajatvama,
uvedenima leta 2019. To sta taksa na pretovor v koprskem tovornem pristaniS€u in pribitek
k cestnini za avtoceste za teZzka tovorna vozila, za katera se predvideva, da se bosta
pobirali v celotnem koncesijskem obdobiju, in sicer med letoma 2019 in 2063. Med gradnjo
bo pribitek k cestnini vloZzen v druzbo 2TDK d.o.0. kot kapitalski vioZzek Slovenije, taksa na
pretovor pa se bo zbirala v drzavnem proraunu in se bo uporabila v fazi obratovanja za
financiranje placila za dosegljivost. Predvideva se, da bi se lahko iz proraCuna po potrebi
zagotovila dodatna financna sredstva za placilo za dosegljivost do vnaprej doloCenega
zneska, ¢e navedena vira ne bi zadosc¢ala.

Slika 1: Prihodki druzbe 2TDK d. o .0. v stalnih cenah brez DDV (v milijonih eurov)
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Placilo za dosegljivost m Uporabnina za Zeleznico = Povecana uporabnina
Vir: Investicijski program, str. 202.

Finanéne posledice po tem zakonu bi prizadele proraun Republike Slovenije, ¢e bi se
unov€ilo porosStvo Republike Slovenije za predvidena posojila. V tem primeru ima
Republika Slovenija pravico do regresiranja vseh pla¢anih zneskov skupaj z vsemi stroski,
ki so nastali v zvezi s tem, in sicer iz sredstev po vseh virih, ki so namenjena druzbi 2TDK
d.o.o.

3.2 POROSTVO ZA PROJEKT TRETJE RAZVOJNE OSI

Sredstva za odplacila prejetih kreditov oziroma izdanih dolzniskih vrednostnih papirjev do
skupne viSine 360 milijonov eurov bo DARS d.d. zagotovil iz prihodkov druzbe (sredstva iz
cestnin in drugih virov trzenja avtocest), za kar bo treba zagotoviti ustrezen mehanizem
prilagajanja viSine cestnine (oz. infrastrukturne pristojbine), ki bo omogocal odplacilo
kreditov najetih v ta namen, ki je tudi pogoj za vlaganja druzbe DARS po nacionalnem
programu. Pri tem je treba stalno spremljati vplive na financno vzdrznost druzbe DARS in
po potrebi prilagoditi dinamiko izvedbe.

Finan€ne posledice po tem zakonu bi prizadele prora¢un RS le v primeru unovcitve
porosStva po zakonu za omenjene kredite oziroma izdane dolzniSke vrednostne papirje. V
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tem primeru ima Republika Slovenija na podlagi predloga zakona pravico do regresiranja
vseh placanih zneskov, skupaj z vsemi stroski, ki so v zvezi s tem nastali.

Predlagano porostvo nima neposrednih posledic za sredstva drzavnega proracuna. Ne
glede na to se obravnavani odseki 3. razvojne osi deloma financirajo tudi iz proracunskih
sredstev, in sicer za naloge prostorskega umesSc€anja in pridobivanja nepremicnin za
gradnjo, ki jih DARS d.d. izvaja v imenu in za racun Republike Slovenije. Ti stroski se
financirajo iz namenskega proracunskega vira, in sicer sredstev iz naslova nadomestila za
ustanovitev stavbne pravice na avtocestah, ki jih DARS placuje Republiki Sloveniji.
Predvideni stroski za te naloge so slededi:

Odsek

Stalne cene december
2018

(v EUR)

Tekoce cene

(v EUR)

Velenje — Sloven;]
Gradec

13.985.800,17

14.272.270,86

3RO jug (1. in 2.
etapa)*

7.074.800,00

7.221.800,00

Skupaj

21.060.600,17

21.494.070,86

3.3. POSLEDICE ZA DRUGA JAVNOFINAN CNA SREDSTVA
Predlog zakona nima neposrednih posledic za druga javnofinan¢na sredstva.

V okviru moznih vplivov porosStva druzbi DARS d.d. se opozarja na staliS¢e upravljavca
kapitalske nalozbe SDH d.d. glede finan¢ne vzdrznosti DARS d.d. in na staliSCe
StatistiCnega urada Republike Slovenije (SURS) glede skladnosti z metodoloSkimi pravili
EUROSTAT o sektorskem razvrs€anju javnih koncesionarjev.

SDH d.d. kot upravljavec kapitalske naloZzbe v DARS d.d. meni, da so obravnavani del
projekta 3. razvojne osi druzbeno-ekonomsko upravi¢eni za Republiko Slovenijo, ¢eprav
za samo druzbo DARS d.d. projekti niso upraviceni. SDH zato meni, da je treba za
zagotavljanje finan¢ne vzdrznosti druzbe DARS d.d. poleg poroStvenega zakona sprejeti
Se druge ukrepe, in sicer:

- novelacijo zakona o poroStvu za refinanciranje obveznosti druzbe DARS d.d. (tako da se
omogoci nadaljnje refinanciranje, in sicer tako, da se zakon dopolni z vsemi najetimi krediti
ter da se poroStvo za refinanciranje podaljSa do leta 2040;

- prilagoditi cenovno politiko DARS d.d. tako, da bo mogoce zagotoviti finanéno vzdrznost
DARS v naslednjih letih.

Po mnenju SURS vsebina poroStvenega zakona sama po sebi ni razlog za
razvrstitev druzbe DARS d.d. v sektor drzava.  SURS pojasnjuje, da je druzba DARS
d.d. trenutno razvrS€ena izven sektorja drzava v sektor javne nefinancne druzbe. Pri
odloCanju o razvrstitvi je bila druzba DARS d.d. pripoznana kot trzna javna druzba, ki je
avtonomna pri izvajanju svoje dejavnosti in ki je ekonomski lastnik sredstev. SURS
opozarja, da morajo biti po novih metodoloSkih pravilih za doseganje merila trznosti
izpolnjeni ne zgolj kvantitativna merila (delez zavarovanja s poroStvom v okviru dolga),
ampak tudi kvalitativna merila (avtonomnost). SURS meni, da obstaja zelo visoka
verjetnost za novo razvrstitev DARS ob uveljavitvi poroStvenega zakona, pri ¢emer
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trenutno ni mogoCe napovedati, v kolikSnem obsegu (in od katere ¢asovne tocke) bi se
nova razvrstitev lahko izvedla.

Pri tem je treba jasno poudariti, da odsekov v okviru 3. razvojne osi druzba DARS d.d.. ne
zmore financirati brez drzavnega porostva.

4. NAVEDBA, DA SO SREDSTVA ZA IZVAJANJE ZAKONA V DR ZAVNEM
PRORACUNU ZAGOTOVLJENA, CE PREDLOG ZAKONA PREDVIDEVA PORABO
PRORACUNSKIH SREDSTEV V OBDOBJU, ZA KATERO JE ZE BIL SPRE JET
DRZAVNI PRORACUN

Predlog zakona ne predvideva porabe proradunskih sredstev v obdobju, za katero je ze bil
sprejet drzavni proracun.

5. PRIKAZ UREDITVE V DRUGIH PRAVNIH SISTEMIH IN PRILAGOJENOSTI
PREDLAGANE UREDITVE PRAVU EVROPSKE UNIJE

Predlog zakona ni predmet usklajevanja s pravom EU.

5.1 PROJEKTI IZGRADNJE ZELEZNISKE INFRASTRUKTURE

Financiranje izgradnje zelezniSke infrastrukture v ¢lanicah Evropske unije ni enotno.
Odvisno je od zgodovinskega razvoja financiranja izgradnje ZelezniSke infrastrukture po
posameznih drzavah in specificnih pristopov k financiranju zelezniske infrastrukture. V
nadaljevanju so povzeti razli¢ni nagini financiranja Zelezniske infrastrukture.

5.1.1 AVSTRIJA

V Avstriji pri financiranju prometnih projektov prevladuje javno financiranje — uporabi javno-
zasebnih partnerstev niso posebej naklonjeni. Nimajo posebne sluzbe, ki bi bila pristojna
za PPP, ne posebnega zakonskega okvirja ne pravne opredelitve javno-zasebnega
partnerstva. Zakon o javnih narocilih se nanasa le na koncesije in omogoca visoko stopnjo
fleksibilnosti pogodb (PPP Transport, spletna stran).

Tudi ZelezniSko infrastrukturo pretezno financira javni sektor, so pa vzpostavljeni
posamezni projekti javno-zasebnega partnerstva na nacionalni ravni in nekateri zasebni
operaterji, ki veCinoma upravljajo regionalne ali lokalne proge.

Eden vedjih avstrijskih infrastrukturnih projektov, ki bo izboljSal potniski in tovorni promet
na relaciji Minchen-Verona (425 km), je predor Brenner na avstrijsko-italijanski meji. Gre
za horizontalno ZelezniSko progo skozi Alpe v dolzini 64 km, s Cimer gre za najvecjo
podzemno zelezniSko povezavo na svetu.

Predor Brenner je srediS€e skandinavsko-sredozemskega prometnega koridorja v okviru
evropske mreze TEN-T, ki poteka od Helsinkov na Finskem do La Vallette na Malti.
Evropska unija spodbuja Siritev tega transnacionalnega multimodalnega koridorja in jo
Steje za visoko prednostno nalogo. Predor bo namenjen predvsem tovornemu prometu,

! povzeto po Studiji Financiranje Zelezniskih infrastrukturnih projektov, Primerjalni pregled (PP) mag. Mojca Pristavec
Dogic ( Drzavni zbor RS, Raziskovalno-dokumentacijski sektor), 28. oktober 2015.
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saj bo omogo il preusmeritev prometa s cest na zeleznico, uporabljal pa se bo tudi za
potniSke vlake. Promet bo preusmeril s strme 140 let stare ZelezniSke proge po pobodjih
Brennerja. Proga skozi predor bo za tovorne vlake omogocala hitrost do 160 km/h, za
potniSke pa do 250 km/h.

Januarja 2013 je ocenjena vrednost projekta znaSala 7.999 milijonov eurov, ocenjena
vrednost projekta ob upoStevanju priCakovanih tveganj pa 8.661 milijonov eurov. Leta
2015 je bila ocenjena vrednost (ob upoStevanju inflacije) postavljena na 8,8 milijona eurov.
Predor naj bi bil odprt za promet leta 2025.

Predor Brenner bo do 50 odstotkov sofinancirala Evropska unija (za Studije, nacrtovanje in
gradnjo raziskovalnega predora). Za gradnjo glavnih cevi bo stopnja sofinanciranja
znaSala do 30 odstotkov. Preostali znesek bosta v enakih delezih krili italijanska in
avstrijska vlada (vir: BBT, spletna stran).

5.1.2 HRVASKA

Septembra 2015 je hrvaska vlada sprejela nacionalni program zelezniske infrastrukture za
obdobje 2016-2020. Program v skladu s strategijo razvoja prometa (2014-2030)
opredeljuje prednostne naloge razvoja, izgradnje, posodobitve, obnove, vzdrzevanja in
funkcionalnosti ZeleznisSke infrastrukture na HrvaSkem. Vlada ugotavlja, da je hrvaska
zelezniska infrastruktura dotrajana z nizko funkcionalnostjo podsistemov. Potrebuje €im
hitrejSo prilagoditev tehni¢no-tehnoloskim standardom evropskega ZelezniSkega omrezja.

Struktura predlaganih nalozb temelji na delitvi tehnoloskih in logisti€énih modulov za tovorni
in potnisSki promet. V obdobju 2016-2020 bodo glavni viri financiranja nacionalnega
programa drzavni proracun, skladi EU in sredstva Svetovne banke. Skupno se
razpolozljiva sredstva gibljejo v viSini okoli 17,2 milijarde kun, od teh je 7,45 milijarde kun
(43,3 odstotka) zagotovljenih v drzavnem prora¢unu (vklju¢no z zadolZzevanjem z drzavnim
porostvom), 7,17 milijarde kun (44,85 odstotka) bodo dobili iz skladov EU, 1,19 milijarde
kun (6,9 odstotka) iz prihodkov od prodaje, 674,3 milijona kun (3,9 odstotka) iz drugih
poslovnih prihodkov in 174,4 milijona kun (1 odstotek) od Svetovne banke.

Nacrtovano je bilo, da bosta od skupnega zneska v letu 2016 porabljeni 2,46 milijarde kun,
v letu 2017 bodo porabljene 3,47 milijarde kun, v letu 2018 3,45 milijarde kun, v letu 2019
3,67 milijarde kun in v letu 2020 4,14 milijarde kun (vir: HZ Infrastruktura, spletna stran).

Za programe obnove in posodobitve je namenjenih 13,17 odstotka sredstev, 58,70
odstotka teh bo namenjenih za gradnjo novih in razSiritev obstojecih zelezniskih tirov,
stroski vzdrzevanja (vkljuéno s stroSki upravljanja infrastrukture) pa so nacrtovani v visini
28,13 odstotka vseh sredstev (vir: SZZ, spletna stran).

Dosedanja vlaganja v zeleznisko infrastrukturo so bila usmerjena predvsem v nabavo
materiala in rezervnih delov ter v ohranjanje funkcionalnosti in predpisanih pogojev za
varno izvajanje prometa. Vec€ina nalozb je bila usmerjena v vzdrzevanje omrezja in
opreme na ZelezniSkih progah v mednarodnem prometu, preostali del je bil namenjen
sanacijam propadajocih objektov ob zelezniskih progah za regionalni in lokalni promet, pri
¢emer je bila viSina nalozb zelo nizka. Celoten obseg dela je bil po ugotovitvah hrvaske
vlade premajhen, da bi preprecili znizanje stopnje izkoris€enosti in funkcionalnosti
celotnega ZelezniSkega omrezja. Z omenjenimi posegi so le vzdrzevali varen pretok
prometa (vir: hrvaski nacionalni program zelezniske infrastrukture).
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5.1.3 ITALIJA

PremozZenje vecine italijanskih Zeleznic je javno. Upravljavec je obi¢ajno drzavno podjetje.
Nekatere proge upravljajo lokalna podjetja, ki so v javhem in zasebnem lastniStvu. V
primeru Zeleznic gre za tipiCen primer monopola, storitve pa so lahko liberalizirane (vir:
Carbonara in Pallegrino, spletna stran).

Leta 2009 se je v ltaliji zaCel izvajati obSiren (2 milijardi eurov vreden) srednjero¢ni nacrt
nalozb. Polovico sredstev je prispevala drzava, drugo polovico pa dezelne oblasti. Drzavni
transferji so delno opredeljeni s pogodbami o javnih storitvah (ti. PSC — Public Services
Contracts), delno pa s pavsalnimi zneski, ki so vezani na natan¢no dolo¢eno zadevo (vir:
Beria, P. idr, povzeto s spletne strani).

V ltaliji so PPP za zagotavljanje javne infrastrukture zaceli uporabljati v zacetku
devetdesetih let prejSnjega stoletja. Takrat so novi zakoni o ZeleznisSkih storitvah
spodbudili razvoj zelezniSkega omrezja visokih hitrosti. Vrednost prometnih projektov v
okviru PPP je v obdobju 2002-2012 znaSala okoli 30 milijard eurov, kar pomeni 44,6
odstotka vrednosti vseh PPP. Trend v obdobju 2002-2012 kaze na povecCanje Stevila
ponudb in vrednosti projektov PPP. Italijanska vlada se je na finan¢no krizo odzvala z ve¢
ukrepi, ki predvidevajo dodatna javna sredstva za infrastrukturo, ki jo Steje kot strateSko
orodje za gospodarsko rast in druzbeni napredek, zato spodbuja zasebni sektor k
sodelovanju z javnimi institucijami (vir: PPP Transport, spletna stran).

V ltaliji je za leto 2016 in za v prihodnje nacrtovanih nekaj vecjih Zelezniskih
infrastrukturnin  projektov. Eden med njimi je posodobitev najstarejSe italijanske
mednarodne ZelezniSke povezave (ki je tudi med najstarejSimi na svetu) Lyon-Torino s
predorom Fréjus. Zgodovinska proga, ki je zaCela obratovati leta 1871, povezuje Italijo in
Francijo. Omenjeni predor je eno najvecjih inzenirskih del 19. stoletja, za to ZelezniSko
povezavo pa se nacrtuje posodobitev do proge visoke hitrosti in visoke zmogljivosti
(AV/AC). Projekt oblikovanja ¢ezmejnega odseka nove ZelezniSke proge med Torinom in
Lyonom je bil predstavijen januarja 2013 na odboru za javne gradnje ministrstva za
infrastrukturo in promet. Dokument je bil pripravljen za zgraditev strateSke infrastrukture, ki
se bo prikljucila v evropsko omrezje TEN-T, upoSteval pa je tudi lokalne potrebe in vplive
na okolje (nov projekt mora ustvariti dodano vrednost za to obmocje, ne da bi negativno
vplival na kakovost okolja). Skupaj z lokalnimi oblastmi so bile obravnavane alternativne
poti proge. Tudi na podlagi predlogov lokalnih skupnosti je bil kot najboljsi izbran koridor, ki
skoraj v celoti poteka pod zemljo, zunanji deli proge pa bodo vecinoma potekali na
lokacijah, ki se Ze uporabljajo za prevoz, z minimalno uporabo Se nedegradiranega
ozemlja.

Projekt gradnje predora bo obsegal:
— osnovni predor v dolzini 57 km (dva enotirna predora);

— del na italijanski strani meri 18,1 km, od tega 12,5 km v predoru in 3 km priklju¢ka na
staro progo v Bussolenu.

Nekaj prednosti nove proge Torino—-Lyon:
— prepolovitev potovalnega €asa za potnike;

— poveCana zmogljivost tovornega prometa (v razponu od 1.050 do 2.050 ton in dolzine
vlakovne kompozicije do 750 metrov s skoraj prepolovljenimi stroski);
— zmanjSanje Stevila tovornjakov na cesti v ob¢&utljivem alpskem okolju;
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— preoblikovanje zdajSnje proge za potrebe prebivalcev doline;

— zmanjSanje Stevila prometnih nesrec in s tem povezanih socialnih stroskov;

— letno zmanjSanje emisij toplogrednih plinov;

— ustvarjanje novih delovnih mest (ve€ kot 1.000 ljudi bo neposredno vklju€enih v gradnjo
nove proge na italijanski strani) (vir: MIT1, spletna stran).

Skupna ocenjena vrednost projekta (predora) je bila 8,5 milijarde eurov. Italijjanska vliada je
za projekt namenila skoraj 3 milijarde eurov, od teh bo 840 milijonov porabljenih v obdobju
2013-2015, v obdobju 2016-2029 pa Se 150 milijonov eurov na leto. To ustreza 34,7-
odstotnemu delezu celotne vrednosti gradnje predora. Francoska vlada bo vanj vilozila
nekaj vec kot 2 milijardi eurov (25,3 odstotka celotne vrednosti), Evropska unija pa naj bi iz
fonda, ki je namenjen financiranju prometnih projektov, ki so v korist ve¢ drzav (European
Interconnection Mechanism), sofinancirala 40 odstotkov vseh stroskov (leta 2013
ocenjenih na 3,4 milijarde eurov) (vir: MIT2, spletna stran).

Projekt bo obsegal skupaj 140 km prog, od tega 87 km v predorih. Skupna vrednost
projekta je ocenjena na 26 milijard eurov. Francija in ltalija sta za izvedbo projekta
ustanovili skupno podjetje Tunnel Euralpine Lyon—Turin (TELT), lastnika katerega so v
enakih delezih Italijanske drzavne Zeleznice in francoska vlada. Pri¢akujejo, da bo proga,
ki bo potovalni ¢as med Lyonom in Torinom skrajSala s treh ur in pol na uro in 47 minut,
zacela obratovati leta 2028 (vir: IRJ1, spletna stran).

5.1.4 NEMCIJA

Zeleznisko omrezje v Nemdiji obsega zmogljivosti za promet na dolge razdalje in
regionalni promet in je v lasti druzbe Deutsche Bahn AG. Omrezje vklju€uje ve¢ kot 30.000
km standardnih prog (od tega priblizno 20.000 km elektrificiranih ter skoraj 1.500 km
novozgrajenih  in  nadgrajenih  prog visokih  hitrosti  (npr.  Koéln—-Frankfurt,
Nurnberg—Munchen, Berlin—-Hamburg), ki omogocajo hitrosti do 250 km/h in vec.

Julija 2015 je nemSko zvezno ministrstvo za promet in digitalno infrastrukturo izdalo
publikacijo, povezano z implementacijo prostorske agende 2020, ki se nanaSa na
povecCevanje regionalnih potencialov v kontekstu nadaljnjega razvoja TEN-T. Oblikovanje
prometne mreze pomeni izvedbo velikih infrastrukturnih projektov. Zaradi njihovega
velikega pomena za drzavljane in vklju€enosti regij in sektorskih politik je pri takih projektih
pomembno sodelovanje vseh ravni upravljanja in javnosti (vir: BMVI, spletna stran).
Splosno pravilo v Nemciji je, da vse projekte, ki spadajo v zvezni nacrt prometne
infrastrukture, financira zvezna vlada. Zakon o Siritvi zvezne ZelezniSke infrastrukture v 8.
Clenu namre¢ doloCa, da zvezna vlada financira nalozbe v zelezniSke proge. Nalozbe
vkljuCujejo gradnjo, Siritev in zamenjave ZelezniSkih prog zveznih Zeleznic v okviru
razpolozljivin proracunskih sredstev. Od vseh sredstev morajo 20 odstotkov uporabiti za
vlaganja v ZelezniSko infrastrukturo, ki se uporablja za Zelezniski potniSki promet. Zvezne
zeleznice krijejo tudi stroSke vzdrzevanja in popravil svojih zelezniskih prog.

V nekaterih primerih pri financiranju sodelujejo tudi zvezne dezele (kadar gre za notranji
potniski promet), pri ¢ezmejnih odsekih pa se sklenejo posebni sporazumi s sosednjimi
drzavami. Tak primer je predor Fehmarn Belt (ki bo Nemcijo povezoval s Skandinavijo), pri
katerem Danska financira celoten projekt (vir: Femern, spletna stran). Ve o tem projektu
je opisano v poglavju o Danski.
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Reforma nemsSke ZzelezniSke infrastrukture v devetdesetih letih prejSnjega stoletja je
vklju€evala tudi spremembe nemske ustave, sprejetje sedmih zakonov in spremembe 130
veljavnih zakonov. V ustavo je bilo zapisano, da se zvezne Zeleznice upravljajo kot
zasebno podjetje (Reichsbahn in Bundesbahn sta se preoblikovala v delniSko druzbo
Deutsche Bahn AG), vlada pa prevzame odgovornost za zagotavljanje storitev v sploSnem
interesu (87.e €len). V ustavi je navedeno Se, da zvezne dezZele prejmejo nepovratna
sredstva za regionalni potniski zelezniski promet (106.a ¢len) in da ima vlada Se naprej
pooblastilo za sprejemanje zakonodaje na podrocju zadev zveznih Zeleznic.

Kot je bilo Ze omenjeno, je ZelezniSka infrastruktura v lasti druzbe Deutsche Bahn Netz
AG, edina delniCarka te korporacije pa je Zvezna republika Nemcija. Zvezna vlada je
odgovorna za financiranje novogradenj, nadgradenj in obnove, ZelezniSka infrastrukturna
podjetia Deutsche Bahn AG pa morajo kriti stroSke vsakodnevnega vzdrzevanja
ZelezniSkega omreZja. Zato mora vsak prevoznik v ZzelezniSkem prometu plaati pristojbine
za uporabo omrezja. Novogradnje in nadgradnje ZzelezniSkih prog so financirane z
nepovratnimi sredstvi na podlagi posebnih sporazumov. Na podro¢ju obnov je zvezna
vlada vzpostavila sistem nadzora storitev — skladnost z dogovorjeno ravnjo kakovosti, ki se
izvaja na podlagi veclletnega sporazuma o ravni storitev in financiranju (LUFV),
podpisanega z infrastrukturnimi druzbami druzbe Deutsche Bahn AG. V petlethem obdobju
zvezna vlada na tej podlagi placa 2,5 milijarde eurov letno, infrastrukturna druzba pa
prispeva vzdrzevanje (vir: Deutsche Bahn, spletna stran).

Pri projektih, ki so del vseevropskega prometnega omrezja (TEN-T), nacionalna sredstva
dopolnjuje evropsko financiranje v okviru sheme TEN-T ali instrumenta za povezovanje
Evrope v okviru vecletnega finan€nega okvira (2014-2020) (vir: OECD, spletna stran).

5.1.5 DANSKA

Sporazum o gradnji predora Fehmarn Belt (omenjen tudi v poglavju o Nemciji) je bil med
Nemcijo in Dansko podpisan leta 2008. Celoten predor bo v lasti Danske. Projekt je
financiran z drzavnim porostvom. Ta model vkljuuje financiranje projekta s posojili, za
katera jamci danska vlada in ki se bodo vracala s prihodki iz placil uporabnikov predora.
Vladno porosStvo omogoca pridobitev posojila z nizkimi obrestnimi merami in pogoji
zadolzevanja, enakovrednimi pogojem, ki se uporabljajo za danska drzavna posojila.
Projekt bo sofinanciran tudi iz sredstev EU.

Gre za priblizno 18 km dolg predor pod morjem z ZelezniSko progo in Stiripasovno
avtocesto. Predor Fehmarn Belt naj bi poleg obcutnega skrajSanja potovalnih Casov
ustvaril nove priloZznosti za mednarodni tovorni promet. Po njegovem odprtju bodo tovorni
vlaki med Hamburgom in Skandinavijo obsli 160-kilometrski ovinek po trenutni poti Cez
Fehmarn Belt (Veliki pas). Predvideno je, da bo predor Fehmarn Belt med drugim
spodbudil prenos tovora s cest na zeleznico in tako zmanjSal Skodljive emisije. Snovalci
projekta Femern A/S24 navajajo, da bo gradnja predora ustvarila Stevilna nova in stalna
delovna mesta v okoliSkih regijah ter zaposlitvene priloznosti za nemska in danska
svetovalna podjetja, podizvajalce in dobavitelje (vir: Femern, spletna stran).

Omeniti je treba, da je Danska svojevrsten primer, saj je razmeroma majhna drzava

(43.000 km?) z ve& kot 400 otoki. Zagotavljanje mobilnosti in dostopnosti zato zahteva
vklju€evanje vseh vrst prometnih poti, od katerih je ve€ kot 2.500 km zelezniSkih prog.
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Glavni danski prometni koridorji drzavo povezujejo z evropskimi sosedami prek dveh osi,
ki potekata v smeri sever—jug in zahod-vzhod. Glavni koridor poteka na Jutlandiji od
dansko-nemske meje na jugu do severnega dela Jutlandije, kjer se zdruzi s trajektnimi
povezavami s Svedsko in Norvesko.

Drugi koridor sever—jug povezuje vzhodni del Danske (Zelandije) s sosednjimi drzavami.
Od Helsingorja na severu preko Oresunda mimo Kobenhavna poteka skozi vzhodni del
Danske proti jugu do trajektnih povezav z Nemcijo pri Fehmarn Beltu. Ko bo predor
Fehmarn Belt odprt (predvidoma leta 2020), se bo uporabljal kot glavna povezava med
Skandinavijo in celinsko Evropo.

Na zahodno-vzhodni osi so danske regije povezane z mostovoma Mali pas in Veliki pas,
ki sta mo¢no povecCala prometno mobilnost s sistemom cestnih in zelezniskih povezav
med regijami, ki so bile prej lo¢ene z morjem (vir: OECD, spletna stran).

Kljub temu Danska ugotavlja, da bi se morali bolje pripraviti na izpolnjevanje prihodnjih
potreb v prometnem sektorju. Opazajo, da so Stevilne evropske drzave v zadnjem
desetletju mo¢no posodobile svoje zelezniSke mreze s pove€anjem zmogljivosti in hitrosti.
Na Danskem usmerjenost v razvoj in nalozbe v Zeleznisko infrastrukturo ni bila prednostna
naloga, izgradnja mostu Veliki pas je bila v tem primeru izjema (vir: TRM, spletna stran).

Leta 2013 je danska vlada ustanovila poseben sklad za zeleznico (Togfonden—-Train Fund
Denmark), ki mu nameni 28,5 milijarde DKK (priblizno 3,7 milijarde eurov, v desetih letih
tako predvidoma 20 milijard eurov). Sredstva za sklad se pridobivajo iz davkov na
dejavnost ¢rpanja nafte v Severnem morju. Glavni prednostni nalogi ZelezniSkega sklada
sta elektrifikacija glavnih prog (1,2 milijarde eurov) in skrajSanje potovalnih ¢asov med
petimi najvecjimi mesti na Danskem na eno uro. Drugi nacrtovani projekti so Se nova
dvotirna proga visokih hitrosti ¢ez zahodni Funen, nov most Cez fjord Vejle in nova
ZelezniSka proga na vzhodni Jutlandiji. Skupaj bosta v nove ZelezniSke proge vloZeni
priblizno 2 milijardi eurov (Transportministeriet, spletna stran).

5.1.6 NIZOZEMSKA

Razvoj infrastrukture na Nizozemskem zaznamujeta predvsem varstvo pred poplavami in
pomanjkanje prostora. Polovica ozemlja drzave lezi pod enim metrom nadmorske viSine,
20 odstotkov ozemlja pa je celo pod to ravnjo nadmorske viSine, kar zahteva posebne
pristope k infrastrukturnim projektom. Poleg tega ima Nizozemska eno najgostejSih
poselitev na svetu.

Za nacrtovanje prometne infrastrukture je na Nizozemskem pristojno ministrstvo za
infrastrukturo in okolje, agencija Rijkswaterstaat pa je odgovorna za izvajanje politike.
Vecje nalozbe v prometno infrastrukturo so posledica skrbnega procesa nacrtovanja, in
sicer gre za tako imenovani postopek MIRT (Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte
en Transport — vecletni program za infrastrukturo, prostor in promet). Pred sprejetjem
odlocitve za vlaganje v infrastrukturo potekajo o predlogih in nacrtih pogovori z ob&inami in
vladami provinc.

Vlada za evalvacijo velikih infrastrukturnin projektov (katerih vrednost presega 1125
miljona eurov) uporablja standardna orodja ex-ante (analiza trga, javno-zasebni
primerjalnik (PPC — public private comparator), primerjalnik za javni sektor (PSC - public
sector comparator). Analiza trga vkljuCuje evalvacijo potencialne dodane vrednosti
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vkljuCevanja zasebnega sektorja v projekt v zgodnji fazi. Taka analiza je obvezna za
projekte v okviru dolgoro¢nega programa infrastrukture. Javno-zasebni primerjalnik (PPC)
je finan¢na ocena, obvezna za projekte, katerih vrednost presega 112,5 milijona eurov.
Vlada z njo ugotovi, ali obstaja dodana vrednost uporabe javno-zasebnega partnerstva v
primerjavi s tradicionalnimi javnimi narocili. V razpisni fazi in po zagotovilu vlade, da je za
projekt na voljo dovolj denarja, viada naredi Se primerjalnik za javni sektor (PSC), s
katerim oceni vrednost, ki jo bo prinesel projekt, glede na vloZzena sredstva (value for
money). Tako opravi pregled vseh strosSkov v zivljenjskem ciklu projekta, ki je referenca za
primerjavo konénih ponudb.

Nizozemska vlada je leta 1999 ustanovila posebno sluzbo za javno-zasebno partnerstvo
(Kenniscentrum), vzpostavila platforme, v okviru katerih javni in zasebni akterji delijo svoje
znanje o javno-zasebnem partnerstvu, ter sprejela standardne pogodbe (DBFM contract)
in postopke, prilagojene nizozemskim razmeram. Vse to naj bi prispevalo k ustvarjanju
zaupanja v tovrstno partnerstvo. Z zagotavljanjem aktivhega projektnega portfelja in
izboljSanjem sposobnosti 0z. zmogljivosti javnega sektorja na nacionalni in lokalni ravni
zeli nizozemska vlada ohraniti nadaljnji razvoj javno-zasebnih partnerstev. Posebnega
zakona o0 javno-zasebnih partnerstvih nimajo. Postopki pri teh partnerstvih se urejajo v
skladu s civilnim pravom (vir: PPP Transport, spletna stran).

Leta 1999 so Fluor Infrastructure B.V., Siemens Nederland N. V. in Royal BAM Group N.V.
(imenovani tudi industrijski sponzorji) ustanovili druzbo Infraspeed B. V. (Besloten
Vennootschap — druzba z omejeno odgovornostjo). Po podpisu memoranduma o soglasju
maja 2001 je druzba Infraspeed decembra 2001 podpisala pogodbo z ministrstvom za
promet, javna dela in upravljanje vod ter ministrstvom za finance za izgradnjo in
vzdrZzevanje nadgradnje priblizno 125 km novih ZelezniSkih povezav visokih hitrosti med
Amsterdamom in belgijsko mejo (projekt HSL-Zuid (Hogesnelheidslijn-Zuid).

Za projekt HSL-Zuid je bila podpisana najvecja pogodba o javnho-zasebnem partnerstvu
nizozemske vlade do tedaj, projekt pa je bil eden najvecjih projektov izgradnje zelezniSke
proge visokih hitrosti v Evropi doslej. Pogodba je zajemala petletno obdobje (2001-2006)
ter obsegala nacrtovanje, gradnjo in financiranje proge HSL-Zuid, ¢emur sledi 25-letno
obdobje vzdrzevanja (2006-2031).

Drzava je sklenila lo¢ene pogodbe Se za izgradnjo podpornih struktur (substructure) in
dodelila posebne koncesije za obratovanje vlakov visokih hitrosti (kar ni spadalo v okvir
projekta HSL-Zuid). Vsak od industrijskih sponzorjev je v projektu prispeval svoje znanje in
izkuSnje v razvoju in vodenju zelezniSkih projektov. Siemens Nederland N. V. je zagotovil
sistem dovoda energije (napajalni sistem), signalizacijski sistem ETCS (Evropski sistem za
nadzor vlakov), komunikacijski sistem GSM-R in pomozno opremo. Royal BAM Group N.
V. je dobavil sistem sledenja in protihrupnih ovir. Fluor Infrastructure B. V. je zagotovil
storitve upravljanja programa.

Julija 2006 je bila kon¢ana gradnja odseka HSL-Zuid med belgijsko mejo in Rotterdamom.
Minister za promet, javna dela in upravljanje vod je v imenu drzave izdal potrdilo o
razpolozljivosti (Certificate of Availability) in vzpostavil rezim placCila po uCinku. Prek tega
mehanizma druzba Infraspeed od nizozemske drzave prejema prihodke, katerih viSina se
doloc¢i na podlagi dogovorjenih ravni dnevne razpoloZzljivosti in neodvisno od dejanskega
prometa. Ti prihodki zajemajo stroSke financiranja, obratovanja, vzdrzevanja, davkov in
donosnost nalozbe investitorjev (vir: Infraspeed, spletna stran in odgovor predstavnika
Allen & Overy LLP).
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Trenutno na Nizozemskem ni drugih vecjih nalozb v zelezniSko omrezje, vlada pa v sklopu
projekta izboljSevanja mobilnosti nacrtuje razvoj kohezivne prometne mreze, ki bo
vkljuCevala vse razpolozljive nacine prevoza. V obdobju 2021-2028 bo iz sklada za
infrastrukturo dala prednost naloZbam za izboljSanje standarda mobilnosti v urbanih
obmocjih okoli pristaniS¢, tehnoloskih parkov (Brainportov in Greenportov) in njihovih
povezav z zaledjem.

NaloZzbe bodo strateSko usmerjene: tezave z mobilnostjo se bodo reSevale tam, kjer je
potencial najvecje gospodarske vrednosti. Vlada poudarja, da bodo nalozbe tudi pametne.
Tako posodobitev mreze ne bo temeljila le na nacelih prometne stroke, ampak tudi na
potrebah uporabnikov ter na prostorskih in gospodarskih znacilnostih regije. Prepri¢ana je,
da Siritev infrastrukture ni edini nacin za izboljSanje mobilnosti, saj se lahko prometne
zmogljivosti povecajo tudi z boljSo uporabo obstojecih cest, zeleznic in vodnih poti. V ta
namen bo vlada sprejela razli¢ne ukrepe, kot so:

— daljSi ¢as obratovanja najbolj obremenjenih prog,

— uvajanje inteligentnih prometnih sistemov,

— dogovori z delodajalci o0 zmanjSanju obsega dnevnih migracij z uvedbo proznejSih

— delovnikov,

— povecanje parkirnih zmogljivosti za kolesa na zelezniskih postajah.

Klju¢ni dejavnik sektorja logistike je vizija omrezja nacionalnih in mednarodnih povezav in
multimodalnih vozliS€. Mednarodno omrezje bo vklju€evalo povezave z zaledjem za blago
iz pristaniS¢, brainportov in greenportov. Vlada pri oblikovanju projekta sodeluje z
logisticno stroko ter lokalnimi in regionalnimi oblastmi. To naj bi omogocilo enoten
logistiCen sistem (za zelezniski, vodni in cestni promet), ki bo dobro povezan s sosednjimi
drzavami.

Cilj vlade je tudi, da od leta 2020 potnikom v ZelezniSkem prometu med kljuénimi
destinacijami ne bo vecl treba uporabljati ¢asovnih razporedov (dovolj zmogljivosti na
najbolj obremenjenih progah — na voljo bo Sest medmestnih (intercity) povezav na uro).
Eden od ciljev je tudi ustvariti boljSe povezave med razlicnimi sistemi (vlak, avtobus,
tramvaj, podzemna Zeleznica) ter prevoz do pristaniS€ in iz njih (vir. Government.nl,
spletna stran).

Nizozemsko ministrstvo za infrastrukturo in okolje bo v letu 2019 v zeleznisko
infrastrukturo vioZzilo 2,4 milijarde eurov. Za upravljanje infrastrukture in njeno vzdrzevanje
bo na voljo 1,2 milijarde eurov. Priblizno milijarda eurov bo vlozena v izgradnjo nove
ZelezniSke infrastrukture. Sedanja raven nalozb naj bi se nadaljevala tudi v prihodnjih letih.
Nizozemska bo iz programa TEN-T prejela do 31,4 milijona eurov za sedem prometnih
projektov (vir: Railtech, spletna stran).
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5.2 AVTOCESTNI PROJEKTI

Financiranje izgradnje avtocest in hitrih cest v drzavah ¢lanicah Evropske unije ni
enotno. Odvisno je od zgodovinskega razvoja financiranja izgradnje avtocestne
infrastrukture po posameznih drzavah in specifiénih pristopov k njihovemu
financiranju.

V nadaljevanju so opisani razli¢ni tipi financiranja avtocest in hitrih cest v razli¢nih
evropskih drzavah. Na kratko so opisane izkusnje na podrocju cestnih koncesij na
lokalni ravni. Glavni vir financiranja avtocest so placila uporabnikov, ta nacin
uporablja vecina srednjeevropskih drzav, torej vecina Sloveniji sosednjih drzav.
Nekatere drzave uporabljajo drugacne nacine financiranja, in sicer po sistemu
sencnih cestnin (shadow toll) ali po sistemu placila za razpoloZljivost (availability
payment). Glede na razpolozljive podatke je opisana zakonodaja, ki se nanaSa na
koncesije in s tem povezan status koncesionarja, ki je v drzavni ali privatni lasti.

5.2.1 AVSTRIJA

Financiranje prometnih projektov v Avstriji je vedinoma javno. Podobno kot v
Sloveniji ima Avstrija le enega avtocestnega koncesionarja, tj. ASFINAG, ki je v 100-
odstotni lasti drzave. Glavni vir financiranja za izgradnjo, obnove in vzdrZevanje
avtocestne mreze je cestnina, ki jo pobirajo na razlicne nacine. Za tezka vozila z
najvecjo dovoljeno maso nad 3,5 tone, med katera se poleg kamionov, avtobusov in
dostavnih vozil vStevajo tudi vecji avtodomi, uporabljajo elektronsko cestninjenje v
prostem prometnem toku, ki temelji na mikrovalovni tehnologiji, in tako cestninijo
vsak prevozeni kilometer. Za osebna vozila z najvecjo dovoljeno maso do 3,5 tone,
med katera vsStevajo tudi manjSa dostavna vozila, enoprostorna vozila in motorna
kolesa, se uporablja vinjetni sistem, ki predstavlja cestninjenje za neomejeno
uporabo avtocestnega omrezja v nekem d<asovnem okviru. Poleg naStetega
cestninijo tudi posebne odseke, kot so gorski prelazi, daljSi predori in drugi okoljsko
obcutljivi odseki, na katerih lahko pribitek znaSa tudi do 25 odstotkov osnovne cene
na kilometer. Vinjeta na takih odsekih ne zadostuje, osebna vozila se morajo ustaviti
pred cestninsko postajo in dodatno placati vsak odsek posebej.

ASFINAG pridobiva vire financiranja na nacionalnem in mednarodnih financnih trgih.
Izdani dolzniSki vrednostni papirji so v celoti pokriti z garancijo, ki jo zagotavlja
Republika Avstrija. Pravna podlaga za to je ustrezni zvezni zakon o financah.
Glavno jamstvo (Okvirno jamstvo) je podpora programu EMTN, Euro Medium Term
Note Programme, v okviru katerega izdajajo dolzniSke vrednostne papirje.

5.2.2 FINSKA

Financiranje vseh javnih cest na Finskem, vkljuéno z avtocestami, je zagotovljeno iz
proraCuna. Ker je Finska geografsko zelo obsezna drzava in razmeroma redko
poseljena, je primerjalno tudi precej manj prometa na celothem cestnem omrezju.
Zato ni potrebe, da bi vecino hitrih cest nadgradili v polni profil avtocest. Na javnih
cestah ni cestnin, niti za tovornjake, ni cestninskin mostov in ni cestninjenja
predorov, niti dajatev za gost promet v mestih. Finska je visoko razvita drzava
severne Evrope, kjer ni veliko tranzitnega prometa, najve¢ prevozov predstavljajo
domaci uporabniki, zato so sencne cestnine kot vir financiranja avtocest za
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uporabnika prijazen nacin. Pred uvedbo sistema sencnih cestnin ni bilo treba sprejeti
posebne zakonodaje, drzava plaCuje koncesionarjem povracila za izgradnjo,
upravljanje in vzdrzevanje posameznih odsekov skladno s Stevilom uporabnikov.

5.2.3 FRANCIJA

Francija je ena vecjih drzav srednje Evrope, ki ima urejeno izgradnjo in vzdrZzevanje
javnih cest (tudi cestninjene) na mnogo nacinov. Priblizno Cetrtina, tj. 2.337 km
francoskih cest je javnih in zanje je odgovorna drzava. Financiranje se izvaja iz
drzavnega proracuna in iz proracunov regijskih uprav, iz posameznih cestnin ter iz
posebnih namenskih racunov, ki so sestavni del drzavnega proracuna (Fonds
d'investissement des transports terrestres et des voies navigables - FITTVN).

Glavni vir financiranja za preostalinh 9.174 km zgrajenih in vzdrzevanih avtocest je
zagotovljen s koncesijskimi pogodbami, brez javnega financiranja — celo za javne
druzbe. Cestnine pobirajo zasebna podjetja, ki jim je vlada zaupala koncesijo za
vzdrZevanje in gradnjo. Trenutno ima drZzava podpisane pogodbe za 24 po velikosti
zelo razliénih koncesijskih druzb. NajmanjSa med njimi je ALBEA, ki od leta 2011
pokriva le dobrih 17 km avtoceste A150, velje druzbe, zdruZene v skupine, pa
upravljajo tudi med dva in tri tiso€ km avtocest (Groupe APRR/AREA, Groupe
ASF/ESCOTA). Gre za povsem zasebno financiranje, ves denar je izposojen in
vrnjen na podlagi zbranih cestnin. NajveC cestnin se pobira z odprtim in zaprtim
sistemom cestninjenja s cestninskimi postajami. Priblizno 5 odstotkov teh prihodkov
predstavljajo dajatve in uporabnine, na primer za most Pont de Normandie in
Rungis. Za tezka tovorna vozila je Ze od leta 1996 v veljavi tudi sistem
elektronskega cestninjenja z elektronsko napravo TIS-PL (Télépéage InterSociété
Poids lourds).

Normativna podlaga za takSno ureditev je generalni zakon iz leta 1955, nato zakon
St 93-122 iz leta 1993 (ti. Code Sapin) in podroc¢ni sklepi ministrov, nenazadnje pa
se uposteva tudi evropska direktiva o koncesijah, tj. Direktiva 2014/23/EU.

Status koncesionarjev se je z leti spreminjal. Od leta 2006 je vecina druzb
privatiziranih, ostali sta le dve mednarodni predorski in avtocestni druzbi v javni lasti
in sicer: ATMB, ki upravlja del avtoceste in predor pod Mont Blancom, in SFTRF, ki
upravlja del avtoceste in predor Frejus. Oba predora sta ¢ezmejna predora z Italijo,
kjer je upravljanje razdeljeno med obe drzavi in sta morda tudi zaradi tega ostala v
drzavni lasti.

5.2.4 ITALIJA

Tudi v geografsko zelo obsezni Italiji so glavni vir financiranja gradnje in vzdrzevanja
avtocest pobrane cestnine, nekaj pa se financira tudi iz drzavnega proracuna.
Cestninjenje poteka pretezno z zaprtim cestninskim sistemom, za imetnike
italjanskega ban¢nega racuna lahko tudi elektronsko, z mikrovalovno tehnologijo
sistema Telepass.

V drzavi je trenutno 26 koncesionarjev, ki imajo v upravljanju 6.003 km avtocest.
Med njimi je 8 podjetij, katerih delniCarji so podjetja v vecinski drzavni lasti ali so
100-odstotno javna in upravljajo priblizno 1.210 km avtocest. Dobri dve tretjini vseh
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podietij (18) ima veclinske zasebne delniarje ali pa so druzbe popolnoma zasebne,
te skupaj upravljajo priblizno 4.970 km avtocest. Med zasebnimi podjetji skupina
Autostrade per ['ltalia S.p.A. upravlja okoli 3.020 km, kar je 47 % celotne cestninske
mreze. Druga pomembna zasebna skupina je SIAS, ki upravlja okoli 1.020 km
avtocest, kar predstavlja 17 % celotnega cestninjenega omrezja. Podobno kot v
Franciji tudi v Italiji manjSi koncesionar upravlja le 5,8-kilometrski ¢ezmejni predor
pod Mont Blancom, in sicer Societa Italiana Traforo Monte Bianco S.p.A. ter Societa
Italiana Traforo Autostradale Frejus, ki upravlja ¢ezmejni predor Frejus in odsek
pripadajoCe avtoceste. Poleg tega je Se drzavni koncesionar ANAS S.p.A., ki brez
cestnin upravlja okoli 955 km avtocestnega omreZzja.

Normativnha podlaga, na katero se sklicujejo Italijani, je precej obsezna. Najbolj
svezo podlago sestavljajo zakonska uredba 109 iz leta 2018 (v veljavi), zakonska
uredba St. 50 iz leta 2016 (kodeks javnih narocil), zakonska uredba St. 2 iz leta 2009
(v veljavi), zakon &t. 101 iz leta 2008 (v veljavi), zakonska uredba St. 262 iz leta 2006
(v veljavi), zakonska uredba St. 162 iz leta 2006, zakon St. 47 iz leta 2004,
medinstitucionalna (medministrska) direktiva St. 283 iz leta 1998, zakon St. 109 iz
leta 1994, zakon St. 537 z dne 24. 12 1993, zakon §t. 498 iz leta 1992, zakon St. 531
z dne 12. 8. 1992, zakon St. 385 z dne 28. 3. 1968, zakon St. 729 iz leta 1961 in
zakon St. 463 iz leta 1955.

5.2.5 NEMCIJA

Nemcija je med srednjeevropskimi drzavami Se vedno velika izjema. Glavni vir
financiranja gradnje avtocest je Se vedno drzavni proracun in nekatere zaCasne
metode financiranja. Cestninijo dobrih 50.000 km avtocest in zveznih cest za tezka
tovorna vozila z najvec€jo dovoljeno maso nad 7,5 tone. DaleC najvecji delez
financiran iz proraCuna, se izraCuna na podlagi dejanskega prometa tezkih tovornih
vozil, tezjih od 7,5 tone, merjenega s satelitskim cestninskim sistemom. Za nekatere
bolj obremenjene avtocestne odseke je nadomestilo iz prorauna vezano na
razpolozljivost, za druge pa na dejanski promet. Zadnjenavedeni naCin je omejen na
mostove, predore, prelaze in druge posebne cestne odseke.

Status koncesionarjev v Zvezni Republiki Nemciji je razliCen. Leta 2015 je minister
Dobrindt spodbudil novo generacijo projektov javno-zasebnega partnerstva. Gre za
11 projektov z novimi ukrepi pri gradnji, vzdrzevanju in upravljanju avtocest, med
drugimi je tudi nova avtocesta A49 —A5 v Hesse-ju.

Nekaj primerov:

— Konzorcij VINCI Concessions in Hochtief za javno-zasebno partnerstvo sta leta
2007 dobila 30-letho koncesijo na odseku Horselberg avtoceste A4 med
mestoma Gotha in Eisenach;

— Tudi Fluor Consortium, s sedezem v Teksasu, je dobil 30-letno koncesijo na
avtocesti A8 med Augsburgom in Minchnom za gradnjo in vzdrZevanje,in to kot
prvi primer javno-zasebnega partnerstva leta 2007;

— zasebna koncesijska druzbe Bouygues pa ima koncesijo nad predorom Rostock.

Nemcija je pred kratkim zelela uvesti cestninjenje tudi za osebna vozila, ker pa bi se
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nemskim voznikom osebnih vozil platane cestnine povrnile (kompenzacija) pri letnih
dajatvah za ceste ob registraciji avtomobilov, je ukrep na pobudo Avstrijcev in
Nizozemcev pristal v obravnavi pri SodiS¢u EU, kjer je bila ugotovljena krSitev, saj je
predlagani zakon predvideval diskriminatorne pogoje, ki bi ovirali prost pretok
prometa in v EU niso dovoljeni.

5.2. 6 DANSKA

Danska je z vidika cestnih povezav zelo specifiCna, saj glede na Stevilne naseljene
otoke potrebuje dobre intermodalne povezave. Zatorej so vodne poti, Stevilni trajekti,
mostovi in viadukti kljuéni za ucinkovito delovanje transportnih poti. Z razvojem
sodobnih tehnik gradnje Danci v zadnjem Casu investirajo v velike kombinirane
projekte, ki ob¢utno olajSujejo mobilnost. Z vidika avtocestnih povezav velja omeniti
Cezmejni projekt Fehmarn Belt, tj. podvodni predor Stiripasovne avtoceste z
odstavnimi pasovi in dvotirno zeleznico, ki bo predvidoma kon¢an do leta 2028 in bo
predstavljal glavno povezavo Skandinavije z Nemcijo in s celinsko Evropo. To bo
tudi najdaljSi podvodni predor na svetu. Leta 2015 je danski parlament sprejel
ustrezen zakon, ki ureja gradnjo in upravljanje Fehmarn Belta, in je bil podlaga za
zacCetek aktivnosti, dogovora z Nemcijo in podrobnih finan¢nih izraCunov. Projekt se
financira po modelu drZzavnega poroStva, ki se je v zadnjih dvajsetih letih na
Danskem izkazal za zelo ucinkovitega pri financiranju velikih transportno-
infrastrukturnih projektih, kot sta bila Storebeaelt in Oresund.

Za prvo, 18 km kombinirano cestno-zelezniSko povezavo z dvema viaduktoma in
predorom pod morjem, ki so jo odprli v letih 1997 in 1998, so najeli posojila tako na
Danskem kot na mednarodnih kapitalskih trgih. Za najeta posojila jam¢i drzava z
drzavnim poroStvom, prihodki za vracilo teh posojil pa se zbirajo izkljuéno od
uporabnikov — torej iz predornin oziroma uporabnin. PoroStvo danske vlade je jasen
znak posojilodajalcem o stabilnosti projekta, ki tako omogocCa boljSe pogoje in
ugodnejSo obrestno mero. Ocenjena vrednost investicije je na 2,8 milijjarde eurov
(21,4 milijarde danskih kron).

Za drugo investicijo (ocenjena investicijska vrednost v viSini 724 milijonov eurov (5,4
milijarde danskih kron), 9 km dolgo povezavo z Oresundom, ki je bila odprta leta
1991, so najeli posojila in izdali vrednostne papirje prav tako z drzavnim poroStvom
— tokrat Svedske in Danske, posledi¢no so zaradi visoke bonitetne ocene drzav
(AAA) dobili zelo ugodna dolgoro¢na posojila na mednarodnih finan¢nih trgih in tako
so stroski financiranja precej nizji, kot bi bili za zasebno financiranje.

Koncesionarja za omenjeni fiksni povezavi sta zdruzena v Sund & Beelt Holding A/S,
ki imata v lasti obe kombinirani povezavi v skupni dolzini 34 km, za kateri se
zaraCunava uporabnina, in to od cestnih uporabnikov in od upravljavca Zeleznice.
Cestnina in predornina se zaracunavata na cestninskih postajah po odprtem sistemu
in sicer prek 5,8-gigahertzne tehnologije DSRC in od leta 2018 tudi s prepoznavo
registrskih tablic.

Vse tri projekte je kot zelo pomembne povezave tako na lokalni, regionalni kot

mednarodni ravni prepoznala tudi EU in so oziroma bodo prejeli sredstva iz TEN
proracuna.
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6. PRESOJA POSLEDIC, KI JIH BO IMELO SPREJETJE ZAKO NA

6.1 Presoja administrativnih posledic

a) Presoja administrativnih posledic v postopkih al i poslovanju javne uprave
ali pravosodnih organov:

Predlog zakona nima administrativnin posledic v postopkih ali poslovanju javne
uprave ali pravosodnih organov.

b) Presoja administrativnih posledic pri obveznosti h strank do javne uprave ali
pravosodnih organov:

Predlog zakona nima posledic pri obveznostih strank do javne uprave ali
pravosodnih organov.

6.2 Presoja posledic za okolje, vklju €éno s prostorskimi in varstvenimi vidiki:

Predlog zakona nima neposrednih posledic na okolje. Posredno pa bodo vplivi na
okolje pozitivni zaradi vecje preusmerjenosti tovornega prometa na Zeleznico.

6.3 Presoja posledic za gospodarstvo:
Predlog zakona nima neposrednih posledic za gospodarstvo.

6.4 Presoja posledic za socialno podro  ¢je:
Predlog zakona nima posledic za socialno podrocje

6.5 Presoja posledic za dokumente razvojnega na  €rtovanja:
Predlog zakona nima posledic za dokumente razvojnega nacrtovanja
6.6 Presoja posledic za druga podro €ja

Predlog zakona nima posledic za druga podrocja.

6.7 Izvajanje sprejetega predpisa:
a) Predstavitev sprejetega zakona:

Posebna predstavitev zakona ne bo potrebna.

b) Spremljanje izvajanja sprejetega predpisa:
Ministrstvo, pristojno za finance, bo zagotovilo spremljanje izvajanja sprejetega
predpisa tako, da bo pri izdaji poroStev Republike Slovenije po tem zakonu ravnalo v

skladu s predlaganim zakonom.

Ministrstvo za infrastrukturo bo izvajalo nadzor nad namensko porabo sredstev, za
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katera se daje poroStvo po tem zakonu.

6.8 Druge pomembne okoliS €ine v zvezi z vpraSanji, ki jin ureja predlog zakon a

V zvezi s predlogom zakona ni drugih pomembnih okoliS&in.

7. PRIKAZ SODELOVANJA JAVNOSTI PRI PRIPRAVI PREDLOG A ZAKONA:

Predlog zakona je bil 24. 7. 2019 objavljen na portalu e-demokracija. Pripomb
javnosti ni bilo.

8. PODATEK O ZUNANJEM STROKOVNJAKU OZIROMA PRAVNI O SEBI, KI JE
SODELOVALA PRI PRIPRAVI PREDLOGA ZAKONA, IN ZNESKU PLACILA ZA
TA NAMEN:

Pri pripravi zakona niso sodelovali zunaniji strokovnjaki.

9. PREDSTAVNIKI PREDLAGATELJA ZAKONA, KI BODO SODEL OVALI PRI
DELU DRZAVNEGA ZBORA IN DELOVNIH TELES

Pri delu Drzavnega zbora in delovnih teles bodo sodelovali:
— mag. Alenka BratuSek, ministrica za infrastrukturo,

— Nina Mauhler, drzavna sekretarka na Ministrstvu za infrastrukturo,

— mag. Andreja Knez, v. d. generalne direktorice Direktorata za kopenski promet,

— dr. Anita GorSek, namestnica generalne direktorice Direktorata za kopenski promet,
Ministrstvo za infrastrukturo,

— mag. Zvonko Zavasnik, vodja Sektorja za ceste,

— Drago Bregar, sekretar.
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Il. BESEDILO CLENOV
1. ¢len

(1) Republika Slovenija daje poroStvo za obveznosti druzbe 2TDK, Druzbe za razvoj
projekta, d.o.o0. (v nadaljnjem besedilu: druzba 2TDK d.0.0.), iz naslova najetih kreditov
oziroma izdanih dolzniskih vrednostnih papirjev za financiranje izgradnje drugega tira
zelezniSke proge Divaca—Koper.

(2) Republika Slovenija daje porostvo iz prejSnjega odstavka do skupne viSine 417
milijonov eurov glavnic kreditov ali izdanih dolzniSkih vrednostnih papirjev in za
pripadajoCe obresti.

2. ¢len

(1) Republika Slovenija daje porostvo za obveznosti Druzbe za avtoceste v Republiki
Sloveniji d.d. (v nadaljnjem besedilu: druzba DARS d.d.) iz naslova najetih kreditov
oziroma izdanih dolzniskih vrednostnih papirjev za financiranje dela 3. razvojne osi.

(2) Republika Slovenija daje porostvo iz prejSnjega odstavka do skupne viSine 360
milijonov eurov glavnic kreditov ali izdanih dolzniSkih vrednostnih papirjev in za
pripadajoce obresti.

3. élen

(1) Republika Slovenija daje poroStvo iz prvega odstavka 1. Clena tega zakona pod
naslednjimi pogoji:

— sredstva se lahko ¢rpajo v ve€ obrokih do pridobitve uporabnega dovoljenja,

— rok odplacila je najve¢ 37 let in najmanj 15 let od dneva sklenitve posamezne kreditne
pogodbe ali dneva izdaje posameznega dolzniSkega vrednostnega papirja,

- ne glede na prejSnjo alinejo je v primeru refinanciranja obstojeCih obveznosti s
poroStvom, izdanim po tem zakonu, rok odplacila lahko krajSi od 15 let,

— kon¢na zapadlost kreditov ali dolzniskih vrednostnih papirjev ne sme biti daljSa kot do
31. decembra 2063,

— stroski, povezani z najemom kredita, ne smejo presegati 0,5 odstotka vrednosti
glavnice kredita,

— stroSki organizacije izdaje dolzniSkih vrednostnih papirjev ne smejo presegati 1
odstotka nominalne vrednosti izdaje,

— obrestna mera kreditov mora biti primerljiva obrestnim meram primerljivih kreditov z
drzavnim porostvom,

— donosi na dolzniSke vrednostne papirje druzbe 2TDK d.o.0. morajo biti primerljivi z
donosi drzavnih vrednostnih papirjev primerljive ro¢nosti, povecani za pribitek.

(2) Obveznosti druzbe 2TDK d.o.0. iz najetih kreditov z ro¢nostjo do 20 let, zavarovanih s
poroStvom po tem zakonu, se lahko refinancirajo z drzavnim poroStvom po tem zakonu ¢e
se izpostavljenost Republike Slovenije ob refinanciranju ne poveca.

(3) Republika Slovenija daje porostvo iz 2. ¢lena tega zakona pod naslednjimi pogoiji:
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— sredstva se lahko €rpajo v ve¢ obrokih, najve¢ do leta 2030,

— ne glede na prejsSnjo alinejo se lahko v primeru refinanciranja obstojecih obveznosti
nastalih s porostvom, izdanim po tem zakonu, sredstva ¢rpajo v ve¢ obrokih najvec¢ do
31. decembra 2055,

— rok odplacila je najveC¢ 25 let od dneva sklenitve posamezne kreditne pogodbe ali
dneva izdaje posameznega dolzniSkega vrednostnega papirja,

— konc¢na zapadlost kreditov ali dolzniskih vrednostnih papirjev ne sme biti daljSa od 3.
decembra 2060,

— stroski, povezani z najetiem kredita ne smejo presegati 0,5 odstotka od vrednosti
glavnice posameznega kredita,

— strosSki organizacije izdaje dolzniSkih vrednostnin papirjev, ne smejo presegati 1
odstotka nominalne vrednosti izdaje,

— obrestna mera kreditov mora biti primerljiva obrestnim meram primerljivin kreditov z
drzavnim poroStvom,

— donosi na dolzniske vrednostne papirje druzbe DARS d.d. morajo biti primerljivi z
donosi drzavnih vrednostnih papirjev primerljive ro€nosti, povecani za pribitek.

(4) Obveznosti druzbe DARS d.d. iz najetih kreditov, zavarovanih s poroStvom po tem
zakonu, se lahko refinancirajo z drzavnim poroStvom po tem zakonu, €e se izpostavljenost
Republike Slovenije ob refinanciranju ne poveca.

4. ¢len

(1) Sredstva kreditov oziroma dolzniskih vrednostnih papirjev iz 1. ¢lena tega zakona bodo
namenjena za financiranje gradnje javne ZzelezniSke infrastrukture, grajene na podlagi
gradbenega dovoljenja st. 35105/118/2011/162 1093-05 z dne 31. 3. 2016, vklju¢no z
vsemi morebitnimi poznejSimi obnovitvami, posodobitvami ali dograditvami na isti progi.

(2) Sredstva kreditov oziroma dolzniskih vrednostnih papirjev iz 2. ¢lena tega zakona bodo
namenjena za financiranje izgradnje novega odseka na 3. razvojni osi sever (odsek 2:
Velenje jug—Slovenj Gradec jug) in novega odseka na 3. razvojni osi jug (odsek 1: Novo
mesto vzhod—-Osredek, 1. in 2. etapa).

5. ¢len

(1) Ce druzba 2TDK d.0.0. ne bo poravnala obveznosti iz naslova najetih kreditov, za
katere je Republika Slovenije dala poroStvo po tem zakonu, bo Republika Slovenija
namesto druzbe 2TDK d.o.0. na podlagi predhodnega pisnega poziva kreditodajalca ali
drugega upravi¢enca poravnala zapadlo obveznost.

(2) Ce druzba DARS d.d. ne bo poravnala obveznosti iz naslova najetih kreditov, za katere
je Republika Slovenije dala poroStvo po tem zakonu, bo Republika Slovenija namesto
druzbe DARS d.d. na podlagi predhodnega pisnega poziva kreditodajalca ali drugega
upravi¢enca brezpogojno, nepreklicno in na prvi poziv poravnala zapadlo obveznost.

6. ¢len

(1) Ce druzba 2TDK d.0.0. ne bo sposobna poravnati obveznosti iz naslova izdanih
dolzniskih vrednostnih papirjev, za katere je Republika Slovenija dala poroStvo po tem
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zakonu, bo Republika Slovenija, namesto druzbe 2TDK d.o.0. na podlagi njenega
predhodnega pisnega obvestila poroku na dan zapadlosti poravnala zapadlo obveznost
zakonitemu imetniku dolzniSkega vrednostnega papirja ali drugemu upraviéencu.

(2) Ce druzba 2TDK d.0.0. ne bo poravnala obveznosti iz naslova izdanih dolzniskih
papirjev, za katere je Republika Slovenija dala porostvo po tem zakonu, in ne bo
predhodno pisno obvestila poroka, da ne bo sposobna poravnati obveznosti, bo Republika
Slovenija namesto nje na podlagi predhodnega pisnega poziva zakonitega imetnika
dolzniSkega vrednostnega papirja ali drugega upravi€enca poravnala zapadlo obveznost
zakonitemu imetniku dolzniSkega vrednostnega papirja ali drugemu upraviéencu.

(3) Ce druzba DARS d.d. ne bo sposobna poravnati obveznosti iz naslova izdanih
dolzniskih vrednostnih papirjev, za katere je Republika Slovenija dala poroStvo po tem
zakonu, bo Republika Slovenija, namesto druzbe DARS d.d. na podlagi njenega
predhodnega pisnega obvestila poroku na dan zapadlosti posamezne obveznosti
brezpogojno in nepreklicno poravnala zapadlo obveznost zakonitemu imetniku
dolzniSkega vrednostnega papirja ali drugemu upravi¢encu.

(4) Ce druzba DARS d.d. ne bo poravnala obveznosti iz naslova izdanih dolZniskih
vrednostnih papirjev, za katere je Republika Slovenija dala poroStvo po tem zakonu, in ne
bo predhodno pisno obvestila poroka, da ne bo sposobna poravnati obveznosti, bo
Republika Slovenija namesto nje na podlagi predhodnega pisnega poziva zakonitega
imetnika dolzniSkega vrednostnega papirja ali drugega upravi¢enca, brezpogojno in
nepreklicno poravnala zapadlo obveznost zakonitemu imetniku dolZzniSkega vrednostnega
papirja ali drugemu upravi¢encu.

(5) Republika Slovenija in druzba 2TDK d.o.0. oziroma druzba DARS d.d. podrobneje
opredelita nacin in vsebino obvestila iz drugega oziroma Cetrtega odstavka tega Clena s
pogodbo iz prvega odstavka 10. ¢lena tega zakona.

7. ¢len

Sredstva za poravnhavo porosStvenih obveznosti po tem zakonu se zagotovijo v proracunu
Republike Slovenije.

8. ¢len

(1) Obseg izdajanja poroStev Republike Slovenije po tem zakonu se zmanjSuje z
vsakokratnim zneskom najetega kredita oziroma izdanih dolzniskih vrednostnih papirjev,
za katerega bo dano porostvo Republike Slovenije, razen Ce je poroStvo izdano za najeti
kredit ali izdajo dolzniSkih vrednostnih papirjev za refinanciranje dolga s porostvom, ki je
bilo izdano na podlagi tega zakona.

(2) Obseg izdajanja poroStev po tem zakonu se vSteva v kvoto izdajanja poroStev drzave,
ki jo za posamezno leto dolo¢a zakon, ki ureja izvrSevanje drzavnega proracuna, razen ¢e
je porosStvo izdano za najeti kredit ali izdajo dolzniskih vrednostnih papirjev za
refinanciranje dolga s poroStvom, ki je bilo izdano na podlagi tega zakona.

9. ¢len
(1) V primeru zadolzitve s krediti sklene pogodbo o porostvu s kreditodajalci v imenu in za
racun Republike Slovenije ministrica ali minister (v nadaljnjem besedilu: minister), pristojen

za finance, ali oseba, ki jo za to pooblasti Vlada Republike Slovenije (v nadaljnjem
besedilu: viada).
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(2) V primeru zadolzitve z izdajo dolznisSkih vrednostnih papirjev izda porosStveno izjavo v
imenu in za racun Republike Slovenije minister, pristojen za finance, ali oseba, ki jo za to
pooblasti viada.

10. ¢len
(1) Najpozneje ob sklenitvi porostvene pogodbe oziroma izdaji poroStvene izjave skleneta
druzba 2TDK d.o.0. oziroma druzba DARS d.d. ter v imenu in za racun Republike
Slovenije minister, pristojen za finance, ali oseba, ki jo za to pooblasti vlada, pogodbo, s
katero uredita naCin zavarovanja porostva Republike Slovenije.
(2) Ce Republika Slovenija izpolni poroStveno obveznost po tem zakonu, pridobi pravico
do regresiranja izpla¢anih zneskov skupaj z vsemi stroSki, ki so v zvezi s tem nastali.
Porostvo se zavaruje z menicami.

11. ¢len

(1) Za izvajanje tega zakona in vseh pravic ter obveznosti Republike Slovenije, ki iz njega
izhajajo, skrbi ministrstvo, pristojno za finance.

(2) Ne glede na prejsSnji odstavek izvaja nadzor nad namensko porabo sredstev, za katera
se daje porostvo s tem zakonom, ministrstvo, pristojno za infrastrukturo.

KONCNA DOLOCBA
12. ¢len

Ta zakon zacne veljati naslednji dan po objavi v Uradnem listu Republike Slovenije.
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I1l. OBRAZLOZITEV CLENOV
K 1. é&lenu

V prvem odstavku je naveden namen poroStva, ki ga po tem zakonu daje Republika
Slovenija druzbi 2TDK.

Drugi odstavek dolo¢a dovoljeno skupno visSino glavnic kreditov ali vrednost izdanih
dolzniskih vrednostnih papirjev, do katere se sme izdati poroStvo po tem zakonu. Poleg
poroStva za glavnice kreditov ali za vrednost izdanih dolzniSkih vrednostnih papirjev se
porostvo lahko izda tudi za pripadajoCe stroske obresti

K 2. élenu

V 2. Clenu je naveden namen porosStva, ki ga po tem zakonu Republika Slovenija daje
druzbi DARS d.d.

DoloCena je dovoljena skupna viSina glavnic kreditov ali vrednost izdanih dolzniskih
vrednostnih papirjev, do katere se sme izdati poroStvo po tem zakonu. Poleg porostva za
glavnice kreditov ali za vrednost izdanih dolzniskih vrednostnih papirjev se porostvo lahko
izda tudi za pripadajoCe strosSke obresti.

K 3. élenu

V tem cClenu so dolo€eni pogoji glede najetih kreditov ali izdanih vrednostnih papirjev, za
katere daje Republika Slovenije poroStvo po tem zakonu.

Doloc€eni so maksimalen in minimalen rok odplacila dolga po posamezni kreditni pogodbi
ali izdaji posameznega dolzniSkega vrednostnega papirja ter kon¢na zapadlost kreditov ali
dolzniskih vrednostnih papirjev, zavarovanih s poroStvom po tem zakonu. Minimalen rok
odplacila dolga pa ni doloCen za kredite, s katerimi se refinancirajo obstojeCe obveznosti s
porosStvom, izdanim po tem zakonu.

Eden od pogojev glede najetih kreditov se nanaSa na obrestno mer, in sicer mora biti
viSina obrestne mere primerljiva obrestnim meram primerljivih kreditov z drzavnim
poroStvom. V praski se ta pogoj izvaja tako, da zadevni kreditojemalec, Cigar posojilo se
zavaruje z drzavnim poroStvom, pripravi analizo primerljivih kreditov podobnih
gospodarskih subjektov v Republiki Sloveniji oziroma v drugih drzavah. Pri tem podrobno
pojasni, kako je glede na druge obravnavane kredite izpolnjen pogoj primerljivosti.

V tem Clenu se ureja tudi moznost refinanciranja z drzavnim poroStvom za kredite,
zavarovane s poroStvom po tem zakonu. Za vzdrZevanje finanénega polozaja druzb in
obvladovanje tveganja poplacil dolgov druzb (zlasti druzbe DARS d.d., ki odplaCuje Se
druge kredite) bo treba glede na dolgoro¢nost investicije, kjer obi¢ajni dolgoroc¢ni viri bank
ne morejo slediti ro¢nosti odplacil, najete vire pri bankah ustrezno podaljSati oziroma
nadomestiti (refinancirati). Kon¢na ro¢nost finanénih virov najetih na osnovi tega zakona je
v zakonu jasno opredeljena. V tem okviru moznosti refinanciranja za druzbo DARS d.d.
niso omejene. Predvidena transakcija ucinkuje zgolj na trajanje poroStva in ne povecuje
nominalne izpostavljenosti.

K 4. &lenu

Ta Clen dolo€a namen uporabe sredstev, pridobljenih z najetjem kreditov ali izdajo
vrednostnih papirjev s poroStvom po tem zakonu.
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K 5. élenu

Ta €len dolo¢a poroStveno obveznost Republike Slovenije, e druzbi ne bi poravnali svojih
obveznosti iz kreditnih pogodb z izpolnjevanjem meril primernosti Eurosistema. Banke
bodo lahko finanéno premoZenje s tem poroStvom dale v zavarovanje za kreditne
operacije denarne politike Eurosistema.

K 6. élenu

Ta C€len dolo¢a poroStveno obveznost Republike Slovenije, e druzbi ne bi poravnali svojih
obveznosti iz izdanih dolzniskih vrednostnih papirjev, z izpolnjevanjem meril primernosti
Eurosistema. Zakoniti imetniki dolZzniSkega vrednostnega papirja ali drugi upravi¢enci bodo
lahko finanéno premozenje s tem poroStvom dali v zavarovanje za kreditne operacije
denarne politike Eurosistema.

K 7. élenu

Ta clen doloCa, da se sredstva za poravnavo poroStvenih obveznosti zagotovijo v
drzavnem proracunu.

K 8. élenu

V prvem odstavku tega €lena je doloCeno, da se z vsakokratnim izdanim porostvom za
najeti kredit ali za izdane vrednostne papirje obseg izdajanja poroStev po tem zakonu
zmanjSuje. Izjema je izdano poroStvo za refinanciranje obveznosti, ki so zavarovane s
porostvom, izdanim na podlagi tega zakona.

V drugem odstavku je dolo¢eno, da se zadolZevanje s poroStvom po tem zakonu Steje v
kvoto izdajanja porostev drZave, ki je doloCena z zakonom za izvrSevanje drzavnega
proracuna. Ce se porostvo po tem zakonu izda za kredit, ki se najame, ali vrednostne
papirje, ki se izdajo za refinanciranje obveznosti s porostvom drzave, izdanim na podlagi
tega zakona, se tako izdano poroStvo ne Steje v kvoto izdajanja poroStev drzave, ki je
doloCena z zakonom za izvrSevanje drzavnega proracuna.

K 9. élenu

PoroStvene pogodbe s kreditodajalci ali poroStvene izjave v primeru izdaje vrednostnih
papirjev sklepa ali podpisuje minister, pristojen za finance, ali oseba, ki jo za to pooblasti
Vlada Republike Slovenije.

K 10. élenu

Ta Clen dolo€a, da zadevna druzba ter v imenu in za racun Republike Slovenije minister,
pristojen za finance, ali oseba, ki jo za to pooblasti Vlada Republike Slovenije, najpozneje
ob sklenitvi poroStvene pogodbe ali izdaji poroStvene izjave sklene pogodbo, s katero
uredita nacin zavarovanja poroStva Republike Slovenije, in sicer je predvideno
zavarovanje z menicami.

K 11. élenu

V tem ¢lenu je doloCeno, da je za izvajanje zakona, zlasti vseh pravic in obveznosti
Republike Slovenije, ki izhajajo iz poroStva, pristojno Ministrstvo za finance. Ministrstvo za
infrastrukturo pa je kot resorno ministrstvo pristojno za izvajanje nadzora nad namensko
porabo sredstev, za katera se daje porostvo.
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K12. &lenu

Ta Clen doloCa, da za¢ne zakon veljati naslednji dan po objavi v Uradnem listu Republike
Slovenije.
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