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I1ZJAVA

Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper« je izdelan skladno z zahtevami
in vsebinami »Uredbe o metodologiji priprave in obravnave investicijske dokumentacije na
podrocju drzavnih cest in javne zelezniske infrastrukture« (Ur. . RS, $t. 5/17) ter »Uredbe o
enotni metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na podro¢ju javnih
financ« (Ur. L. RS, §t. 60/06, 54/10 in 27/16) ter usmeritvami naro¢nika.

Vsi izracuni v novelaciji investicijskega programa so opravljeni na osnovi posredovanih
podatkov in dokumentov naro¢nika, uradne statistike ter drugih uradno dostopnih virov in so v
tem smislu verodostojni.

Ljubljana, april 2021

KFF FINANCE, d.o.0,
mag. Bojan IKunovar, direktor
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POMEN KRATIC
CBA Analiza stro$kov in koristi (ang. Cost-Benefit Analysis)
DCF Metoda diskontiranih denarnih tokov (ang. Discounted Cash Flow)
DARS Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji
DPN Drzavni prostorski nacrt
DRI DRI upravljanje investicij, d.o.o.
EAT Dobicek po davkih
EBIT Dobicek pred obrestmi in davki
EBITDA Dobicek pred obrestmi, davki, depreciacijo in amortizacijo
EIB Evropska investicijska banka
ENSV Ekonomska neto sedanja vrednost
ESD Ekonomska stopnja donosnosti
ERTMS Evropski sistem za upravljanje ZelezniSkega prometa
ETCS Evropski sistem za nadzor vlakov
FNSV Financ¢na neto sedanja vrednost
FRR Finanéni donos na nalozbo oziroma investicijo
GSM-R Globalni sistem zelezniSke mobilne komunikacije
HLHP, obmoc¢je HLH Obmocje med pristanis¢ema Hamburg in Le Havre
IPE Instrument za povezovanje Evrope
JASPERS Skupna pomo¢ pri pripravi projektov v evropskih regijah
LK Luka Koper d.d.
MCA Analiza ve¢ meril oziroma multikriterijska analiza
MDS MDS Transmodal Ltd.
NAPA ZdruZenje severnojadranskih pristani$¢
Investitor 2TDK, d.o.o.
OECD Organizacija za gospodarsko sodelovanje in razvoj
PAX Potnik
Priro¢nik CBA Priro¢nik za izdelavo analize stroskov in koristi investicijskih projektov,
ekonomsko ocenjevalno orodje za kohezijsko politiko 2014 — 2020
PNZ PNZ svetovanje projektiranje d.o.o.
PVO Presoja vplivov na okolje
SID Slovenska izvozna in razvojna banka d.d.
SOP Scenarij obic¢ajnega poslovanja
SRP Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030
SZ Slovenske zeleznice
S7-1, upravljavec Zeleznic SZ-Infrastruktura, d.o.o.
SZ-PP SZ-Projektivno podjetje d.d. (projektant na projektu)
TEN-T Vseevropsko prometno omrezje
TEU Twenty-foot Equivalent Unit; enota, ki utreza 20 cevljem
TTV Tezko tovorno vozilo
UMAR Urad za makroekonomske analize in razvoj RS
vVOoC Operativni stroski vozil (ang. Vehicle Operating Cost)
VOT Stroski ¢asa (ang. Value of Time)
Z1IUGDT Zakon o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom Zelezniske proge

Divaca-Koper, EVA 2016-2430-0066
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1 UVOD S POVZETKOM NOVELACHJE INVESTICIJSKEGA
PROGRAMA
1.1 UVOD

Obstojeca enotirna ZelezniSka proga na odseku Divaca-Koper ne izpolnjuje sodobnih
transportnih zahtev in zaradi omejenih prepustnih zmogljivosti predstavlja ozko grlo v
slovenskem in vseevropskem jedrnem zelezniskem omrezju TEN-T. Kljucni cilj izgradnje
drugega tira na odseku Divaca-Koper je odstraniti ozko grlo, da bi zagotovili dolgorocno
zmogljivost infrastrukture za odvijanje Zelezniskega prometa v Sloveniji.

Novelacija investicijskega programa, predstavljena v tem dokumentu, se nanasa na izgradnjo in
upravljanje drugega zelezniSkega tira med Divaco in Koprom, ki predstavlja del tako
sredozemskega kot tudi baltsko-jadranskega koridorja jedrnega omrezja TEN-T. Namen
projekta je izboljSati u€inkovitost Zelezniskega tovornega prometa v Sloveniji ter omogociti
neoviran in trajnostni razvoj slovenske in srednjeevropske transportne in logisti¢ne panoge.

Projekt je ena od glavnih prednostnih nalog za izboljSanje konkurencnosti slovenskega
zelezniskega omrezja v okviru Strategije razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030
(SRP). V kontekstu EU drugi tir Divaca-Koper pomeni povezavo jedrnega morskega pristanisca
Luka Koper (LK) z dvema TEN-T koridorjema, in sicer sredozemskim in baltsko-jadranskim
koridorjem.

Slika 1-1: Sredozemski in Baltsko-jadranski TEN-T koridor / trasa drugega tira Divaca-Koper

KOPER

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper, januar 2019.

Dolocene informacije o nacrtovani investiciji, ki so v tem dokumentu le povzete ali spremenjene,
so podrobneje predstavljene v projektni in investicijski dokumentaciji, ki je bila Ze pripravljena,
in sicer:
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- Identifikacijski dokument investicijskega projekta »Drugi tir Diva¢-Koper« in
»ldentifikacijski dokument nove dvotirne Zeleznice Divaca-Koper / spremembe
obstojecega dokumenta, pripravljenega za Drugi tir Divaca-Koper;

- Predinvesticijska $tudija »Nov Zelezniski tir Divada-Koper na odseku Divaga-Crni Kal
in na odseku Crni Kal-Koper;

- »Predhodna Studija upravicenosti za nov zelezniski tir Divaca-Koper«;
- Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper;
- Studija upravicenosti »Drugi tir Divaca-Koper;

- Projekt za izvedbo (PZI) »Drugi tir Zelezniske proge Divaca-Koper«

Skladno s 11. ¢lenom Uredbe o metodologiji priprave in obravnave investicijske dokumentacije
na podro¢ju drzavnih cest in javne ZelezniSke infrastrukture (Uradni list RS, §t. 5/2017) in 6.
¢lenom Uredbe o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na
podro¢ju javnih financ (Uradni list RS, §t. 27/16) mora investitor izdelati novelacijo
investicijskega programa, ¢e se spremenijo klju¢ne predpostavke iz investicijskega programa v
takem obsegu, da se bodo znatno spremenili pricakovani stroski ali koristi investicije v njeni
ekonomski dobi, zlasti pa ¢e bodo odmiki investicijskih stroskov ve¢ji kot 20 % ocenjene
vrednosti projekta ali ¢e bo ¢asovni nacrt izvedbe podaljSan za ve¢ kot eno leto.

Zaradi kasnejSega pricetka glavnih gradbenih del in natanénejSih pogodbenih oz. ocenjenih
vrednosti iz javnih razpisov od tistih predvidenih v investicijskem programu, se je druzba 2TDK
d.o.o. odlocila, da pristopi k izdelavi novelacije investicijskega programa. Klju¢ne spremembe
glede na izdelan investicijski program iz leta 2019 so prikazane v poglavju 1.3.

Novelacija investicijskega programa, ki se nanaSa na izgradnjo in upravljanje drugega tira
Divaca-Koper in ki je predstavljena v nadaljevanju, je bila pripravljena na podlagi dolocb
Uredbe o metodologiji priprave in obravnave investicijske dokumentacije na podrocju drzavnih
cest in javne ZeleznisSke infrastrukture (Uradni list RS, §t. 5/17).
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1.2 POVZETEK NOVELACIJE INVESTICIJSKEGA PROGRAMA

1.2.1 Odgovorne osebe

Investitor projekta je projektno podjetje 2TDK, ki ga je Vlada RS ustanovila marca 2016 za
potrebe implementacije projekta. Postopek izvedbe projekta, ki ga izvaja druzba 2TDK, ureja
Zakon o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom Zelezniske proge Divaca-
Koper (»ZIUGDT« ali »Zakon«)'. Zakon vkljuéuje dolo¢be o ustanovitvi in delovanju 2TDK,
njegovi vlogi glede projekta in temeljne dolocbe, ki urejajo razmerje med Republiko Slovenijo
in 2TDK. Zakon je stopil v veljavo dne 21. julija 2018.

Skladno z dolo¢bami Zakona o Zelezniskem prometu® bo druzba 2TDK pravna lastnica
infrastrukture, ki bo za namene upravljanja infrastrukture najela podizvajalca, in sicer druzbo
SZ-Infrastruktura, d.o.o., ki je odgovorna za upravljanje celotne Zelezniske infrastrukture v
Sloveniji. Druzba bo odgovorna za vzdrZevanje in upravljanje drugega tira in bo odgovorna
za zagotavljanje nediskriminatornega dostopa zelezniskih prevoznikov do drugega tira.

Pogodbeno razmerje med druzbo 2TDK in SZ-Infrastruktura je bilo sklenjeno 30. 8. 2019 s
podpisom Pogodbe o upravljanju javne zelezniSke infrastrukture drugega tira na odseku
Divaca-Koper.

Ker 2TDK deluje zlasti v operativnem obsegu, je v projektu predviden tudi nadzorni inZenir v
inZenirski in gradbeni fazi projekta. Za namene projekta bo nadzorni inzenir zagotavljal
svetovalne in nadzorne storitve za pripravljalna in glavna projektna dela.

Za to vlogo je bil preko javnega razpisa izbran konzorcij druzb v sestavi: DRI upravljanje
investicij, d.o.0., SZ-Infrastruktura, d.o.o., Projekt d.d. Nova Gorica Podjetje za inZeniring,
geodezijo, urbanizem in projektiranje ter DIS Consulting Druzba za svetovanje, pripravo in
izvajanje investicij d.o.o.

Izdelovalec predmetne novelacije investicijskega programa sta druzbi Prometni institut
Ljubljana d.o.o. in KF Finance d.o.o.

! Zakon o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom Zelezniske proge Divata—Koper (ZIUGDT), EVA 2016-2430-
0066, EPA
2 14. ¢len Zakona o Zelezniskem prometu, Ur. 1. RS, §t. 99/15

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 3



Finance
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«
1.2.2 Razlogi za investicijo in njeni cilji

Tabela 1-1:  Tehni¢ne karakteristike obstojece proge Divaca-Koper

Leto gradnje in dolzina
- Divaca-Presnica cep. 1876, dolzina 16,5 km
- Presnica cep.-Koper 1967, dolzina 31,5 km
Nacionalna kategorija proge glavna proga
Vrsta proge po Stevilu tirov enotirna proga
Osna obremenitev D3 (22,5 t/os; 7,2 t/m)
Sistem vleke elektrificirana proga 3 kV enosmerne napetosti
Maksimalna hitrost 90 km/h (za vlake z nagibno tehniko)
ERTMS ETCS L1 in GSM-R
Najvecji vzpon 26 %o
Stevilo postaj 7 (brez Divace)

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Najvecja dovoljena hitrost na obstojeci progi Divaca-Koper za tovorne vlake je med 65 in 75
km/h, dejansko pa je povprecna potovalna hitrost tovornega vlaga na obstojeci progi okoli 40
km/h. Cisti ¢as voznje vlaka (brez postankov) med Divaco in Koprom znasa od 45 do 60 min,
odvisno od smeri. Gre za znacilno gorsko Zeleznisko progo z majhnimi krivinskimi radiji in
strmim vzponom. Najvecji naklon obstojece proge je 26 %o, najmanjsi radij krivine pa je 250
m v Hrastovljah. Trenutno je najvecja dovoljena dolzina vlakov omejena na 525 m, samo
postaje Koper tovorna, Divaca in Hrpelje-Kozina pa omogocajo sprejem vlakov dolzine 740 m.
Zaradi gorskih karakteristik proge in mase vlakov, mora priblizno 75 % vlakov v smeri Koper-
Divaca imeti po dve lokomotivi. Vlaki premagajo 525 m razlike v nadmorski visini, ker je
najvi§ja tocka proge na postaji Rodik, in je za 94 m vi§ja kot postaja Divaca. Tudi v smeri
Divaca-Rodik je zaradi nagiba proge potrebno pri dolocenih vlakih zagotavljati po dve
lokomotivi.

Enotirna proga med Divaco in Koprom je vse bolj obremenjena zaradi naras¢ajoCega pretoka
tovora. Leta 2019 je bilo na tem odseku prepeljanega 12,8 mio neto ton tovora, kar ustreza
povprecno 67 tovornim vlakom na dan. V letu 2019 je po progi povprecno dnevno peljalo 8
potniskih, 20 lokomotivskih in 67 tovornih vlakov, kar skupaj pomeni 95 vlakov/dnevno. v
Letu 2019 so bili dnevno v povprecju 3 pari potniskih vlakov nadomesceni z avtobusi.

Upravljavec JZI v RS, SZ-Infrastruktura d.o.o., je v juniju 2018 na podlagi prvega
odstavka 27. ¢lena Uredbe o dodeljevanju vlakovnih poti, uporabnini in reZimu
ucinkovitosti na javni ZelezniSki infrastrukturi (Uradni list RS, §t. 44/2016) izdal sklep da
se proga Divaca-Koper razglasa za preobremenjeno infrastrukturo.
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Finance l,'
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

Obstojeca enotirna proga na ZelezniSkem odseku Divaca-Koper ne izpolnjuje sodobnih
transportnih zahtev in zaradi omejenih prepustnih zmogljivosti predstavlja ozko grlo v
slovenskem in vseevropskem jedrnem zelezniskem omrezju TEN-T. To ozko grlo predstavlja
omejitev za logisticno panogo v Sloveniji, prav tako pa je mo¢no omejen nadaljnji razvoj Luke
Koper.

Z izgradnjo sodobnega Zelezniskega tira, ki bo potekal skozi sedem predorov, bo projekt
povezal pristaniSko mesto Koper z zalednim mestom Divaca. Projekt bo odpravil ozko grlo na
obstojeci preobremenjeni zelezniski progi in tako spodbudil gospodarski razvoj na slovenski
obali, Se posebno razvoj tamkaj$njih prevoznih in logisti¢nih podjetij. Poleg tega, da je drugi
tir kljuéna gradbena prednostna naloga v sklopu drzavne prometne strategije, bo projekt
prinesel obcutne koristi tudi celotni srednjeevropski regiji, saj odsek zelezniSke proge
predstavlja ozko grlo tako na sredozemskem kot tudi na baltsko-jadranskem jedrnem koridorju
TEN-T.
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Tabela 1-2:  Cilji projekta in primerjava kazalnikov

4 Cilj Sedanji Ciljni

1 Povecanje zmogljivosti obstojece zelezniske proge Divaca-Koper glede Obstojeci tir: 94 Obstojeci in drugi tir:
Stevila vlakov na dan in prepeljanega tovora na leto vlakov/dan; 212 vlakov/dan,

12,7 mio ton/leto 36,9 mio ton/leto

2 SkrajSanje zelezniSke razdalje na odseku Divaca-Koper 44,6 km 27,1 km

3 SkrajSanje povprecnega potovalnega ¢asa na odseku Divaca-Koper za Obstojeci tir: 100-110  Drugi tir: 30 min
tovorne vlake min Obstojeci tir: 70-80

min

4 Povecanje najvecje mozne hitrosti vlakov na odseku Divaca-Koper Obstojeci tir: 65-75 Drugi tir: do 160 km/h

km/h

5 ZmanjSanje najvecjega naklona tira na odseku v smeri Koper-Divaca 2,6 % 1,7%

6  Povecanje Stevila potnikov na vlakih, ki vozijo na odseku, in prevoza 8 vlakov na dan, z ve¢ 22 vlakov na dan, z
potnikov na poti Divaca-Koper, s tem da se bodo potniki preusmerili iz kot 150.000 potniki na  ve¢ kot 300.000
drugih na¢inov prevoza na Zeleznico, pri Kateri je vrednost ¢asa vecja, leto potniki na leto
zunanji stroski pa nizji

7  Ustvarjanje prihrankov ¢asa in operativnih stroskov za prevoznike tovora x

na odseku pa tudi splosni prihranki operativnih stroskov na daljsih poteh
zaradi preusmeritve tovora s ceste na zeleznico ter ustvarjanja zelezniskega
tovora na drugem tiru
8  Povecanje zanesljivosti tovornega prometa na Zelezniskem odseku x
Divaca-Koper

9  Izboljsanje varnosti zeleznice na odseku Divaca-Koper z zagotavljanjem x
primernega vzdrzevanja tira (daljsi asovni intervali)

10 Povecanje ucinkovitosti upravljanja prometa na odseku Divaca-Koper %

11 Odpravljanje ozkih grl na jedrnem slovenskem zelezniskem omreZju in s x

tem zagotavljanje u¢inkovitih Zelezniskih prometnih povezav do bliznjih
evropskih drzav, kot so Avstrija, Madzarska, Slovaska, Ceska in Nemcija
12 Zagotavljanje skladnosti z merili TEN-T na odseku Divaca-Koper x

13 Povecanje povprecne dolzine vlaka na Zelezniski progi Divaca-Koper in s %
tem izboljSanje prepustnosti slovenskega ZelezniSkega tovornega omrezja

14 Povecanje konkurencnosti zelezniskega tovornega in potniskega %
prometa v primerjavi z drugimi nacini prevoza, ki povzrocajo visje
zunanje stroSke

15  Povecanje deleza zelezniskega prevoza v razdelitvi nacinov prevoza v Luki %
Koper in povecanje zelezniskega prevoza na daljSe razdalje v Sloveniji in
mednarodno ob hkratnem preprec¢evanju prevelikih zastojev na cestnem

omrezju
16  Zmanjsanje zastojev na cestah in Zeleznici, kar po oceni EU znasa x
priblizno 1 % BDP EU na leto
17 Zmanj$anje emisij toplogrednih plinov na regionalni in nacionalni ravni %
18  Zmanj$anje drugih eksternih stroSkov prometa na tem odseku (na primer x

stroski nesre¢, hrupa, zastojev ter pred- in poproizvodni stroski)

19 Povelanje dostave blaga gospodarstvom Slovenije, Avstrije, Ceske, %
Slovaske in MadZarske ter drugih zalednih drzav

20  Skraj$anje poti in ¢asa potovanja za pomorski promet, predvsem s %
preusmeritvijo tovora iz severnomorskih pristanis¢ do Luke Koper

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper«, 2019 in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
1.2.3 Opredelitev projekta

Gradnja drugega tira je sodoben, ekonomsko upravicen in okoljsko sprejemljiv projekt, ki bo
pospesil razvoj slovenske logisticne industrije in na splosno prispeval k slovenskemu in
regionalnemu gospodarskemu razvoju zaradi povecanih tokov blaga v srednjeevropsko zaledje.
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Projekt obsega gradnjo nove 27,1 km dolge enotirne zelezniske proge, od katere bo 20 km teklo
skozi 7 predorov>. Novi tir bo omogoc¢al meSan prometni rezim potnigkih in tovornih vlakov.
Zato bodo trije najdaljsi predori T1, T2 in T8 zgrajeni z vzporednimi servisnimi predori, s ¢imer
se bodo zagotovili ustrezni varnostni standardi. Servisni predori so 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 178 m in galerijo. Projekt vkljucuje tudi
posodobitev varnostnih in signalizacijskih sistemov.

Po pri¢akovanjih naj bi projekt izboljsal ZelezniSko povezavo med Koprom in Divaco preko:

e zmanjSanja potovalne razdalje s 45 km na 27,1 km;

e skrajSanja povprec¢nega potovalnega ¢asa s trenutnih 100 — 110 minut na okoli 30 min;

e povecanje progovne hitrosti potniskih vlakov na drugem tiru do 160 km/h;

e povecanja prepustne zmogljivosti odseka Divaca-Koper s 94 na priblizno 212 vlakov na
dan;

e povecanja povprecne obremenitve vlaka s tovorom na ve¢ od trenutno povprecnih 565
neto ton;

e povecanja dolzine vlakov, moznosti voznje 740 m vlakov.
1.24 Presoja vplivov na okolje

Za projekt so ze bila pridobljena potrebna okoljevarstvena dovoljenja. Spremembe v projektu
vezane na gradnjo servisnih cevi v polnem profilu so bile predlozene Agenciji Republike
Slovenije za okolje (ARSO), ki je avgusta 2018 odlocila, da zaradi Siritve servisnih cevi ni
potrebno izvesti nove presoje vplivov na okolje in pridobiti novega okoljevarstvenega soglasja.
Posledi¢no sta trenutni okoljevarstveni in gradbeni dovoljenji veljavni in omogoca zacetek
gradbenih del. Ker drugi tir poteka po zahtevnem kraSkem terenu in obmocjih Natura 2000, so
bili v postopku nacrtovanja temeljito preuceni in upostevani okoljski vidiki projekta. Razvit je
bil dodaten protokol za primer odkritja kraskih jam med gradnjo, hkrati pa so bile ocenjene in
v investicijsko vrednost projekta vkljuCene dodatne rezerve za nepredvidene izdatke iz naslova
okoljskih tvegan;.

Nacrtovani drugi tir zelezniske proge Divaca-Koper dolzine 27,1 km bo potekal pretezno v
predorih. V fazi izvajanja del bo pri gradnji predorov nastala vec¢ja koli¢ina izkopnega
materiala, od tega je del fliSnega in del apnencastega materiala, en del pa je zemeljski izkop.

3 Prvotno je bilo predvidenih 8 predorov, a sta predora T5 in T6 zdruZena v predor T56.
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V letu 2020 je druzba s sklepom Agencije za okolje in prostor dolocila in potrdila konéni
scenarij za ravnanja z viski materialov, kar pomeni, da se vse viske (fli§ za sanacijo in apnenec
v predelavo) prepelje v kamnolom Crnotice.

Urejeno bo tudi obmocje Bekovec, kamor se bo trajno vnasal zemeljski izkop, ki ima status
odpadka. Pred pricetkom odlaganja bodo urejene vodnogospodarske ureditve, prostor za
odlaganje materiala in dostopne poti.

1.2.5 Analiza povprasSevanja

Analiza povpraSevanja je bila pripravljena na podlagi Studij, ki sta jih je izvedla PNZ in MDS.
Obe Studiji temeljita na celostnih modelih transporta, vendar ima vsaka svoje omejitve. Model
PNZ napoveduje potniski promet in pretok tovora za vse vrste tovorov, vendar samo v okviru
severno jadranskih pristani$¢, medtem ko model MDS podrocje vpliva Siri na vsa evropska
pristanisca, vendar samo za kontejnerski promet.

Tabela 1-3:  Povzetek blagovnih tokov po scenariju BREZ in po scenariju Z ter rasti 2019 —

2040 (CAGR:
. . Preusmerjeno
Blagovni tok Leto BREZ Z Razlika | Treusmerieno iz/v druga
(mio neto ton) na/s ceste . v x
pristanisc¢a
2019 12,7 / 0,0 0,0 0,0
. 2030 12,7 20,7 8,0 43 3,7
Zeleznica
2040 12,7 27,7 15,0 43 10,2
CAGR 2019-2040 0,00% 3,78% 0,0
2019 8,0 8,0 0,0 0,0 -0,8
2030 19,3 13,7 -5,6 -4,3 -1,3
Cesta
2040 22,8 16,9 -5,9 -4,3 -1,6
CAGR 2019-2040 5,11% 3,63%
2019 2,1 2,1 0,0 N/A -0,3
2030 52 4,8 -0,4 N/A -0,4
Pretovor (ladje)
2040 5,9 5,9 0,0 N/A 0,0
CAGR 2019-2040 5,04% 5,04%
2019 22,8 22,8 0,0 0,0 0,0
2030 37,4 39,3 1,9 0,0 -1,9
Luka Koper
2040 41,7 50,3 8,6 0,0 -8,6
CAGR 2019-2040 2,92% 3,84%

Opomba: Razliko med pretovorom v Luki Koper in sestevkom tovora na Zeleznici, cesti in ladjah gre pripisati
zanemarljivi koli¢ini tovora, ki se iz Luke Koper pelje naprej proti notranjosti po lokalnih cestah (in ne proti
Divaci).

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper, januar 2019 in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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1.2.6 Investicijski stroski

Skupna investicijska vrednost projekta »Drugi tir Divaca-Koper« znasa 928,24 mio EUR (brez
DDV) po stalnih cenah januar 2021 oziroma 940,13 mio EUR (brez DDV) po tekoc¢ih cenah.

Tabela 1-4:  Povzetek investicijskih stroSkov brez DDV

Investicijski stroski brez DDV Stalne cene v EUR Tekoce cene v EUR
A. Izvedbena dela 811,22 821,32
A.1 Sklop 1 403,61 403,61
A.2 Sklop 2 224,75 224,75
A.3 Sklop 3 140,32 150,41
A .4 Ostalo 42,54 42,54
B. Nabave in drugi stro$ki 14,58 14,98
C. Storitve 124,98 124,98
D. SKUPAJ (A+B+C) 950,78 961,28
E. Rezerve za nepredvidene izdatke (4 % A+C, brez nepredvidenih del) 32,86 34,26
F. Ze porabljeni stroski storitev in nabav pred 2018 55,41 55,41
F. SKUPAJ Z REZERVAMI 928,24 940,13
1.2.7 Viri financiranja

Za zagotovitev zadostnih sredstev za financiranje projekta je pomembno najprej dolociti celotne
finan¢ne potrebe na podlagi predvidenih odhodkov v obdobju gradnje, Se preden bo uvedeno
Placilo za dosegljivost. Zaetna investicija v drugi tir pokriva ve€ino celotnih finan¢nih potreb
in se ocenjuje na 940 mio EUR (brez DDV, vendar vklju¢no z nacrtovanimi splo$nimi
rezervami za nepredvidene izdatke). Projektna druzba 2TDK, ustanovljena za izvajanje
projekta, bo imela med gradnjo dolo¢ene operativne stroske, kot so place, licence, IT, nabava
licenc in osnovnih sredstev in drugi stroski, ki jih bodo morali kriti zacetni udelezenci v
kapitalski strukturi podjetja (32 mio EUR). Medtem ko se bo v ¢asu gradnje potrebno dogovoriti
glede odloga za odplacilo glavnice bankam (MFI, SID, komercialne banke), bo imel 2TDK
stroSke obresti in drugih provizij do omenjenih institucij, kot so agencijske pristojbine,
predhodna nadomestila, nadomestila za zagotovitev sredstev in stroSek zavarovanja tveganja
spremembe obrestne mere in drugi financni stroski, kot so stroski lezarin ter negativnih obresti
(21 mio EUR). Nazadnje, proti koncu gradnje bo moral 2TDK poloziti dolocen znesek denarja
(0,2 mio EUR) na racun za rezervo za vzdrZzevanje (MRA) in s tem zagotoviti, da bo imela
druzba dovolj sredstev za pokrivanje prihodnjih prenov infrastrukture (predvideva se, da bo
2TDK zacel zbirati denar 5 let pred glavnimi prenovami). Hkrati bo druzba morala s
financiranjem racuna rezerv za servisiranje dolga (DSRA, ang. Debt Service Reserve Account)
poskrbeti, da bodo v zadostnem obsegu izpolnjene zaveze v povezavi z ban¢nimi dolgovi, in
sicer stopnja kritja odpladevanja dolga (DSCR, ang. Debt Service Coverage Ratio). V kolikor
v kateremkoli obdobju, preteklem ali prihodnjem, sposobnost odpladevanja dolga pade pod
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doloceno stopnjo, se primanjkljaj pokrije z rezervnimi sredstvi na DSRA racuna. Polnjenje teh

dveh racunov za rezerve bo povzrocilo dodatne potrebe po financiranju (3 mio EUR). Nazadnje

bo potrebno zagotoviti, da ima 2TDK skozi celotno obdobje na volja vsaj 1 mio EUR denarnih

sredstev na racunu.

Tabela 1-5:

Potrebe po financiranju v obdobju gradnje v tekoc¢ih cenah (v mio EUR)

Skupaj 2018

Potrebe po financiranju brez DDV in prej 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Stroski gradnje 940,1 2,01 15,18 15,46 87,84 189,48 242,77 224,18 134,16 29,04
Operativni stroski 2TDK 29,2 0,87 1,85 2,78 3,71 4,05 4,14 423 4,32 3,28
Nabava licenc in osnovnih sredstev 2,9 - 0,03 0,05 1,95 0,68 0,05 0,05 0,05 0,01
Depoziti na racun MRA 0,2 0,17
MFI/ SID banka — nadomestila in obresti 4,1 - - - 0,4 - - 0,3 1,5 1,8
Komercialne banke — nadomestila in obresti 14,8 - - 0,3 12,2 0,0 0,2 0,3 0,9 0,9
Depoziti za predhodno financiranje DSRA 3,0 3,00
Minimalna denarna sredstva na bilanci 2TDK 1,0 1,00

IV
Skupaj uporaba 997,0 39 17,1 18,6 106,6 194,9 247,6 229,1 141,0 38,3

Vir: Analiza KF finance d.o.0. in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Projekt bo financiran s kombinacijo razli¢nih finan¢nih instrumentov, vklju¢no s kapitalskim

vlozkom ene ali dveh drzav, nepovratnimi sredstvi EU in ban¢nimi posojili.

Slika 1-2:

Viri financiranja v teko¢ih cenah (v mio EUR)

Pove¢ bni
Dolg Komercialne ovecana zpora nina
banke 1% Kapital - Slovenija
113 (Pribitek k cestnini)
11% 110
11%
Kapital - Slovenija
Dolg MFI / SID (Proracun)
123 200
12% 20%
997 mio EUR

EU nepovratna

sredstva ) L
248 Kapital - Slovenija ali
259, Zaledna drzava
200
20%

Vir: Analiza KF Finance d.o.0. in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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1.2.8 Financ¢na analiza

Finan¢na analiza projekta je izvedena za i) oceno donosnosti projekta in upravicenosti za
podporo EU, ii) dolocitev ali je projektno podjetje 2TDK, odgovorno za izvedbo projekta,
finan¢no vzdrzno in iii) izraCun donosa na nacionalni prispevek kapitalskih vlagateljev.
Nazadnje, financna analiza sluzi tudi kot podlaga za izra¢un socialno-ekonomskih koristi in
stroskov, na katerih temelji ekonomska analiza.

Izracun finan¢ne donosnosti projekta ter ekonomska analiza se za investicijo izvedeta s
primerjavo scenarija z izgradnjo drugega tira (scenarij Z) in scenarija brez izgradnje drugega
tira (scenarij BREZ).

Financ¢na analiza pokaze, da pri projektu:

- FNSYV pred davki znasa - 828,3 mio EUR;
- FSD ni mogoce predstaviti zaradi negativne FNSV.

Rezultati kazejo, da diskontirani stroski, vklju¢no z investicijskimi stroski, nadomestitvenimi
stroSki in operativnimi stroSki presegajo prihodke, ki so neposredno povezani z investicijo.
Projekt »Drugi tir Divaca-Koper« ima negativno finan¢no neto sedanjo vrednost in je upravicen
do podpore ustanov EU.

Tabela 1-6: Financni donos investicije (v mio EUR)

Donos investicije Diskontirani Nediskontirani

(denarni tok brez DDV) (stalne cene) (stalne cene)
Investicijski stroski - razlika -660 -828
Nadomestitveni stroski - razlika -9 -24
Prihodki - pove¢ana uporabnina za Zel. infr. 19 45
OdhodkKi iz poslovanja — razlika (OPEX) -113 -296
Scenarij Z (—) -307 -596
Scenarij BREZ, izognjen (+) 193 300
Preostala vrednost -65 -255
Denarni tok projekta -828 -1.357
FNSV -828
FISD n/a

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o0., na podlagi modificiranega modela iz investicijskega programa »Drugi tir
Divaca-Koper« (2019)
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1.2.9 Ekonomska analiza

Ekonomska analiza predstavlja osnovo za izraCun upravicenosti projekta z druzbenega vidika.
Pricakuje se, da se bodo z izgradnjo drugega tira uresnicili naslednji merljivi stroski in koristi.

Tabela 1-7:  Kljucne koristi in stroski projekta

Vrsta Postavka

= Zacetni stroski investicije (CAPEX), brez DDV, brez rezerv in

Stroski nepredvidenih stroskov
= Dodatni mejni operativni stroSki (OPEX) in stroski vzdrzevanja,
prihranki iz naslova vzdrzevanja obstojece proge
= Prihranek operativnih stroSkov za prevoznike tovora in potnike
Koristi = Prihranek ¢asa za prevoznike tovora in potnike zaradi krajse in hitrejSe poti
(kvantificirane) = Zmanj$ana posebna tveganja obstojeCe proge, ki imajo za posledico motnje

v prometu in zaprtje proge
= Eksterni prihranki zaradi povecane uporabe zelezniskega transporta

Vir: Studija upraviGenosti »Drugi tir Divaéa-Koper«, april 2020

Rezultati kazejo, da je projekt ekonomsko upravicen, ker prispeva k splosSnemu povecanju
druzbene blaginje. To potrjuje ekonomska neto sedanja vrednost (ENSV) v znesku 355 mio
EUR, ekonomska interna stopnja donosa (EISD) v viSini 8,22 % in razmerje koristi in
stroskov (K/S) 2,07.

Poleg merljivih koristi, upostevanih v izra¢unu ekonomske uspesnosti, se kot rezultat projekta
pricakuje tudi realizacija spodaj navedenih kvalitativnih koristi. Te koristi niso uposStevane v
izracunu ekonomske uspesnosti, vendar imajo pomemben pozitiven vpliv na druzbo.

Tabela 1-8:  Kvalitativne koristi projekta

Vrsta Postavka

= Povecanje produktivnosti

= Pozitiven vpliv na Sirjenje LK

= Ustvarjanje delovnih mest in gospodarska rast (prispevek projekta h
Koristi gospodarstvu)
(nekvantificirane) = Povecana zanesljivost transporta potnikov in tovora

= Boljsi dostop do drugih trgov

= Izboljsane transportne povezave za potnike

= BoljSe moznosti za turizem v obalni regiji

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)
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1.3 GLAVNE SPREMEMBE IZDELANE NOVELACIJE
INVESTICIJSKEGA PROGRAMA GLEDE NA INVESTICIJSKI
PROGRAM

V zacetku leta 2019 je bil izdelan investicijski program »Drugi tir Divac¢a-Koper« (januar 2019,
Deloitte). Skladno z dolo¢ili Uredbe o metodologiji priprave in obravnave investicijske
dokumentacije na podro¢ju drZavnih cest in javne ZelezniSke infrastrukture (Uradni list RS, §t.
5/17) se novelacija investicijskega programa izdela, ¢e se spremenijo kljucne predpostavke iz
investicijskega programa (npr. sprememba obsega del, tehnologije, terminskega nacrta izvedbe,
virov financiranja) v takem obsegu, da se bodo znatno spremenili pri¢akovani stroski ali koristi
investicije v njeni ekonomski dobi, zlasti pa ¢e bodo odmiki investicijskih stroskov vecji kot
20 odstotkov ocenjene vrednosti projekta, izrazene v tekocih cenah.

Ker so se v vmesnem ¢asu (od potrditve investicijskega programa do danes) spremenile nekatere
predpostavke, se je investitor projekta — druzba 2 TDK odlocil, da se omenjeni investicijski
program novelira. Kljuéne spremembe med obema izdelanima dokumentoma (med
investicijskim programom in novelacijo investicijskeega programa) so povzete v tabeli v
nadaljevanju.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 13



Tabela 1-9:

Kljucne

Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

spremembe  med

investicijskim  programom

in  novelacijo

investicijskega programa za projekt »Drugi tir Divaca-Koper«

Investicijski program

»Drugi tir Diva¢a-Koper, januar 2019

Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Diva¢a-Koper«, marec 2021

Nivo izdelane projektne
dokumentacije

Projektna dokumentacija na nivoju PGD

Projektna dokumentacija na nivoju PZI

Kljuéne gradbeno-tehni¢ne
razlike

Dolzina trase: 27 km
Stevilo predorov: 8

Izogibalis¢e v predoru T2

Dolzina trase: 27,1 km
Stevilo predorov: 7*

Izogibalis¢e v predoru T2 se je opustilo
Zniza se teme vseh predorov; za zgornji svetli
profil proge GC se temenski del predotov zniza za
47 cm — na ta nacin se zmanjsa pre¢ni prese
predora za cca 6 %

Poenoten je precni prerez preénikov

Racionalizacija pri viskih materiala

Zmogljivost obstojece proge
Divaéa-Koper®

90 vlakov na dan

14 mio netoton na leto

94 vlakov/dan

12,7 mio netoton na leto

Zmogljivost dveh enotirnih
prog (skupaj obstojeca
proga + drugi tir)®

231 vlakov na dan

43,3 mio netoton na leto

212 vlakov na dan

36,9 mio netoton na leto

Investicijska vrednost
projekta (tekoce cene)

1.150 mio EUR

940 mio EUR

Terminski plan realizacije
projekta

Zacetek glavnih gradbenih del: druga polovica
leta 219

Konec glavnih gradbenih del: konec leta 2025

Zacetek glavnih gradbenih del: sredina leta 2021
Konec glavnih gradbenih del: konec leta 2025

Viri financiranja

400 mio EUR - kapital Slovenije (in morebitne
zaledne drzave)

250 mio EUR — nepovratna EU sredstva
250 mio EUR — dolg MFI/SID
167 mio EUR — dolg komercialne banke
6 mio EUR — povecana uporabnina
122 mio EUR - pribitek k cestnini
SKUPAJ: 1.194 mio EUR’

400 mio EUR - kapital Slovenije (in morebitne
zaledne drzave)

248 mio EUR — nepovratna EU sredstva
123 mio EUR — dolg MFI/SID
113 mio EUR — dolg komercialne banke
4 mio EUR — povecana uporabnina
110 mio EUR — pribitek k cestnini
SKUPAJ: 997 mio EUR®

Rezultati finan¢no
ekonomske analize

FNSV =-969 mio EUR
FSD =n/a
ENSV = 183 mio EUR
EISD = 6,60 %

FNSV = - 828 mio EUR
FISD =n/a
ENSV =355 mio EUR
EISD=8,22 %

4 Zaradi geolosko-geomehanskih razmer na podro¢ju portalnega obmoéja med predoroma T5 in T6, sta predora T5 in T6
zdruzena v predor T56, tako je sedaj 7 predorov namesto prvotnih 8.

3 Za dodatna pojasnila glej poglavije 3.4 Pojasnila glede novih izracunov zmogljivosti

6 Za dodatna pojasnila glej poglavije 9.4 Skupna zmogljivost dveh enotirnih prog

7 Celotne finan¢ne potrebe, ki vkljudujejo stroske gradnje, obresti, operativne stroske 2TDK

8 Celotne finan¢ne potrebe, ki vkljucujejo stroske gradnje, obresti, operativne stroske 2TDK

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 14
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2 ODGOVORNE OSEBE

2.1 INVESTITOR

Projektno podjetje 2TDK je Vlada RS ustanovila marca 2016 za potrebe implementacije
projekta. Postopek izvedbe projekta, ki ga izvaja druzba 2TDK, ureja Zakon o izgradnji,
upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom ZelezniSke proge Divaca-Koper (»ZIUGDT« ali
»Zakon«)’. Zakon vkljutuje dolo¢be o ustanovitvi in delovanju 2TDK, njegovi vlogi glede
projekta in temeljne dolocbe, ki urejajo razmerje med Republiko Slovenijo in 2TDK. Zakon
je stopil v veljavo dne 21. julija 2018.

Druzba 2TDK v zvezi s projektom izgradnje drugega tira Divaca-Koper opravlja naslednje
naloge:

- pripravljalna dela projekta drugi tir;

- financ¢ni inzeniring projekta drugi tir;

- organizacija in izvedba vseh potrebnih gradenj in
- gospodarjenje z drugim tirom.

Pred sprejetjem Zakona je bila za izvedbo projekta odgovorna Direkcija Republike Slovenije
za infrastrukturo.

2.2 UPRAVLJAVEC NOVOZGRAJENE INFRASTRUKTURE

Skladno z dolo¢bami Zakona o Zelezniskem prometu'® bo druzba 2TDK pravna lastnica
infrastrukture, ki bo za namene upravljanja infrastrukture najela podizvajalca, in sicer druzbo
SZ-Infrastruktura, d.o.o., ki je odgovorna za upravljanje celotne Zelezniske infrastrukture v
Sloveniji. Druzba bo odgovorna za vzdrzevanje in upravljanje drugega tira in bo odgovorna
za zagotavljanje nediskriminatornega dostopa zelezniskih prevoznikov do drugega tira.

Pogodbeno razmerje med druzbo 2TDK in SZ-Infrastruktura je bilo sklenjeno 30. 8. 2019 s
podpisom Pogodbe o upravljanju javne zelezniske infrastrukture drugega tira na odseku
Divaca-Koper.

9 Zakon o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom Zelezniske proge Divaa—Koper (ZIUGDT), EVA 2016-2430-
0066, EPA
1014, ¢len Zakona o ZelezniSkem prometu, Ur. 1. RS, §t. 99/15
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2.3 NADZORNI INZENIR

Ker 2TDK deluje zlasti v operativnem obsegu, je v projektu predviden tudi nadzorni inZenir v
inzenirski in gradbeni fazi projekta. Za namene projekta bo nadzorni inZenir zagotavljal

svetovalne in nadzorne storitve za pripravljalna in glavna projektna dela.

Za to vlogo je bil preko javnega razpisa izbran konzorcij druzb v sestavi: DRI upravljanje
investicij, d.0.0., SZ-Infrastruktura, d.o.o., Projekt d.d. Nova Gorica Podjetje za inZeniring,
geodezijo, urbanizem in projektiranje ter DIS Consulting Druzba za svetovanje, pripravo in
izvajanje investicij d.o.o.

Poleg nadzornega inzenirja bodo pri implementaciji projekta prisotni $e: supernadzor, zunanja
kontrola kakovosti, BIM nadzornik, geotehni¢ni inzenir, NOBO/DEBO, krasoslovec, strukturni
geolog in geofizik.

2.4 FINANCNI SVETOVALEC IN IZDELOVALEC NOVELACIJE
INVESTICIJSKEGA PROGRAMA

Ena izmed glavnih nalog druzbe 2TDK je tudi finan¢ni inZeniring, ki med drugim obsega
pripravo investicijske dokumentacije, dokumentacijo v zvezi z EU sredstvi, pridobitev posojil
domacih in mednarodnih bank in druge naloge potrebne za zagotavljanje sredstev za izvedbo

investicije v drugi tir.

Med drugim so bil v letih 2019 in 2020 v sklopu zgoraj navedenih aktivnosti izdelani:
investicijski program, Studija izvedljivosti, Studija upravicenosti, Studija izvedbe, izvajali so se
postopki pridobivanja nepovratnih sredstev, postopki za pridobivanje sredstev iz naslova posojil
skladno z Uredbo o pogojih in postopkih zadolZevanja pravnih oseb iz 87. ¢lena Zakona o javnih
financah (pri mednarodnih finan¢nih institucijah, kot sta EIB in EBRD in komercialnih bankah).
Prav tako je druzba skladno z dolo¢bami ZGD izdelala vsa potrebna porocila, finan¢ne nacrte in
druge aktivnosti, kot izhajajo iz ZGD.

Druzba 2TDK se je odlocila, da bo novelirala investicijsko dokumentacijo, prav tako bo
pridobila nove vire iz naslova nepovratnih sredstev in zakljucila postopke s komercialnimi
bankami in mednarodnimi finan¢nimi institucijami.

Zato je v projektu predviden tudi financni svetovalec in za to vlogo je bil preko javnega razpisa
v letu 2020 izbran konzorcij v sestavi KF Finance d.o.0., Prometni institut Ljubljana d.o.0. in
APPIA d.o.o.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 16
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3 TRENUTNA SITUACIJA IN OPREDELITEYV POTREB

V nadaljevanju je opisana trenutna situacija cestne in ZelezniSke infrastrukture v Sloveniji
in opredeljena potreba po konkurenénem in trajnostnem prevozu tovora.

3.1 OBSTOJECA CESTNA IN ZELEZNISKA INRASTRUKTURA

OECD poudarja, da je v zvezi z vprasanji pomanjkljivih prometnih kapacitet, zlasti v pristaniskih
mestih, potrebna ocena obstojeCe drzavne infrastrukture, predvsem cestne in zelezniske
infrastrukture v zaledju, da bi odpravili ozka grla in zagotovili obvladovanje povecanih
blagovnih tokov.!!

3.1.1 Cestna infrastruktura

Za namene razvoja drZavnih cest je Slovenija v zadnjih dvajsetih letih namenjala prednost
predvsem gradnji cest za promet na dolge razdalje, tj. avtocestam v vseevropskem omreZzju
(TEN) in hitrim cestam.'?

Ceprav so nekatere drzavne ceste v slabem stanju, je splosno stanje avtocest dobro. Zato je
slovensko cestno omrezje v primerjavi z javno zelezniSko infrastrukturo precej bolj
konkuren¢no.

Sedanja skupna dolzina slovenskega javnega cestnega omrezja je ve¢ kot 38.835 km'’.
Drzavne ceste skupaj merijo 6.723 km. Za upravljanje, vzdrzevanje in razvoj drZavnega
omrezja — regionalnih in glavnih cest — je odgovorna Direkcija RS za infrastrukturo (DRSI),
za upravljanje, vzdrZzevanje in razvoj avtocest in hitrih cest pa je odgovorna Druzba za
avtoceste v RS (DARS).

11 Oecd.org/regional/oecdport-citiesprogramme

12 zvedba nacionalnega programa izgradnje avtocest se je zalela leta 1994, ko je imela Slovenija manj kot 200 km avtocest.
V skladu s programom je bilo od leta 1994 zgrajenih 533 km avtocest, hitrih cest in drugih javnih cest. Gradnja in
posodobitev cestnega omrezja se  bo nadaljevala in sledila cilju 660 kilometrov sodobnih avtocest, hitrih cest in drugih
javnih cest. www.investslovenia.org

13 Podatki na dan 1. 7. 2020, www.podatki.gov.si

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 17




Finance
N Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«
Slika 3-1: Slovenski avtocestni sistem

Motorway system in the Republic of Slovenia
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Vir: DARS

Po slovenski avtocesti Al (Sentilj-Koper) se prevaza dale¢ najvedji deleZ cestnega tovora v
Sloveniji. Zaradi svoje zemljepisne lokacije in severovzhodno—jugozahodne smeri je ta
avtocesta del obeh koridorjev, sredozemskega in baltsko-jadranskega.

3.1.1.1 Omejitve Kkapacitet slovenskega cestnega omreZja in njegova
preobremenjenost

V skladu z navedbami DARS je gostota prometa na slovenskih avtocestah Ze nad povprecjem
EU-27. Naslednja tabela predstavlja klju¢ne pretekle statisticne podatke (2013 — 2018) za
primorsko avtocesto Al za klju¢ne odseke med Ljubljano in Postojno, po katerih se prepelje
veCina cestnega tovora iz Luke Koper. Glede izkoriscenosti zmogljivosti slovenskega
avtocestnega sistema DARS ocenjuje, da je najvec¢ja kapaciteta slovenske avtoceste 66.000
vozil na dan v obe smeri'* in najvedja mejna obremenjenost cest 33.000 vozil na dan v obe
smeri. Avtoceste s prometom vec¢ kot 33.000 vozil na dan veljajo za zelo obremenjene.

14 https://www.dars.si/Prometne_obremenitve
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Tabela 3-1:  Povprecno Stevilo vozil na dan na odsekih na slovenski primorski avtocesti A1l

Odsek avtoceste 2013 2014 2015 2016 2017 2018 CAGR
Al Unec—Postojna

Skupno stevilo

vozl 41.754 42.413 44.780 47.051 48.371 48.987 3.25%
Izkori§Cenost 63% 64% 68% 71% 73% 74%

Mejna

. .. 127% 129% 136% 143% 147% 148%
izkori§Cenost

Samo tovornjaki

(lahki, srednji, 6.294 6.401 6.770 7.140 7.550 7.970 4,84%

tezki)
Al Brezovica—Vrhnika
Skupno Stevilo

56.218 57.475 59.900 62.300 65.445 65.477 3,10%

vozil

[zkori§enost 85% 87% 91% 94% 99% 99%

Mejna

. s 170% 174% 182% 189% 198% 198%
izkori§¢enost

Samo tovornjaki

(lahki, srednji, 7.520 7.581 7.740 8.460 8.725 9.249 4,23%

tezki)

Vir: Direkcija RS za infrastrukturo

V zadnjih letih je bilo zaznati znatno povecanje skupnega cestnega prometa na obeh odsekih
(skupna letna stopnja rasti 3,25 % in 3,1 %). Po Stevilu tovornjakov je bila stopnja rasti Se visja
(skupna letna stopnja rasti 4,84 % in 4,23 %). Na podlagi podatkov DARS oz. DRSI je
zmogljivost prekoracena na odseku A1l Brezovica-Vrhnika, ker je bila izkoriscenost kapacitete
ceste leta 2018 99 %, mejna izkoris¢enost pa 198 %.

Naslednje ozko grlo v slovenskem cestnem omreZju je ljubljanska obvoznica, po kateri se
prevaza tovor iz Luke Koper, ki potuje v zaledne drzave. To je v doloeni meri mogoce pripisati
dnevnim migrantom v Ljubljano (gravitacijski zaposlitveni center) iz okoliskih in drugih
slovenskih regij. Analiza, podobna tej za slovensko primorsko avtocesto Al zgoraj, je za
slovensko obvoznico pripravljena v naslednji tabeli.

15 koridorji Baltik-Jadran, Sredozemlje in X. panevropski koridor
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Tabela 3-2:  Povprecno Stevilo vozil na odseku ljubljanska obvoznica na dan

Odsek avtoceste 2013 2014 2015 2016 2017 2018 CAGR
Zahodna obvoznica: A2 Brdo—Kozarje

Skupno Stevilo vozil 68.843 70.100 72.732 74.438 79.600 75.925 1,98%
Izkori§Cenost 104% 106% 110% 113% 121% 115%

Mejna izkori§¢enost 209% 212% 220% 226% 241% 230%
S;‘:;‘;Jtlotvezgjdkl (lahi, 7.778 8.115 8.689 8952 9.050 9.601 4,30%
Severna obvoznica: H3 Savlje—Ind. cona Siska

Skupno Stevilo vozil 61.314 63.842 65.628 64.600 67.232 68.448 2,23%
Izkoris¢enost 93% 97% 99% 98% 102% 104%

Mejna izkorisenost 186% 193% 199% 196% 204% 207%

Samo tovornjaki (lahki, 5.890 6.614 6.814 6.660 7.296 7.450 4,81%

srednji, tezki)

Vir: Direkcija RS za infrastrukturo

V primerjavi z avtocesto Al je bilo celotno povecanje prometa na ljubljanski obvoznici v istem
c¢asovnem obdobju (2013 — 2018) manjSe (skupna letna stopnja rasti 1,98 % in 2,23 %). Po
Stevilu tovornjakov je bila stopnja rasti prav tako zelo visoka (skupna letna stopnja rasti 4,30 %

in 4,81 %). Torej je razumna razlaga, da predstavlja cestni tovorni promet resno nevarnost za

pretocnost slovenskega cestnega omrezja. UpoStevajo¢ samo dva odseka ljubljanske obvoznice,

je bila rast Stevila tovornjakov v povprecju priblizno dvakrat vecja kot rast skupnega Stevila

vozil in na obeh odsekih je bila najvisja kapaciteta ceste Ze presezena.

Naslednji zemljevid predstavlja obremenitev celotnega drzavnega cestnega omrezja v enoti

PLDP. Rdeca barva predstavlja odseke, ki imajo PLDP nad 20.000 vozil/dan.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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Slika 3-2: Zemljevid obremenjenosti cest v Sloveniji (2018)

Legenda
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KARTA PROMETNIH OBREMENITEV 2018
PLDP - POVPRECNI LETNI DNEVNI PROMET

Vir: Direkcija RS za infrastrukturo
3.1.1.2 Prestavitev na Zeleznico

Ob upostevanju uvodnega opisa slovenskega cestnega omreZja in analize preobremenjenosti
cest skupaj s politiénim in regulativnim okvirom Evropske unije in slovenske vlade'® lahko
zaklju¢imo, da je sedanje prometno nacelo intermodalnost. V tem smislu se s povezavo vseh
nacinov prevoza, ki ima za cilj izkoriS€anje prednosti vsakega od njih, ustvarja postena
konkurenca med njimi. Ceprav precej pozno, pa se vedno bolj spodbuja prehod iz cestnega
nacina prevoza na okoljsko bolj prijazen prevoz po zZeleznici. Napoved prometnih tokov na
avtocestah do leta 2030 daje prednost prehodu na Zelezniski prevoz. Najvisja zmogljivost bo
leta 2030 presezena na cestnih odsekih, kot so Ljubljana Koseze-Ljubljana Kozarje, Ljubljana
Kozarje-Ljubljana Malence in Ljubljana Kozarje-Postojna (klju¢ni cestni odsek za tovor iz
Luke Koper), medtem ko bo za cestne odseke, kot je Divaca-Koper, preseZzena Ze mejna
zmogljivost 33.000 vozil na vozni pas na dan (12 mio na leto)!”. Natanénej$a graficna
predstavitev napovedanih cestnih prometnih tokov v letu 2030 je prikazana na zemljevidu na
naslednji strani. Ko se cestni promet priblizuje mejnim vrednostim, so potrebni ukrepi in

16 Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030
17 Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030
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prestavitev na zeleznico. Zato so nujno potrebni konkuren¢no zeleznisko omrezje in
modernizirani Zelezniski operaterji, da bi lahko obvladali raven zastojev, fizicno obrabo cestne
infrastrukture in stopnjo nesre¢ na slovenskih cestah, zlasti glede na omejene vire in nedavno
preusmeritev politike od vlaganja v ceste k vlaganju v zeleznisko infrastrukturo.

Na splosno zato nekateri ukrepi preusmeritve na Zelezniski promet vkljucujejo naslednje:

e cestnine za tovorna vozila bi morala vkljucevati eksterne stroske preko implementacije
politike internalizacije eksternih stroskov;

e spodbujanje uporabe intermodalnih prevoznih enot;

e posodobitev slovenskih intermodalnih terminalov (zeleznica-cesta, cesta—zeleznica);

e vlaganje v projekte posodobitve in povecanja kapacitet Zelezniske infrastrukture, kot je
drugi tir Koper-Divaca, za gradnjo konkuren¢nega zZelezniskega omrezja, saj je cestno
omrezje v glavnem ze zgrajeno in konkuren¢no;

e zagotovitev spodbud za gospodarske subjekte za obnovo in ponovno uporabo
industrijskih tirov.

Naslednja slika prikazuje obremenjenost cestnega omrezja v Sloveniji z vsemi cestnimi
motornimi vozili v letu 2030. Med najbolj obremenjenimi deli omrezja so avtocestni odseki in
obvoznica okoli Ljubljane.

Slika 3-3: Preobremenjenost slovenskega cestnega omreZja leta 2030

Cestni motomi promet [vozil na dan]
Volume PrT [ush] (AP)

. pgan 50000
é ~ I 2%

\f J wn |

Vir: PNZ (2017
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3.1.2 Obstojeca ZelezniSka infrastruktura

V tem podpoglavju je javna Zelezniska infrastruktura (JZI) v Republiki Sloveniji (RS)
obravnavana v okviru SirSega Zelezniskega omrezja, ki povezuje severno jadranska pristanisca
(NAPA). V tem smislu je bistveno, da se za zacetek na kratko predstavi Zeleznisko omrezje in
ponazorijo njegovi izzivi. Sir§e Zeleznisko omreZje, ki povezuje NAPA pristanii¢a se uposteva
iz dveh razlogov: prvi¢, izzivi so podobni tistim, s katerimi se srecuje JZI v RS, in drugi¢, ozka
grla na zelezniSkem omrezju v notranjosti ovirajo preto¢nost pomorskih blagovnih tokov, kar
povzro€a neoptimalno razporeditev prevoza in morda celo preusmeritev na severnomorska
pristanid¢a. Temu sledi podrobneja analiza JZI v RS in opredelitev kljuénih ozkih grl in
omejitev, skupaj s povzetkom sedanjih in prihodnjih ukrepov za njihovo obravnavo. To
podpoglavje je zaokrozZeno s poudarkom na ozkih grlih in visoke stopnje tveganj na obstojecem
zelezniSkem odseku Divacda-Koper, ki predstavljajo groznjo konkuren¢nosti slovenskega, pa
tudi prometnega sektorja in logistike v sosednjih drzavah.

3.1.2.1  Zeleznisko omreZje NAPA pristani$¢ in njegovi izzivi

Naslednja slika predstavlja SirSo stratesko zeleznisko omrezje NAPA pristanis¢, opredeljeno v
Studiji NAPA, ki jo je pripravil MDS Transmodal. Pristanis§¢a NAPA (Koper, Ravenna, Trst,
Benetke in Rijeka) se nahajajo v sredinskem pravokotniku. Zemljevid prikazuje povezanost
Luke Koper z JZI v RS ter tujino.'®

18 MDS Transmodal Limited (2012)
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Slika 3-4: Zemljevid zeleznisSkega omrezja NAPA pristanis¢

Katowice

Dimitrovgrad

Sofia
Vir: NAPA: Trzna Studija o potencialni tovorni zmogljivosti sistema severnojadranskih pristanis¢ v sektorju
kontejnerjev (2012). MDS Transmodal Limited.

Za pristani§¢a NAPA v Benetkah, Kopru, Reki in Trstu so znacilna ozka grla na Zelezniski
infrastrukturi, ki jo predstavljajo pomanjkanje kapacitet v zmogljivosti, prekratke dolzine
tovornih vlakov, zagotavljanje interoperabilnosti (ERTMS) in nizke progovne hitrosti vlakov.
Glavni izziv za pristaniS¢e na Reki, (kljub kraj$i pomorski poti iz Sueza v primerjavi s Koprom),
predstavljajo slabe zaledne zelezniSke povezave na Hrvaskem. Poleg tega je med pristaniSci
NAPA in njihovim zaledjem danes nemogo&e zagotavljati obratovanje 740 m vlakov'®. Ce ta
pomemben parameter do leta 2030 ne bo dosezen, bo to lahko bistveno vplivalo na rast
kontejnerskega prometa skozi pristaniséa NAPA.2° Dolzina kontejnerskih vlakov, ki se lahko
upravljajo, ima pomemben vpliv na konkuren¢nost Zelezniskih tovornih storitev posameznih
pristanis¢, ker zmanj$uje povpreéne fiksne stroske na TEU. Ce Zelezniske povezave na §irSem
obmocju NAPA pristanis¢ ne bodo omogocale obratovanja 740 m vlakov, bodo lahko Severna
pristanis¢a (Rotterdam, Hamburg....) ohranila svojo konkurencno prednost, saj ze danes
omogocajo voznjo daljsih vlakov, kot pa Severnojadranska pristanisc¢a. Vsaka sprememba v

19 Vsa glavna evropska kontejnerska pristani$¢a bi morala biti v skladu s cilji EU do leta 2030 sposobna za obratovanje 740 m
tovornih vlakov, tako da bi bila pristanis¢a NAPA sposobna sprejeti enako dolge vlake, kot je zdaj mogoce iz Rotterdama in
Antwerpna.

20 MDS Transmodal Limited (2012)
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dolzini kontejnerskih vlakov za pristanis¢a NAPA v primerjavi z njihovimi konkurenti, bo torej
vplivala na njihovo relativno konkurenénost.?!

Druga pomembna dejstva, ki lahko vplivajo na zmogljivost Zelezniskih prog v SirSem
Zelezniskem omreZju pristanis¢ NAPA, so:%

e clektrificiranost prog: sodobne vecsistemske elektro lokomotive omogoc¢ajo voznjo po
progah z razli¢nimi sistemi elektrifikacije. Kljub temu velja, da manj kot je razli¢nih
sistemov na progi, toliko cenejsa je vleka;

e vrsta signalizacije (ERTMS ali nacionalni signalizacijski sistemi);

e Stevilo tirov na progi (enotirnost, dvotirnost): ve¢ kot je tirov na progi, vecja je
zmogljivost proge. Poleg tega se lahko zmogljivost enotirne proge poveca z razlicnimi
ukrepi, kot so: daljinsko vodenje prometa, posodobitev signalno-varnostnih naprav,
daljsi tiri na postajah za dolge vlake, nova izogibalisca, itd.

Najpomembnejsa ugotovitev za Luko Koper je, da bi bilo potrebno njeno SirSe zaledno
zeleznisko omrezje nadgraditi tako, da bo zagotovilo potrebe po Sirjenju pretovora v pristaniscu.
Zelezniska infrastruktura bi $e posebej morala imeti zmogljivosti, da omogo¢i obratovanje 740
m vlakov (Luka Koper ze ima primerne tire za daljSe vlake), sicer bodo pristanis§¢a NAPA ostala
v strateSko neugodnem poloZaju v primerjavi s severnimi in sredozemskimi pristanis¢i. To bi
vodilo tudi v neucinkovito tekmovanje pristani$¢ v nasprotju z duhom strategije in direktiv EU.

3.1.2.2  Javna Zelezni$ka infrastruktura (JZI) v RS in njena ozka grla

Javno Zeleznisko infrastrukturo v Republiki Sloveniji (JZI v RS) sestavlja 32 Zelezniskih prog
oziroma 1.207,7 km Zelezniskih prog, od katerih je 607,0 km prog glavnih, 600,7 km pa
regionalnih. Enotirnih prog je za 874,1 km, dvotirnih prog pa za 333,6 km. Elektrificiranih je
605,5 km Zelezniskih prog, neelektrificiranih pa 602,3 km zelezniskih prog.

Na zelezniskih progah je 285 prometnih in sluzbenih mest, od tega 126 Zelezniskih postaj, 128
postajalis¢, 26 nakladaliS¢ ter 5 cepiS¢. Enaintrideset zelezniSkih postaj je zavarovanih z
elektronskimi signalnovarnostnimi napravami, 71 z elektrorelejnimi, 12 z elektromehanskimi
in 24 postaj z mehanskimi SVN.

21 MDS Transmodal Limited (2012)
22 MDS Transmodal Limited (2012)
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Naslednja slika prikazuje glavne in regionalne proge v Sloveniji, ter dvotirnost ali enotirnost.

Slika 3-5: Glavne in regionalne proge ter enotirnost in dvotirnost

a=f g Slovenske zeleznice GLAVNE IN REGIONALNE PROGE
ENOTIRNOST / DVOTIRNOST P

&

LEGENDA

— GLAVNADVOTIRNA ZEL. PROGA
~  GLAVNA ENOTIRNA ZEL. PROGA
—— REGIONALNA ENOTIRNA ZEL. PROGA

N

Ver: 2019/X. Il

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

V skladu z Uredbo EU st. 1315/2013 in $t. 1316/2013 so glavne proge v RS del jedrnega in
celovitega TEN-T omrezja, za katerega bo treba v prihodnosti zagotavljati naslednje klju¢ne
infrastrukturne parametre:

e tirna Sirina 1.435 mm,

o clektrifikacija,

e uvedba ERTMS = GSM-R + ETCS,
e najmanj 22,5 t osne obremenitve,

e hitrost proge 100 km/h in

e obratovanje (tovornih) vlakov dolzine 740 m.

Vse navedene parametre je treba, z nekaj izjemami, zagotavljati na jedrnem omrezju do leta
2030, na celovitem omreZju pa prve tri parametre do leta 2050.
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Slika 3-6: Jedrno in celovito TEN-T omreZje prog JZI v RS

‘ afp siovenske feleznice JEDRNO IN CELOVITO TEN-T
ZELEZNISKO OMREZJE 5

55-MAV
\[HSM
E
P
S
83-FS /
_J
\,
'II' WFETER
h "
& -‘,..,-_:T.O\\q_,,_ -CH0
\\'\
f LEGENDA
\
\ L. e —— JEDRNE TEN-T PROGE
b ) oo’
KOLEVA ( f' = CELOVITE TEN-T PROGE
b LASARSTREA = — (STALE PROGE
\
\
- IAF-" Prometnd institut Ljubfana do.o.
Ver: 2019/X. 78-HZ Y 4 '

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Del JZI v RS je hkrati tudi sestavni del §tirih Zelezniskih tovornih koridorjev (RFC):

e RFC 5: Baltsko-Jadranski,

e RFC 6: Mediteranski,

e RFC 10: Alpe-Zahodni Balkan in
e RFC 11: Jantarni.
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Slika 3-7:  Zelezniki tovorni koridorji (REC)
ZELEZNISKI TOVORNI KORIDORJI

RFC 5, 6,10, 11 Rrcs 2]

POLJSKA

a=f g Slovenske zeleznice

AVSTRIJA

AVSTRIJA

83-FS

BOLGARIA
HRVASKA

LEGENDA

= RFC 5. BALTSKO-JADRANSKI
= RFC 6: MEDITERANSKI
= RFC 10: ALPE-ZAHODNI BALKANI
RFC 11: JANTARNI
OSTALE PROGE

Ver: 2019/X. 78-HZ

N

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Pri doloéevanju ozkih grl na JZI v RS je pomemben podatek o izkoris¢enosti Zelezniskega
omrezja, ki pomeni razmerje med Stevilom vlakov in prepustno zmogljivostjo proge.

Ce je izkori§¢enost zmogljivosti ved kot 100 %, proga ali odsek proge pomeni ozko grlo, kar se
kaze v nizji kakovosti storitve in bi moralo biti predmet prometno-tehnoloskih in/ali
infrastrukturnih ukrepov za odpravo ozkega grla.

Ce je izkoris¢enost zmogljivosti manj kot 100 %, ima proga ali odsek proge $e proste
zmogljivosti. Zmogljivost proge je odvisna od ve¢ dejavnikov, med njimi je glavna
infrastruktura, pomembna pa je tudi struktura prometa.
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Slika 3-8: Izkoriscenost prepustne zmogljivosti prog v 2019
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Vir: Prometni institut Ljubljana, d. o. 0., vhodni podatki za obdelavo SZ-Infrastruktura, d. o. o.

Z vidika izredno visoke izkoris¢enosti prepustne zmogljivost proge izstopajo naslednji odseki,
ki so hkrati tudi najveé¢ja ozka grla na JZI v RS:

e Ljubljana-Divaca, kjer je na odseku Borovnica-Postojna izkoriS¢enost 103 %,
e Divaca-Koper, kjer je izkoris¢enost 101 % in
e Kranj-Jesenice, kjer izkoriScenost znasa 87 %.

Povpre¢na izkoriS€enost prepustne zmogljivosti proge se izratuna za ves dan, tj. za 24 ur.
IzkoriS¢enost prog v potniskih konicah je Se nekoliko visja. Najvecje teZave z zagotavljanjem
zadostnih zmogljivosti so na odsekih Ljubljana-Divaca-Koper in Kranj-Jesenice.

Z vidika ozkih grl je potrebno izpostaviti Se dolocene postaje, med njimi:

e [jubljana, ki nima direktne povezave med Primorsko in Gorenjsko progo, zato je
potrebno menjavanje lokomotiv,

e Zidani Most, predvsem v potniskih konicah, ko potniski vlaki zasedejo vse tri tire na
potniskem delu postaje in

e Pragersko, kjer je projekt nadgradnje vozli§€a Ze pripravljen in pred izvedbo.
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V naslednji tabeli sledi primerjava tehni¢nih parametrov na dolocenih Zelezniskih progah, ki so

najvedje ozko grlo JZI, glede na danasnje stanje in zahtevami TEN-T uredbe.

Tabela 3-3:  Tehnicni parametri izbranih prog in skladnost s TEN-T uredbo

Odsek proge TEN-T Osna Dolzina | ERTMS Vrsta Hitrost
omreZje | obrem. vlaka (ETCS+ vleke 100 km/h
® (m) GSMR)
Ljubljana-Jesenice | celovito | 225 v/ | 515 % GSM-R ¥ |3kV vV x
Ljubljana-Divada | jedrno 225 v | 600 % DA vV 3kV vV x
Divaca-Koper jedrno 25V |55 % DA vV 3kV v x

v’ - skladno; % - ni skladno

Vsanavedena klju¢na ozka grla bi bilo potrebno v skladu s slovensko strategijo razvoja prometa

¢imprej odpraviti in zagotoviti takSne infrastrukture parametre, da bodo ustrezali prihodnjemu

povpraSevanju po prevozu tovora in potnikov po zeleznici:

ozko grlo oz. proga Divaca-Koper je predmet projekta in predlozene novelacije
investicijskega programa;

ozko grlo Ljubljana-Divaca je nujno potrebno povecati prepustno zmogljivost proge z
dodatnimi medpostajnimi blokovnimi odseki. Prav tako je potrebno zagotoviti
standarde TEN-T, vkljuéno z nadgradnjo postaj, podaljSanjem tirov, poveCanjem
progovnih hitrosti, obnovo elementov zgornjega in spodnjega ustroja prog, itd;

ozko grlo Ljubljana-Jesenice je sicer del celovitega TEN-T omrezja, a hkrati
najpomembnejSa izvozna proga za tujino, saj gre preko mejnega prehoda Jesenice
najve¢ tovora med vsemi mejnimi Zelezniskimi prehodi. Proga je zelo pomembna za
tovorni promet, na odseku Ljubljana-Kranj pa tudi za primestni potniski promet.in
najmanj dve tretjini odseka Ljubljana-Kranj tudi za potniski prevoz. V letu 2021 je
predviden zaklju¢ek nadgradnje na odseku Kranj-Lesce-Bled in Jesenice-drzavna meja,
nadgradnja na preostalih odsekih pa se bo nadaljevala tudi v prihodnje.

Na podlagi sedanjega na¢rtovanja in $tudij je mogoce sklepati, da bo jedrno omreZje JZI v RS

do leta 2030 po vecini zagotavljalo skoraj vse TEN-T standarde. Medtem ko naj bi nacrtovani

projekti izboljSali parametre progovnih hitrosti, so Studije trenutno namenjene boljsi opredelitvi

obsega in tehni¢nih resitev Stevilnih projektov z namenom povecanja njihovega pozitivnega

vpliva na standarde infrastrukture v smeri cilja, ki ga dolo¢a Uredba TEN-T.
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3.2 SEDANJE STANJE NA ZELEZNISKEM ODSEKU DIVACA-KOPER

V naslednji tabeli so podane tehni¢no-tehnoloske karakteristike obstojece proge Divaca-

Koper.

Tabela 3-4:  Tehni¢ne karakteristike obstojece proge

Leto gradnje in dolzina

- Presnica cep.-Koper

- Divaca-Presnica cep.

1876, dolzina 16,5 km
1967, dolzina 31,5 km

Nacionalna kategorija proge

glavna proga

Vrsta proge po Stevilu tirov

enotirna proga

Osna obremenitev

D3 (22,5 t/os; 7,2 t/m)

Sistem vleke

elektrificirana proga 3 kV enosmerne napetosti

Maksimalna hitrost

90 km/h (za vlake z nagibno tehniko)

ERTMS

ETCS L1 in GSM-R

Najvecji vzpon

26 %o

Stevilo postaj

7 (brez Divace)

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Naslednja slika prikazuje potek proge Divaca-Koper. Na progi se nahaja 7 postaj: Rodik,

Hrpelje-Kozina, Crnoti¢e, Hrastovlje, Rizana, Koper tovorna in Koper ter eno cepis¢e Presnica

(odcep proge za Pulo) in eno postajalisce Presnica, ki se nahajata na razlicnih lokacijah.
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Slika 3-9: Potek proge Divaca-Koper
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Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Najvecja dovoljena hitrost na progi za tovorne vlake je med 65 in 75 km/h, dejansko pa je
povpreéna potovalna hitrost tovornega vlaga na obstojeci progi okoli 40 km/h. Cisti ¢as voznje
vlaka (brez postankov) med Divaco in Koprom znasa od 45 do 60 min, odvisno od smeri. Gre
za znacilno gorsko ZeleznisSko progo z majhnimi krivinskimi radiji in strmim vzponom. Najvec;ji
naklon obstojece proge je 26 %o, najmanjsi radij krivine pa je 250 m v Hrastovljah. Trenutno je
najvecja dovoljena dolzina vlakov omejena na 525 m, samo postaje Koper tovorna, Divaca in
Hrpelje-Kozina pa omogocajo sprejem vlakov dolzine 740 m. Zaradi gorskih karakteristik
proge in mase vlakov, mora priblizno 75 % vlakov v smeri Koper-Divac¢a imeti po dve
lokomotivi. Vlaki premagajo 525 m razlike v nadmorski visini, ker je najvisja to¢ka proge na
postaji Rodik, in je za 94 m vi$ja kot postaja Divaca. Tudi v smeri Divac¢a-Rodik je zaradi
nagiba proge potrebno pri dolocenih vlakih zagotavljati po dve lokomotivi.
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Slika 3-10:

Potek nadmorske viSine med Divaco in Koprom (obstojec¢a proga)
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Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Enotirna proga med Divaco in Koprom je vse bolj obremenjena zaradi naras¢ajoCega pretoka

tovora. Leta 2019 je bilo na tem odseku prepeljanega 12,8 mio neto ton tovora, kar ustreza

povprecno 67 tovornim vlakom na dan. V letu 2019 je po progi povprecno dnevno peljalo 8
potniskih, 20 lokomotivskih in 67 tovornih vlakov, kar skupaj pomeni 95 vlakov/dnevno. V
letu 2019 so bili dnevno v povprecju 3 pari potniskih vlakov nadomesceni z avtobusi.

Slika 3-11:

Povprecno dnevno Stevilo vlakov na odseku Divaca-Koper v letu 2019

Delez vrste vlakov Divaca-Koper, 2019

95
vlak/dan
69,9%
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o. in Prometni institut Ljubljana, d.o.o.
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Upravljavec JZI v RS, SZ-Infrastruktura d.o.o., je v juniju 2018 na podlagi prvega
odstavka 27. ¢lena Uredbe o dodeljevanju vlakovnih poti, uporabnini in reZimu
ucinkovitosti na javni ZelezniSki infrastrukturi (Uradni list RS, §t. 44/2016) izdal sklep da
se proga Divaca-Koper razglaSa za preobremenjeno infrastrukturo.

Koli¢ina tovora, prepeljanega po enotirni progi Divaca-Koper, je od leta 1988 dalje konstantno
v rasti (z izjemo let, ko so bile posledice finan¢ne krize iz leta 2008).

Slika 3-12:  Prepeljane netotone na odseku Divaca-Koper za obdobje 1988 — 2019
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o. in Prometni institut Ljubljana, d.o.o.

Lokomotivski vlaki so posledica neenakomernosti blagovnih tokov, saj je v smeri Koper-
Divaca vec prepeljanega tovora in vecje Stevilo tovornih vlakov, kot v nasprotni smeri, poleg
tega imajo tudi vecjo maso. V povprecju ima okoli 75% tovornih vlakov v smeri Koper-Divaca
dve lokomotivi. Stevilo lokomotivskih vlakov se z leti poveduje v skladu z rastjo Stevila
tovornih vlakov. Poleg tega je v zadnjih letih na progi vecje Stevilo ZelezniSkih prevoznikov,
kar se odraza tudi v vecjem Stevilu lokomotivskih vlakov. Naslednja slika prikazuje letno
Stevilo lokomotivskih vlakov na progi Divaca-Koper.

Slika 3-13:  Letno Stevilo lokomotivskih vlakov na odseku Divaca-Koper
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o. in Prometni institut Ljubljana, d.o.o.
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Naslednja slika prikazuje skupno letno Stevilo potniskih vlakov na odseku Divaca-Koper in
Divaca-Rakitovec-Buzet (HZ). Med Divaco in Koprom po voznem redu dnevno vozi 10 vlakov,
Stevilo se poveda v ¢asu poletnih pogitnic z dodatnimi sezonskimi vlaki. Stevilo vlakov na
relaciji Divaca-Rakitovec po voznem redu na dnevnem nivoju znasa 4, dodatni vlaki so v
poletni turisti¢ni sezoni za Pulo (HZ). Stevilo potniskih vlakov je tako od leta do leta razli¢no,
saj so vcasih namesto vlakov vpeljani nadomestni avtobusni prevozi po cesti, tako v smeri
Kopra, kot tudi Rakitovca, ki se nahaja tik pred mejo s Hrvasko. Izkori$¢enost potniskih vlakov
med Divaco in Koprom je veliko nizja od povprecja celotne drzave, ki znasa okoli 30 %.

Slika 3-14:  Letno Stevilo potniskih vlakov na odseku Divaca-Koper
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o. in Prometni institut Ljubljana, d.o.o.

Naslednja slika prikazuje Stevilo odpravljenih potnikov na postajah med Divaco in Koprom.
Podatki ne vkljucujejo potnikov, ki npr. vozovnico kupijo v Ljubljani in se peljejo v Koper.
Postaja Divaca v odpravljenih potnikih ni zajeta, ker pripada progi $t. 50: Ljubljana-Sezana-
d.m., sicer pa se s postaje Divaca letno odpravi med 30-35 tiso¢ potnikov v razli¢ne smeri.
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Slika 3-15:  Letno Stevilo odpravljenih potnikov na odseku Divaca-Koper
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o. in Prometni institut Ljubljana, d.o.o.
3.2.1 Posodobitev obstojecega tira

Nekatere postaje na obstojeci progi Divaca-Koper so bile posodobljeni v obdobju 2010 — 2018,
ko so bila izvedena dela za povecanje kapacitet obstojece proge, podaljSanje tirov, izboljSanje
stabilnih naprav elektro vleke, zamenjava signalno-varnostnih in telekomunikacijskih naprav
na progi in postajah, ipd. Zelezniske postaje, ki se jim je spremenila tirna shema so bile Divaca,
Koper tovorna in Hrpelje-Kozina.

Vendar pa nadgradnja ni vkljucevala vecjih del na zgornjem in spodnjem ustroju zelezniske
proge na medpostajnih odsekih, kot tudi na postajah, ki niso bile predmet nadgradnje (Rodik,
Crnoti¢e, Hrastovlje, Rizana). Pri nadgradnji medpostajnih odsekov zgornjega in spodnjega
ustroja (ureditev tamponskega sloja, zamenjava tirnic, pragov, itd.) vecja dela niso bila
izvedena, ker bi zahtevala popolno zaporo obstojece proge za daljSe Casovno obdobje, kar pa je
zaradi koli¢in tovora, ki se po progi prepelje, prakticno nemogoce. Z namenom, da se prepreci
nadaljnja degradacija proge, bodo vzdrzevalna dela na odprti progi v prihodnosti nujno
potrebna.

Prepustna zmogljivost obstojeCe proge Divaca-Koper, preden so bili izvedeni ukrepi
posodobitve, je znaSala okoli 72 vlako/dan, kar je ekvivalent prevozni zmogljivosti okoli 9,2
mio neto ton/letno.
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3.2.1.1  Modernizacija obstoje¢e proge Divaa-Koper?

V okviru projekta so bile posodobljene in obnovljene ZelezniSke postaje Divaca, Hrpelje-
Kozina in Koper tovorna po najnovejsih evropskih standardih, kar pomeni ve¢jo varnost in
enostavnejsi dostop za potnike ter lazji dostop za funkcionalno ovirane osebe. Urejeni so bili 3
novi podvozi, 3 novi nadvozi in 4 novi podhodi, ki omogocajo vecje potovalne hitrosti na cesti
in zeleznici ter krajSe potovalne Case ob vi§jem nivoju varnosti. Na odprti progi Divaca-Koper
so bile v okviru projekta posodobljene signalnovarnostne in telekomunikacijske naprave. Na
postajah je bilo v okviru etap A in B posodobljenih in dograjenih 27,9 km tirov in 121 kretnic,
v okviru etape D pa posodobljenih 7,2 km tirov in zamenjanih 27 kretnic.

Projekt »Modernizacija obstojeCe ZelezniSke proge Divaca—Koper« je bila razdeljena v §tiri
etape, in sicer A, B, C in D. Izvedba del se je zacela v juliju 2016. Gradbena dela so bila
zakljucena v juniju 2018, v aprilu 2019 pa je bila zakljucena Se uvedba sistema ETCS.

3.2.2 Motnje v ZelezniSkem prometu

Na progi Divaca-Koper pogosto prihaja do razli¢nih prekinitev Zelezniskega prometa, ki imajo
za posledico zaprtost proge za neko ¢asovno obdobje. Naslednji podatki prikazujejo razli¢ne
vzroke, ki zahtevajo prekinitev zelezniSkega prometa na obstojeci progi. Prekinitve so lahko
posledica obnov, rednih vzdrzevalnih del, investicij ali izrednih dogodkov.

Naslednja slika prikazuje prekinitev prometa na progi Divaca-Koper po letih, lo¢eno na izredne
dogodke ter investicijskih in vzdrZevalnih del. VzdrZevalna in investicijska dela v celoti
predstavljajo 95% prekinitve prometa, izredni dogodki pa 5 %.

23 http://www.krajsamorazdalje.si/projekti/modernizacija-obstojece-zelezniske-proge-divaca-koper
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Slika 3-16:  Prekinitve zelezniskega prometa na progi Divac¢a-Koper v letih 2014 — 2018:

Prekinitve prometa na progi Divaca-Koper v letih 2014-2018
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o., obdelava Prometni institut Ljubljana, d.o.o.

Iz predhodne slike je lepo razvidno letno povecevanje nujnih rednih vzdrzevanj, saj je proga
zaradi veliko prepeljanega tovora zelo iztroSena in potrebuje ¢edalje ve¢ vzdrzevanja, ki pa je
po vecini mogoca samo ob popolnih zaporah proge. Tako je bilo v letu 2018 za vzdrzevanje
namenjenih 670 ur, kar je veliko ve¢ kot v letu 2014, ko je bilo za vzdrZevanje namenjenih »le«
396 ur. Tudi v prihodnje se lahko pricakuje ¢edalje nizjo razpolozljivost proge, saj bo le-ta
zahtevala vedno ve¢ vzdrzevanja in popolnih zapor, kar pa pomeni, da je zelezniska povezava
Luke Koper z zaledjem prekinjena.

V nadaljevanju sledi analiza prekinitve zelezniSkega prometa na progi Divaca-Koper za
segment investicijskih in vzdrzevalnih del v letih 2014 — 2018.
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Slika 3-17:  Prekinitve ZzelezniSkega prometa za segment investicijskih in vzdrzevalnih del

Vzdrievanje/Investicije na progi Divaga-Koper v letih 2014-2018
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.0.0., obdelava Prometni institut Ljubljana, d.o.o.

Okoli 66% prekinitev zelezniskega prometa je posledica vzdrzevanja zgornjega in spodnjega
ustroja proge. Velik delez prekinitev prometa odpade tudi na vzdrzevanje vozne mreze.
Prekinitev prometa je posledica tudi dolo¢enih investicij v progo, kot so gradnje nadvozov,
podvozov, protihrupnih ograj, ipd.

Tabela 3-5:  Prekinitve prometa v letih 2014 — 2018 zaradi investicijskih in vzdrZevalnih del:

VZROKI URE

Sanacija brezin 28,35
Gradnja nadvoza / podvoza 124,61
Kabliranje 56,03
Odvoz / razvoz materiala 113,41
Ostalo 72,71
Vozna mreza 421,01
VzdrZevanje pragov / tirnic / kretnic / DTM 1.704,93
GSM-R 20,59
Zatiranje rastja 27,18
SKUPAJ 2.568,82

Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o., obdelava Prometni institut Ljubljana, d.o.o.
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Sledi Se analiza prekinitve ZelezniSkega prometa na progi Divaca-Koper za segment izrednih
dogodkov v letih 2014 — 2018.

Slika 3-18:  Prekinitve zelezniSkega prometa na progi Divaca-Koper za izredne dogodke

Izredni dogodki na progi Divaca-Koper v letih 2014-2018
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o., obdelava Prometni institut Ljubljana, d.o.o.

Skoraj 50 % prekinitve prometa zaradi izrednih dogodkov predstavljajo zlomi tirnic, ki se
obicajno dokon¢no sanirajo v ¢asu rednih ponedeljkovih zapor za vzdrZevanje. Na drugem
mestu so s 14 % okvare vozne mreze, sledijo Se zapore proge zaradi poZarov in gasenja, ter
sanacije plazu.

Proga je bila v obdobju 2014 — 2018 v poprecju razpolozljiva okoli 340 dni na leto oz. zaprta
vsaj 25 dni na leto zaradi razli¢nih vzrokov, kot so redna ali izredna vzdrzevanja, okvare na
vlakih ali infrastrukturi, oblezanja vlakov, izredni dogodki ipd.

Veliko motnjo v zelezniSkem prometu predstavljajo tudi poCasne voznje, ki so vpeljane zaradi
razlicnih vzrokov in povzrocajo zaviranje vlakov, dodatno porabe energije, podaljSevanje
potovalnih ¢asov in negativen vpliv na prepustno zmogljivost proge. Glavni vzroki za pocasne
voznje na progi Divaca-Koper so: slabo stanje zgornjega ali spodnjega ustroja proge,
vzdrzevalna dela na in ob progi ipd.... Po¢asna voznja lahko ¢asovno traja nekaj dni, lahko pa
tudi nekaj mesecev.
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Slika 3-19:  Pregled pocasnih vozenj na progi Divaca-Koper (november 2020)
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o.

3.3 SCENARIJ V PRIMERU NEIZGRADNJE DRUGEGA TIRA
(SCENARIJ »BREZ« INVESTICIJE)

V kontekstu ekonomske in finan¢ne analize je potrebno za izracun upravicenosti projekta po
metodologiji iz Priro¢nika CBA definirati tudi scenarij, ki bi najverjetneje prevladal v primeru,
¢e ne bi bil izveden obravnavan projekt (nasprotni scenarij oziroma scenarij »brez investicije«).
Zanamene analize stroSkov in koristi v tej novelaciji investicijskega programa je scenarij »brez
investicije« definiran kot scenarij BREZ drugega tira. Poudarek pri analizi scenarija »brez
investicije« je na izracunu zmogljivosti obstojecega tira Divac¢a-Koper, blagovni in potniski
tokovi pa so obravnavani v poglavju Analiza povprasevanja.

3.3.1 Izracun zmogljivosti proge do vklju¢no leta 2018

Prepustna zmogljivost je izraZzena v Stevilu vlakov/dan. Vsi izracuni prepustne zmogljivosti so
izdelani s simulacijskim programskim orodjem Railsys.

Na osnovi analize voznje tovornih vlakov v preteklih letih na progi Divaca-Koper, je bil
ugotovljen okoli 32 % delez daljSanja (odstopanja) voznih ¢asov v primerjavi z voznim redom.
Vozni ¢asi se daljSajo zaradi naslednjih dejavnikov:
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- realnost ima v primerjavi s simulacijo nizje hitrosti vlakov,
- slabsi adhezijski pogoji kolo-tirnica in s tem nizje hitrosti,
- postanki in speljevanje vlakov v vzpon 25 %o se odraza v daljSanju voznih casov.

Pri izraCunu zmogljivosti je bil upostevan delez dodatnega ¢asa po kodeksu UIC 406 za proge
z meSanim prometom na dnevnem nivoju znasa 67 %. Toda ta deleZ ne upoSteva energetskih
omejitev na progi, zato je bil temu delezu dodan Se dodatni Cas zaradi energetskih omejitev.
Dodatni Cas zaradi energetskih omejitev je klju€nega pomena pri stiskanju vlakovnih poti za
izracun zmogljivosti proge.

Energetske omejitve za stiskanje vlakovnih poti v viSini 70 % so sestavljene iz dveh komponent:

e 15 % pri vlakih v odhodu iz Kopra z maso 1.500 ton ali ve¢ (skupaj v odhodu 15 %
takih vlakov),

e 55 9% razmerje med minimalnim zaporednim intervalom po APB (»na zeleno«), ki znasa
6,35 min in dovoljenim minimalnim intervalom ENP, ki je znaSal 14 min in se izracuna
po enacbi (1 - (6,35 min / 14 min)) * 100 =55 %.

Pri izraCunu zmogljivosti in izkori§¢enosti proge Divaca-Koper so bili upostevani naslednji
parametri:

- Casovna perioda opazovanja: 1 dan oz. 1.440 min
- rezervni/dodatni ¢as po UIC-406: 67 %
- dodatek za energetske omejitve pri stiskanju vlakovnih poti: 70 %

Prepustna zmogljivost proge je izraCunana glede na skupni Cas zasedenosti stisnjenega
grafikona za omejitveni odsek proge Hrpelje Kozina-Crnotice, ki znasa 37.341 sekund oz.
622,35 minut. Ob upostevanju faktorja kvalitete in faktorja energetskih omejitev v nadaljevanju
sledi izracun povprecnega intervala sledenja vlakov tsm po sledeci formuli:

Tog X (Fk +Fe) + T,y  622,35x(0,67 + 0,70) + 622,35
tsm = N - 92

= 16,03min

Kjer je:

tsm — povprecni interval sledenja vlakov;

Tog — skupni ¢as zasedenosti stisnjenega grafikona;
Fk — faktor kvalitete;

Fe — faktor energetskih omejitev;

N — stevilo vlakov v grafikonu.

V kolikor podelimo razpolozljivi €as s povprecnim intervalom sledenja vlakov izracunamo
prepustno zmogljivost proge do vklju¢no leta 2018:

1440 _ 1440 _
= 1603~ 0 viak/dan

Prepustna zmogljivost =
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Omejitveni odsek proge predstavlja odsek Hrpelje Kozina-Crnotige s prepustno zmogljivostjo
90 vlakov/dan.

Prevozna zmogljivost Zelezniske proge se meri v neto tonah na letnem nivoju. Prevozna
zmogljivost obstojece proge Divaca-Koper se izracuna po sledeci enacbi:

Q =Ny xBpoypx D
Kjer je:

Q — prevozna zmogljivost v neto tonah
N — Stevilo tovornih vlakov

Bpovp — povprecna neto masa vlaka

D — stevilo dni obratovanja proge v letu

Zaradi neenakomernosti blagovnih tokov med Divaco in Koprom, je potrebno prevozno
zmogljivost proge izracunati loceno za obe smeri.

Smer Divaca-Koper:

Q = 28 vlak x 392 netoton x 340 dni = 3,73 mio neto ton

Smer Koper-Divaca:

Q = 33 vlak x 652 netoton x 340 dni = 7,32 mio neto ton

Prevozna zmogljivost proge Divaca-Koper ob upoStevani strukturi prometa in letni
razpolozljivosti proge 340 dni je do vklju¢no leta 2018 znasala 11,0 mio neto ton.

3.3.2 Izracun prepustne zmogljivosti proge od leta 2019 dalje

V letu 2018 je bila zakljuCena gradnja izvlenega tira med Koprom in Dekani, ter postavljena
nova pENP v Hrastovljah. Gre za dva infrastrukturna parametra, ki sta bila upostevana pri
izracunu prepustne zmogljivosti proge Divaca-Koper za leto 2019 po enaki metodologiji, kot
do leta 2018.

Izvlec¢ni tir je zgrajen na odseku Rizana-Koper tovorna v dolzini cca 1,2 km. Za odvijanje
zelezniskega prometa na izvle¢nem tiru se predvidi sledeca organizacija prometa med Koprom
tovorno in RiZano:

e izvle¢ni tir: po njem vozijo navzdol tovorni in lokomotivski vlaki v smeri Divaca-
Koper,

e obstojeci tir: po njem vozijo tovorni vlaki navzgor v smeri Koper-Divaca in vsi potniski
vlaki v obe smeri.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 43



Finance
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

Slika 3-20: Izvleéni tir Dekani
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Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Izvlecni tir lahko sluzi tudi kot garirni tir za postanke tovornih vlakov v smeri Divaca-Koper,
ki zaradi zasedenosti luke ali postaje Koper tovorna ne morajo takoj do koncnega cilja. Ob
taks$ni organizaciji prometa in visji zasedenosti izvlecnega tira je zmogljivost odsek Rizana-
Koper tovorna ustrezno nizja.

Nova lokacija pENP v Hrastovljah omogoca znizanje intervala zaradi ENP za »dvojnike« iz
Kopra proti Divaci iz nekdanjih 14 minut na danasnjih 10 minut. Ob tem se ocenjuje, da se bo
hitrost tovornim vlakom na najbolj kriticnem odseku proge zvisala za okoli 3 %.

Prepustna zmogljivost proge je izracunana glede na skupni Cas zasedenosti stisnjenega
grafikona za omejitveni odsek proge Hrpelje Kozina-Crnotice, ki znasa 37.003 sekund oz.
616,71 minut. Pri izraunu zmogljivosti proge, od vkljuc¢no leta 2019 dalje, so bili upostevani
naslednji parametri:

- Casovna perioda opazovanja: 1 dan oz. 1.440 min
- Rezervni/dodatni ¢as po UIC-406: 67 %
- Dodatek za energetske omejitve pri stiskanju: 62 %>

Ob upostevanju faktorja kvalitete in faktorja energetskih omejitev v nadaljevanju sledi izracun
povprecnega intervala sledenja vlakov tsm po formuli:

Tog X (Fk +Fe) + T,y 616,71x(0,67 + 0,62) + 616,71
Lsm = N - 92

= 15,35min

Kjer je:

tsm — povprecni interval sledenja vlakov;

Tog — skupni ¢as zasedenosti stisnjenega grafikona;
Fk — faktor kvalitete;

Fe — faktor energetskih omejitev;

N — stevilo vlakov v grafikonu.

24 Se izracuna: (1-(6 min/10min))*100 + 19% = 62%
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V kolikor podelimo razpolozljivi ¢as s povprecnim intervalom sledenja vlakov izracunamo
prepustno zmogljivost proge od leta 2019 dalje:

1440 1440
ten 15,35

Prepustna zmogljivost = = 94 vlak/dan

Omejitveni odsek proge $e vedno ostaja odsek Hrpelje Kozina-Crnotite s prepustno
zmogljivostjo 94 vlakov/dan.

Struktura vlakov znotraj prepustne zmogljivosti 94 vlak/dan je naslednja:

Vrsta vlaka Delez (%) Dnevno §t. vlakov
Potniski 8,5 8
Lokomotivski 21,6 20
Tovorni 69,9 66
SKUPAJ 100 94

Povprec¢na bruto masa vlaka je iz leta v leto razli¢na in se povecuje. Z razlicno povprecno bruto
maso vlaka se posledi¢no spreminja tudi prevozna zmogljivost proge. Z rastjo povprecne bruto
mase se povecuje tudi prevozna zmogljivost proge. Povpre¢no bruto maso vlaka v zadnjih letih
prikazuje naslednja slika.

Slika 3-21:  Povprec¢na bruto masa vlaka v tonah na odseku Divaca-Koper

Povprec¢na bruto masa vlaka (t) na odseku Divaca-Koper
1.100
1.080
1.060
1.040
1.000
2014 2015 2016 2017 2018 2019

Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o. in Prometni institut Ljubljana, d.o.o.
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Izra¢un prevozne zmogljivosti proge Divaca-Koper ob upostevanju izvle¢nega tira in pENP
Hrastovlje. Prevozna zmogljivost se izrauna za obe smeri:*®

Smer Divaca-Koper:

Q = 30 vlak x 380 netoton x 340 dni = 3,88 mio neto ton

Smer Koper-Divaca:

Q = 36 vlak x 722 netoton x 340 dni = 8,84 mio neto ton

Prevozna zmogljivost proge Diva¢a-Koper ob upostevani strukturi prometa, izvle¢nem tiru in
pENP Hrastovlje, ter letni razpolozljivosti proge 340 dni, od leta 2019 dalje znaSa 12,72 mio
neto ton.

Od leta 2019 dalje prepustna zmogljivost proge Divaca-Koper znaSa 94 vlakov/dan. Naslednja
slika prikazuje dnevno $tevilo vlakov od leta 2014 dalje in prepustno zmogljivost.

Slika 3-22:  Dnevno Stevilo vlakov in prepustna zmogljivost proge Divaca-Koper

Skupno dnevno st. vlakov za progo Divaca-Koper s
prepustno zmogljivostjo po letih

9
94 94 v an
94

922

90

86

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Vir: Prometni institut Ljubljana, d.o.o.

25 Povprecna neto masa vlaka iz leta 2019
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Naslednja tabela prikazuje izkoris¢enost prepustne zmogljivosti proge v obdobju 2014 — 2019,
ki se izracuna na podlagi razmerja med dnevnim Stevilom vlakov in prepustno zmogljivostjo

proge.

Tabela 3-6:  Izkori$¢enost prepustne zmogljivosti proge v obdobju 2014 — 2019

Leto ch:;)lit)o)ne VlakoS\;[/.le tno St. vlakov/dan | Izkoris¢enost (%)
2014 11,04 30.631 90 100
2015 11,41 31.588 93 103
2016 11,77 31.115 92 102
2017 12,89 32.022 94 105
2018 12,64 31.232 92 102
2019 12,76 32.309 95 101

Vir: SZ-Infrastruktura in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

V skladu z objavo UIC 406, ki obravnava izra¢un zmogljivosti prog, sledi:

e (e znaSa izkoriS¢enost prepustne zmogljivosti ve¢ kot 100 %, proga predstavlja ozko
grlo, kar se kaze v nizji kvaliteti storitve. Nemudoma je potrebno pristopiti k odpravi
ozkega grla z razli¢nimi ukrepi, ki so lahko tehnoloskih in/ali infrastrukturni.

e (e znaSa izkoriS¢enost prepustne zmogljivosti pod 100 %, proga ali odsek proge
predstavlja Se nekaj prostih zmogljivosti.

Obstojeca proga Divaca-Koper je od leta 2014 dalje izkoris¢ena 100% ali ve¢ kar pomeni, da
na progi prakti¢no ni vec prostih kapacitet in so potrebni nadaljnji investicijski ali organizacijski
ukrepi za povecevanje zmogljivosti proge.

Pojasnilo zaradi razlik v prevozni in prepustni zmogljivosti iz predhodnih izracunov

Predhodni izracuni prevozne zmogljivosti 14,0 mio neto ton/letno v investicijskem programu
so vsebovale naslednje predpostavke:

e na progi Divac¢a-Koper ni potniSkih vlakov (0 potniskih vlakov/dan),
e minimalno Stevilo lokomotivskih vlakov (10 lokomotivskih vlakov/dan),
e razpoloZljivost proge 345 dni/leto,
e tovorni vlaki:
0 smer Divaca-Koper 37 tovornih vlakov
0 smer Koper-Divaca 43 tovornih vlakov.

Glede na analizo prometa za leto 2019 pa so bile uporabljene nove dejanske predpostavke:

e na progi Divaca-Koper je bilo v povprecju 8 potniskih vlakov/dan, (Se vedno ima 3 pare
potniskih vlakov na avtobusih)

e dnevno je po progi obratovalo 20 lokomotivskih vlakov, njihovo Stevilo se iz leta v leto
povecuje (in ne zmanjSuje) in
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e razpoloZljivost proge znasa okoli 340 dni/leto zaradi povecanega Stevila ve€dnevnih
zapor proge zaradi vzdrzevanj (npr. sejanje gramozne grede) in izrednih dogodkih.

3.33 Tveganja na obstojeci progi Divaca-Koper

Leta 2017 je bila izdelana strokovna naloga »Analiza tveganj na obstojeCem tiru zelezniske
proge Divaca-Koperg, ki je preucevala naslednja najvec¢ja mozna tveganja na odseku obstojece
zelezniske proge Koper-Divaca:

1. tveganja zaradi nezgod in drugih dogodkov v Zelezniskem prometu, ki so posledica
neugodnega poteka ali slabega stanja obstojece Zelezniske proge,

2. tveganja zaradi geoloSko-geotehniSkih razmer na terenu, po katerem poteka obstojeca

zelezniSka proga,

tveganja zaradi pozarov na obmocju poteka obstojeCe ZelezniSke povezave,

tveganja zaradi drugih pojavov in dogodkov, ki lahko ogrozijo promet,

tveganje za onesnazenje vodnega vira Rizana in

AR

tveganja zaradi ogrozanja razli¢nih naravnih, kulturnih in drugih vrednot zaradi razlitja
nevarnih tekoc¢in in drugih vplivov, kot posledica Zelezniske nesrece ali drugega
nezgodnega dogodka.

Vsakemu od navedenih dejavnikov tveganja je bila pripisana verjetnost (pogostost) in trajanje
prekinitve na posamezen dogodek, za dejavnike tveganja od 1 do 4 zgoraj pa je bila dodana Se
ocena letne povprecne finan¢ne Skode. Skupna Skoda, ki bi nastala v primerjavi z izvedbo
projekta, je ocenjena na 3,7 mio EUR na leto.

Obstojeca proga je izredno pomembna, saj je edina zelezniska povezava med Luko Koper in
zalednim Zelezniskim omrezjem. Od celotnega pretovora v pristaniscu se okoli 60 % tovora
prepelje po zeleznici. Brez celovite obnove zgornjega in spodnjega ustroja proge bodo letni
stroski obvladovanja tveganj nara$¢ali z obsegom prepeljanega tovora.?® Ne le, da bi se povecali
stroski Skode, Luka Koper bi imela tezave tudi zaradi neodvoza tovora, kar bi povzrocilo
preusmeritev ladijskega tovora v sosednja pristanisca. Poleg tega bi imeli prevozniki tovora
zamude pri prevozu blaga in bi bili prisiljeni tovor preusmeriti v pristanisca, ki bi bila manj
optimalna z vidika cene in asa. Ce bo drugi tir zgrajen, se bodo letni stroski §kode zmanjsali
za priblizno 50 — 60 % zaradi niZje obremenjenosti obstojecega tira.

Kot je ocenjeno s strani Zelezniskih projektantov, bo v scenariju BREZ, kmalu potrebna celovita
obnova obstojece proge, da se prepreci trajno poslabSanje razmer in zmanjSa tveganja, ki jih
slabo stanje proge povzroca. Po predhodni oceni je denarna vrednost ukrepov za obnovo tira
135 mio EUR.?” Po obstojedem tiru ne bo mogode prepeljati vsega predvidenega obsega tovora.

26 Tzracunano je bilo, da bi bil povpreéni letni strosek $kode kot posledica udejanjenja dejavnikov tveganja 10,9 mio EUR
(presek 2015), 12,7 mio EUR (presek 2020) in 14,9 mio EUR (presek 2025)
27 Vir: SZ-Projektivno podjetje d.d.
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Ohranitev stanja brez sprememb bo povzrocila preusmeritev tovora v druga pristanisca in ve¢
prevoza tovora po cesti (tj. poslabsanje razdelitve nacinov prevoza). To pa seveda ne bi bilo
skladno z EU in strategijo prometa v Republiki Sloveniji, ki predvidevata povecevanje prevoza
tovora po zeleznici ter s tem razbremenitev cestnega omrezja.

Da je nova proga Divaca-Koper Se kako potrebna je dokazal tudi izredni dogodek v mesecu
juniju 2019, ko je na obmocju postaje Hrastovlje v predoru Dol iztirilo 6 cistern tovornega
vlaka, ki je prevazal letalsko gorivo. Na vodovarstvenem obmocju Rizanskega vodovoda je v
tla stekla ve¢ja koli¢ina kerozina (cca 10.000 litrov). Proga Divaca-Koper je bila zaradi
iztirjenja ter zahtevne sanacije nepretrgoma zaprta 4 dni, za nekaj €asa pa je bilo onemogocano
krizanje vlakov na postaji Hrastovlje.

Slika 3-23:  Iztirjenje vlaka v predoru Dol, Hrastovlje, 2019

Vir: Revija Nova proga, Slovenske Zeleznice, 2019

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 49



Finance
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«
3.4 POJASNILA GLEDE NOVIH IZRACUNOV ZMOGLJIVOSTI

V investicijskem programu »Drugi tir Divaca-Koper« Koncno (Deloitte, januar 2019) so bili
prikazani izrauni prepustne in prevozne zmogljivosti obstojeCe proge Divaca-Koper.
Prepustna zmogljivost proge po omenjenih izracunih znaSa 90 vlakov/dan, prevozna
zmogljivost proge pa 14,0 mio neto ton/letno. Osnovne predpostavke za navedene izracune
zmogljivosti so bile naslednje:

e brez potniskih vlakov (0 potniskih vlakov),
e 10 lokomotivskih vlakov,
e proga obratuje 345 dni,
e tovorni vlaki:
0 smer Divaca-Koper 37 tovornih vlakov
0 smer Koper-Divaca 43 tovornih vlakov
e povprecna neto masa tovornih vlakov:
0 smer Koper-Divaca 630 neto ton,
0 smer Divaca-Koper 370 neto ton.

Navedene predpostavke temeljijo na starejSih podatkih, ki se ne ujemajo z dejansko realiziranim
prometom na progi Divaca-Koper v letu 2019, zato je bila sprejeta odlocitev, da se izvede
novelacija izraCunov prepustne in prevozne zmogljivosti obstojece proge Divaca-Koper na
podlagi zadnjih podatkov iz leta 2019. Posodobljene osnovne predpostavke za navedene
izracune zmogljivosti so naslednje:

e 8 potniskih vlakov,
e 20 lokomotivskih vlakov,
e proga obratuje 340 dni,
e tovorni vlaki:
0 smer Divaca-Koper 30 tovornih vlakov
0 smer Koper-Divaca 36 tovornih vlakov
e povprecna neto masa tovornih vlakov:
0 smer Koper-Divaca 722 neto ton,
0 smer Divaca-Koper 380 neto ton.

Primerjavo razlik med predpostavkami izraCuna prepustne in prevozne zmogljivosti obstojece
proge Divaca-Koper prikazuje naslednja tabela.

Tabela 3-7:  Primerjava razlik med prvotnim in noveliranim izraCunom zmogljivosti

Predpostavka Prvotni izra¢un | Novelirani izracun
St. potnigkih vlakov 0 8

St. lokomotivskih vlakov 10 20

St. tovornih vlakov 80 66
Razpolozljivost proge (dni) 345 340
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Povprec¢na neto masa vlaka (t)
smer Koper-Divaca 630 722
smer Divaca-Koper 370 380
Prepustna zmogljivost (vlak/dan) 90 94
Prevozna zmogljivost (mio netoton/letno) 14,0 12,7

Vir: IP Drugi tir Divaca-Koper, januar 2019 (za prvotni izrac¢un) in Prometni institut Ljubljana, d.o.o. (za novelirani
izracun)

Na podlagi noveliranih predpostavk znasa (od leta 2019 dalje) nova prepustna zmogljivost
obstojece proge Divaca-Koper 94 vlakov/dan, prevozna zmogljivost pa 12,7 mio neto ton.
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4 ANALIZA TRGA

Naslednje podpoglavje podaja pregled druzbeno-ekonomskih razmer v Sloveniji in nekaterih
sosednjih drzavah, in sicer v Avstriji, na Madzarskem, Ceskem, Slovaskem ter v evrskem
obmocju. Te drzave oz. obmocja so bili izbrani zaradi dejstva, da so to klju¢ne drZzave/obmocja
izvora ali namembnosti tovora za Luko Koper, ki pa je eden od klju¢nih akterjev, ki bodo imeli
od projekta korist.

Kar zadeva pristaniske infrastrukture in razvoj obmoc¢ja vpliva, lahko druZbeno-ekonomski
kazalniki, na primer neposredno zaposlovanje in dodana vrednost v gospodarstvu, sluzijo kot
merila za dodeljevanje proracunskih sredstev pristaniski infrastrukturi. Zato je pomembno
razumeti razvoj zalednih prometnih povezav v obmocju pristanis€a v povezavi z razvojem
Luke Koper (LK) in iz tega izhajajoce posledice za slovenski prometni in logisti¢ni sektor ter
trg dela.

4.1 MAKROEKONOMSKI PREGLED

4.1.1 Makroekonomski pregled regije

Naslednja tabela predstavlja izbrane klju¢ne makroekonomske kazalnike za Slovenijo in
nekatere od drzav v regiji.

Tabela 4-1:  Klju¢ni makroekonomski kazalniki izbrane drzave

Kazalnik Slovenija MadzZarska Avstrija Ceska Slovaska Evrsko obmo¢je
Prebivalstvo 2019 (mio) 2,1 9,8 8,9 10,6 5,4 341,9

BDP 2019 (mrd EUR) 48,4 146,1 397,6 223,9 93,9 11.935,4
BDP 2008 (mrd EUR) 38,0 108,0 294,0 161,0 66,0 9.636,0
Povpreéna letna rast BDP 2008-2019 2,2% 2,8% 2,8% 3,0% 3,2% 1,9%

BDP na prebivalca 2019 (tiso¢ EUR) 23,2 14,9 448 20,1 17,2 34,8,

Vir: EUROSTAT

Tabela podaja tudi posnetek slovenske makroekonomske situacije glede na sosednje drzave.
Kljub svoji relativno skromni velikosti, se lahko samo Avstrija pohvali z vi§jim BDP na
prebivalca v letu 2017. Poleg tega je povprecno letno rast BDP v obdobju 2008 — 2019 treba
gledati v ustreznem kontekstu, saj je Slovenijo zelo prizadela finan¢na kriza leta 2008, vendar
pa je bilo njeno okrevanje v zadnjih letih bolj izrazito v primerjavi z njenimi sosedami.

Tabela v nadaljevanju predstavlja primerjavo brezposelnosti ter izvoza in uvoza Slovenije,
Madzarske, Avstrije, Ceske, Slovaske in evrskega obmodja.
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Tabela 4-2:  Primerjava stopnje brezposelnosti ter izvoza in uvoza za izbrane drzave

Kazalnik Slovenija Madzarska Avstrija Cedka Slovaska
Brezposelnost 2019 4,5% 3,4% 4,5% 2,0% 5,8%
Izvoz 2017 (mrd EUR) 24,5 80,1 127,7 127,7 65,3
Uvoz 2017 (mrd EUR) 23,3 75,7 127,8 119,5 63,2

Evrsko obmo¢je
7,5%
2.193,0
1.955,0

Vir: EUROSTAT

Opazen je splosen trend v smeri povecevanja uvoza iz Kitajske v Evropsko unijo, kar ni

presenecenje, saj je Kitajska zdaj drugi najvecji trgovinski partner EU, takoj za ZDA, medtem

ko je na drugi strani EU najvecji trgovinski partner Kitajske in eden najbolj vidnih uvoznih
partnerjev Slovenije?®. Uvoz je med letoma 2012 in 2019 beleZil skupno letno stopnjo rasti 5,4
%. Porast trgovine z Daljnim vzhodom je pomembna gonilna sila rasti pomorskega tovornega

prometa in evropske pristaniske panoge, vklju¢no z Luko Koper, ki postaja vse pomembnejse

pristanis¢e za drzave EU, na primer Avstrijo, Nemcijo, Slovasko in Madzarsko.

Slika 4-1: Uvoz EU iz Kitajske v mrd EUR

Uvoz EU iz Kitajske (v milijardah EUR)
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Vir: EUROSTAT

28 http://ec.europa.eu/trade/policy/countries-and-regions/countries/china/

2019
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4.1.2 Makroekonomski pregled Slovenije

Slovensko gospodarstvo je imelo rast do vklju¢no leta 2019. Rast je spodbujalo predvsem
domace povprasevanje, pa tudi neto izvoz. Posebno mocna je bila rast v javnih kot tudi v
zasebnih naloZbah. Povecala se je tudi zasebna in javna potro$nja, ki jo je okrepilo naraS¢anje
razpoloZljivih prihodkov in povecano zaupanje potroSnikov.

Slovenski izvoz je narasel za 59,2 % v obdobju 2012 — 2019, pri ¢emer je skupna letna stopnja
rasti znaSala 6,9 %. Gonilo pospeSene rasti izvoza ni bila samo vecja rast povprasevanja iz tujine,
ampak tudi izboljSanje izvozne uspesnosti, kar je bilo Se posebno opazno v zadnjih letih. Rast
izvoza bo v glavnem spodbujal izvoz tehnolosko bolj zahtevnega blaga, ki Ze sedaj predstavlja
vec kot polovico skupnega izvoza blaga.

Slika 4-2: Slovenski BDP in izvoz (v mrd EUR)

Slovenski BDP in 1zvoz v mrd EUR
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Vir: SURS

V letu 2020 je nastopila pandemija COVID-19, ki v kombinaciji s strogimi zdravstvenimi in
zasCitnimi ukrepi pomeni velik negativni Sok za gospodarsko aktivnost, ki je bila v Sloveniji v
prvem polletju 2020 za skoraj 8 % niZja kot v enakem leta 2019%°. Gospodarska aktivnost se je
izrazito zmanjSala v drugem cetrtletju 2020, ko je bil medletni upad BDP 13 %. Strogi ukrepi
za zajezitev Sirjenja koronavirusa so na globalni ravni in v Sloveniji povzrocili izrazit padec
gospodarske aktivnosti zaradi zaustavitve poslovanja ne-nujnih storitvenih dejavnosti ter
otezene aktivnosti industrije in ostalih storitvenih dejavnosti. Za omilitev negativnih posledic

29 Jesenska napoved gospodarskih gibanj 2020, UMAR, september 2020.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 54



epidemije so bili na ravni drzav, ECB in Evropske komisije sprejeti obsezni paketi ukrepov,
usmerjeni v blazenje izpada prihodkov gospodarstva in prebivalstva, zagotavljanje likvidnosti
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V Jesenski napovedi gospodarskih gibanj 2020 (UMAR, september 2020) za leto 2020
predvidevajo 6,7 % upad slovenskega BDP, ki mu bo v naslednjih dveh letih sledilo okrevanje,
pri ¢emer bo gospodarska aktivnost v Sloveniji Sele leta 2022 dosegla raven pred epidemijo.

Slika v nadaljevanju prikazuje, da Slovenija ve¢inoma trguje s sosednjimi drzavami, tako na
podroc¢ju uvoza kot tudi izvoza.

Slika 4-3: Glavni trgovinski partnerji Slovenije v letu 2019 (% skupnega uvoza in izvoza)

Glavni trgovinski partnerji Slovenije - % skupnega uvoza Glavni trgovinski partnerji Slovenije - % skupnega izvoza

v letu 2019 v letu 2019
18% 20%
16% 18%
14% 16%
12% 14%
1% 12%
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6% %
4% 4%
EEE N 111.,
0% 0%

Neméija  Italija

Vir: SURS

Avtrija Svica  Hrvaska Madzarska Francija Kitajska Neméija  Italija  Hrvaska Avstrija  Svica  Francija  Poljska Srbija

Registrirana stopnja brezposelnosti v Sloveniji se je zmanjSala s 9,5 % leta 2017 in 8,2 % leta
2018 na 7,7 % konec leta 2019. UMAR pricakuje, da bo ta stopnja konec leta 2020 narastla na
9,1 % (manjsSa gospodarska aktivnost Slovenije zaradi pandemije COVID-19).

Izvedba velikega infrastrukturnega projekta bo imela pozitiven vpliv na zaposlovanje, posebno
v slovenski logisti¢ni in prometni panogi.

Tabela 4-3:  Statistika zaposlenosti v Sloveniji

Kazalnik 2017 2018 2019 2020 (napoved) | 2021 (napoved) | 2022 (napoved)
Zaposlenost po SNA, rast v % 2,9 3,2 2,4 -1,5 0,3 1,3

St. reglf?rlran{ﬂl l?rezposelmh, letno $8.6 78.5 742 $7.9 92.9 $3.6
povprecje v tiso¢

Stopnja registrirane brezposelnosti v % 9,5 8,2 7,7 9,1 9,5 8,5

Vir: UMAR
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4.1.3 Slovenska prometna in logisticna panoga

Kot prehodna drZava ima Slovenija dobro razvito prometno in logisti¢no industrijo. Njen razvoj
je tesno povezan z intenzivnimi naloZzbami v infrastrukturo in kakovostjo cestnega omrezja v
Sloveniji*’. Pri¢akuje se, da bo imel razvoj Zelezniske infrastrukture, ki v zadnjih desetletjih
zaostaja, Se posebej pa drugi tir med Divaco in Koprom, S$ir§i pozitivni kvalitativni in
kvantitativni vpliv na slovensko prometno in logisticno industrijo ter na SirSe regionalno
gospodarstvo.

Vzrok za to je mocna prisotnost logisti¢nih podjetij v jugozahodni Sloveniji, Se posebno v
Kopru. V letu 2016 je imelo 1.216 od skupaj 3.233 podjetij, ki med svojimi dejavnostmi
navajajo skladis¢enje in spremljajoce prometne dejavnosti’!, sedeZ v slovenski obalni regiji, ki
ji sledi Osrednja Slovenija s 707 podjetji*?. Kot kaZe raziskava Portopia na podlagi podatkov
za Belgijo in Nizozemsko, en zaposleni s polnim delovnim ¢asom v pomorskem grozdu podpira
Stiri druge poklice, povezane s prevozom in pretovarjanjem blaga na obmocju pristaniSca
(distribucija, logistika, prevoz po kopnem) ali izven obmocja pristaniS¢a (tj. ponudniki
vzdrzevalnih storitev)®®. Ker je Luka Koper eden od klju¢nih prejemnikov koristi projekta,
njena rast pomembno prispeva k Siritvi slovenske prometne in logisti¢ne panoge.

Narascajoci blagovni tokovi skozi Slovenijo in zagotavljanje storitev z dodano vrednostjo bodo
gonilo prihodnje rasti v SirSem sektorju prometa, ki je v letu 2018 kot 7. najvecji sektor
slovenskega gospodarstva zaposloval 6 % vse slovenske delovne sile*,

Ta panoga je zelo pomemben del slovenskega gospodarstva, saj poleg pokrivanja domacega
povpraSevanja sluZi tudi kot povezava do drZav Srednje in Jugovzhodne Evrope.

V SirSem slovenskem prometnem in logisticnem sektorju je v letu 2018 delovalo okoli 8.689
podjetij*®. V zadnjih letih je Slovenija dobro izkoristila svoj ugoden geografski polozaj, ki je
imel poleg turizma ugoden vpliv tudi na prometno in logisticno panogo. Ta panoga je v letu
2018 zaposlovala 55.241 ljudi, Stevilo zaposlenih pa je med letoma 2012 in 2018 narascalo s
skupno letno stopnjo rasti 2,3 %.

30 https://analitika.gzs.si/Novice/Articleld/54118/transport-2015-2016-2017

31 H52 — Skladi$¢enje in spremljajoSe prometne dejavnosti na podlagi Standardne klasifikacije dejavnosti EU
32 Bisnode, GVIN

33 Portopia (2017)

3+ SURS Sektor prometa je peti po velikosti.

35 SURS
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Tabela 4-4:  Stevilo zaposlenih v slovenski in logistiéni panogi

Kazalnik 2015 2016 2017 2018 2019 LLEeD G
rasti v %
Kopenski promet 27.378 27.551 29.252 31.386 33.304 5,0
Vodni promet 173 182 182 182 185 1,7
Zra¢ni promet 539 537 552 647 591 2,3
Skladiséenje in druge prometne 9.160 9.394 9.828 10.047 10.517 3.5
dejavnosti
Postna in kurirska dejavnost 6.561 6.409 6.382 6.465 6.591 0,1
SKUPAJ - Promet in skladi$¢enje 43.811 44.073 46.196 48.727 51.188 39
Vir: SURS

Prihodki SirSe slovenske transportne in logisticne panoge so v letu 2019 narasli na 6,6 mrd EUR
ter zabelezili skupno letno stopnjo rasti 7,1 % v obdobju 2015 —2019. Pomembno je, da je bilo
glavno gonilo rasti panoge podsektor skladi§¢enja in spremljajoCih prometnih dejavnosti.
Logisti¢ni sektor na splosno prav tako zaznamuje mocna rast glede na narascajoci trend
raztovarjanja tovora iz kontejnerjev v logisticnih conah blizu vstopnih tock v drzavo (tj. Luka
Koper), kjer se zagotavljajo tudi druge storitve, ki panogi prinasajo dodano vrednost.

Tabela 4-5:  Prihodki podjetij, registriranih v sektorju prevoza in logistike (v tiso¢ EUR)

Kazalnik 2015 2016 2017 2018 2019 Letna stopnja
rasti v %
Kopenski promet 2.875.210 3.028.951 3.325.259 3.666.799 3.834.696 7,5
Vodni promet 48.893 45.185 31711 36.341 36.532 71
Zracni promet 215.061 203.007 212.698 233.745 193.837 2,6
Skladiscenje in druge prometne 1.558.784 1.683.591 1.921.038 2.082.882 2.168.631 8,6
dejavnosti
Postna in kurirska dejavnost 306.706 321.205 337.448 347.260 366.455 46
SKUPAJ - Promet in skladistenje 5.004.654 5.281.939 5.828.154 6.367.027 6.600.151 7,1
Vir: SURS

Tabela v nadaljevanju kaze najveCje akterje v podsektorju skladi§¢enja in spremljajocih
prometnih dejavnosti*®. Podjetja na seznamu so ve¢inoma del globalnih in regionalnih
logisti¢nih verig, ki ponujajo veé vrst logisti¢nih in transportnih storitev?’.

36 Dejavnosti H52 - Skladis¢enje in spremljajoce prometne dejavnosti iz Standardne klasifikacije dejavnosti na podlagi
Uredbe 1893/2006 Evropskega parlamenta in Sveta. Upravljavci infrastrukture v drzavni lasti (DARS, Kontrola
zra¢nega prometa) in agencije (Agencija Republike Slovenije za blagovne rezerve) so bili izkljuceni z seznama.

37 Podjetja ve€inoma ponujajo paleto storitev, med drugim $pedicijo in prevoz tovora, pretovarjanje blaga, skladisenje
in hrambo blaga, dejavnosti pomorskih in kopenskih logisti¢nih terminalov ter dodatne storitve.
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Tabela 4-6:  Top 10 druzb v dejavnosti transporta v Republiki Sloveniji v letu 2018
Druzba St. zaposlenih (;i:(:idz;:“i,dg[i;l){d Indeks 2018/2017
Luka Koper, d.d. 1.021 222.980.389 107,8
SZ-Tovorni promet, d.o.o. 1.206 177.989.866 97,8
Intereuropa d.d. 566 111.890.255 107,6
Glovis Europe GmbH, podruznica Koper 15 87.932.929 110,6
BTC d.d. 450 69.589.008 104,5
Nomago d.o.o. 598 47.557.955 230,0
Schenker d.d. 140 45.748.156 100,3
DSV Transport d.o.o0. 151 45.172.936 109,2
Cargo-partner d.o.o. 91 39.008.627 115,7
Adria Kombi d.o.o. 13 38.392.606 96,8

Vir: GZS

Velik pomen panoge prometa in logistike za Slovenijo in Se posebno njeno obalno regijo je

ociten. Ker gre za panogo z visoko dodano vrednostjo, bi morale biti storitve skladis¢enja in

logistike gonilo prihodnje rasti v SirSem slovenskem transportnem sektorju. Na nacionalni ravni

dodatne investicije v prometno infrastrukturo veljajo za klju¢no politicno in stratesko

prednostno nalogo za Slovenijo in ji bodo omogocile, da postane logisticna platforma za

oskrbovanje Srednje in Jugovzhodne Evrope®®. V SRP do leta 2030 je ugotovljeno, da je

posebno Zelezniski promet (v katerega je drzava Ze ves €as premalo vlagala) eno od klju¢nih

podrocij, ki jih bo treba v prihodnosti sanirati.

38 https://www.investslovenia.org/industries/logistics-distribution/
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4.2 ANALIZA BLAGOVNIH TOKOV

4.2.1 Blagovni tokovi in prometni vzoreci

Vecino globalnega trgovanja na dolge razdalje predstavlja trgovanje po morju, na katerega
odpade 80 % obsega in veé kot 70 % vrednosti globalnega trgovanja®. Nara$¢anje pomorskega
prometa spodbuja Siritev pristanis¢ in logisti¢nih terminalov, ki so odvisni od povezav s svojim
gravitacijskim zaledjem. Povezave z zaledjem so kljuénega pomena za pristaniséa*®. To
podpoglavje skusa postaviti v kontekst izgradnjo drugega tira med Divaco in Koprom s
pomocjo analize globalnih in regionalnih pomorskih tokov ter regionalnih zelezniskih in cestnih
blagovnih tokov. Blagovni tokovi bodo gonilo rasti Luke Koper in s tem tudi povezanih panog
v Sloveniji ter v drugih drzavah Srednje Evrope.

4.2.1.1  Globalni pomorski blagovni tokovi

Analiza pomorskih blagovnih tokov je osredoto¢ena predvsem na pomorske prevoz tovora v
kontejnerjih, saj je Luka Koper najvecji in najhitreje rastoci kontejnerski terminal v severnem
Jadranu. Poleg tega predvidena rast LK v glavnem temelji na rasti prevoza tovora v
kontejnerjih.

Svetovno pomorsko trgovanje je v letu 2018 doseglo 11 mrd ton*!, kar kaZe dodatnih 2,7 %
glede na 2017. Tabela v nadaljevanju kaze povzetek naras¢ajoCega svetovnega obsega
pomorskega tovora.

Tabela 4-7:  Globalna rast obsega pomorskega prevoza tovora za izbrana obdobja

1974 - 2014 2014 - 2015 2015 - 2016 2017 - 2022 (napoved)
3,0% 1,8% 2,6% 3,2%
Vir: UNCTAD

Slika v nadaljevanju prikazuje obseg pomorskega prevoza tovora v obdobju 1995 — 2019.

3 OECD (2017)
40 Deloitte Globalni trendi do leta 2030, vpliv na panogo pristanis¢
41 https://unctad.org/system/files/official-document/tdstat44 FS13_en.pdf
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Slika 4-4: Obseg pomorskega prevoza tovora v obdobju 1995 — 2019

Obseg pomorskega prevoza tovora (v milijardah ton)
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Vir: UNCTAD

Kot je prikazano na sliki v nadaljevanju, so globalni pomorski pretoki kontejnerjev doziveli
pozitiven trend v obdobju 2014 — 2017, ko se je preneseni obseg tovora povecal na vseh glavnih
pomorskih poteh. Vzhodna Azija-Evropa ostaja druga najbolj zasedena pomorska pot za
kontejnerje, takoj za trgovsko potjo Daljni vzhod-Severna Amerika.

Slika 4-5: Pomorski prevoz tovora v kontejnerjih na glavnih poteh vzhod-zahod glede na
obseg tovora in skupno letno stopnjo rasti 2014 — 2017 (%)
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4.2.1.2  Pomorski blagovni prevoz v Evropo

Vecina tovora, ki je relevanten za obmocja, na katera bo projekt vplival, v Evropo prispe skozi
Sueski prekop, plovno pot, dolgo 193 km, ki povezuje Rdece morje in Sredozemsko morje.

Pomembno je razumeti pomen Sueskega prekopa v smislu trgovanja EU. Pomorski promet je
najpomembnejsi nacin transporta iz EU ali v EU, v glavnem zaradi njene dolge obale ter zaradi
dejstva, da v EU prevladuje zunanja trgovina, ki predstavlja 63 % skupne zunaj-regionalne

542

trgovine v letu 2015, Pomorski promet ima tudi najnizje transportne stroske na dolge razdalje

ter najmanjse negativne vplive na okolje, v glavnem zaradi ekonomije obsega®.

Glede na podatke, prejete od pristaniSkega organa v Suezu za obdobje 2012 — 2017, so se
blagovni tokovi skozi Sueski prekop povecevali s povprecno letno stopnjo 4,0 %. Vzhodno in
jugovzhodno Sredozemlje ter severno Sredozemlje so bile ciljne regije z najvisjimi stopnjami
rasti (s skupno letno stopnjo rasti 9,7 % in 5,3 %), najvecja — severozahodna — evropska regija
pa je zabelezila skupno letno stopnjo rasti samo 0,7 % v istem obdobju.

Tabela 4-8:  Promet tovora skozi Suez po ciljnih regijah

V mio ton 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Pw’::::i";ollezt'iazsotf;’ R
SZ Evropa 123,5 121,0 122,7 18,5 128,2 128,1 0,7%
V, IV Sredozemlje 70,3 85,4 103,5 107,4 109,6 11,6 9,7%
S Sredozemlje 74,4 73,6 78,1 76,0 80,1 96,4 5,3%
Z, SZ Sredozemlje 38,5 37,8 473 45,6 40,4 37,3 0,7%
Drugi 46,8 48,8 54,8 58,2 60,2 57,2 4,1%
SKUPAJ 353,5 366,6 406,4 405,7 418,5 430,6 4,0%

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper, januar 2019.

Kot kaze tabela 4-8, so severno sredozemske destinacije pomorskega prometa zabeleZile rast
obsega tovora, ki potuje skozi Suez, in to kljub zmanjSanju blagovnih tokov proti Italiji, ki je
sicer najvecji prejemnik tovora v tej regiji. Blagovni tokovi proti Italiji in iz nje skozi Suez so
se zmanjSali z 80 mio ton v letu 2012 na 60 mio ton v letu 2017. To lahko pripiSemo gospodarski
stagnaciji po finan¢ni krizi, pa tudi mo¢ni konkurenci na podro¢ju tovora v Sredozemlju.
Medtem ko so italijanske prehodne regije v obdobju 2012 — 2017 poslovale dobro, je na
podrocju pretovora z ladje na ladjo moc¢na konkurenca negativno vplivala na pretovarjanje
tovora v Italiji*.

42 http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Maritime_ports_freight and passenger_statistics
43 Ena ladja lahko prepelje do 20.000 TEU, kar ima za posledico niZje stroske in okoljski odtis na tono-kilometer.
“ https://www.contshipitalia.com/it/node/1056
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Kot del severno sredozemske regije je severno jadranska regija, ki vkljucuje Slovenijo, Italijo
in Hrvasko, ena od prehodnih regij za tovor, ki vstopa v Evropo. Geografsko je ta regija logi¢na
izbira za nadaljnji prevoz tovora v Srednjo Evropo. Potovalne razdalje od morja do
namembnega kraja tovora in obratno so najkrajse, Se posebno za tovor, ki potuje v Avstrijo, na
Madzarsko in Slovasko, pa tudi v Cesko republiko in na jug Poljske in Neméije. Poleg tega je
ta regija v blizini trgov severovzhodne Evrope, na primer Hrvaske, Bosne in Hercegovine,
Romunije in Srbije.

4.3 ANALIZA PRISTANISC

4.3.1 Analiza regionalnih in nacionalnih pristanis¢

Namen analize evropskih pristaniS¢ je oris polozaja Luke Koper kot klju¢nega deleznika
gradnje drugega tira med Divaco in Koprom v pristaniski panogi v Evropi. Po kratki opredelitvi
evropskih prehodnih pristaniSkih regij sledi primerjava pristaniS¢ v okviru Zdruzenja
severnojadranskih pristaniS¢ (NAPA) s pristanis¢i v Severnem morju in med seboj.

4.3.1.1 Evropska pristaniSka panoga

Morska pristaniSca so v Evropski uniji zelo pomembna. V 23 od skupaj 28 ¢lanic EU je ve¢ kot
1.200 komercialnih morskih pristaniS¢. Ta so klju¢na vozlis¢a globalnega trgovinskega
omrezja, saj skrbijo za okoli tri Cetrtine tovornega trgovanja EU z drzavami neclanicami in za
ve¢ kot eno tretjino tovornega prometa v okviru EU. V letu 2013 je evropska ladjarska industrija
po oceni prispevala okoli 1 % BDP v EU in zagotavljala zaposlitev za okoli 2,2 mio ljudi.

Po porocilu Portopia se je celotni kontejnerski pretovor v EU od obdobja pred krizo leta 2007
do leta 2016 povecal za 13,9 %*.

Glavna evropska regija s Stevilnimi pristani$¢i, ki oskrbuje celinski del Evrope, je obmocje
Hamburg-Le Havre (obmocje HLH, pristanis¢a HLH), vklju¢no s pristanis¢i v delti Rena in
Selde, severni Nem¢iji in reénem ustju Sene. Pomemben obseg pretoka skozi obmoéje HLH je
delno posledica tega, da je ta regija v blizini glavnih proizvodnih in potro$nih trgov v
severozahodni Evropi. Severna pristani$ca imajo tudi najbolje razvito pristanisko infrastrukturo
in zaledne povezave med evropskimi prehodnimi regijami. Ta regija je v letu 2015 skupaj

pretovorila okoli 40 % evropskega kontejnerskega prometa.

45 Portopia (2017)
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Druge pomembne prehodne regije z ve¢ pristanis¢i v celinski Evropi*® so pristanis¢a na
obmocju Portugalske in Gdanskega zaliva ter sredozemska pristanisca, ki pokrivajo obmocje
Ligurije, $pansko sredozemsko obmogje in severnojadransko obmo¢je*’.

Tabela 4-9:  Prehodne regije z vec pristanis¢i v Evropi po % skupnih pretovorjenih TEU

% skupnih pretovorjenih TEU
Prehodna regija z ve¢ pristanisci 2008 2012 2015
Delta Rena in Scheldta 24,7 24,1 23,8
Severna Nemcija 16,8 15,8 14,8
VB jugovzhodna obala 7,4 6,4 7,6
Spansko sredozemsko obmodje 6,9 6,7 6,6
Ligursko obmocje 4,5 4,1 4.4
Ustje Sene 2,9 2,6 2,6
Obmocje Portugalske 1,4 1,8 2,4
NAPA 1,6 1,9 2,2
Gdanski zaliv 0,9 1,7 1,8
Kattegat 1,9 1,7 1,6
Juzna Finska 1,6 1,4 1,2
Crno morje zahod 1,7 0,9 0,9
Skupaj pristaniske regije 72,3 69,1 69,9
Vozlis¢a v zahodnem Sredozemlju 11,3 10,7 10,8
Samostojni prehodi 16,4 20,2 19,3
Skupaj 100,0 100,0 100,0

Vir: Portopia, 2017

46 Razen Skandinavije
47 Gréija je prav tako med najuspesnejsimi, in sicer zaradi rasti pristanii¢a v Pireju.
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Slika 4-6: Evropske prehodne regije z ve¢ pristanisci
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Vir: Portopia, 2017

Kot kaze slika v nadaljevanju, so juznoevropska pristanisca belezila rast v letih 2007 — 2016.

Gonilo te rasti so bili Gr¢ija, namre¢ pristaniS¢e v Pireju, portugalsko obmocje in Spansko-

sredozemsko obmocje, medtem ko je ligursko obmocje v obdobju 2007 — 2016 zabelezilo 9,8

% rast. Kljub obcutni rasti v evropski pristaniSki panogi Se vedno prevladujejo severna
pristanis$¢a, saj dejavnost devetih najvecjih sredozemskih pristani§¢ v drzavah ¢lanicah EU
skupaj predstavlja manj kot 15 % vseh premikov tovora™.

Druga najuspesnejsa pristani$ca, prikazana na sliki v nadaljevanju, so pristanis¢a v Gdanskem
zalivu, predvsem zaradi novega objekta Deepwater Container Terminal (DCT) v Gdansku, pa
tudi pristanisca severnega Jadrana, k uspesnosti katerih je prispevala tudi rast pristanis¢ Koper

in Reka.

48

48 Evropsko racunsko sodisce
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Slika 4-7: Prehodne regije (rast 2007 — 2016 v mio TEU (Y-0s), rast 2007 — 2016 v % (X-
0s), velikost oblacka predstavlja % skupnih pretovorjenih TEU za EU na podlagi
tabele 4-9)
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper«, 2019.

Ceprav se znacilnosti najbolj uspes$nih pristaniskih obmodij ali drzav v letih 2007— 2017 (Gréija,

Portugalsko obmocje, severni Jadran, Gdanski zaliv) precej razlikujejo, je mogoce opredeliti

nekaj splosnih dejavnikov, ki so v zadnjem desetletju prispevali k njihovi rasti:

povecanje zmoznosti pritegniti ladje s kapaciteto nad 10.000 TEU (Gdansk, severni

Jadran), s prilagajanjem trendu konsolidacije in izkori§¢anjem ekonomije obsega v

ladjarski industriji;

sprememba strukture tovora v smeri hitro rastoega trgovanja s kontejnerji, ki ga

obicajno spremlja pocasnejsa rast/upadanje uvoza in izvoza generalnega in razsutega

tovora (severni Jadran, Gdansk, Sines, Pirej)*;

dober geografski polozaj na glavnih poteh za prevoz tovora ob izkoriS¢anju

racionalizacije storitev prevoznika (Pirej, Sines)* ali prehodna pot z neizkoris¢enimi

zalednimi potenciali (Gdansk, severni Jadran);

4 OECD

30 Portopia, 2016
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e sodelovanje in partnerstva z glavnimi ladjarskimi podjetji ali drugimi pristani§kimi
organi (npr. ustanovitev NAPA leta 2010°!, privatizacija pristani$§¢a v Pireju in
kontejnerski terminal Sines-PSA).

Ker je uspesnost pristanis¢ v zadnjem desetletju zelo razlicna, sama rast v pomorskem tovornem
prometu ocitno ni zadosten dejavnik rasti. Kombinacija nalozb v infrastrukturo, geografskih
pristaniskih obmocij. Sodelovanje med manjSimi pristani§¢i igra pomembno vlogo pri
povecanju konkurencnosti pristanisc tako, da zagotavlja povprasevanje po direktnih pristankih
vedno vecjih plovil. Sodelovanje lahko poteka v raznih oblikah, vklju¢no s komercialnimi
partnerstvi, sodelovanjem z razvijajocimi se trgi in v obliki pripojitev, €e jih omenimo le nekaj.
Poleg odli¢ne geografske lege, so nalozbe v infrastrukturo in hkratna Siritev sodelovanja v
NAPA prispevale k rasti regije NAPA in izpostavile njen Se neizkoriScen potencial.

4.3.1.2  Severno morje in pristaniS¢a NAPA

V tem podpoglavju primerjamo pristanis¢a v obmoc¢ju HLH (pristani§¢a v Severnem morju) in
pristanis¢a NAPA v smislu stopenj rasti, dostopnosti, povezav z zaledjem in drugih klju¢nih
znacilnosti. Najprej je treba opozoriti, da bodo glede na zmogljivost (samo 5,7 % obmocja
Hamburg-Le Havre (HLH) v letu 2016) pristanis¢a NAPA Se naprej sluzila kot dopolnilna
pristanis¢a k pristanis¢em v Severnem morju, kljub temu, da so v obdobju 2008 — 2016 zrasla
vec kot petnajstkrat hitreje kot pristanis¢a v obmocju HLH.

Tabela 4-10:  Pretovor kontejnerjev v izbranih prehodnih regijah z vec¢ pristanisci

Prehodna regija (v tiso& TEU) 2008 2012 2016 Szt(‘;(‘)’;{azﬁsgi
Pristaniséa HLH 40.245 40.299 41.572 0,41%
NAPA 1.452 1.769 2.386 6,41%
NAPA / HLH (%) 3,61% 4,39% 5,74%

Vir: Freitag, M. et al., 2018

Severnojadranska pristaniS¢a imajo odlicen geografski polozaj, ki skrajSa povprecni Cas
potovanja tovora med Srednjo Evropo in Daljnim vzhodom za 7 dni in s tem omogoca, da
konkurirajo za tovor, Se posebno tovor z vi§jo dodano vrednostjo in tovor, pri katerem je
pomemben ¢as.>?

31 http://www.porto.trieste.it/eng/port/napa-eng
52 Langen et al. (2016), www.portsofnapa.com
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Tabela 4-11:  Okvirne razdalje med Daljnim vzhodom in evropskimi pristanisci

Od Za Razdalja (km)
Koreja NAPA 17.400
Koreja Rotterdam 21.345

Vir: portsofnapa.com

Za potrebe analize stroSkov in koristi v tej novelaciji investicijskega programa primerjavo
pristaniS¢ omejujemo na S$tiri najve¢ja pristaniS¢a v Severnem morju v obmocju HLH
(Rotterdam, Antwerpen, Hamburg, Bremerhaven) in pristanisS¢a NAPA (Koper, Trst, Benetke,
Reka in Ravena®), in sicer zato, ker kljub temu, da so pristaniska obmocja zelo razliéna, v
glavnem konkurirajo za tovor na podlagi podobnega strateSkega zaledja. Vendar pa obstajajo
tudi razlike med strateskimi zaledji. Klju¢ne zaledne regije pristaniS¢ v Severnem morju so
zahodnoevropske drzave, tj. drzave Beneluksa, Francija, Danska in Nemcija, pri nemskih
pristaniscih Se posebno podrocja blizu skandinavsko-sredozemskega koridorja (tj. za Hamburg
in Bremerhaven zlasti Bavarska, Severno Porenje-Vestfalija, Spodnja Saska in Baden-
Wiirttemberg). Na drugi strani so klju¢na gravitacijska zaledja pristaniS¢ NAPA drzave Srednje
in jugovzhodne Evrope, in sicer Slovenija, Avstrija, Hrvaska, Madzarska in severovzhod
Italije>*. Kot kaZe slika v nadaljevanju, pa se gravitacijsko zaledje nekaterih pristanis¢ NAPA
(npr. Kopra in Trsta) razteza vse do juzne Nem¢ije, Slovaske, Ceske republike in juga Poljske.
To so obmocja, na katerih lahko kljub vecinskemu delezu pristaniS¢ v Severnem morju za tovor
konkurirajo tudi severnojadranska pristani$¢a®. Poleg tega je $tudija za dolo¢ena pristaniséa v
obmocju Severnega morja (Hamburg) in Gdanskega zaliva (Gdansk), ki jo je izvedel hamburski
institut za mednarodno gospodarstvo®, pokazala, da ima severni Jadran (Koper) najboljsi
dostop do zaledja (najbolj osrednji polozaj) v smislu BDP, ki ga je mogoce doseci v 48 urah
prevoza iz pristani$¢a®’. Pokazala pa je tudi, da imajo pristani$¢a v Severnem morju najvedjo
primerjalno prednost v smislu ZelezniSkega prometa, in sicer zaradi omejene ucinkovitosti
7eleznigke infrastrukture v severnem Jadranu’®.

33 Pristani$¢e v Ravenni v glavnem oskrbuje italijansko regijo Emilia-Romagna in ga bomo za potrebe te analize stro§kov in
koristi izpustili: iz zdruzenja NAPA je izstopilo leta 2013 in se ponovno pridruzilo $ele novembra 2017. Za pristanisée v
Ravenni so na voljo zelo omejeni podatki.

3 MDS Transmodal Limited (2012)

33 Primer tak$ne konkurence je (Ro-Ro) tovor vozil iz juzne Nem¢ije, pri katerem je Koper kot najvedji avtomobilski terminal
v severnem Jadranu uspel preusmeriti tovor 120.000 vozil, ki bi sicer potovala v nemska pristani$¢a in nato na Daljni vzhod.
Oktobra 2017 je Daimler na razpisu ze drugi¢ izbral Koper, s ¢imer je Koper postal eno Daimlerjevih kljuénih izvoznih
pristaniS¢ v smeri Daljnega vzhoda, z direktnim prevozom do Kitajske, Hong Konga, Singapura in Japonske. Vir: Luka Koper
56 Biermann, F., Wedemeier, J. (2016)

37 Glede na potencialni BDP vseh 3 regij EU NUTS.

38 Biermann, F., Wedemeier, J. (2016)
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Slika 4-8: Gravitacijsko zaledje severnomorskih pristaniS¢ in pristaniS¢ NAPA (svetlo
zelena)

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper«, 2019

V tabeli v nadaljevanju je podana kratka primerjava severnomorskih pristaniS¢ in pristanis¢
NAPA (razen Ravene) v smislu zmogljivosti za pretovor, glavnih trgovinskih partnerjev in
obmocij, ki jih oskrbujejo, specializacije tovora ter modalnih delezev.
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Tabela 4-12:  Primerjava severnomorskih pristanis¢ in pristaniS¢ NAPA

Kategorija Severnomorska pristani§¢a Pristani§¢a NAPA
Kapaciteta za kontejnerje (mio TEU, 2016) n.p. 3,4
Dejansko pretovorjeno (mio TEU 2016) 41,6 2,2 (razen Ravenne)
Izraba kapacitet (2016) n.p. 63%

Zahodna EU, Srednji vzhod, Azij Italija, Madzarska, Avstrija, juzna Nemcij
Glavni trgovinski partnerji in obmogja, ki jih oskrbuje anodna L, STedil vzhod, Azya, alya, Vaczarskd, AvSirya, Juzna Nemeya,

Ameriki Slovagka
Modalni delezi (cesta; Zeleznica; kopenske plovne poti (%)) 40 -60;6-41;2-50 40 -90; 10 - 60; 0
Maksimalna kapaciteta plovil 12.000 - 20.000 TEU 10.000 - 12.000 TEU

Nizja stopnja avtomatiziranih procesov,

Tehnoloski razvoj Uc¢inkovitost, sodobna infrastruktura . . . L
manj tehnolosko intenzivno pretovarjanje

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper«, 2019

Kot kaZe tabela 4-12, severnomorska pristani§¢a niso specializirana na dolo¢eno vrsto tovora,
temveC so dobro razvita in diverzificirana. Vecje investicije ter bogatejSa in zgodovinsko
navzven usmerjena kapitalisticna gospodarstva v severozahodni Evropi so prispevali k
oblikovanju velikih specializiranih industrij, industrijskih grozdov, rafinerij in tovarn v bliZini
severnomorskih pristaniS¢. V tem smislu severnomorska pristanis¢a ponujajo neprekosljive
dodatne storitve za blago in polizdelke, ki zahtevajo nadaljnjo predelavo oz. proizvodnjo. Na
drugi strani pa se nekatera pristanis¢a v obmocju NAPA specializirajo za doloCene vrste tovora
(j. za vse vrste, Se posebno kontejnerje, avtomobile in Ro-Ro v Kopru, kontejnerje v Trstu ter
kontejnerje in tekoéi razsuti tovor na Reki)*. Poleg velikosti je glavna pomanjkljivost pristani$¢
NAPA v primerjavi s pristani§éi v Severnem morju njihova slaba povezava z zaledjem®. Za
razvoj zelezniSke infrastrukture za jadranska pristanis¢a ni bilo dovolj sredstev, zato je
transportni vidik logisti¢nih dejavnosti v primerjavi s severnomorskimi pristanis¢i premalo

razvit.

V koprskem pristani$cu je maja 2019 priplula najvecja ladja do sedaj s kapaciteto okoli 15.000
TEU, kar pa je Se vedno nekoliko manj konkuren¢no v primerjavi z ladjami z 20.000 TEU, ki
se odlikujejo po ekonomicnosti zaradi obsega in sinergije in ki jih pretovarjajo severnomorska
pristanisca.

3 https://www.port.venice.it/files/event/16mar2015-oppurtunitiesfornapa-koper-bulc.pdf
%0 Rodrigue, J.-P., Kolaf, P. (2016)
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Iz tega izhaja, da ne glede na temeljne razlike (kapaciteta, dostopnost, velikost, tehnoloska
razvitost, neposredno industrijsko zaledje itn.), najbolj izstopajo trije dejavniki, ki so odlo¢ilni
za rast in konkurenc¢nost pristaniS¢ NAPA v primerjavi s pristanis$ci v Severnem morju:

e prilagajanje trendom v ladjarski industriji in Siritev kapacitet, Se posebno poglabljanje
skupaj s povecevanjem pomolov, kar pritegne vec¢je Stevilo neposrednih pristankov
najvecjih globokomorskih plovil;

e osrednji geografski polozaj na evropski celini;

e relativna specializacija v hitro rastoCih in dobic¢konosnih tovornih segmentih
(kontejnerji, avtomobili, tovor Ro-Ro).

Ce bi nalozbe v §iritve kapacitet pristani$¢ in prometne povezave z zaledjem sledile rastodemu
svetovnemu pomorskemu trgovanju, so pristanis¢a NAPA v dobrem polozaju, da postanejo
kljuéni akterji, ki bi imeli korist od tega. Vzajemna teznja teh razmeroma majhnih tranzitnih
pristanis¢, bi lahko pozitivno vplivala na konkuren¢nost in velikost njihovega gravitacijskega
obmogcja in torej na obseg tranzitnega tovora za zaledne evropske drzave.

4.3.2 Primerjava s pristanis¢i NAPA

PristaniS¢a NAPA sestavljajo: Koper v Sloveniji, Reka na Hrvaskem ter Trst, Benetke in
Ravena v Italiji. Ker so lokacijsko blizu skupaj, morajo sodelovati, hkrati pa tudi tekmujejo za

vve

dejstva, da njihov geografski in prometni polozaj Se vedno ni dovolj izkoris¢en.

Slika 4-9: Pristanis¢a NAPA

Trieste . Koper
i-ij Rijeka

Venicei
Ravenna:t

Vir: www.portsofnapa.com
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Kot kaZe slika v nadaljevanju, ima glede na letno raziskavo, ki jo izvaja Svetovna banka®!,
Slovenija najbolj kakovostno pristanisko infrastrukturo med drzavami v severnem Jadranu. Ker
je Luka Koper edino pristanis¢e na slovenski obali, ji je mogoc¢e neposredno pripisati vse
vrednosti kazalnika.

Slika 4-10:  Kazalnik kakovosti pristaniSke infrastrukture 2008 — 2017 (1 — izredno slabo
razvita, 7 — dobro razvita in uc¢inkovita)

=

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Hrvaska

Italija Slovenija

Vir: Svetovna banka

Objekti za privez v NAPA so precej raznoliki z razlicnimi globinami vode, odvisno od
pristanisca in vrste tovora. Zaradi svoje nizke lege ta pristaniS¢a nimajo naravno globokih voda,
zato je za vzdrzevanje ali povecevanje globine vode potrebno znatno izkopavanje. Trst in Reka
imata naravno globoko vodo, medtem ko je v Kopru potrebnega ve¢ izkopavanja za vzdrzevanje
in povecanje globine vode. Luka Koper je v letih 2013 in 2014 opravila obsezne izkope, s ¢imer
je izboljsala svoj konkurenéni polozaj.

Kot kaZze tabela v nadaljevanju, je LK po globini vode na drugem mestu med pristanis¢i NAPA
in bo zaradi tega v prihodnosti sprejemala naras¢ajoce Stevilo globokomorskih ladij.

Tabela 4-13: Najvecja globina kontejnerskih terminalov v metrih

Koper Benetke Trst Reka

15 11 18 11

Vir: Uradne spletne strani pristaniS¢ Koper, Benetke, Trst in Reka

6! Kazalnik kakovosti pristaniske infrastrukture, WEF
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V mnogih ozirih lahko razlikujemo med zahodnimi in vzhodnimi pristani¢i NAPA. Ceprav se
zdi, da se potegujejo za isto strateSko zaledje, dejansko oskrbujejo pretezno izkljucujoca se
obmodja — ki segajo od bogatejsih industrijskih zaledij italijanskih pristani§¢®? do razli¢nih
delov Srednje in Vzhodne Evrope.

Vzhodna pristani§¢a NAPA pa so si zelo blizu in imajo na sploSno manj bogato neposredno
zaledje; vendar pa so si z razvojem intermodalnih ZelezniSkih in cestnih tovornih storitev ta
pristani$¢a zagotovila dostop do razvijajocih se trgov Srednje in jugovzhodne Evrope. Pomen
zelezniSkih tovornih storitev za dostop teh pristani$¢ do njihovega zaledja ponazarja ocenjeni
modalni deleZ za Zeleznico, ki znaSa okoli 40 % in 60 % za Koper, Benetke in Trst.

Tabela 4-14: Primerjava med pristanis¢i NAPA

Kategorija Koper Benetke Trst Reka
Kapaciteta za kontejnerje (mio TEU,

2019) 1,10 1,40 n.p. 045
Dejansko pretovorjeno (mio TEU 2019) 0,96 0,59 0,79 0,31
Izraba kapacitet (2019) 87% 2% n.p. 69%

Avstrija, Madzarska, Slovaska, Severna Italija, juzna Nemcija, |Hrvaska, Bosna in Hercegovina,

Glavna oskrbovana obmocja Severna Italija

Ceska, Slovenija Avstrija, Madzarska Srbija
Specializacija za vrsto tovora Kontejnerji, avtomobili, Ro-Ro Vse Tekodi in razsuti tovor, Ro-Ro  [Kontejnerji, teko¢i in razsuti tovor|
Modalni delez (cesta - Zeleznica) 40 % - 60 % 60 % - 40 % 60 % - 40 % 90 % - 10 %

Vir: Uradne spletne strani pristani$¢ Koper, Benetke, Trst in Reka

Omeniti je treba, da ima LK najvi§jo dejansko kapaciteto pretovarjanja kontejnerjev in
najucinkovitejSo porazdelitev modalnih delezev glede na zeleznico od vseh pristaniS¢ NAPA.
LK ima tudi najvi§jo izkoriSCenost kapacitet; vendar pa so mnoge investicije predvidene z
namenom Siritve obstojecih kapacitet na 1,3 mio TEU do leta 2023 in na 1,8 mio TEU do leta
2025.

Glede na skupno rast pomorskega tovora v pristanis¢ih NAPA v obdobju 2013 — 2019, je LK
na drugem mestu, takoj za pristaniS¢em Reka.

Tabela 4-15: Skupna rast pomorskega tovora (2013 —2019)

V mio ton 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 P‘;:;’;ii:i;g:m
Koper 18,0 19,0 20,7 22,0 23,4 24,0 22,8 4,02%
Benetke 24,4 21,8 25,1 252 25,1 26,5 24,9 0,33%
Tust 56,6 57,1 57,2 59,2 62,0 62,7 62,0 1,53%
Reka 8,7 9,0 10,9 11,2 12,6 13,4 11,5 4,76%

Vir: Uradne spletne strani pristaniS¢ Koper, Benetke, Trst in Reka

62 Zahodna pristanis¢éa NAPA imajo bogata lokalna zaledja (regije Veneto, Emilia Romagna, Lombardija, Piemonte), tako
da distribucija v zaledje poteka po cestah na precej kratke razdalje (do 150 km). Vir: Rodrigue, J.-P., Kolaf, P. (2016)
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Glede na rast kontejnerskega prometa v pristanis¢ih NAPA v obdobju 2013 — 2019, je LK na
tretjem mestu, za pristaniS¢ema Reka in Trst.

Tabela 4-16: Kontejnerski promet (2013 —2019)

V tiso& TEU 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 P ‘;:;’;fg:ar:s’g‘a
Koper 600,4 674,0 790,7 844,8 911,5 988,5 959,4 8,13%
Benetke 446,6 456,1 560,3 605,9 611,4 632,2 593,1 4,84%
Trst 4586 506,0 501,3 4865 616,2 7254 789,6 9,48%
Reka 169,9 192,0 200,1 2143 249.9 260,4 305,0 10,24%

Vir: Uradne spletne strani pristanis¢ Koper, Benetke, Trst in Reka

V letu 2019 se je LK zacela soocati z vplivi ohlajanja svetovnega gospodarstva in krepitve
konkurence na obmocju severnega Jadrana ter severnoevropskih pristaniS¢. Ohlajanje
gospodarstva so cutili tudi v drugih pristani§¢ih NAPA. Sosednja pristani§¢a so v letu 2019
zabelezila padec skupne tonaze, ki je ve¢inoma posledica manjSega pretovora suhih razsutih in
tekocCih tovorov v drugi polovici leta 2019. Glavna evropska pristaniS¢a so objavila svoje
rezultate za leto 2019, iz katerih je razvidno, da se je skupni pretok kontejnerjev v 15
najpomembnej$ih pristani§¢ih v Evropi v primerjavi z letom 2018 povecal za 2,8 %, vendar so
bile stopnje rasti znatno niZje kot v letu 2018 (4,7 %) in v letu 2017 (4,6 %)®*. Na kontejnerskih
terminalih v Trstu in na Reki so v letu 2019 zabelezili rast pretovora. Na rast v Trstu nedvomno
vpliva lastniStvo v druzbi Trieste Marine Terminal, ki upravlja s tamkaj$njim kontejnerskim
terminalom. Ta je v 45 % lasti drugega najvecjega svetovnega kontejnerskega ladjarja MSC, ki
zato usmerja vecje koli¢ine kontejnerjev na sedmi pomol trzaskega pristanisc¢a. Velik del rasti
reSkega terminala pa lahko pripiSemo neugodnim razmeram v slovenskem zelezniSkem
omrezju leta 2018, ko se je terminal na Brajdici pri nekaterih kupcih zacel uveljavljati kot
alternativa Kopru. S tem logisti zmanjs$ujejo tveganje odvisnosti od zgolj ene transportne poti®*.

93 https://www.transportjournal.com/en/home/news/artikeldetail/mixed-performance-of-the-ports-of-europe-in-2019.html
% Letno poro¢ilo 2019, Luka koper d.d.
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Slika 4-11: Ladijski pretovor kontejnerjev v pristanis¢ih NAPA (v TEU)
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Vir: Letno porocilo 2019, Luka koper d.d.

V okviru NAPA je LK eno najglobljih pristaniS¢ in pristanis¢e z najbolj ugodnimi modalnimi
delezi (v prid Zeleznice). Da bi LK ohranila konkurencno prednost, je treba nadgraditi povezave
z zaledjem in ohraniti sedanjo modalno delitev, s Cimer bo ostala privlacna za daljSe poti v
evropsko zaledje.

4.3.3 Luka Koper

Luka Koper je edino ve¢namensko pristanisc¢e v Sloveniji, ki s svojim delovanjem vpliva na
razvoj regije, slovenskega gospodarstva in logistike v tem delu Evrope. Osnovna dejavnost
pristaniS¢a je pretovor in skladiScenje vseh vrst blaga ter vrsta dopolnilnih storitev na blagu in
drugih storitev, kar strankam zagotavlja celovito logisticno podporo.

Luka Koper ima najvecji kontejnerski terminal na Jadranu, je jedrno evropsko pristanisce v
omrezju TEN-T in predstavlja pomemben prehod za oskrbo hitro rastocih srednjeevropskih in
vzhodnoevropskih trgov.

Vv v

Slovenija kot domace trzis¢e dosega zadnja leta med 25 in 30 % skupnega pretovora koprskega
pristanis¢a. Ceprav je Luka Koper edino tovorno pristanisée v drzavi, posveé¢a tudi domacemu
trgu veliko pozornosti in iz leta v leto povecuje pretovor slovenskega blaga v obe smeri.

v oew v

Najpomembnejse trzis¢e za Luko Koper je Avstrija, ki nudi blagovne skupine za vse nase

Vot v v

terminale. Drugo najpomembnejSe trzis¢e je Madzarska, kjer je Luka Koper vodilna na
segmentu kontejnerskega pretovora, trzis¢e pa je zelo pomembno Se pri blagovnih skupinah
avtomobili, generalni tovori in sipki tovori. Ceska, Slovaska, in Poljska so zelo pomembna
trzisca, predvsem za vozila, generalno blago in kontejnerje. Na omenjenih trzis¢ih ima koprsko
pristanis$ce Se veliko moZnosti za poveCanje trznega deleza, kar je zastavljeno tudi v strategiji

do leta 2025. Nemcija je za Luko Koper najpomembnejse potencialno trzisce.

Slika v nadaljevanju prikazuje zaledje (svetlo zeleno), ki ga oskrbuje LK. Prikazuje tudi
najpomembnejSe tovorne destinacije LK z opombami, ki se nanasajo na najpomembnejse vrste
tovorov ali trzni polozaj LK po drzavah.
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Slika 4-12: Zaledni trgi Luke Koper

Vir: Luka Koper
4.3.3.1 Zgodovina pretovora

Luka Koper je v obdobju 2010 — 2018 belezila stalno rast: med letoma 2010 in 2018 je skupni
ladijski pretovor narasel za 55,8 % — s 15,4 mio neto ton na 24,0 mio neto ton, pri ¢emer je
skupna letna stopnja rasti znaSala 5,7 %. Drugo polovico leta 2019 je zaznamovalo ohlajanje
svetovnega gospodarstva, kar je bilo opazno v posameznih gospodarskih panogah, predvsem v
avtomobilski proizvodnji, industriji elektronike in v proizvodnji Zelezovih izdelkov.
Zmanjsanje industrijske proizvodnje se je negativno odrazilo v pretovoru surovin, polizdelkov,
komponent in kon¢nih izdelkov, kar je vplivalo na to, da se je v letu 2019 tudi skupni ladijski
pretovor v Luki Koper zmanjsal v primerjavi z letom 2018, in sicer je padel na 22,8 mio neto
ton (zmanjSanje za 5,2 % v primerjavi z letom 2018).

S povecanjem za 5,2 mio neto ton v obdobju 2010 — 2018 (povprecna letna stopnja rasti 10,5
%) kontejnerji poganjajo skupno rast pretovora z veliko marzo. Pretovor razsutega tovora se je
v obdobju 2010 — 2018 povecal za 1,6 mio neto ton (2,8 % povprecna letna stopnja rasti),
pretovor teko€ega tovora se je v obdobju 2010 — 2018 povecal za 1,1 mio neto ton (4,4 %
povprecna letna stopnja rasti). Najhitreje rastoca kategorija blaga v obdobju 2010 — 2018 so
avtomobili z letno stopnjo rasti 13,4 %.
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V letu 2019 so kontejner;ji predstavljali 41,6 % vsega prometa v Luki Koper, sledil razsuti tovor
z 29,0 % delezem, tekoci tovor z 18,9 % delezem, generalni tovor s 5,6 % delezem, delez
avtomobilov v skupnem pretovoru pa je znasal 4,9 %.

Visoka rast kontejnerskega pretovora v obdobju 2010 — 2018 se ujema s splosno gospodarsko
rastjo na evropskem trgu, skupaj z nadpovprecnim BDP in industrijsko rastjo v
srednjeevropskih gospodarstvih, ki predstavljajo zaledje Luke Koper. V letu 2019 je v segmentu
kontejnerjev zaradi nestabilnega gospodarskega zabelezen 3 % padec pretovora kontejnerjev
glede na leto 2018, vecino pri pretovoru praznih kontejnerjev in manjsi delez v pretovoru
polnih. Kljub temu ostaja Luka Koper prvi kontejnerski terminal v severnem Jadranu po
pretovorjenih TEU.

Rast pretovora avtomobilov v obdobju 2010 — 2018 je mogoce pojasniti z visoko rastjo (8 %)
Stevila novih avtomobilov, prodanih po Evropi, pri cemer sta Spanski in nemski trg Se posebno
primerna za LK. ZmanjSevanje proizvodnje in prodaje vozil je bilo mo¢ zaznati Ze v zadnjem
Cetrtletju leta 2018 in se je v letu 2019 nadaljevalo. V svetovnem merilu je bil v letu 2019
zabeleZen 4 % padec prodaje, na kar je vplivalo tudi ohlajanje gospodarstva na evropskem in
globalnem trgu. Prodaja avtomobilov v Evropski uniji je bila v 2019 na letni ravni v primerjavi
z letom 2018 za 1,2 % vi§ja. Porast prodaje v letu 2019 belezijo Nemcija (+5 %), Francija (+1,9
%) in Italija (+0,3 %), medtem ko je povprasSevanje upadlo v Zdruzenem kraljestvu (-2,4 %) ter
na nekaterih trgih, pomembnih za Luko Koper (Spanija -4,8 %, Ceska -4,4 %, Avstrija -3,4 %),
kar je vplivalo na padec Stevila pretovorjenih avtomobilov v Luki Koper v letu 2019. Obcutno
zmanjSanje pretovora v Luki Koper je v letu 2019 povzrocil upad prodaje vozil za trg Turcije,
v $e vedji meri pa so nanj vplivale razmere na kitajskem trgu®. Prav tako je tudi v letu 2020
belezen padec pretovora, predvsem zaradi posledic pandemije COVID-19.

65 Letno porogilo 2019, Luka koper d.d.
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Slika 4-13:  Pretovor v Luki Koper po kategorijah blaga v obdobju 2010 — 2020 (v mio neto
ton)
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Vir: Luka Koper
Tabela v nadaljevanju prikazuje financne podatke Luke Koper v obdobju 2010 — 2019.

Tabela 4-17: Kljuc¢ni finan¢ni podatki Luke Koper v obdobju 2010 — 2019 (v mio EUR)

V mio EUR 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Prihodki 127,3 143,6 141,7 144,2 163,6 173,2 190,4 206,8 223,0 224,7
EBITDA 40,5 49,7 47,2 40,4 60,8 65,2 71,0 62,6 97,3 70,6
EBIT 14,2 22,4 19,2 12,2 33,4 38,8 45,5 35,0 68,7 43,6
Neto dobi¢ek 2,9 0,5 10,5 4,6 26,4 28,8 40,6 33,1 58,6 38,8

Vir: Luka Koper

4.3.4 Pozicioniranje Luke Koper kot prednostne destinacije za tovor z
vzhoda

Severnojadranska pristani$ca predstavljajo naravni prehod med Azijo in Srednjo Evropo. Glede
na zgoraj navedene trende rasti regionalne industrije, trgovine ter s tem povezanega
pomorskega tovornega prometa, lahko sklepamo, da geografska lokacija LK ponuja velik
potencial za znatno rast pretovora v prihodnosti.
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Vendar pri izbiri pristani§¢a skupna razdalja med izvorno in namembno destinacijo tovora ni
edini dejavnik, ki ga ladijski prevozniki upostevajo; pomembni odlocilni dejavniki, ki vplivajo
na konkurenc¢nost pristanisca, so tudi pomorske povezave, uc¢inkovitost pristaniskih operacij in
povezave z zaledjem®®, kar vse vpliva na skupne stroske prevoza.

Pomorske povezave zajemajo Stevilo razlicnih prevoznikov, navticni dostop, pogostost
ladijskih prevozov (in s tem zanesljivost prevoza) ter ponudbo neposrednih storitev. V nasprotju
z razdaljo lahko na pomorske povezave deloma vplivajo upravljavci pristaniS¢: izboljSanje
pomorskih povezav obsega vkljucevanje v strategije internacionalizacije in prilagajanje globine
pristanisca, tako da lahko sprejme vedno vecje in globlje ladje. Pomorske povezave se lahko
izbolj$ajo tudi naravno z zdruzevanjem.

Uspesnost pristaniS§¢a je mogoce meriti na podlagi razli¢nih podatkov, vklju¢no s ¢asom
obracanja plovila, stopnjami izkoris¢enosti (npr. TEU/Ieto na dvigalo), produktivnostjo (npr.
premiki na uro Zerjava) in koli¢ino pretovora, doseZeno s fiksnimi vlozki. OECD opredeljuje
dva temeljna pogoja ucinkovitih pristaniskih operacij: kakovost vlozkov (delo, oprema in
zemljisca) ter kakovost organizacije in institucij. Kar zadeva slednje, so klju¢nega pomena
dobro nacrtovanje pristaniS¢, ustrezni pristaniski informacijski sistemi, konkurenca med

vve

Povezovanje z zaledjem vkljuCuje zunanje in notranje dejavnike pri lastnih stratesSkih
odlocitvah pristanis¢a. Trdne povezave z zaledjem zahtevajo nekatere priprave v pristaniscu:
na primer neposredni Zelezniski dostop do pomolov in nemotene povezave z zelezniSkim
omrezjem izven pristanis¢a. Prometni koridorji in distribucijski centri izven meja pristanis¢a so
odvisni od regionalnih in nacionalnih politik.

Ta Siroka paleta dejavnikov, ki odlocajo o tem, katero pristaniSc¢e bo izbral ladijski prevoznik,
pomeni, da konkurenca LK ni omejena samo na sosednja pristanis¢a. Kot ze omenjeno, je LK
na severni jadranski obali in pripada severovzhodnemu jadranskemu obmocju pristanis¢, skupaj
s Trstom v Italiji in Reko na Hrvaskem. V odvisnosti od celinskega trga LK konkurira tudi s
severozahodnimi jadranskimi pristani§éi, pristani$¢i Crnega morja (za trge Srbije in Slovaske),
z grskimi pristanis¢i (trgi Bosne in Hercegovine, Romunije in MadZzarske), s pristanisci
Ligurskega morja (zlasti na trgih Ceske, Avstrije in MadZarske) in pristanii¢i severnega predela
(za vse srednjeevropske trge).

Pomorska pot med vzhodno Azijo in Koprom (skozi Sueski prekop) je v smislu navti¢ne
razdalje krajSa, kot med vzhodno Azijo in zahodnoevropskimi pristanis¢i, vendar nekoliko
daljsa kot pri ¢rnomorskih, grSkih in juznoitalijanskih pristaniscih, kot kaze tabela v
nadaljevanju.

% OECD
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Skupaj z navti¢no razdaljo na trajanje potovanja vpliva tudi hitrost ladje, prav tako pa tudi
Stevilo in vrstni red pristankov. Kot na primer ponazarja porocilo Dewryja (2016), zveza 2M
ponuja 25-dnevni tranzitni ¢as do LK, kjer se prvi¢ ustavi, zaradi Cesar je tranzitni ¢as do
sosednjega Trsta (drugega pristanka) 2—3 dni dalj$i. Za primerjavo: najhitrejsi ¢as pomorskega
tranzita do Rotterdama in Hamburga znasa 29 dni, do Genove in La Spezie 27 dni, do
Antwerpna pa 26 dni. Kar se ti¢e povpreénega ¢asa potovanja, so najblizja pristanisca, ki
oskrbujejo tudi Srednjo Evropo, Benetke, Genova in Constanta, pri ¢emer je za pristanisca v
Severnem morju potreben povprecno 6—7 dni daljsi potovalni ¢as.

Tabela 4-18: Navticna razdalja in potovalni ¢asi med Port Saidom in izbranimi evropskimi

pristaniSci
Pristanisce Driava pi%;t:g]i}i]; Razdalj [s; i([l;:;‘tiéne Trajanje pl:]rl(;\l'?s)j: (dni na
Koper Slovenija Severni Jadran 1.317 3,4
Trst Italija Severni Jadran 1.320 34
Reka Hrvaska Severni Jadran 1.275 33
Benetke Italija Severni Jadran 1.325 34
Giola Tauro Italija Sredozemlje 964 25
Genova Italija Ligursko morje 1451 3.8
Marseille Francija Sredozemsko 1.556 4
morje
Constanta Romunija Crno morje 1.016 2,6
Pirej Gréija Sredozemsko 602 15
morje
Barcelona Spanija Balearsko morje 1.598 4.1
Antwerpen Belgija Severno obmodje 3.306 8.6
Rotterdam Nizozemska Severno obmodje 3.303 8.6
Hamburg Neméija Severno obmocje 3.578 93
Gdansk Poljska Baltik 3.937 10,3

Vir: www.searoutes.com; potovalni ¢as izraCunan na podalgi povprecne hitrosti 16 vozlov; najdaljsi in najkrajsi
potovalni ¢as se lahko razlikujeta in spremenita vrstni red analiziranih pristanisc.

Od pristanis¢a pa do trgov Srednje Evrope so razdalje v povprecju krajse kot od
severnojadranskih pristaniS¢, vendar se najkrajSa pot lahko tudi zelo razlikuje. Kot kaze tabela
v nadaljevanju, ima Reka najkrajSo razdaljo do glavnega mesta Madzarske, Trst do Bratislave
in Dunaja, Hamburg pa je pristanisce, ki je najblizje Pragi. Za dolocitev najkraj$ih potovalnih
casov je treba upostevati Stevilo postankov tovornih vlakov zaradi razli¢nih vzrokov (potniske
konice, krizanja....) in morebitne menjave lokomotiv na mejah. Tovor, ki potuje iz LK v
Budimpesto in na Dunaj, ima na primer dva postanka, medtem ko pot iz Trsta (ki je geografsko
kraj$a) zahteva vsaj tri.
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Tabela 4-19:  Zelezniska razdalja med izbranimi pristani§&i in srednjeevropskimi trgi (v km)

Pristaniste p:sktl;l::s']"l;* M'g%m B“(tsisg" Dunaj (AT) Praga (CZ) wr(;‘;:’)'w &““(;']i‘;w B““‘;%;Et’
Koper (SI) NA 501 661 587 866 1.002 1.005 627
Trst (IT) NA 528 604 530 803 945 948 614
Reka (HR) NA 576 619 572 851 987 990 592
Benetke (IT) NA 500 669 595 843 1.010 1.011 749
Genova (IT) L 711 1.035 961 1.140 1376 1377 1.116
Constanta (RO) BL 1.745 1245 1311 1.636 1563 1.480 1.060
Antwerpen (BE) NO 829 1.289 1215 1.057 1.094 1348 1.485
Rotterdam (NL) NO 848 1309 1235 1011 1.025 1279 1.505
Hamburg (DE) NO 748 999 958 656 630 884 1192
Gdansk (PL) BT 1117 894 894 770 489 N/A 1.027

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper«, 2019

* Skupine pristaniS¢: Severni Jadran (NA), Ligursko morje (L), Crno morje (BL), Severno obmocje (NO)

in Baltik (BT). Vir: Deutsche Bahn Cargo

Glede na skupni potovalni ¢as po morju in zeleznici je Drewry (2016) ugotovil, da je najkrajsa
pot do Miinchna iz Sanghaja prek LK (29 dni). Antwerpen je najblizji Miinchnu med pristanis¢i
v Severnem obmocju s potovalnim ¢asom 30 dni, sledi pa mu Hamburg.

Slika 4-14:  Sanghaj, skladi$¢ni prostor za kontejnerje, do skladii¢nega prostora namembnega
pristani$ca (v dnevih)
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Vir: Drewry Supply Chain Advisors
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Zaradi krajSe skupne razdalje (Zeleznica in morje), ima Luka Koper v primerih, ko je blago
obcutljivo na ¢as (na primer sveza zivila), konkuren¢no prednost pred pristanis¢i v Severnem
morju, ko gre za tovor, ki potuje na Bavarsko, jugovzhodno Poljsko, v Avstrijo, na Slovasko,
Madzarsko in v Cesko Republiko.

Za drugo blago, pri katerem je skupni stroSek transporta za ladijske prevoznike pomembne;jsi
kot Cas, pa izbira pristani$¢a ni tako enostavna. StroSek na tono tovora se praviloma znizuje z
narascajoco velikostjo ladje. Obenem pa imajo ladijski prevozniki vecjo izbiro (glede urnikov,
stroskov transporta, destinacij itn.) pri pristani$¢ih, ki opravljajo storitev za ve¢ ladijskih
prevoznikov.

Analiza skupnih stroskov potovanja, ki jo je opravil Drewry (2016), je predstavljena na sliki v
nadaljevanju.

Slika 4-15:  Strodek »All In« od kontejnerskega skladii¢a v Sanghaju do kontejnerskega
skladis¢a v Miinchnu ($ na 12 m)

$3.500
$3.000
$2.500
$2.000
$1.500
$1.000
$500

30

Antwerp Hamburg Rotterdam Genoa Koper Trieste Rijeka
m Morski prevoz 17 m Strofek dela terminala n Zeleznica

Vir: Drewry Supply Chain Advisors

konkurenti predvsem zaradi zmernega stroska poti po Zeleznici.
Do pred nedavnim so trgovanje s kontejnerji obvladovale stiri velike zveze — 2M, O3, G6 in

CKYHE, ki jih je sestavljalo 16 ladijskih prevoznikov — ki pokrivajo 97 % skupnega trgovanja
med Azijo in Evropo®” in 77 % trgovine s kontejnerji na svetu®. Kot rezultat ve¢ zdruZitev in

%7 http://blog.cyberlogitec.com/global-shipping-industry-trend-into-four-major-alliances-to-secure-competitive-price/
%8 https://www.icontainers.com/us/2017/03/21/new-shipping-alliances-what-you-need-to-know/
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prevzemov v letu 2016, so se v zacetku leta 2017 pojavile tri glavne oceanske ladjarske zveze:
2M Alliance Partners, Ocean Alliance in THE Alliance, ki jih skupaj sestavlja 11 ladijskih
prevoznikov®.

Dve od teh ladjarskih zvez — 2M in Ocean Alliance — tedensko pristajata v Luki Koper. Luka
Koper je tudi izbrano pristani$¢e za ve¢ notranjih sredozemskih in tedenskih dovoznih storitev.

Rotterdam ima 21 dohodnih obiskov na teden; Antwerpen 19; Le Havre, Bremerhaven in
Hamburg pa po 13; Valencia (10), Barcelona (8), Genova (8), La Spezia (7), Pirej (7).

Zaradi zvez ladijskih prevoznikov prihajajo tudi vecje ladje, ker ladjarji stremijo k povecanju
ucinkovitosti in znizanju stroskov na TEU; ladijskim prevoznikom zaradi souporabe ladij ni
treba posodabljati flote, da bi naenkrat prepeljali ve¢ tovora. Do leta 2030 bodo plovila z
velikostjo veé kot 18.000 TEU sestavljala ve¢ kot 60 % skupne globalne kontejnerske flote’®.

Kar se ti¢e konkurencnosti, se pristanis¢a NAPA (vklju¢no z Luko Koper) soocajo z vec izzivi,
in sicer:

e Kako pritegniti dodatne direktne obiske plovil iz trgovinskega koridorja Daljni vzhod-
Evropa;

o [Kako sprejeti vedno vecje globokomorske kontejnerske ladje, ki potujejo na linijah med
Evropo in Daljnim vzhodom/Indijo;

o Kako razviti uéinkovite povezave, ki bodo povezale pristanis¢a z obstojecimi in
potencialnimi kopenskimi trgi v celinskem in pogosto od morja odrezanem osrcju
Srednje Evrope.

Samo kombinacija vecje kapacitete pristanis¢a z vecjo globino ugreza in izboljSanimi
(zelezniskimi) tovornimi storitvami bo zagotovila potrebne sinergije za ponudbo, ki bo
privlatna za globokomorske ladjarske linije do leta 2030. Izgrajevanje zgolj kapacitet
pristanis$¢a brez poudarka na kapaciteti prevoza tovora po Zeleznici (in zalednih povezavah na
splos$no) ne bo dovolj za to, da bi severni Jadran izpolnil svoj potencial kot naravni prehod za
kontejnersko trgovanje do Srednje in Vzhodne Evrope.

Luka Koper je doslej v svoj poslovni nacrt Ze vkljucevala strategije za reSevanje prvega in
drugega klju¢nega izziva, ki sta omenjena zgoraj. Z nadgradnjo tovornih Zelezniskih storitev in
odpravo obstojecCih ozkih grl, bi Luka Koper postala najrazvitejSe pristanis¢e v zdruzenju
NAPA, ki bi realiziralo dobicke od rastocega pomorskega prometa velikih ladij.

% 2M Alliance: Maersk in Mediterranean Shipping Company (MSC). Ocean Alliance: CMA CGM, COSCO, Evergreen in
Orient Overseas Container Line (OOCL). THE Alliance: Hapag-Lloyd, Yang-Ming, Mitsui O.S.K Lines (MOL), Nippon
Yusen Kaisha (NYK Line) in K Line.

70 https://www.icontainers.com/us/2016/08/11/new-alliances-shipping-line-mergers/

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 82




Finance Y /
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

4.4 PROMET V SLOVENIJI

4.4.1 Blagovni tokovi v Sloveniji in Srednji Evropi

V tem podpoglavju so opisani tokovi kopenskega prometa med regijo severnega Jadrana, zlasti
Slovenijo, ter izvornimi in namembnimi drzavami blaga. Analiza je ve¢inoma omejena na
ustrezne blagovne poti med Slovenijo in drugimi drzavami na baltsko-jadranskem (Avstrija,
Slovagka in Ceska) in sredozemskem koridorju (Madzarska, Italija). Njen cilj je pokazati, da
prevoz tovora skozi regijo hitro narasca, vendar je zelezniski tovorni promet manj konkurencen
kot cestni promet, kar zahteva izboljSave zelezniske infrastrukture.

Mednarodni blagovni tokovi, zlasti tokovi na dolge razdalje, zahtevajo intermodalni prevoz
tako pri izvoru kot tudi v namembnem kraju proizvodov. Tovor, ki prispe v severni Jadran po
morju, se prelozi na vlake in tovornjake in prepelje v zaledje, in obratno. S prevozom v zaledje
sta povezana dva glavna problema, in sicer ozka grla v infrastrukturi ter emisije toplogrednih
plinov’!. Tako kot v Sloveniji se na Hrvaskem in v Italiji (Koper, Reka, Trst) zastoji
najpogosteje pojavijo v bliZini pristaniS¢, kjer je treba tovor razdeliti in pretovoriti. Poleg tega
so0 zastoji pogosto skoncentrirani na majhnih razdaljah.

Severni Jadran lahko razdelimo na severovzhodni in severozahodni Jadran glede na ciljna
obmocja za tovor v regiji. Tovor, ki prispe na severozahodne obale, ima za svoj kon¢ni cilj
vecinoma severno Italijo, medtem ko tovor iz severovzhodnega Jadrana obiCajno potuje v
drzave Srednje in severovzhodne Evrope, ki nimajo dostopa do morja. Slovenija je kon¢na
destinacija za samo okoli 30 % blaga, ki prispe na slovensko obalo. Ko gre za kontejnerje, ima
samo 16 % kontejnerjev, ki prehajajo skozi LK, Slovenijo za svojo konéno destinacijo’?. Velika
vecina tovora tako potuje globlje v zaledje do svoje kon¢ne destinacije.

V Srednji Evropi je Slovenija eden glavnih tranzitnih partnerjev za Madzarsko, Avstrijo,
Slovasko in Cesko republiko, medtem ko je Hrvaska partner Bosni in Hercegovini ter Srbiji’>.
Obe drzavi lezita na koncu strateSkega baltsko-jadranskega tovornega koridorja’™, kjer so
kon¢ni deli povezav s pristanis¢i klju¢na prednostna naloga za spodbujanje konkurencnosti
ve¢modalnih operacij na terminalih. Ena od klju¢nih prednostnih nalog za baltsko-jadranski
koridor je tudi zagotoviti standarde TEN-T, ki zahtevajo, da Zelezniski transport ostaja
konkurencen s tem, da se poveca njegov modalni delez na 39 % do leta 2030 v primerjavi s 35

71'V mednarodnem prometu domaci prevoz tovora v povezavi z mednarodno trgovino predstavlja 80 % vseh transportnih
stroskov in skoraj 30 % izpustov CO2 povezanih s trgovino. Veéina transporta blaga v Evropi in v severnem Jadranu se odvija
po cestah, pri ¢emer so izpusti toplogrednih plinov veliko bolj intenzivni kot pri drugih nacinih transporta (ITF Transport
Outlook 2017).

72 Podatki, pridobljeni od Luke Koper.

3 Dundovig, C. (2005)

74 Evropski parlament je leta 2016 odobril prosnjo pristani§¢a Reka (Hrvaska) za vkljugitev v koridor, vendar s pri¢akovanjem,
da bo Evropska komisija to odlocitev v bliznji prihodnosti potrdila. Vir: Vukié et al (2017)
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% leta 2014. Poleg tega narasca tudi trend blagovnih tokov proti jadranskim pristani§¢em iz
drzav v Srednji Evropi, ki nimajo dostopa do morja, pri ¢emer je tovor namenjen v kraje
vzhodno od Sueza’.

Studija baltsko-jadranskih prometnih tokov je pokazala, da je 28 % blaga, s katerim se trguje,
iz drzav ob koridorju, ki nimajo dostopa do morja (Avstrija, Ceska republika, Slovaska), v letu
2010 8lo skozi morska pristaniS¢a baltsko-jadranskega koridorja, pri ¢emer pristaniSca ob
Severnem morju vodijo z 68 %. Ce upostevamo, da je bil najvegji delez trgovinske izmenjave
v letu 2010 s Kitajsko in Daljnim vzhodom (48 %), za katera ima severni Jadran geografsko
odlicen polozaj v primerjavi z drugimi prehodnimi regijami, in glede na to, da je najhitreje
rasto¢ uvoz tisti, ki prihaja iz Kitajske (glej druzbeno-ekonomsko poglavje), lahko
predpostavimo, da je odstotni delez baltsko-jadranskih pristanis¢ kot regionalnih prehodov do
leta 2017 narasel’®.

Severni Jadran je tudi del sredozemskega koridorja TEN-T, ki te¢e iz Spanije do Madzarske
(smer zahod-vzhod), pri katerem je Studija Evropske komisije pokazala, da se je ve¢ina od 10
najboljsih ZeleznisSkih tovornih poti v koridorju po obsegu blaga odvijala v smeri sever—jug (in
torej v koridor ali iz njega) z izjemo zeleznice med Madzarsko (Kozep-Magayarorszag) in
zahodno Slovenijo, ki leZi neposredno na sredozemskem koridorju’’. Zahodno-vzhodna pot je
zato prav tako zelo pomembna; vendar pa vecina prevoza tovora poteka po cesti.

Wt v v

Na preseciscu strateskih koridorjev TEN-T ima Slovenija geografsko zelo pomemben polozaj
bodisi kot prehodna regija za tovor, ki prihaja s severa (Avstrija, Nem¢éija, Ceska, Slovaska,
juzna Poljska) ali juga (drzave zahodnega Balkana, Vzhod), ali kot tranzitna regija za tovor, ki
prihaja z vzhoda (Romunija, Madzarska) in zahoda (Italija).

Del transportne poti znotraj EU za prihod v pristanis¢a/odhod iz pristani$¢ se ve¢inoma odvija
po cesti (70 %), s pomembnim deleZem Zeleznic (25 %) in niZjim za celinske plovne poti (5
%)’8. V primeru Slovenije celinske plovne poti niso pomembne.

75 SURS

76 Bodewig, K. (2016)

7TEC Mediterranean Core Network Corridor Study 2014
78 Bodewig, K. (2016)
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Slika 4-16: Modalni delezi mednarodnega tovornega transporta za izbrane drzave v

letu 2018

Slovenija Madzarska Avstrija Ceska Slovagka

0,0

mCesta ©Zeleznica © Kopenske plovne poti

Vir: EUROSTAT
4.4.2 Slovenski tovorni promet
4.4.2.1  Zelezniski tovorni promet

V obdobju 2012 — 2019 so slovenski zelezniski blagovni tokovi rasli s skupno povprecno letno
stopnjo rasti 4,8 %. Rast je pogojena z veCanjem mednarodnega prometa, nacionalni zelezniski
blagovni promet pa se je zmanjsal s 3,3 mio ton v letu 2012 na 3,2 mio tonv letu 2019. Tabela
v nadaljevanju kaze, da zeleznica Se ni konkurencen nacin prevoza v Sloveniji, in sicer
najverjetneje zaradi naslednjih razlogov:

e kratke proge; majhnost Slovenije — samo okoli 300 km od Kopra na jugozahodu do
Murske Sobote na severovzhodu;

e slabo stanje javne Zelezniske infrastrukture;

e zelo razSirjeno in dobro razvito cestno omrezje;

e omejena dostopnost Zeleznice za transport v oddaljene regije.
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Tabela 4-20: Zelezniski tovorni promet v Sloveniji

V mio ton 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 [POV: Ioma sopna
Notranji promet 33 33 32 3,0 2,8 3,0 3,0 32 -0,40%
Mednarodni promet skupaj 12,5 13,8 14,8 14,9 15,7 18,2 18,3 18,7 5,90%
Blago naloZeno v Sloveniji 5,9 6,5 7,0 7,2 7,5 8,4 8,2 8,2 4,80%
Blago razlozeno v Sloveniji 4,4 5,1 5,2 53 53 5,6 5,7 5,5 3,20%
Tranzit 22 22 2,6 2,4 2,9 42 4.4 50 12,40%
Zelezniski tovorni promet SKUPAJ 15,8 17,1 18,0 17,9 18,5 21,2 21,3 21,9 4,80%
Vir: SURS

Slika v nadaljevanju predstavlja glavne slovenske partnerje v okviru mednarodnih ZeleznisSkih
tovornih tokov za blago, naloZeno in raztovorjeno v Sloveniji’®

Slika 4-17:  Zelezniski blagovni tokovi med Slovenijo in izbranimi drZavami (2019, tiso¢
ton, povpre¢na letna stopnja rasti 2012 — 2019, %)
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Vir: SURS

Zelezniski blagovni tokovi med Slovenijo in Nemé&ijo, Avstrijo, Cesko republiko, Slovasko in
Madzarsko so med letoma 2012 in 2019 rasli s skupno povprecno letno stopnjo rasti 5,9 %.
Zelezniski blagovni tokovi med Avstrijo in Slovenijo so v skladu s poro¢ili upravljavca Zeleznic

7 Brez tranzita. Analiza transportnih tokov kaZe, da je Slovenija tranzitna drZava za tovor, ki potuje v Italijo. Glavni tranzitni
blagovni tokovi v letu 2016 so bili MadZarska-Italija (772 kt), Hrvaska-Italija (428 kt), Srbija-Italija (411 kt), Hrvaska-Avstrija
(317 kt v obe smeri), SURS.
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narasli na 6,4 mio ton v letu 2019. Druge pomembne drzave izvora ali namembne drzave so
bile drzave Srednje Evrope brez dostopa do morja, in sicer Slovaska, Madzarska, Ceska in
Nemcija, kjer je bila ve€ina tovora namenjena v regije Zgornje in Spodnje Bavarske in tudi v
regijo Diisseldorf. Blagovni tokovi, ki prihajajo s Slovaske, so se v obdobju 2012 — 2019 skoraj
podvojili®.

4.4.2.2  Cestni tovorni promet

V naslednjem podpoglavju so na podlagi informacij Slovenskega statisti¢nega urada analizirani
cestni prometni tokovi med Slovenijo in sosednjimi drzavami.

Tabela v nadaljevanju kaze obseg cestnega transporta v Sloveniji. Podatki kaZejo, da se vecina
cestnega tovornega prometa odvija na nacionalnem nivoju. Vendar pa je notranji promet v
obdobju 2012 — 2019 narascal poCasneje v primerjavi z mednarodnem prometom.

Tabela 4-21: Cestni tovorni promet v Sloveniji

V mio ton 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 (PO loma stopaia
Notranji promet 40,9 42,6 50,7 43,6 46,1 54,0 50,2 54,4 4,20%
Mednarodni promet skupaj 21,8 22,7 23,5 27,0 29,0 32,2 352 37,3 8,00%

Blago nalozeno v Sloveniji 7,7 7,6 8,1 9,4 10,1 11,0 12,5 11,2 5,50%

Blago razlozeno v Sloveniji 6,7 6,7 6,7 7,3 7,0 8,0 8,0 8,2 2,90%

Tranzit 7,4 8,4 8,7 10,3 11,9 13,2 14,7 17,9 113,50%
Cestni tovorni promet SKUPAJ 62,7 65,3 74,2 70,6 75,1 86,2 85,4 91,7 5,60%
Vir: SURS

Slika 4-18:  Cestni tovorni promet glede na razdaljo v letu 2012 in 2019

2012 2019

10,8%
17.1%

11,2%
17,4% '

= (-24 km ®25-49 km 50 - 149 km = (0-24 km =25-49 km 50 - 149 km
150 - 299 km =300 - 499 km = 500 + km 150 - 299 km =300 - 499 km = 500 + km
Vir: SURS

80V glavnem zaradi povecanja tovora Ro-Ro iz slovaske avtomobilske industrije, ki oskrbuje vegje povprasevanje na Daljnem
vzhodu. Obseg se je povecal po tem, ko je LK opravila izkop v letih 2012-2013, kar je omogo¢ilo privez vecjih plovil in s tem
direktne obiske z Daljnega vzhoda.
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Glede na delitev med notranjim in mednarodnim cestnim tovornim prometom se je delez
notranjega cestnega tovornega prometa v skupnem cestnem tovornem prometu zmanjsal s 65
% leta 2012 na 59 % leta 2019. Nasprotno pa se je mednarodni promet v istem obdobju
poveceval s povpre¢no letno stopnjo rasti 7,9 %, zahvaljujo¢ pomorski kabotazi in cestnem
izvozu tovora iz Slovenije.

Analiza cestnega tovornega prevoza glede na razdaljo v letih 2012 — 2019 je pokazala, da se je
cestni tovorni promet na razdaljah, kraj$ih od 299 km zmanjSeval, cestni tovorni promet na
razdaljah, daljs$ih od 300 km, pa se je poveceval.

Na podlagi zgornje tabele in slike je mogoce predpostaviti naslednje:

e ZmanjSanje skupnega obsega cestnega tovornega prometa je bilo posledica zmanjSanja
prometa na kratkih razdaljah, medtem ko se je cestni tovorni promet na dolge razdalje
poveceval;

e Cesta tako postaja privlacnejSa oblika prevoza na dolge razdalje (150 km +), kljub
dejstvu, da Zelezniski tovorni promet postaja bolj konkurencen z dalj$imi razdaljami®';

¢ Intenzivno povecevanje cestnega tovornega prometa poteka na "trgu boja" na razdaljah
ve¢ kot 500 km, kjer lahko Zeleznica laZje konkurira cestnemu prevozu®?;

e Vedno vecjega obsega tovora ni mogoce resevati z drugimi vrstami prevoza zaradi
omejene kakovosti zlasti zelezniSke infrastrukture, pomanjkanja nalozb in posledi¢nih
tezav z zmogljivostjo in zanesljivostjo.

81 Ve¢ $tudij potrjuje pozitivno korelacijo med dolzino proge in konkurenénostjo Zelezniskega prometa, npr. Shi, R. in drugi
(2014)
82 Ibidem
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Slika 4-19:  Cestni blagovni tokovi med Slovenijo in izbranimi drzavami (2019, tiso¢ ton,
povprecna letna stopnja rasti 2012 — 2019, %)
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V primerjavi z glavnimi ZelezniSkimi partnerji obstajajo velike razlike v drzavah izvora in
namembnih drzavah.

V cestnih blagovnih tokovih ima Italija z ve¢ kot 6 mio ton tovora najvecji delez v skupnih
cestnih blagovnih tokovih, sledita ji Avstrija in Nemcija.

Na podlagi zgornjih dveh slik je mogoce zakljuciti naslednje:

e (esta je prednostni nacin prevoza tovora, usmerjenega v ali iz Nemcije, Italije, Hrvaske,
medtem ko so Zeleznice prednostne za prevoz tovora v ali iz Avstrije, Slovaske, Ceske
in Madzarske;

e Kar zadeva skupne blagovne tokove med Slovenijo in opazovanimi drzavami, So se po
nacinu prevoza zelezniski blagovni tokovi povecali na vec kot 11,4 mio ton in v obdobju
2012 — 2019 belezili skupno povprecno letno stopnjo rasti 4,3 %. Skupni blagovni
tokovi v cestnem prometu so se povecali na 16,5 mio ton in so v obdobju 2012 —-2019
rasli s skupno povprecno letno stopnjo rasti 4,41 %;
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Med dolzino poti (geografski polozaj drzav) in izbiro na¢ina prevoza ni jasne povezave;
Ceprav sta Avstrija in MadZzarska relativno blizu Sloveniji, je Zeleznica prednostna
oblika prevoza, medtem ko je za Nem¢ijo (priblizno 210 km od meje do meje)® prevoz
po cesti prevladujo¢ nacin prevoza;

Omejeni zelezniSki blagovni tokovi med Slovenijo in Italijo so predvsem posledica
slabe cezmejne zelezniske povezave med Divaco (SLO) in Trstom (ITA) ter med Novo
Gorico (SLO) in Gorico (ITA). Ugotovljeno je bilo, da je nadgradnja povezave ena od
kljucnih izboljsav, potrebnih v sredozemskem koridorju TEN-T;

Cesta je prednostni nacin prevoza proti Nemciji deloma zaradi slabe Zelezniske
povezave med Ljubljano in Jesenicami, kjer je najvecja zmogljivost enosmerne proge
85 vlakov na dan, po progi pa poteka intenziven potniSki promet. Do leta 2030 bo
zgrajen Se 2. tir, ki bo izboljSal pretok po Zeleznici med Slovenijo in posebno jugom
Nemcije.

V tem podpoglavju je razvidno, da se prometni tokovi skozi Slovenijo od leta 2012 naprej

povecujejo. Drzavna financ¢na kriza ni vplivala na mednarodni tovorni promet, ne glede na

nacin prevoza. V nasprotju s kljuénimi drzavnimi in evropskimi cilji politik statistika kaze, da

cesta vse bolj postaja izbira za prevoz tudi za daljSe razdalje. Omejena uporaba Zeleznice na

nekaterih tovornih poteh (npr. Nemcija) je verjetno posledica omejene zmogljivosti Zelezniske

infrastrukture.

8 Upostevana je razdalja med Jesenicami in Pidingom.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 90




Finance Y /
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

5 ANALIZA POVPRASEVANJA

5.1 ANALIZA POVPRASEVANJA PO PREVOZU BLAGA

To podpoglavje vkljucuje analizo in napoved pretovora v Luki Koper. Vsebuje tudi informacije
o tem, kako naj bi tovor potoval od Luke Koper naprej v zaledje po cesti ali zeleznici v scenariju
»brez« in scenariju »z« investicijo.

5.1.1 Dejavniki povprasevanja

Pri odlocitvah o nalozbah na podro¢ju prometa je potrebno upostevati naslednje dejavnike, ki
vplivajo na povpraSevanje po prevozu potnikov in blaga: demografijo, stopnjo in rast BDP,
stopnjo brezposelnosti, industrijsko in logisticno strukturo, konkurenéno ponudbo, vladno
politiko, tehnoloSke spremembe, prostorske spremembe, elasticnost povprasevanja (glede na
cas, kakovost in ceno), in ustrezne omejitve zmogljivosti.

Pri projektih, ki nesorazmerno vplivajo na prevoz blaga, sta klju¢na kazalnika, ki vplivata na
povpraSevanje po prevozu blaga, proizvodnja in potroSnja blaga na zadevnih trgih (ki so sami
odvisni od demografije, stopnje zaposlenosti, tehnologije itn.), in s tem povezani stopnji uvoza
in izvoza. Poslabsanje prometnega toka in izbira nacina prevoza sta odvisni Se od prisotnosti
konkurence, politik in predpisov, tehnoloskih sprememb, omejitev zmogljivosti, stroSkov
prevoza in elasti¢nosti povpraSevanja, zlasti glede na ceno in Cas.

Studija upravidenosti drugega tira sprva obravnava dejavnike, ki vplivajo na povpradevanje v
Luki Koper, potem pa preide na posledice za napovedi pretovora v pristaniscu in izbiro nacina
prevoza ter povprasevanje po zelezniskem prevozu. Za namen Studije se upostevata naslednja
dva glavna (in medsebojno delujoca) dejavnika, ki sta gonilo povpraSevanja ali nanj vplivata:

e predvideni premiki tovora v regiji, ki so posledica SirSih socialno-ekonomskih
dejavnikov (vklju¢no z napovedano makro- in socialno-ekonomsko dejavnostjo); in

e relativna (prihodnja) konkuren¢nost Luke Koper v primerjavi z drugimi evropskimi
pristani$¢i, zlasti tistimi, ki imajo iste zaledne drzave.

Druga izmed zgoraj nastetih tock je podrobno obravnavana v poglavju o opisu okvira, naslednje
podpoglavje pa se posveca makro- in socialnim napovedim ter predvidenim trendom na
podrocju pomorskega tovornega prometa, ki so kot klju¢ni vhodni podatki uporabljeni v
transportnih modelih, obravnavanih v kasnejsih podpoglavjih.
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5.1.1.1 Makroekonomska napoved

Dolgoroc¢no se pric¢akuje, da bo rast BDP v Srednji Evropi (klju¢ni notranji trgi Luke Koper)
znasala 1 — 3 %, v vecjih gospodarstvih Azije (najvecje trgovinske partnerice Srednje Evrope
glede na obseg) pa bo stopnja visja in bolj raznolika: 1 — 6 %.

Najhitreje rastoci srednjeevropski trgi do leta 2030 bodo predvidoma Slovaska (2,6 %), Poljska
(2,5 %) in Ceska republika (2,3 %), ki jim sledijo Nem¢&ija (1,3 %), Avstrija (1,5 %), Madzarska
(1,6 %) in Slovenija (1,8 %), vse s stopnjo rasti pod 2 %%. V obdobju med letoma 2031 in 2050
se bo rast predvidoma upocasnila na vseh klju¢nih trgih, najvec¢ji padec pa bo zabelezila
Madzarska (0,5 % letna rast).

Nasprotno se pri¢akuje, da bosta dve najvecji drzavi v Aziji belezili ve¢ kot 4 % rast do leta
2030, Indija 6,2 % in Kitajska 4,7 %, ¢eprav naj bi v slednji zatem prislo do padca na 1,8 %.
Tudi v Indoneziji in Maleziji bo rast znasala ve¢ kot 4 % do leta 2030 (med letoma 2031 in
2050 bo padla na 3,6 % oziroma 2,9 %). Japonska in Juzna Koreja pa bosta po drugi strani Se
naprej belezili evropsko stopnjo rasti okoli 1 % do leta 2050. Primerjava stopenj rasti klju¢nih
trgov Luke Koper je prikazana na sliki v nadaljevanju.

Slika 5-1: Rast BDP na klju¢nih zalednih in prodajnih trgih
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84 Economist Intelligence unit
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5.1.1.2  Napovedani trendi na podrocju pomorskega tovornega prometa

Po napovedih Konference ZdruZenih narodov za trgovino in razvoj (UNCTAD) je v letu 2020
pricakovati padec obsega prevoza blaga po morju za 4,1 % zaradi gospodarske krize kot
posledica pandemije COVID-19, ki bo imela velik vpliv na prihodnji obseg prevoza blaga po
morju. Napovedujejo tudi, da bo ze v letu 2021 belezena rast obsega prevoza blaga po morju
za 4.8 %%. Pri¢akovana srednjero¢na rast obsega prevoza blaga po morju znasa 3,2 %.
Pomembno je, da bo gonilna sila rasti predvidoma prevoz tovora v kontejnerjih. Povecal naj bi
se tudi obseg trgovanja s suhim razsutim tovorom, medtem ko se pri¢akuje, da bo tekoci tovor
stagniral ali malenkost upadel.

Slika 5-2: Razvoj obsega prevoza blaga po morju v obdobju 1990 — 2019 (po vrsti tovora,
index: 1990 = 100)
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Vir: UNCTAD, Review of Maritime Transport (2020)

Na globalni ravni se najvecja srednjerocna rast trgovanja s kontejnerji pricakuje znotraj Azije,
sledil pa naj bi izvoz iz Azije v Evropo in Severno Ameriko. Napovedana svetovna rast
pomorskega tovornega prometa je v skladu s povprecno 3 % rastjo v zadnjih 40 letih.

85 UNCTAD, Review of Maritime Transport (2020)
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Poleg tega se je s prikljucitvijo srednje- in vzhodnoevropskih drzav Evropski uniji leta 2004,
ob hitrejsi rasti industrije in BDP v teh drzavah®, sredis¢e gravitacije preneslo iz zaledja in
trgovinskih destinacij v Evropi na vzhod. Glede na to, MDS (2013) ocenjuje, da bodo
pristanis$ca, ki so geografsko blizje Srednji Evropi, pri trgovanju s kontejnerji iz Azije v
prihodnosti dosegla visjo stopnjo pretovora®’. Pretovor v severnojadranskih pristani$¢ih naj bi
med letoma 2010 in 2030 zrasel za vec kot Stirikrat, s 15 mio na 60 mio neto ton (glej sliko v
nadaljevanju).

Predpostavke napovedi MDS vkljucujejo: nobeno pristaniS§¢e v modelu nima omejene
zmogljivosti; poviSanje cene nafte; postopna odprava Svicarskih vladnih subvencij za Zelezniski
tovorni promet; liberalizacija trga Zelezniskega tovornega prometa; vsa pristanis¢a bodo imela
zadostno zmogljivost za vlake, ki so dolgi 750 metrov; popolna internalizacija eksternih
stroskov za vse vrste prevoza leta 2030; severnojadranska pristanis¢a bodo lahko do leta 2030
sprejela ladje velikosti 11.000 TEU. Velikost ladje in dolZina vlaka Stejeta za glavna vzroka
povecanja trznega deleza severnojadranskih pristaniS¢. Pri Luki Koper bosta mogoca oba
dejavnika (na strani ponudbe), vendar v odvisnosti od povprasevanja s strani prevoznikov.

Z vidika obsega naj bi se trgovanje s kontejnerji najbolj povecalo v pristanisCih severnega
obmoc¢ja (111 mio neto ton — 54 % povecanje). Rast prometa v pristaniS¢ih, ki mejijo na
Tirensko morje in Ligursko morje, naj bi v 20 letih znasSala 24 mio neto ton (67 %). Glede na
trzni delez, naj bi po napovedih severnojadranska pristani§¢a pridobila 7 odstotnih toc¢k na
skupnem evropskem celinskem kontejnerskem trgu — s 4,3 % leta 2010 na 11,3 % leta 2030 .

86 Povpreéna rast BDP med letoma 2011 in 2017 (Global finance, 2018): Srednja Evropa: Slovaska 2,4 %, Poljska 3,2 %,
Ceska republika 1,3 %, Madzarska 0,9 %, Romunija 2,1 %, Avstrija 0,8 %, Zahodna Evropa: Nizozemska 0,7 %, Francija
0,6 %, Danska 0,5 %, Svica 1,3 %, Belgija 0,9 %, Spanija 0,2 %

87 MDS Transmodal Limited (2013)
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Slika 5-3: Modelirani obseg kontejnerskega prometa (v mio neto ton) in trzni delezi za
skupine evropskih pristani§¢*
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* MDS je od takrat spremenila napoved za leto 2030 na 524 mio neto ton; stari podatki so vkljuceni zaradi
doslednosti rezultatov.
Vir: MDS Transmodal Limited (2013)

Raziskava, ki jo je izvedla MDS, kaZe, da imajo pristaniSc¢a severnega obmocja vecji delez na
kontejnerskem trgu v drzavah in regijah Srednje Evrope kot severnojadranska pristaniSca
(podatki iz leta 2010), Ceprav so ta geografsko blizje. To je predvsem zaradi velikega Stevila
prevoznikov, ki jih uporabljajo, u€inkovitejsih storitev ZelezniSkega tovornega prometa in vecje
ekonomije obsega, ki so jih delezna pristani$ca severnega obmocja. MDS je na podlagi delitve
napovedane rasti na celinskih trgih po drzavah namembnosti ugotovila, da lahko leta 2030
severnojadranska pristaniSca pridobijo ve¢ kot 90 % trga na MadZarskem, Slovaskem in
Hrvagkem ter v Sloveniji in veé kot 50 % v Ceski republiki, Avstriji in Srbiji.

Tabela 5-1:  Rezultat MSD — delez kontejnerskih trgov

Velikost TrZni delez TrZni delez Trzni delez
kontejnerskega pristanis¢ pristanis¢ pristanis¢
Notranji trg trgav 000 TEU  severnega obmodja NAPA leta NAPA leta
(2010) leta 2010 2010 2030
Cegka republika 480 > 91 Y% <10 % 51-70 %
Madzarska 330 31-50% 51-70 % > 90%
Slovaska 230 51-70 % 11-30% >90%
Hrvaska 160 <10 % > 90% > 90%
Slovenija 150 <10 % > 90% > 90%
Poljska 1.040 31-50% <10 % <10 %
Avstrija 700 71-90% 11-30% 51-70 %
Srbija 90 <10 % 11-30% 51-70 %
Nemcija: Bavarska 520 71-90% <10 % 31-50%
Nemcija: Baden Wiirttemberg 630 > 91 % <10 % 11-30%
Ostalo 20.940 - <10 % <10 %
Skupaj 30.980

Vir: MDS Transmodal Limited (2013)
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5.1.2 Transportni modeli

Da bi ugotovili, ali je drugi tir potreben za zadovoljitev povprasevanja v prihodnosti, je
Ministrstvo za infrastrukturo najelo dva neodvisna strokovnjaka, da pripravita analizo
povprasevanja in doloc¢ita predvideni promet v Luki Koper v letu 2030 BREZ drugega tira in Z
drugim tirom.

5.1.2.1 Raziskava povprasSevanja PNZ, 2016

Leta 2016 je bila druzba PNZ svetovanje projektiranje, d.o.0, (»PNZ«) pozvana, da pripravi
dokument, ki bo zdruzeval rezultate in ugotovitve dveh prejSnjih raziskav (»Vrednotenje
ukrepov na prihodnjem slovenskem prometnem omreZzju, ki je bil pripravljen septembra 2014,
in »Test obcutljivosti tovornih tokov za gradnjo drugega tira Divaca—Koper«, junij 2015), in
SRP. Modeli, ki jih je razvila PNZ, veljajo za nacionalni standard v Sloveniji in se uporabljajo
pri razvoju drzavnih prometnih strategij.

Transportni model, ki ga je razvila PNZ, je sestavljen iz osnovnega modela CETRA,
nadgrajenega z modelom pomorskega prometa. Model CETRA najprej predvideva razdelitev
tovora v 56 blagovnih skupin, nato so izracunane koli¢ine ustvarjenega prometa za vsako
skupino v vsaki coni glede na lokalno proizvodnjo in potro$njo ter makro- in socialno-
ekonomske napovedi. V drugi fazi gravitacijski model porazdeli prevozeno koli¢ino med cone
izvora in namembne cone, s tem pa se dobi matrika izvor-namembnost za blagovne tokove v
neto tonah na leto. Napoved porazdelitve blaga v prihodnosti temelji na sedanji porazdelitvi. V
tretji fazi modela se dodeli vsaki blagovni skupini modalni delez glede na izbrano prometno
sredstvo; izbira prometnega sredstva se uposteva kot dejavnik stroskov, povezanih s ¢asom,
stroskov, povezanih z razdaljo, in logisti¢nih stroskov. Na koncu se tovor, izraZzen v neto tonah,
pretvori v Stevilo vozil. Napoved nato upoSteva povpre¢no stopnjo rasti iz treh zunanjih
raziskav: Studije o napovedi kontejnerskega tovora v severnojadranskih pristaniscih, ki jo je
pripravila MDS Transmodal Limited, transevropske Studije pomorskega prometa, ki jo je
izdelala PWC, in ocene bodocih blagovnih tokov, ki jo je pripravil Joze P. Damijan.

Ob upostevanju ozkega grla brez drugega tira bo po modelu PNZ pretovor Luke Koper leta
2030 znasal 32 mio neto ton, od tega bo 15 mio prepeljano po Zeleznici. V primeru izgrajenega
drugega tira bi bilo po napovedih PNZ leta 2030 v Luki Koper 33,5 mio ton pretovora na leto,
od tega naj bi koli¢ina prepeljanega tovora do Divace in naprej po Zeleznici znasala 18,5 mio
(glej naslednjo sliko). Ce drugi tir ne bo zgrajen, bi 2 mio neto ton tovora, ki bi sicer el skozi
Luko Koper, prispelo v pristanis¢e Trst.

Na podlagi istega modela PNZ napoveduje, da bi bilo v primeru izgradnje drugega tira leta
2040 v pristanis¢u Koper 42,5 mio ton pretovora na leto. BREZ drugega tira bi pretovor znasal
36 mio neto ton, razlika pa bi se razdelila med pristanis¢e Trst (2,5 mio ton), pristaniS¢e Reka
(3,5 mio ton) in pristani§ée Trzi¢/Monfalcone (1,0 mio ton). Ce drugi tir ne bo zgrajen, se bo
koliCina prepeljanega tovora po cesti povecala za vseh dodatnih 3,5 mio neto ton iz leta 2030.
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Slika 5-4: Rezultati modela PNZ — ocenjeni tovor in modalni deleZ v primeru izgradnje
drugega tira (desno) ali brez drugega tira (Ievo) v letih 2030 in 2040 (v mio neto
ton)

BREZ drugega tira Z drugim tirom
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Vir: PNZ svetovanje projektiranje, d.o.o. (2016)
5.1.2.2  Studija MDS Transmodal, 2016

Leta 2016 je vlada Republike Slovenije najela MDS, da izdela ocene kontejnerskega prometa
do leta 2030 in 2040 posebej za Luko Koper. MDS je bila zaupana tudi naloga, da oblikuje
napovedi kontejnerskega pretovora v alternativnem scenariju, upostevajo¢ omejitve zelezniske
proge Koper—Divaca. MSD je v alternativnem scenariju dolocila, kolikSen delez kontejnerskega
prometa bi se preusmeril v druga pristaniS§¢a (in katera) ali kolikSen delez kontejnerskega
prometa bi se preusmeril iz drugih pristani$¢ v primeru izgradnje drugega tira.

Oblikovala je matriko izvor-namembnost za prevoz tovora v kontejnerjih skupaj z modelom
simulacije povpraSevanja in na tej podlagi ocenila bodoce tokove. Po njenem modelu
povpraSevanja po kontejnerskem prevozu v evropskih pristani§¢ih (ECPDM) so tokovi med
izvornim krajem in namembnim krajem porazdeljeni med pet skupin evropskih pristanisc:
severnojadranska pristani§¢a z Ancono, pristanis¢a severnega obmocja, pristanis¢a v Tirenskem
in Ligurskem morju, Crnem morju, Gréiji, druga zahodnosredozemska pristanii¢a in pristanisca
vkljucujejo stroske pomorskega prometa, stroSke pristaniSkega pretovora ter stroSke cestnega
in/ali ZelezniSkega prevoza od pristaniSca do kon¢nega kraja namembnosti. Stroski ladij so bili
izracunani na podlagi podatkov o dejanskem razvoju v letih 2012—13, kar zagotavlja, da se
upostevajo ekonomije obsega in hitrost plovil. Model je bil kalibriran zaradi uskladitve
napovedi kontejnerskega prometa z modelom dejanskega kontejnerskega prometa v letu 2010;
s tem je MDS bolje vkljucila razlike med pristanisc¢i, ki niso povezane s stroski, na primer
kulturne povezave ali relativno u¢inkovitost carinskih postopkov in pretovora.
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MDS v $tudiji uporablja enake predpostavke kot v raziskavi za NAPA. Ce drugi tir ne bo
zgrajen, MDS predvideva, da bi bila zmogljivost zelezniske proge omejena na 13,3 mio neto
ton kontejnerskega prometa. V primeru, da se drugi tir ne bi zgradil, bi se 13,3 mio neto ton
kontejnerskega tovora prepeljalo po Zeleznici, dodatnih 2,1 mio neto ton pa po cesti (glej
spodnjo sliko).

Na podlagi modela ECPDM je MDS ugotovila, bi po scenariju brez omejitev zmogljivosti (tj.
v primeru izgradnje drugega tira) Luka Koper lahko leta 2030 pretovorila 20,8 mio neto ton
kontejnerjev. Pricakuje se, da bi se dodatnih 0,67 mio ton kontejnerskega tovora preusmerilo s
ceste na zeleznico. MDS ugotavlja, da skupni vpliv drugega tira predstavlja dodatnih 5,45 mio
ton pretovora v Luki Koper leta 2030, kar je 35,5 % vec kot po alternativnem scenariju (glej
sliko 34). Po tem modelu bi se 93 % kontejnerskega tovora prepeljalo po Zeleznici, kar je 7
odstotnih tock ve¢ kot v primeru, da drugi tir ne bi bil zgrajen.

Ob razsiritvi napovedi do leta 2040 pa MSD ugotavlja, da bi v primeru brez omejitev
zmogljivosti Luka Koper pretovorila 25,4 mio neto ton kontejnerjev oz. 60 % ve¢ kot po
scenariju brez drugega tira. Od tega bi 23,7 mio neto ton odpadlo na Zeleznico in 1,6 mio na
cesto (94-odstotni modalni delez v korist Zeleznice).

Slika 5-5: Rezultati modela MDS — ocenjeni kontejnerski tovor in modalni delez v primeru
izgradnje drugega tira (desno) ali brez drugega tira (levo) v letih 2030 in 2040
(v mio neto ton)
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Vir: MDS Transmodal Limited (2016)

Model MDS predvideva, da bi se veCina kontejnerskega prometa v primeru, da se doseze
maksimalna zmogljivost Zeleznice, preusmerila v druga pristanis¢a, ne na cesto. Model namre¢
ocenjuje, da bi bilo leta 2030 v primeru, da se drugi tir ne izgradi, 3,3 mio neto ton
kontejnerskega tovora preusmerjeno v severnojadranska pristani§¢a, 1,2 mio neto ton v
pristanis$¢a severnega obmocja, 0,6 mio neto ton v pristanis¢a v Tirenskem in Ligurskem morju,
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0,3 mio neto ton v pristanii¢a v Crnem morju in Gréiji ter 0,06 mio neto ton v druga pristani$¢a.
Leta 2040 bi 5,3 mio neto ton kontejnerskega tovora, ki bi bil prepeljan v Koper v primeru, da
zmogljivosti ne bi bile omejene, prispelo v severnojadranska pristanis¢a, 20,7 mio ton v
pristanis¢a severnega obmocja in 16 mio neto ton v druga evropska pristanisc¢a. Kot prikazuje
tabela 34, to pomeni, da bi izgradnja drugega tira Luki Koper omogocila pretovor dodatnih 5,45
mio neto ton kontejnerskega tovora leta 2030 in 9,46 mio neto ton leta 2040.

Tabela 5-2:  Vpliv drugega tira na kontejnerski tovor v Luki Koper — po skupinah pristanis¢
(v mio neto ton)

Skupine pristanis¢ 2030 2040
Severnojadranska pristaniSca -3,29 -5,77
Pristanis¢a severnega obmocja -1,20 -2,08
Tirenska in ligurska pristaniSca -0,59 -0,98
Pristanis¢a v Crnem morju in Gréiji -0,32 -0,54
Druga evropska pristani$ca -0,06 -0,08
Skupni vpliv na Luko Koper +5,45 +9,46

Vir: MDS Transmodal Limited (2016)

Na podlagi porazdelitve preusmerjenega prometa po namembnih krajih kontejnerskega tovora
MDS ugotavlja, da je najvedja moznost spremembe pri pristanii¢ih v Ceski republiki (+1,46
mio neto ton v Luko Koper, ¢e bi bil drugi tir zgrajen), sledita pa ji Madzarska in Hrvaska.
Poljska, Avstrija in Slovaska bi leta 2030 prispevale 0,5 mio neto ton preusmerjenega tovora
vsaka (glej spodnjo tabelo). Tovor, namenjen na zaledne trge Luke Koper, se veCinoma
preusmeri iz Trsta. Izjema so juzne in jugozahodne regije Poljske, kjer se tovor vecinoma
preusmeri iz Gdanska, ter Bosna in Hercegovina in Hrvaska, kjer se preusmeri iz Reke.

Tabela 5-3:  Vpliv drugega tira na kontejnerski tovor v Luki Koper — po notranjih trgih (v
mio neto ton)

Skupine pristani§¢ 2030 2040
Avstrija +0,49 +0,75
Hrvaska +0,76 +1,21
Ceska +1,46 +2,67
Nemcija +0,15 +0,22
Madzarska +1,06 +1,95
Poljska +0,50 +0,79
Srbija +0,17 +0,26
Slovaska +0,49 +1,03
Slovenija 0 0

Ostali trgi +0,39 +0,57
Skupni vpliv na Luko Koper +5,45 +9,46

Vir: MDS Transmodal Limited (2016)
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Model ECPDM predvideva tudi, da bo imela dodatna zmogljivost Zelezniskega omrezja vpliv
na prehod prometa s ceste na zeleznico: po ocenah bo leta 2030 s ceste na zeleznico preslo 0,67
mio neto ton kontejnerskega tovora (ve¢inoma namenjenega v Slovenijo in sosednje drzave).
Leta 2040 pa naj bi s ceste na zeleznico preslo 0,98 mio neto ton (vecinoma namenjenih v
Slovenijo in sosednje drzave).

5.1.2.3  Strategija Luke Koper za leto 2030

Luka Koper se v svoji strategiji za obdobje 2016 — 2030 opira na napovedi kontejnerskega
tovora, ki jih je pripravila MDS, ki jim je dodala Se rast drugih blagovnih skupin. Ko je bila
strategija leta 2015 izdelana, je Luka Koper pretovorila 20,7 mio neto ton blaga letno, k temu
pa je prisStela Se dodaten tovor po oceni MDS (+12,3 mio neto ton) in rast pretovora vozil (+2
mio neto ton), tako da naj bi skupni pretovor leta 2030 znasal 35,1 mio neto ton. Za leto 2040
niso bile izdelane napovedi.

5.1.2.4  Primerjava napovedi

Ce primerjamo razli¢ne stopnje rasti, ki so dolo¢ene v $tudijah, ki sta jih pripravili PNZ in
MDS, strategijo Luke Koper in stalno stopnjo rasti, je slednja najbolj ambiciozna. Ce
upoStevamo popravek za pretovarjanje z ladje na ladjo (ki ni modeliran v Studijah PNZ in
MDS), bi pretovor Luke Koper leta 2030 znaSal 42,6 mio neto ton, povprecna letna rast vsake
blagovne skupine pa bi ostala enaka kot med letoma 2011 in 2017. To pomeni, da bi skupna
letna stopnja rasti znasala 5,66 %. Nasprotno pa PNZ predvideva najbolj konservativno letno
stopnjo rasti, namre¢ 2,9 %, pri skupnem pretovoru 33,5 mio ton leta 2030.

Ce obravnavamo samo kontejnerje — edina modelirana blagovna skupina v $tudiji MDS —,
ugotovimo, da ¢e bi se pretekla rast nadaljevala po stalni stopnji (9,3 %), bi kolicina
kontejnerjev leta 2030 znaSala 28,3 mio neto ton (brez pretovarjanja z ladje na ladjo). To je 36
% vec kot po oceni MDS na podlagi modela ECPDM in skoraj dvakrat toliko kot napoveduje
PNZ po modelu CETRA.
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Slika 5-6:

Primerjava rast v obdobju 2017-2030 po razli¢nih ocenah (v mio neto ton)
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-'Stalna stopnja rasti 20,6 41,3 5,5%
PNZ z drugim tirom 20,6 33,7 3,9%
PNZ brez drugega tira 20,6 31,9 3,4%
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* Brez pretovarjanja z ladje na ladjo zaradi primerjave med napovedmi modelov
Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper, januar 2019

5.1.3 Doloc¢anje prihodnjega pretovora

Na splosno je model, ki ga je razvil PNZ, dovol;j celovit, saj vklju€uje ves tovor, ki potuje med
razli¢nimi kraji izvora in namembnimi kraji. UpoSteva tudi socialne in ekonomske spremembe
ter industrijski razvoj.

Glavna pomanjkljivost prometnega modela je premajhna vkljucenost vplivnega obmocja,
natan¢neje od evropskih pristani$¢ zajema samo severnojadranska pristani§¢a. Toda kot je
prikazano v zgornjem oddelku in poglavju o opisu okvira, so severnojadranska pristanis¢a
konkuren¢na pristaniS¢em v drugih obmocjih (zlasti severnim morskim pristanis¢em), kar
zadeva srednjeevropske trge.

Podatki dejansko kaZejo, da v modelu manjka vir prometa, saj se je v zadnjih nekaj letih
povprasevanje razvijalo hitreje, kot je bilo napovedano (glej naslednjo tabelo).

Tabela 5-4:  Primerjava med dejanskim pretovorom in predvidenim pretovorom
Pretovor leta | Napovedi PNZ | PNZ ocena | PNZ ocena | Dejanski Razlika napoved-
2013 za leto 2030* rasti za 2013— | pretovora za | pretovor leta | dejansko
30 leto 2017 2017
17.999.662 33.500.000 3,7% 20.832.534 23.366.959 2.534.425 (12,2 %)

Vir: PNZ, Luka Koper
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Z namenom upostevanja konkurencéne prednosti, ki jo ima Luka Koper pred pristanisci
severnega obmocja v smislu stroskov, povezanih s ¢asom in razdaljo do Stevilnih notranjih
trgov, je bil model dopolnjen, tako da vkljuuje koli¢ino tovora, preusmerjeno iz
severnojadranskih pristaniS¢ po ocenah MDS.

Napoved, ki jo je pripravila PNZ, ocenjuje koli¢ino tovora na 33,5 m mio neto ton leta 2030,
vkljuuje pa osnovni tovor, tovor, preseljen s ceste, in tovor, ki se preusmeri iz
severnojadranskih pristani$¢. Ce k temu dodamo 2,17 mio neto ton kontejnerskega tovora, ki bi
se preusmeril iz drugih evropskih pristanis¢ (MDS, 2016), bi pretovor Luke Koper leta 2030
predvidoma znasal 35,9 mio neto ton. Tovor, preusmerjen iz severnojadranskih pristanis¢ in
drugih evropskih pristanii¢, je v modelu predviden kot samostojen. Studiji napovedujeta
nekoliko razlicen kontejnerskega pretovor za leto 2030: uporabljeni pristop je bolj
konservativen, saj temelji na nizji (PNZ) vrednosti brez izgradnje drugega tira za leto 2030 in
ne vkljucuje vecjega tovora, ki bi bil po oceni MDS preusmerjen iz severnojadranskih
pristani$¢. Napoved s tem odpravlja pomanjkljivost modela MDS, namre¢ da ne upoSteva
povpraSevanja po drugih skupinah tovora ter njihovem vplivu na cestne in Zelezniske zastoje.®®

Nobeden od modelov, uporabljenih za oceno povprasevanja, ne zajema cenovne elasti¢nosti
povpraSevanja, zato je potrebna prilagoditev zaradi predvidenega dodatka uporabnini
uporabnikov Zeleznic (Povecana uporabnina), Pribitka k cestnini in Takse na pretovor, ki bodo
posledica drugega tira. PNZ je zato svojo oceno povprasevanja prilagodil glede na izracunane
cenovne obcutljivosti. Na podlagi rezultatov transportnega modela je bilo upostevano 8,5 %
zmanjSanje povprasSevanja po cestnem tovoru ob uvedbi Pribitka k cestnini, zmanjSanje prevoza
tovora po cesti pa naj bi se v celoti preneslo na druga pristani$¢a. Po napovedih modela PNZ
uvedba pribitkov nima materialnega vpliva na povprasevanje po prevozu tovora po zeleznici.

Predvidena delitev tovora med cesto in Zeleznico, prilagojena za cenovno obcutljivost, je
prikazana na naslednji sliki. Stopnja rasti pred izgradnjo drugega tira (2025) naj bi bila enaka
kot v primeru, da se drugi tir ne izgradi, tj. 6,1 % za cesto in 1 % za zeleznico. Zatem povprecna
letna rast zelezniskega tovornega prometa poraste na 8,1 %, da bi se dosegla modelirana
napoved za leto 2030. Letna stopnja rasti med letoma 2030 in 2040 (drugo modelirano leto v
studiji PNZ in MDS) bo predvidoma stalno 2,8 %, medtem naj bi se v skladu z dobro prakso
na podlagi analize stroskov in koristi stopnja rasti po letu 2040 prepolovila na 1,4 % za
zeleznico in 1 % za cesto. Tako povpraSevanje ne bo preseglo najvecje verjetne Zelezniske
zmogljivosti in zmogljivosti Luke Koper v letu 2050 in v naslednjih desetletjih.

8 Model MDS predvideva, da bo Luka Koper pretovorila 15,4 mio neto ton kontejnerskega tovora, ¢e drugi tir ne bo zgrajen,
od tega naj bi se okoli 13.3 mio prepeljalo po Zeleznici. Ob najvedji zmogljivosti proge to pomeni, da bi se po Zeleznici
prepeljalo manj kot 1 mio neto ton drugega tovora, torej bi vse prevzel cestni promet (to ni mogoce v primeru tekocega tovora
in je nerealno za druge vrste tovora) ali druga pristanisca.
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Slika 5-7: Tovor, prepeljan po cesti in Zeleznici v primeru scenarija Z — napoved za
obdobje 2020 — 2052 (v mio neto ton)
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

V primeru, da se drugi tir ne zgradi, zelezniski tovorni promet zaradi omejitve kapacitete ne bo
presegel 12,7 mio neto ton letno, posledi¢no pa bo pocasnejsa tudi rast skupnega pretovora
Luke Koper. Medtem bo cestni prevoz kot edino nadomestilo za Zeleznico belezil nekoliko
hitrejSo rast. Odstranitev ozkega grla na odseku Divaca-Koper po letu 2026 bo povzrocila
premik v modalnem delezu v korist Zeleznice.

Slika 5-8: Tovor, prepeljan po cesti in Zeleznici v primeru scenarija BREZ — napoved za
obdobje 2020 — 2052 (v mio neto ton)

scenarij BREZ

— k2
-] N
I
L
L~
| m——
- —]
I
I
I
=== |

O~ Ml T O 00D — T WO 000D —~ 0l WO 0D —~
1 ol ol ol €16l 61 61 6l Bl cAon on o ofl oA oA oA M of S TS ST T T S o T v v
000 0000000000000 0000CO0000C00000C00
IS S B o T o Y o o N o O o T o TR o Y o N o o O o Y o o o o Y o Y o o Y o o Y o Y o B o B o B o I o B S B o B S i o |

cestni promet M Zelezniski promet

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 103



KF Fmance

© Saancil v Novelacija investicijskega programa
»Drugi tir Divaca-Koper«

Kot je prikazano zgoraj, naj bi bil cestni tovorni promet iz Luke Koper in v Luko Koper vecji
po scenariju BREZ drugega tira. Med dejavniki, ki povzrocajo visje povprasevanje po cestnem
tovornem prometu, je prestavitev zeleznice na cesto, ko se doseze najve¢ja zmogljivost
zeleznice 12,7 mio neto ton. Na primer, leta 2030 bo po pri¢akovanjih 3 mio neto ton tovora
preusmerjeno z eleznice na cesto, enako tudi leta 2040. Se en dejavnik, ki prispeva k ve&jemu
povprasevanju po cestnem tovornem prometu iz Luke Koper in v Luko Koper v primeru, da se
drugi tir ne zgradi, je obcutljivost povprasevanja za povisanje cene, in sicer vi§ja cestnina za
tezka vozila (Pribitek k cestnini), do katere pride samo v primeru izgradnje drugega tira.
Pric¢akuje se, da bo Pribitek k cestnini povzro¢il preusmeritev tovora v druga pristanisca, in
sicer 1,3 mio neto ton leta 2030 in 1,6 mio neto ton leta 2040.

Slika 5-9: Primerjava cestnega tovornega prometa po scenariju Z in scenariju BREZ (v mio
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Rast cestnega tovornega prometa naj bi brez ozkih grl na zelezniski progi dosegla 20,7 mio neto
ton leta 2030, 27,2 mio neto ton leta 2040 in 31,2 mio neto ton leta 2050. V primeru ozkega
grla, ki bo omejevalo zmogljivost na 12,7 mio neto ton, se bo razlika (tj. tovor, ki bo presegal
zmogljivost) preusmerila bodisi v druga pristani§c¢a bodisi na cesto. Ta ucinek je prikazan na
naslednji sliki.
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Slika 5-10:  Primerjava zelezniskega tovornega prometa po scenariju BREZ in scenariju Z
(v mio neto ton)
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Povprasevanje, modelirano v scenarijih Z in BREZ, vkljucuje tovor, ki bo prepeljan z notranjih
trgov in na notranje trge po Zeleznici in cesti. Da bi dobili skupen pretovor Luke Koper v letu
2030 in kasneje, se vrednost poveca za delez pretovorjenega tovora, ki se nalozi na drugo ladjo
in ne potuje v ciljni kraj iz Luke Koper po cesti ali Zeleznici. Ta delez tovora je za prihodnost
izracunan na podlagi povprecnega deleza tovora v zadnjem obdobju, za vsako blagovno
skupino. Rezultat je prikazan v nasledn;ji tabeli in na sliki.

Tabela 5-5:  Pretovor v luki Koper po vrsti tovora v scenariju Z

Vrsta tovora (v Dejanski Povpreéni delez | Tovor, prepeljan Predvideni
mio neto ton) pretovor Luke pretovora z po cesti in pretovor skupaj
Koper — 2019 ladje na ladjo | Zeleznici —2030* -2030
Generalni tovor 1,3 1,0% 3,4 3,5
Kontejnerji 9,5 1,2% 15,8 16,0
Vozila 1,1 1,9% 1,4 1,4
Razsuti tovor 6,6 0,4% 9,8 14,2
Tekoci tovor 43 0,6% 472 4.2
Skupaj 22,8 / 34,6 39,3

Opomba: *Tovor, prepeljan po cesti in Zeleznici vkljuéuje tudi manjSo koli¢ino tovora (nekaj 10 tiso¢ ton letno),
ki se iz Luke Koper pelje naprej proti notranjosti po lokalnih cestah (in ne proti Divaci). Ta tovor ni upostevan kot
tovor pretovorjen po cesti in v finanéni in ekonomski analizi ni upostevan.

Vir: Luka Koper
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Slika 5-11:  Model povprasevanja po letih za drugi tir — pretovor v letih 2019, 2030 in 2040,
razdeljeno na cestni promet, Zelezniski promet in pretovor z ladje na ladjo — po
scenarijih Z (desno) in BREZ (levo) (v mio neto ton)
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Zanemarljiv delez pretovora v LK obsega tudi tovor, ki se po lokalnih cestah prevaza proti
Italiji ali HrvaSki. Ta tovor ni upoStevan kot tovor pretovorjen po cesti (predhodna slika) in v
finan¢ni ter ekonomski analizi ni upostevan.

Ce povzamemo, naj bi v primeru, da ni ozkih grl severovzhodno od Luke Koper, pretovor
dosegel 39,3 mio neto ton leta 2030 in 50,3 mio neto ton leta 2040 (naslednja tabela). Od 39,3
mio neto ton tovora, ki naj bi prispel v Luko Koper leta 2030, se pricakuje, da bo 12 %
nadaljevalo pot v druga pristani$€a, 53 % bo prepeljano po kopnem po zZeleznici in 35 % po
cesti.

V primeru, da se drugi tir ne zgradi, je najvecja zmogljivost zeleznice omejena na 12,7 mio neto
ton. Pri¢akuje se, da bo razlika preusmerjena na ceste (4,3 mio neto ton leta 2030) in v druga
pristanis¢a (3,7 mio neto ton). Ce se drugi tir ne zgradi, ne bo dodatnih stro§kov za prevoznike
v obliki Povecane uporabnine, Pribitka k cestnini ali Takse na pretovor, zato ne gre pri¢akovati
tako velike razlike med scenarijem Z in scenarijem BREZ. Manjsi obseg pretovora do leta 2030
se lahko po scenariju BREZ drugega tira pri¢akuje, ker bo u¢inek cenovne obcutljivosti hitrejsi
in vecji kot u€inek odprave ozkega grla, saj bodo Taksa na pretovor, Pribitek k cestnini in
Povecana uporabnina uvedeni do leta 2020, drugi tir pa ne bo zgrajen pred letom 2025. Treba
je poudariti, da bi se razmerje tovora, prepeljanega po cesti in zeleznici v Luko Koper, ki je
trenutno 59:41 v korist Zeleznice, po scenariju BREZ znatno zmanjsalo na 40:60 v letu 2030 in
36:64 leta 2040. Po scenariju Z bi se razmerje tovora, prepeljanega po cesti in Zeleznici,
nekoliko povecalo v korist slednje, in sicer 60:40 v letu 2030 in 62:38 leta 2040. Izvedba
projekta bo torej pomembno prispevala k doseganju ciljev EU za prehod na bolj trajnostne
nacine prevoza.

V naslednji tabeli so povzeti blagovni tokovi po scenariju BREZ in po scenariju Z.
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Tabela 5-6:  Povzetek blagovnih tokov po scenariju BREZ in po scenariju Z ter rasti 2019 —
2040 (CAGR)
. . Preusmerjeno
Blagovni tok Leto BREZ | 7 | Razlika | Treusmerieno | = drnga
(mio neto ton) na/s ceste . v x
pristanisca
2019 12,7 / 0,0 0,0 0,0
2030 12,7 20,7 8,0 43 3,7
Zeleznica 2040 127 | 277 | 150 43 10,2
A | 0.00% | 3.78% | 00
2019 8,0 8,0 0,0 0,0 -0,8
2030 19,3 13,7 -5,6 -4,3 -1,3
Cesta 2040 28 | 169 | -59 4,3 -1,6
CAG;;&)OIQ_ 5,11% | 3,63%
2019 2,1 2,1 0,0 N/A -0,3
2030 5,2 4,8 -0,4 N/A -0,4
Pretovor
(Iadje) 2040 5,9 5,9 0,0 N/A 0,0
CAC;I(? 420019_ 5,04% | 5,04%
2019 22,8 22,8 0,0 0,0 0,0
2030 37,4 39,3 1,9 0,0 -1,9
Luka Koper 2040 41,7 50,3 8,6 0,0 -8,6
CAGR ™ 1 2.92% | 3.84%

Opomba: Razliko med pretovorom v Luki Koper in seStevkom tovora na zeleznici, cesti in ladjah gre pripisati

zanemarljivi koli¢ini tovora, ki se iz Luke Koper pelje naprej proti notranjosti po lokalnih cestah (in ne proti

Divaci).

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Rezultati analize povprasevanja temeljijo na naslednjih predpostavkah, povezanih z omejitvami

zmogljivosti:

e Modeli povpraSevanj temeljijo na predpostavki, da ne bo prislo do nobenega

pomembnega dogodka, ki bi lahko povzrocil znatne motnje v mednarodni trgovini.

e Tudi pri zgrajenem drugem tiru Stevilo vlakov ne more preseci 212 na dan.

e Vecina tovornih vlakov, ki potujejo od Kopra do Divace, nadaljuje pot proti severu

skozi Ljubljano in nato na sever, severovzhod ali jugovzhod Slovenije. Tudi odsek — od

Divae do Ljubljane — bi bilo potrebno nujno nadgraditi in povecati prepustno

zmogljivost, da bi zadostovala za nacrtovano Stevilo vlakov. Dela za nadgradnjo ali

modernizacijo proge so med drugim predvidena tudi za Tivolski lok v Ljubljani, odsek

Ljubljana-Jesenice in Ljubljana-Zidani Most. Napovedi ZelezniSkega tovornega

prometa do leta 2051 so odvisne od izvedbe strateSkega razvojnega programa za

zeleznisko infrastrukturo.
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5.2 ANALIZA POVPRASEVANJA PO PREVOZU POTNIKOV

Zelezniski odsek Diva¢a-Koper se v veliki vecini uporablja za tovorni promet, saj je potovalni
¢as potniSkih vlakov na tem odseku nekonkurencen s potovalnimi ¢asi po avtocesti. Nalozbe v
zelezniSko infrastrukturo so klju¢ne, ¢e Zeli Republika Slovenija povecati konkuren¢nost
prevoza s potniSkimi vlaki v primerjavi s cestnim prevozom. V tem podpoglavju se razpravlja
o posledicah drugega tira za potniski promet po scenariju BREZ in scenariju Z.

5.2.1 Obstojeci potniski promet

V Sloveniji se notranji in ¢ezmejni regionalni zelezniski potniski promet zagotavlja kot javno
dobro, obveznost komercialne javne sluzbe pa je opredeljena v prometni politiki, ki ureja javni
potniski promet. Zeleznisko omreZje v Republiki Sloveniji zajema 1.207,7 km Zelezniskih prog,
ki jih je na podlagi koridorjev tovornega in primestnega prometa mogoce razdeliti na osem
glavnih ZelezniSkih prog. Glavna proga, ki belezi najvecje Stevilo potnisSkih vlakov na dan, je
Dobova-Ljubljana z odsekom Zidani Most-Ljubljana (77), medtem ko se proga Divaca-Koper
uvrs¢a med proge z najmanj pogostimi storitvami zelezniskega potniskega prometa (8).

Tabela 5-7:  Dnevno Stevilo potniskih vlakov na glavnih progah, 2019

Proga Dnevno §t. potniskih vlakov
Dobova-Ljubljana 47 (ZM-LJ =177)
Ljubljana-Jesenice 36

Zidani Most-Sentilj 64
Pragersko-Ormoz 29
Ormoz-Hodos 22
Ljubljana-Sezana 38
Divaca-Koper 8

Pivka-Ilirska Bistrica 15

Vir: SZ-Sektor za informatiko

Od leta 2014 Stevilo potniskih vlakov na progi Divaca-Koper upada, najnizje Stevilo vlakov je
bilo leta 2017. V letu 2018 in 2019 je bilo §t. potnisSkih vlakov v minimalnem porastu. V letu
2019 je po progi v povprecju vozilo 8 potnisSkih vlakov, preostali vlaki po voznem redu so se
izvajali z nadomestnim avtobusnim prevozom. Potniski vlaki so v letu 2019 predstavljali 8,5 %
delez od vseh vlakov na progi (tovorni + lokomotivski). Zasedenost potniskih vlakov je okoli
20 %. Gledano v celoti je obseg zelezniSkega potniSkega prometa nizek in ima zanemarljiv
vpliv na zmanjSanje zastojev v cestnem prometu.
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Slika 5-12:  Letno Stevilo potniskih vlakov na odseku Divaca-Koper
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Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o. in Prometni institut Ljubljana, d.o.o.
5.2.2 Napoved potniSkega prometa — scenarij BREZ

V scenariju BREZ je potrebno zagotavljati doloceno Stevilo vlakovnih potniskih povezav na
obstojeci progi Divaca-Koper, kot so bile te leta 2019.

Ukinitev potniskih vlakov na tem odseku bi imela SirSe posledice: prestavitev potnikov na cesto
(bodisi avtobus, lasten avtomobil ali skupni avtomobilski prevoz) ter bi vplivala na vecje zastoje
na avtocestah, ve¢jo nevarnost prometnih nesre¢ in vecje onesnazevanje ter vecje stroske
prevoza za uporabnike. Potnika, ki se preusmeri iz Zeleznice na cesto pa je nemogoce pridobiti
nazaj na zeleznico.

5.2.3 Napoved potniSkega prometa — scenarij Z

Ucinki drugega tira na konkuren¢no zmogljivost potniskega prometa izhajajo iz sprememb
prometnega sistema in socialno-ekonomskih sprememb, ki jih je mogoce razvrstiti v Stiri
kategorije:

e potovalni Cas;
e stroSek prevoza;
e prometna in okoljska varnost in

e raven storitve.

Z izgradnjo drugega tira bi se povprecna hitrost potniskih vlakov v primerjavi z obstojec¢o progo
lahko bistveno povecala. Na obstojeci progi znasa okoli 60 km/h, na drugem tiru pa bi ta hitrost
lahko bila preko 100 km/h, saj je ve¢ji del drugega tira namenjen progovnim hitrostim potniskih
vlakov do 160 km/h. Pri novih hitrostih na drugem tiru bi postali potniski vlaki konkuren¢ni
osebnemu cestnemu prevozu (avtomobilom) v smislu stroskov potovanja, produktivnosti ¢asa

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 109



Finance l,'
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

med prevozom (zlasti v primerjavi z avtomobili) in skupnega ¢asa, potrebnega, da se doseze
kon¢ni namembni kraj, zlasti pri potnikih, ki potujejo v mestna sredis¢a. Mestni prevoz
predstavlja znaten delez potovalnega ¢asa in prispeva okoli ¢etrtino emisij CO2 iz prometa ter
je odgovoren za vecino nesre¢. Konkurenéna prednost Zeleznice pred drugimi oblikami javnega
prometa (namre¢ avtobusa) je v tem, da podpira intermodalno mobilnost, kar pomeni, da lahko
potniki na potovanje s seboj vzamejo kolo (in avtomobil v primeru avtovlaka), poleg tega pa
zeleznica velja za udobne;jsi in hitrej$i nacin prevoza kot avtobus.

Strategije na podrocju drzavnega prometa in prometne infrastrukture poleg gradnje drugega tira
predvidevajo ve¢ ukrepov za izboljSanje zelezniSke infrastrukture v vsej drzavi: posodobitev
proge Divaca-Ljubljana, elektrifikacijo vseh prog, dvojni tiri ZelezniSkih prog severno od
Ljubljane (proti Jesenicam in Kamniku) in nadgradnjo zelezniskega omrezja za zagotavljanje
hitrejsega potovanja z vlakom (najmanj 100 km/h). Ce bodo te naloZbe realizirane, bo po
ocenah PNZ leta 2030 Stevilo potnikov med Koprom in Divaco na novem tiru (mednarodni
vlaki) ob delovnikih znasalo 849, na starem tiru (lokalni vlaki) pa nekoliko ve¢, in sicer 1.008
— 1.069 (odvisno od odseka). Po tem scenariju naj bi bilo dnevno 38 (obratujocih) vlakov
oziroma 11.889 na leto® pri pricakovani stopnji izkori$¢enosti pribl. 20 %.

Ta napoved je odvisna od izvedbe zgoraj nastetih ukrepov, saj bi nadgradnja omogocila vecjo
hitrost vlakov, ki so klju¢ni predvsem za zagotavljanje konkuren¢nosti Zeleznice v primerjavi s
cestnim prevozom.

Ker Divaca sama po sebi ni pomemben namembni kraj za potovanja ali cilj dnevnih migrantov,
je stevilo potnikov med Koprom in Divaco v veliki meri odvisno od Stevila potnikov, ki potujejo
naprej od Divade proti severu, predvsem v prestolnico Ljubljana. Ce potrebna nadgradnja proge
Divaca-Ljubljana ne bo izvedena, se ocenjuje, da bo Stevilo potnikov manjse. Natancneje, v
okviru tega scenarija se lahko pri¢akuje deset vlakov na dan v vsako smer (npr. eden vsako uro
v konicah in eden vsaki dve uri zunaj konic) ter povpreéno 50 potnikov na vsakem.”® Stevilo
vlakov in potnikov v vsako smer naj bi bilo enako. Napoved potnikov za oba scenarija, tj. z
zgoraj omenjeno posodobitvijo ali brez nje, je prikazana v naslednji tabeli.

Tabela 5-8:  Napovedi Stevila potnikov in vlakov na progi Divaca-Koper

2015 2030 s posodobitvijo 2030 brez posodobitve

vlaki potniki vlaki potniki vlaki potniki

Drugi tir / / 5.944 265.616 3.129 156.429
Obst. proga 4.646 262.401 5.944 315.360 3.129 156.429
SKUPAJ 4.646 262.401 11.889 580.976 6.257 312.857

Vir: PNZ (2015), analiza Deloitte

89 Steje se, da ima teden 5 polnih delovnih dni in 2 poloviéna delovna dneva, torej povpreéno 6 dni.
% Ocena Deloitte na podlagi strokovnih mnenj PNZ in DRI
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Da bi dosegli stevilo potnikov iz scenarija s posodobitvijo, bi se moralo Stevilo potnikov med
letoma 2015 in 2030 podvojiti, dokler se leta 2026 ne zgradi drugi tir. TaksSna eksponentna rast
je po ocenah mogoca le, ¢e so izpolnjeni vsi drugi predpogoji (namre¢ omenjene nadgradnje
med Divac¢o in Ljubljano). Zato se pri scenariju Z izgradnjo drugega tira predvideva
konservativnejsi scenarij potniSkega prometa brez posodobitve, ki se je tudi uporabil v
gospodarskih in finan¢nih analizah.

Spodnja slika prikazuje predvideno Stevilo vlakov in potnikov na odseku Divaca-Koper po
scenariju Z.

Slika 5-13:  Stevilo potnikov in potnigkih vlakov po scenariju Z (potniki v tiso¢ih)
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Vir: PNZ (2015), analiza Deloitte
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6 OPREDELITEV CILJEV IN USKLADITEV S STRATESKIMI
DOKUMENTI

V tem poglavju so opisani cilji, ki se jih Zeli doseci s projektom »Drugi tir Divaca-Koper«,
hkrati pa se zagotavlja podlaga, na kateri se bodo ocenjevali ucinki projekta. Poleg tega so
predstavljene slovenske in evropske politi¢ne, institucionalne in regulatorne direktive ter
razvojne strategije, katerih cilji so usklajeni s cilji projekta in jih je zato treba upostevati z vidika
izvedbe projekta.

6.1 CILJIINVESTICIJE

Kljueéni cilj projekta je odstraniti ozko grlo na zelezniSkem odseku Divaca-Koper, da bi
zagotovili dolgoro¢no zmogljivost infrastrukture zelezniskega prometa v Sloveniji. Projekt je
del vseevropskega jedrnega omrezja TEN-T in njegova gradnja je bistvena za povecanje
konkurencnosti evropskega gospodarstva, ker bo u¢inkovala tudi na druge drzavne ali zasebne
nalozbe (z boljso Zeleznisko povezavo iz Luke Koper &ez Slovenijo v Avstrijo, na Cesko,
Slovasko in Madzarsko se bo povecala tudi privlacnost regij za nove nalozbe). Pricakuje se, da
bo s poveCanjem zmogljivosti zadevnega koridorja in skrajSanjem potovalnega Casa, Zeleznica
postala konkurencnejSa od ceste in del tovornega prometa, zlasti na razdaljah, daljsih od 300
km, se bo preusmeril s ceste na Zeleznico. To pomeni manjse okoljske stroske in manjsi oglji¢ni
odtis, kar bo prispevalo k doseganju ciljev o blazenju podnebnih sprememb, ki jih je dolocila
Evropska unija. Hkrati bo zagotovljena interoperabilnost v skladu z evropskimi standardi, ob
tem pa bosta optimizirani zmogljivost in u¢inkovitost zelezniske infrastrukture.

Nova proga bo znatno prispevala k nadaljnji krepitvi povezav za tranzit tovora iz Luke Koper
na Madzarsko, v Avstrijo, Nem¢ijo, Cesko, Slovasko in Ukrajino. Hkrati bo nova proga
prevzela del cestnega prometa iz Luke Koper (prestavitev s ceste na Zeleznico) in s tem
zmanj$ala eksterne stroSke prevoza med Koprom in Divaco ali Koprom in Ljubljano.

Ker je projekt sestavni del Strategije razvoja prometa, je skladen s splosnimi cilji za razvoj
zelezniskega prevoza v Sloveniji:

e povecanje gospodarske konkurencnosti, skrajSanje potovalnega Casa, odprava nizkih
prometnih tokov, zmanjSanje prevoznih stroskov;

o uskladitev in/ali zagotovitev povezljivosti javnega ZelezniSkega omrezja z omrezjem
EU (npr. upostevanje standardov TEN-T glede osnega pritiska, najve¢jih hitrosti,
elektrifikacije, implementacije ERMTS, dolzine vlakov 740 m itn.);

¢ izboljSanje dostopnosti posameznih regij;

e izboljSanje varnosti prometa (npr. varne in urejene postaje in postajalis¢a JPP) in
upravljanja prometa ter zmanjSanje okoljskega bremena.

Posebni cilji projekta so predstavljeni v tabeli v nadaljevanju.
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Tabela 6-1:

Cilji projekta in primerjava kazalnikov

Novelacija investicijskega programa
»Drugi tir Divaca-Koper«

#  Cilj Sedanji Ciljni

1 Povecanje zmogljivosti obstojece zelezniske proge Divaca-Koper glede Obstojeci tir: 94 Obstojeci in drugi tir:
Stevila vlakov na dan in prepeljanega tovora na leto vlakov/dan; 212 vlakov/dan,

12,7 mio ton/leto 36,9 mio ton/leto

2 Skrajsanje Zelezniske razdalje na odseku Divaca-Koper 44,6 km 27,1 km

3 SkrajSanje povprecnega potovalnega ¢asa na odseku Divaca-Koper za Obstojeci tir: 100-110  Drugi tir: 30 min
tovorne vlake min Obstojeci tir: 70-80

min

4 Povecanje najvecje mozne hitrosti vlakov na odseku Divaca-Koper Obstojeci tir: 65-75 Drugi tir: do 160 km/h

km/h

5 ZmanjSanje najvecjega naklona tira na odseku v smeri Koper-Divaca 2,6 % 1,7%

6  Povecanje Stevila potnikov na vlakih, ki vozijo na odseku, in prevoza 8 vlakov na dan, z ve¢ 22 vlakov na dan, z
potnikov na poti Divaca-Koper, s tem da se bodo potniki preusmerili iz kot 150.000 potniki na  ve¢ kot 300.000
drugih na¢inov prevoza na Zeleznico, pri Kateri je vrednost ¢asa vecja, leto potniki na leto
zunanji stroski pa nizji

7  Ustvarjanje prihrankov ¢asa in operativnih stroskov za prevoznike tovora x
na odseku pa tudi splosni prihranki operativnih stroskov na daljsih poteh
zaradi preusmeritve tovora s ceste na zeleznico ter ustvarjanja zelezniskega
tovora na drugem tiru

8  Povecanje zanesljivosti tovornega prometa na Zelezniskem odseku x
Divaca-Koper

9  Izboljsanje varnosti Zeleznice na odseku Divaca-Koper z zagotavljanjem x
primernega vzdrzevanja tira (daljsi casovni intervali)

10 Povecanje ucinkovitosti upravljanja prometa na odseku Divaca-Koper %

11 Odpravljanje ozkih grl na jedrnem slovenskem zelezniskem omreZju in s x
tem zagotavljanje u¢inkovitih Zelezniskih prometnih povezav do bliznjih
evropskih drzav, kot so Avstrija, MadZarska, Slovaska, Ceska in Nemcija

12 Zagotavljanje skladnosti z merili TEN-T na odseku Divaca-Koper x

13 Povecanje povprecne dolzine vlaka na Zelezniski progi Divaca-Koper in s %
tem izboljSanje prepustnosti slovenskega ZelezniSkega tovornega omrezja

14 Povecanje konkurencnosti zelezniskega tovornega in potniskega %
prometa v primerjavi z drugimi nacini prevoza, ki povzrocajo visje
zunanje stroSke

15  Povecanje deleza zelezniskega prevoza v razdelitvi nacinov prevoza v Luki %

Koper in povecanje zelezniskega prevoza na daljSe razdalje v Sloveniji in
mednarodno ob hkratnem preprec¢evanju prevelikih zastojev na cestnem
omrezju

16  Zmanjsanje zastojev na cestah in Zeleznici, kar po oceni EU znasa x
priblizno 1 % BDP EU na leto

17 Zmanj$anje emisij toplogrednih plinov na regionalni in nacionalni ravni %

18  Zmanj$anje drugih eksternih stroSkov prometa na tem odseku (na primer x
stroski nesre¢, hrupa, zastojev ter pred- in poproizvodni stroski)

19 Povelanje dostave blaga gospodarstvom Slovenije, Avstrije, Ceske, %

Slovaske in MadZarske ter drugih zalednih drzav
20  Skraj$anje poti in ¢asa potovanja za pomorski promet, predvsem s %

preusmeritvijo tovora iz severnomorskih pristanis¢ do Luke Koper

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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6.2 USKLADITEV CILJEV S SLOVENSKIMI RAZVOJNIMI
STRATEGIJAMI

Cilji investicije so usklajeni z naslednjimi razvojnimi strategijami in politikami Republike
Slovenije:

e Nacionalni program razvoja Slovenske ZeleznisSke infrastrukture »NPRSZI« (Uradni list
RS, st. 13/96);

e Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji (Klasifikacija §t. 37000- 3/2015/8,
objavljeno 30. 7. 2015);

e Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030
- »ReNPRP30« (Uradni list RS, §t. 75/16);

e Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije (Intermodalnost: ¢as za sinergijo)
(Uradni list RS, §t. 58/06);

e Strategija prostorskega razvoja Slovenije - »SPRS« (Uradni list RS, §t. 768/04);

e Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007—2023 (Sluzba Vlade RS
za razvoj, 2006).

6.2.1 Nacionalni program razvoja Slovenske ZelezniSke infrastrukture
(Uradni list RS, $t. 13/96) (»)NPRSZI«)

Kmalu po tem, ko je leta 1991 postala neodvisna, je Republika Slovenija zgradila avtocestni
kriz na vseevropskih koridorjih V in X. Vendar pa so bila proracunska sredstva za zeleznisko
omrezje poleg cestnega omrezja omejena, zato so se izvajala samo najnujnejSa dela na
zelezniSkem omrezju. Posledica je bilo poslabSevanje stanja ZelezniSke infrastrukture.
Predvideno je bilo, da se bodo po zaklju¢ku gradnje avtocestnega kriza izvajala vecja vlaganja
v zeleznisko infrastrukturo. Vendar pa je financna kriza leta 2008 negativno vplivala na
predvideni cCasovni okvir za zacetek investiranja v ZelezniSko infrastrukturo, zato so se
investicije zacele Sele po okviru predvidenih nalozb v infrastrukturo v letih 2008 — 2013.

S tega vidika je bil Nacionalni program razvoja Slovenske Zelezniske infrastrukture prvi
zakonodajni dokument v zvezi z zastarelo zelezniSko infrastrukturo v Sloveniji, vkljucno z
izgradnjo drugega tira Zelezniske proge na odseku Divaca-Koper.

6.2.2 Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji (»Strategija«)

Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji opredeljuje osnovne cilje prometne politike za
vsak posamezen nacin prometa. Cilji razvojnega programa zelezniske infrastrukture, doloCeni
v Strategiji, zasledujejo skupne cilje trajnostnega razvoja Slovenije, in so naslednji:

e povecanje konkuren¢nosti gospodarstva s skrajSanjem casa poti, izboljSanjem
prometnih tokov in zmanjSanjem prometnih stroSkov;

¢ uskladitev in/ali zagotovitev povezljivosti javnega zelezniskega omrezja v omrezje EU;
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e izboljSanje dostopnosti do posameznih regij in izboljSanje med-regijskih povezav;

e izboljSanje dosezenih stopenj prometne varnosti;

e zmanjSanje vpliva na promet;

e izboljSanje upravljanja prometa,

e zmanjsanje operativnih stroskov;

e uvedba interoperabilnosti;

e zagotovitev standardov TEN-T (osno obremenitev 22,5 ton, hitrost 100 km/h,
elektrifikacijo, ERTMS in dolzino vlaka 740 m) na jedrnem omrezju TEN-T, kjer to ne
zahteva nesorazmerno visokih stroskov;

e zagotovitev standardov skladno s TSI na enotnem omrezju TEN-T;

e zagotovitev dobro urejenih in varnih postaj v javnem potniSkem prometu.

V okviru priprave Strategije je bil analiziran celotni prometni koridor v Sloveniji. Ugotovljeno
je bilo, da je najvecje ozko grlo odsek Zelezniske proge med Divaco in Koprom, ki je enotirna
proga. Zaradi tega je bila v Strategiji potrjena potreba po izgradnji dodatnih tirnih kapacitet
med Divaco in Koprom.

V Strategiji je tudi opredeljeno, da je zaradi rastocega pretovora potrebno takojSnje
zagotavljanje ustrezne dodatne pristaniSke infrastrukture in boljSih zmogljivosti zalednih
povezav, zlasti zeleznice. Kot najvecja ozka grla so bile identificirane proge Koper-Divaca in
Divaca-Ljubljana, vozlis¢e Ljubljana in proge Ljubljana-Jesenice in Zidani Most-
Sentilj/Hodos.

6.2.3 Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki
Sloveniji do leta 2030 (»)ReNPRP30«)

ReNPRP30 vsebuje vrsto ukrepov, ki se nanaSajo na ZelezniSko infrastrukturo. Opredeljuje
potrebo po drugem tiru na odseku Divaca-Koper in prikazuje, kako pomembna bo njegova
izgradnja za razvoj Luke Koper in logisti¢éno panogo v Republiki Sloveniji v prihodnje.

V ReNPRP30 je nalozba v izgradnjo drugega tira na odseku Divaca-Koper prikazana kot del
ukrepa, ki se nanasa na izgradnjo ZelezniSkega omrezja na odseku Koper-Ljubljana. Namrec:

»Koridor, ki povezuje Koper in Ljubljano z vzhodno Evropo se uporablja zlasti za tovorni
promet. Poleg tega pa ponuja tudi moznost mednarodnega potniskega prometa na odseku od
Divace do Ljubljane. Je del sredozemskega in baltsko- jadranskega koridorja TEN-T. Za
pokritje vedno vecjih potreb po tovornem prometu v Luki Koper in podobne gospodarske rasti
je treba povecati zmogljivosti. Koper je tudi glavno slovensko pristanisce TEN-T in eno
najpomembnejsih pristanis¢ v Jadranskem morju. Poleg povecanja zmogljivosti v zvezi s
pomenom zelezniske povezave za tovorni promet bo morala Zelezniska mreza izpolniti naslednja
minimalna tehnicna merila: osno obremenitev 22,5 ton, hitrost 100 km/h, elektrifikacijo,
ERTMS in dolzino vlaka 740 m. Osnova za projektirano hitrost je do 160 km/h za potniski
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promet in do 100 km/h za tovorni promet, upostevajo pa se tudi mozne tolerance skladno s TSI
glede funkcionalnosti proge.«

6.3 USKLADITEYV CILJEV Z RAZVOJNIMI STRATEGIJAMI EU

Glede razvojnih politik, sprejetih na ravni EU, je projekt usklajen z naslednjimi dokumenti:

e Bela knjiga — Nacrt za enotni evropski prometni prostor — na poti h konkuren¢nemu in
z viri gospodarnemu prometnemu sistemu, marec 2011;

e Uredba (EU) st. 1315/2013 Evropskega parlamenta in Sveta o smernicah Unije za razvoj
vseevropskega prometnega omrezja;

e Uredba (EU) st. 1316/2013 Evropskega parlamenta in Sveta o vzpostavitvi Instrumenta
za povezovanje Evrope;

e Uredba (EU) §t. 913/2010 o evropskem ZelezniSkem omreZju za konkurencen tovorni
promet.

6.3.1 Bela knjiga — Na€rt za enotni evropski prometni prostor — na poti
h konkuren¢nemu in z viri gospodarnemu prometnemu sistemu,
marec 2011 (»Bela knjiga«)

Bela knjiga predstavlja nacrt, ki ga je sprejela Evropska komisija za razvoj prometa v EU. Na
podlagi preteklih izkuSenj in lekcij ta nacrt predstavlja globalni pogled na razvoj v prometnem
sektorju in prihodnje izzive ter pobude politike, ki jih je treba upostevati. Bela knjiga nadalje
obravnava vizijo Komisije o prometu v EU v prihodnosti in klju¢ne ukrepe, potrebne za
doseganje zastavljenih ciljev. Bela knjiga kot nekatere kljuc¢ne cilje prihodnosti prometa
opredeljuje naslednje prednostne naloge: vzpostavitev ucinkovitega jedrnega omrezja za
multimodalen medmestni promet in potovanja, bistveno zmanjSanje emisij in s tem zmanjsanje
okoljskega odtisa in zagotovitev globalno usklajenih pogojev za potovanja na daljavo in
medcelinski tovorni promet.
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6.3.2 Uredba (EU) $t. 1315/2013 Evropskega parlamenta in Sveta z dne
11. decembra 2013 o smernicah Unije za razvoj vseevropskega
prometnega omreZja (»Uredba TEN-T 1315/2013«) in Uredba (EU)
§t. 1316/2013 Evropskega parlamenta in Sveta o vzpostavitvi
Instrumenta za povezovanje Evrope (»Uredba TEN-T 1316/2013«)

Strategija prometne infrastrukture se je zacela izvajati prek uredb TEN-T, ki so namenjene
izboljSanju kakovosti in u¢inkovitosti nove in obstojece prometne infrastrukture. Njen cilj je
zagotoviti boljSo dostopnost, izboljSati mobilnost in varnost ter uskladiti narascajoce
povprasevanje po prometu v drzavah EU!.

Do leta 2030 naj bi Slovenija nadgradila in posodobila svojo javno ZelezniSko infrastrukturo v
skladu s sodobnimi standardi in tehni¢nimi specifikacijami za interoperabilnost, kot jih
opredeljujeta uredbi TEN-T 1316/2013 in 1315/2013.

Cilji prednostnih investicij v infrastrukturo, ki ustrezajo zgoraj navedenim klju¢nim
prednostnim nalogam bodo naslednji:

e podpora ve¢modalnega enotnega evropskega prometnega obmocja z investicijami v
omrezje TEN-T;

e izboljSanje regionalne mobilnosti s povezovanjem sekundarnih in terciarnih vozlis¢ v
infrastrukturo TEN-T;

e razvoj in izboljSanje okolju prijaznih transportnih sistemov z nizkimi izpusti ogljika,
vklju¢no s celinskimi plovnimi potmi, pomorskim prometom, pristanis¢i in
ve¢modalnimi povezavami, ter spodbujanje trajnostne regionalne in lokalne mobilnosti;

e razvoj in sanacija celostnega, kakovostnega in interoperabilnega Zelezniskega
sistema.

Uredba TEN-T opredeljuje devet jedrnih koridorjev v omrezju. Projekt je pomemben del dveh
jedrnih koridorjev omrezja, namre¢ baltsko-jadranskega koridorja in sredozemskega koridorja.
Spodnji zemljevid kaZe, da Slovenija lezi na njunem se¢is¢u. Zelezniska proga Divaéa-Koper
povezuje jedrno pomorsko pristanisée — Luko Koper z jedrnim zelezniskim omrezjem TEN-T.

Transportni standardi za ZelezniSko infrastrukturo znotraj jedrnega omrezja, ki jih doloca
uredba TEN-T, bodo uveljavljeni do leta 2030 in predpisujejo naslednje’:

o clektrifikacija;

e 7za tovorne tire v jedrnem omrezju — osno obremenitev 22,5 ton, hitrost 100 km/h in
dolzino vlaka 740 m;

91 Priro¢nik za izdelavo analize stroskov in koristi investicijskih projektov 20142020
9239, ¢len Uredbe $t. 1315/2013 Evropskega parlamenta in Sveta
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e izvajanje ERMTS;
e tirna Sirina 1.435 mm.

Slika 6-1: Baltsko-jadranski in sredozemski koridor TEN-T
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[Budimpesta)
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g

MARIBER
ZAGRER
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Vir: 2TDK

6.3.3 Uredba (EU) §t. 913/2010 o evropskem ZelezniSkem omreZju za
konkurencen tovorni promet (»Uredba o evropskem ZelezniSkem
omrezZju«)

Uredba o evropskem ZelezniSkem omreZju za konkurencen tovorni promet doloca pravila za
vzpostavitev in organizacijo mednarodnih ZelezniSkih koridorjev za konkurencen Zelezniski
tovorni promet, hkrati pa opredeljuje tudi pravila za izbiro, organizacijo, upravljanje in
usmerjeno nacrtovanje investicij v tovorne koridorje. Ve¢modalna prometna infrastruktura
mora zagotavljati nediskriminatoren dostop, intermodalnost, prost pretok informacij in ustrezno
infrastrukturo tovornih terminalov. Zeleznigki tovorni koridorji v omenjeni uredbi ustrezajo
prej opredeljenim koridorjem TEN-T:

e Tovorni Zelezniski koridor 5 (RFC 5), ki ustreza baltsko-jadranskemu koridorju’?;

93Gdynia-Katovice-Ostrava/Zilina-Bratislava/Dunaj/Celovec-Udine-Benetke/Trst/Bologna/Ravenna/Gradec-Maribor-
Ljubljana- Koper/Trst;
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e Tovorni Zelezniski koridor 6 (RFC 6), ki ustreza sredozemskemu koridorju’*.
Po JZI v RS potekata $e dva Zelezniska tovorna koridorja (RFC), in sicer:

e RFC 10: Alpsko-Zahodno Balkanski koridor in
e RFC 11: Jantarni koridor.

Na splosno si je Evropska komisija kot glavni cilj na podro¢ju prometa zastavila spremembo
razmerja med razlicnimi nacini prevoza. Ta cilj je bil postavljen za to, da bi se spopadli z
nara$¢ajo¢im deleZzem tovora, ki se prevaza po cesti, kar je okoljsko manj vzdrZzen nacin
prevoza. V Beli knjigi o prometu je Evropska komisija postavila za cilj, da bi do leta 2020 kar
30 % cestnega tovornega prevoza nad 300 km preslo na druge naCine prevoza, na primer
zelezniski ali vodni promet, do leta 2050 pa ve¢ kot 50 %. Na podlagi napisanega je moc¢
zakljuciti, da so argumenti, ki so podlaga za projekt, popolnoma usklajeni s $irSimi evropskimi
cilji®.

%4 Almeria-Valencia/Madrid-Zaragoza/Barcelona-Marseille-Lyon-Torino-Milano-Verona-Padova/Benetke-Trst/Koper-
LS]'ubljana-Budimpeéta-Zahony (madzarsko-ukrajinska meja)
% Bela knjiga EU o prometu (marec 2011)
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7 IZBIRA VARIANTE

To poglavje se zacenja s kratkim pregledom mejnikov projekta in nadaljuje s povzetkom
glavnih dogodkov, ki so vplivali na projekt in njegovo izvajanje, na koncu pa predstavlja
povzetek variant za izvedbo, ki so jih proudili v preteklosti.

7.1 ZGODOVINSKI PREGLED

Tabela 7-1:  Povzetek klju¢nih mejnikov

Leto Kljuéni mejniki

1996 Ministrstvo za promet in zveze naro¢i izdelavo Studije upravic¢enosti »Povecanje kapacitet
enotirne proge Divaca-Koper«

Znotraj Studije upravicenosti so zasnovane in predstavljene variante V1-V6, ki so bile
kasneje zavrnjene zaradi okoljskih razlogov

2001  Pripravljen je projektni naért za projektno varianto 1/3

2005  Sprejeta je Uredba o drzavnem lokacijskem nacrtu za varianto 1/3

""""""" Zelezniska povezava med Koprom, Trstom in Divaco je bila v presoji vrsto let. Leta 2010
je Italija odstopila od izbrane variante proge za novo Zeleznisko povezavo Trst-Divaca

2010 V juliju je bila izdelana predinvesticijska zasnova (PIZ) Nova Zzelezniska proga Divaca-
Koper; na odseku Divaga-Crni Kal in na odseku Crni Kal-Koper

2014 Agencija Republike Slovenije za okolje izda okoljsko soglasje za izvedbo projekta po
varianti I/3

5015 Izdano je gradbeno dovoljenje za izgradnjo dvotirne proge na odseku Dekani-Koper v

dolzini 1,2 km
Marca Ministrstvo za okolje in prostor izda gradbeno dovoljenje za izgradnjo drugega
zelezniskega tira na odseku Divaca-Koper

2016 Marca Vlada RS sprejme odlocitev o ustanovitvi druzbe 2TDK, podjetja, ki bo odgovorno
za izvedbo projekta

Julija se za¢ne gradnja 1,2 km dolge dvotirne proge na odseku Dekani-Koper
Odobrena so evropska sredstva za financiranje projekta v visini ve¢ kot 150 mio EUR
Junija Vlada sprejme odlogitev, da se v sklopu variante /3 podaljsajo servisni predori za
predore T1, T2 in T8, ter da se za le-te poveca premer na premer glavnih predorov

2017

Septembra zacetek pripravljalnih del (dodatne geoloske, geotehni¢ne ter hidrogeoloske
raziskave)

Decembra je podpisana pogodba za izgradnjo dostopnih cest

Marca Vlada in EK podpiSeta dogovor s katerim se 44,3 mio EUR evropskih sredstev za
pripravljalna dela lahko ¢rpa preden Zakon o drugem tiru stopi v veljavo

2018 : Maja se ponovi referendum o drugem tiru, ki je neuspeSen: 7,45% od vseh volivcev proti
projektu

Julija v veljavo stopi zakon o drugem tiru (ZIUGDT)
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Leto Kljuéni mejniki

Avgusta Vlada sprejme Akt o ustanovitvi druzbe 2TDK, dopolnjen poslovni nacrt druzbe in '
odlocitev o dokapitalizaciji

Avgusta odlocitev ARSO, da zaradi Siritve servisnih cevi ni treba izvesti nove presoje
vplivov na okolje in pridobiti novega okoljevarstvenega soglasja

Avgusta prenos gradbenega dovoljenja na 2TDK

.....

potrebnih za zgraditev objektov javne zelezniske infrastrukture, ki sestavljajo drugi tir
Septembra RS nakaze 20 mio EUR kapitalskega vlozka v 2TDK

Oktobra so bili s sklepom Vlade dokon¢no vzpostavljeni pogoji za prenos vseh pogodb na
druzbo 2TDK
Novembra druzba 2TDK razpise javno narocilo za izdelavo projektne dokumentacije PZI v

BIM okolju za izgradnjo drugega tira zelezniske proge Divaca- Koper

Zagotavljanje pogojev za ¢rpanje nepovratnih Evropsklh sredstev (CEF2014 CEF2016 in
CEF 2017; pocrpanih ve¢ kot 16 mio EUR nepovratnih sredstev)

Sprejeti so podzakonski akti, s katerimi so se zacCele pobirati pristojbine za financiranje
prOJekta

Vj Januarju se prlcne poblran]e prlstOJblne za ﬁnancuanje pI'Q] ekta prlbltek na cestnmo
Januarja Vlada RS potrdl InVeStICI_]Skl program za drug1 tir Dlvaca Koper

V marcu se pri¢ne pobiranje pristojbine za financiranje projekta — takse na pretovor

Aprila Vlada RS sprejme Uredbo o koncesiji za gradnjo in gospodarjenje z drugim tirom

2019 zeleznlske proge Dlvaca—Koper
Maja je podplsana koncesijska pogodba (s koncesmnarjem 2TDK) za 45 let

Junija je podpisana pogodba o izdelavi PZI projektov v BIM okolju za izgradnjo drugega
tira Zelezniske proge Divaca-Koper

Avgusta je bila z druzbo SZ-Infrastruktura d.o.o. podpisana pogodba SLA (Service
LevelAgreement)

Novembra RS nakaze 56 mio EUR kapltalskega vlozka v 2TDK

Novambra ]e b11 Obj avlj en razpls za glavna gradbena dela dvostopenJ Skl razpls

Decembra je bil sprejet Zakon o porostvu

Marca je bila podpisana pogodba za gradnjo objektov ¢ez dolino Glins¢ice

Sklenjena je bila kreditna pogodba s komercialno banko NLB d.d. v viSini do 112,5 mio
EUR
Maja je druzba 2TDK je v prvi fazi postopka dveh javnih narocil za gradnjo objektov

drugega tira Zeleznike proge, za odsek 1: Divaéa-Crni Kal in odsek 2: Crni Kal-Koper,

2020 sprejela odlocitev o priznanju sposobnosti

Jumja Je blla 1zdelana dokumentacua PI‘O] ekta za 1zvedbo (PZI)

Jtha sklenj ena pogodba za ﬁnancnega svetovalca za pI‘OJ ekt »Drugl t1r Dlvaca Koper«

Seprembra je bilo dodeljenih 80 mio EUR kohezijskih sredstev za projekt »Drugi tir Divaca-
Koper«
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Leto Kljuéni mejniki

Oktobra je bila sklenjena pogodba za ureditev obmocja Bekovec z nasipavanjem viskov 1
izkopanega materiala

Novembra je bila sklenjena pogodba za nadzor in druge inzenirske storitve pri gradnji
drugega tira ZelezniSke proge Divaca-Koper

Decembra je bil objavljen razpis za investicijski supernadzor pri gradnji drugega tira
Divaca-Koper

Decembra je bil objavljen razpis za tehniéno opazovanje pri gradnji drugega tira zelezniske
proge Divaca-Koper

31. marca je bila z izbranim izvajalcem podpisana pogodba za glavna gradbena dela za Sklop

2021
2

V teku so dela na dostopnih cestah, z aneksom je bil izvajalcu JV Kolektor CPG d.o.o. s
partnerjem Euro-Asfalt d.o.o. Sarajevo — podruznica Slovenija, podlajSan rok za izvedbo
nekaterih cest. Vecina cest je koncanih, na nekaterih odsekih pa so se dela podaljsala zaradi
obseznejsih arheoloskih raziskav, ki so se zaradi pandemije COVID-19 tudi podaljsale,
nepredvidljivih geoloskih razmer, kjer se izvaja spremenjeno temeljenje ve¢ opornih in
podpornih zidov ter mostu. Izgradnja dostopnih cest se bo zakljucila v prvi polovici leta 2021.
Prav tako je v teku izgradnja objektov za permostitev doline Glins¢ice. Dela pri izvedbi
objektov za permostitev doline Glins¢ice bodo zakljucena predvidoma do konca leta 2021.

Izvedba glavnih del je razdeljena na tri sklope (Sklop 1, Sklop 2 in Sklop 3). Zakljucena je prva
faza javnega narocila za oddajo del (odloCitev o priznanju sposobnosti) pri gradnji predorov,
premostitvenih objektov ter spodnjega ustroja drugega tira Divaca-Koper, in sicer lo¢eno za
odsek Divaga-Crni Kal in odsek Crni Kal-Koper (Sklop 1 in Sklop 2). Prva faza javnega
narocila (izbor usposobljenih ponudnikov) je bila zaklju¢ena spomladi 2020. Marca 2021 je
bila z izbranim izvajalcem (Kolektor CPG d.o.o0. v sodelovanju s turSkima podjetjema Yapi
Merkezi in Ozaltin) podpisana pogodba za glavna gradbena dela za Sklop 2. V teku je tudi izbor
najugodnejSega ponudnika za Sklop 1. Predvideno je, da se z deli pri gradnji predorov,
premostitvenih objektov ter spodnjega ustroja drugega tira Divac¢a-Koper pri¢ne sredi leta 2021
in se jih dokonc¢a do spomladi leta 2024, temu pa sledi Se izvedba zgornjega ustroja zelezniske
proge, ter izvedba sistemov, naprav in opreme obravnavane zeleznisSke proge. Vsa dela pri
izvedbi drugega tira Divaca-Koper bodo predvidoma zaklju¢ena do konca leta 2025.
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7.2 PREGLED PREDHODNO PROUCEVANIH VARIANT

V studiji iz leta 1996 je bilo proucevanih 6 variant.
Varianta 1

Tir bi potekal ob obstoje¢i progi z najvecjo dovoljeno hitrostjo 70 km/h. Varianta 1 bi bila
najcenej$a, vendar ne bi podpirala obratovanja najtezjih vlakov, hitrost vlakov pa se ne bi
povecala v primerjavi z obstojeCimi zmogljivostmi tira. Poleg tega bi gradnja v blizini
obstojeCega tira povzrocila motnje prometa, ki bi za¢asno zmanjSale pretocnost obstojecega
tira.

Varianta 2

Podobno kot varianta 1 bi nova proga tekla vzporedno z obstojeco progo z izjemo strmejSih
odsekov, kjer bi proga tekla po novi poti z naklonom najve¢ 1,7 %. Najvecja dovoljena hitrost
za novo pot bi bila 80 km/h.

Varianti 3,4

Za varianti 3 in 4 je bil v Studiji predlagan nov potek zelezniSke proge z najvecjo dovoljeno
hitrostjo 120 km/h in najvecjim naklonom 17 %o. Glavna razlika med variantama 3 in 4 je v
tem, da je bila v varianti 4 predvidena moZznost 3-fazne gradnje in bi imela tudi druga¢no, manj
moteco pot (manj viaduktov, ve¢ predorov) ob kraskem robu.

Varianta 5

Odlocitev za varianto 5 bi omogocila prihodnjo hitro Zeleznisko povezavo iz Italije v Ljubljano,
zato je bila pot nacrtovana za najvecjo hitrost 160 km/h. Poleg tega ima nova proga enak potek
kot varianta 3.

Varianta 6

Varianta 6 je bila dodana za primerjavo stroSkov gradnje zelezniSke proge za velike hitrosti z
najvecjo hitrostjo do 250 km/h.

V oceni zgornjih variant v okviru Studije je bilo ugotovljeno, da je varianta 4 najboljSa moznost
s tehni¢nega staliS¢a ob ustreznem upoStevanju prostorskih in okoljskih omejitev. Na podlagi
dodatnih mnenj, ki so jih izrazile lokalne skupnosti in organizacije za varstvo okolja in voda, je
bila najvisja dovoljena hitrost znizana s 160 km/h na 100 km/h. Znizanje je povzrocilo krajse
predore in viadukte vzdolz odseka in spremembo poti v odseku Hrastovlje—Kozina, da bi se
izognili zaS¢itenemu vodnemu obmocju reze Rizane (varianta 4.1).

Po analizi moZnosti in izbiri variante 4.1 se je Ministrstvu za promet in zveze predlozila pobuda
za pripravo Drzavnega prostorskega nacrta (DPN).
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Slika 7-1: Variante upostevane v studiji upravicenosti iz leta 1999

varianta 1
varianta 2

varianta 3

varianta 4
varianta 4.1
varianta 5 j————— ]
varianta 6 _

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019).

Ko se je pripravljal DPN, je bilo proucenih ve¢ novih poti, med drugimi varianta I/1 in podobne,
izboljSana 1/2, v kateri je bila predvidena povezava med Trstom, Divaco in Koprom. I/1 in /2
sta zamenjali varianto 4.1 kot prednostni varianti.
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Slika 7-2: Zemljevid variant 4.1 in I/1
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Diva¢a-Koper« (2019)

Po izbiri I/2 kot prednostne variante zaradi varnostnih in prostorskih vidikov je bila pobuda
DPN za varianto 4.1 umaknjena. Vendar je bila po posvetovanju s prizadetimi lokalnimi
skupnostmi in na podlagi smernic, prejetih iz Ministrstva za okolje in prostor (MOP), varianta
/2 spremenjena v varianto I/3. Ugotovljeno je bilo, da potek izpolnjuje zahtevana tehni¢na in
prometna varnostna merila in obide obmocja, v katerih je okolje najbolj zas¢iteno.
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Slika 7-3: Varianti I/2 in I/3
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divac¢a-Koper« (2019)

V predinvesticijski zasnovi izdelani leta 2010 so bile opisane tri variante nove enotirne proge
Divaca-Koper:

- Varianta [/2
Dolzina trase variante I/2 na obravnavanem odseku je 27,669 km, najvec¢ji gradbeni
vzpon znasa imax = 17 %o, merodajni specificni upor proge znasa imax = 17,56 %o,
maksimalni upor predora znaSa imaxp = 1,6 %o, minimalni radij horizontalnih krivin pa
je Rmin = 1.200 m. Objekti, ki bi jih bilo potrebno pri varianti I/2 potrebno zgraditi, so:
8 predorov, 7 viaduktov, 1 cestni nadvoz, 2 cestna podvoza, 1 most.

- Varianta 1/3
Dolzina trase variante I/3 na obravnavanem odseku je 27,101 km, najvecji gradbeni
vzpon znaSa imax = 17 %o, merodajni specificni upor proge znasa imax = 18,00 %o,
maksimalni upor predora zna$a imaxp = 1,6 %0 minimalni radij horizontalnih krivin pa
je Rmin = 1.400 m. Objekti, ki bi jih bilo pri varianti I/3 potrebno zgraditi, so: 8
predorov, 3 viadukti, 3 cestni nadvozi, 2 cestna podvoza, 4 mostovi.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 126



. { 4
L Finance II
Vabasions & haarcial svecry Novelacija investicijskega programa
»Drugi tir Divaca-Koper«

- Varianta M/2
Dolzina trase variante M/2 na obravnavanem odseku je 31,174 km, najvecji gradbeni
vzpon zna$a imax = 17 %o, merodajni specifi¢ni upor proge znasa imax = 18,01 %o,
maksimalni upor predora znasa imaxp = 1,185 %o minimalni radij horizontalnih krivin
pa je Rmin = 1.400 m. Objekti, ki bi jih bilo pri varianti M/2 potrebno zgraditi, so: 8
predorov, 2 viadukta, 1 cestni nadvoz, 2 cestna podvoza, 1 most.

Skladno z odlocitvijo Vlade Republike Slovenije, ki je bila sprejeta v zacetku leta 2010, je po
varianti I/3 na odseku Divaca-Koper predvidena gradnja nove enotirne elektrificirane
zelezniSke proge, projektirane za osne obremenitve 225 KN/os oziroma 80 KN/m,
elektrificirane in naértovane z elementi, ki bodo dovoljevali hitrost vlakov do 160 km/h, z
maksimalnimi vzponi nove proge 17 %o.

Slika 7-4: Prikaz situacijskega poteka nove proge Divaca-Koper po varianti 1/3

Vir: PGD za drug1 tir zelezniske proge Dlvaca-Koper odsek Crm Kal Koper PrO]ektIVIlO podjetje LJuleana d.d.,
2009.

V investicijskem programu izdelanem januarja 2019 je bila izdelana analiza ve¢ meril za
izbiro variante z izvedbenega vidika obravnavanih ve¢ variant v smislu njihovih tehni¢nih in
okoljskih karakteristik. Proucevanje moznosti sega v leto 1999, ko je bila izvedena prva Studija
upravicenosti Trenutna varianta projekta je bila izbrana na podlagi analize ve¢ meril, ki jo je
pripravila DRI, ob upostevanju dodatnih variant projekta, ki jih je predlagal JASPERS v
postopku priprave za prijavo na razpis za sredstva EU. Najbolj uspes$ne variante v okviru analize
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ve¢ meril so bile kasneje ocenjene v CBA, ki jo je izvedla DRI in ki je pokazala, da ima najvisjo
NSV varianta I/3.

Kot je prikazano v tabeli v nadaljevanju, so bile variante projekta razdeljene v tri skupine, in
sicer variante »V«, variante »H« in varianto I/3. Variante »V« so vse podobne dolzine kot
obstojeci tir, saj bi veCinoma potekale vzporedno, medtem ko so druge variante precej krajse.
Varianta I/3 ima najvecjo dolzino predorov z 20,3 km, najvecji nakloni pa so pri variantah » V«
in varianti I/3 podobni. K temu se lahko doda Se dejstvo, da so se te variante razvijale od leta
1999 naprej, ob upostevanju zakonodajnih omejitev (glej spodaj), medtem ko je JASPERS
predlagal varianti H1 in H2 razmeroma pred kratkim kot alternativi zaradi nizkih ocenjenih
zacetnih stroskov.

Tabela 7-2:  Povzetek izbranih moznosti v primerjavi z analizo ve¢ meril

Variante Najvecja dovoljena | Najvecji naklon Dolzina Od tega tuneli
hitrost (km/h) (%) (km) (km)
/3 160 1,7 27,1 20,3
V4 120 1,7 46,5 13,5
V4.1 100 1,7 49,6 8,6
V4.2 100 1,7 52,7 10,2
V4.3 100 1,7 49,6 14,7
V5 160 1,7 46,7 18,4
H1 160 2,0 24,1 15,0
H2 160 2,2 24,4 16,5

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divac¢a-Koper«, januar 2019.

Na podlagi analize ve¢ meril je bilo ugotovljeno, da so najboljSe variante H1, H2 in 1/3 ter
V4.1 2016. Zato je bila za te variante izvedena dodatna CBA. Analizo stroSkov in koristi je
pripravila DRI, upoStevajo¢ posamezne investicijske izdatke vsake variante in dejstvo, da se
gradnja variant, z izjemo 1/3, ne bi mogla zaceti pred letom 2025, ko bi bila varianta 1/3 Ze
izvedena. Zato ozkega grla na odseku Divaca-Koper ne bi uc¢inkovito odpravili do leta 2030.
Rezultati CBA so navedeni v spodnji tabeli.

Tabela 7-3:  Rezultati CBA za izbor variante

Variante NSV (mio EUR) Notranja stopnja donosa
I/3 5514 9,6 %
V4.1 3414 9,7 %
HI 414,7 10,9 %
H2 384,1 10,2 %

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper, januar 2019.
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Na podlagi sedanjega stanja obstojecega tira in rezultatov analize ve¢ meril ter CBA je bila
sprejeta odlocitev, da se izvede varianta I/3. Ta je predvidena v DPN in je pridobila potrebna
okoljska in gradbena dovoljenja. Povecanje servisnih predorov ni bilo upostevano v nobeni
varianti, tako da spremenjen obseg projekta ne bi imel materialnega vpliva na rezultate CBA in
multikriterijske analize. Po izvedbi variante 1/3 je predvidena naslednja prepustna zmogljivost
prikazana v naslednji tabeli.

Tabela 7-4:  Prepustna zmogljivost proge Divaca-Koper po izvedbi Variante 1/3

Vlakov/dan Mio neto ton
Posodobljen L. Posodobljen L
o Drugi tir A Drugi tir
obstojeci tir obstojeci tir
102 vlaka/dan 110 vlakov/dan 11,0 mio neto ton 25,9 mio neto ton
212 vlakov/dan 36,9 mio neto ton

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Tovorni vlaki bodo obratovali na drugem tiru v smeri Koper-Divaca in Divaca-Koper z
uporabo posodobljenega obstojeCega tira. Povprecna teza vlakov se bo povecala zaradi
moznosti vleke daljsih vlakov.

Potniski promet bo predvidoma potekal na obstojeem in novem tiru. Medkrajevni in
mednarodni vlaki bodo predvidoma uporabljali novi tir, lokalni vlaki pa posodobljeni obstojeci
tir.

7.3 RAZSIRITEV SERVISNIH PREDOROV

Junija 2017 je slovenska vlada Ministrstvu za infrastrukturo in Direkciji Republike Slovenije
za infrastrukturo nalozila, da pridobita potrebne pravne in strokovne podlage, ki bodo
omogocile, da se predviden drugi tir ZelezniSke proge Divaca-Koper v naslednji fazi nadgradi
v dvotirno progo. Pri tem je bilo potrebno Ze v prvi fazi zagotoviti potrebne podlage in projekte
za povecanje profila servisnih cevi. Posledi¢no se je 2TDK odlo¢il za razsiritev obsega
projekta z uposStevanjem povecanega premera servisnih predorov za predore T1, T2 in T8.

Predori s servisnimi cevmi so nacrtovani tako, da zagotavljajo primerno stopnjo varnosti.
Predvsem omogocajo neovirano izstopanje potnikov, vendar sluzijo tudi kot pomembna

dostopna infrastruktura za vzdrzevanje.

Ceprav je mogoca poznejsa razsiritev servisnih cevi za predor, je le-ta zahtevna, povezana z

ey e

za to, da je treba upostevati odstranitev vseh gradbenih elementov, skrajSevanje in zamenjavo
sider, odvazanje odpadnega gradbenega materiala na odlagalis¢a itn. Gradnja servisne cevi v
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polnem prerezu poleg nacrtovane cevi predora v zacetni varianti je tako bolj realistiCen
scenarij.

Taksna reSitev predstavlja moznost kasnejSe izgradnje celotne dvotirne proge in omogoca
dolgoro¢no opustitev obstojeCega tira. To bi predstavljalo dolgoro¢no resitev za Zeleznisko
povezavo med Koprom in njegovim zaledjem. Po dokoncanju polne dvotirne proge bi
obstojeca proga med Presnico in Koprom prenehala delovati in bi se lahko uporabljala za
turisticne namene, npr. kot kolesarska pot.

Spremembe obsega projekta, in sicer izvedba servisnih predorov v polnem profilu, zahtevajo
Stevilne spremembe investicijske dokumentacije in dovoljenj. Projektna dokumentacija
(osnovni projekt) je bila ze spremenjena tako, da odraza tehni¢ne spremembe zaradi raz§iritve
storitvenih predorov. RazsSiritev cevi je bila uposStevana tudi v kon¢ni oceni investicijskih
stroskov. Spremembe so bile tudi predlozene Agenciji Republike Slovenije za okolje (ARSO),
ki je avgusta 2018 odlocila, da zaradi Siritve servisnih cevi ni potrebno izvesti nove presoje
vplivov na okolje in pridobiti novega okoljevarstvenega soglasja. Posledi¢no je trenutno
okoljevarstveno in gradbeno dovoljenje veljavno in omogocata zacetek gradbenih del.

7.4 BISTVENE GRADBENO-TEHNICNE RAZLIKE, KI SO NASTALE
PRI PROJEKTIRANJU PZI

Poleg razsiritve servisnih predorov T1, T2 in T8, so Se druge spremembe na projektu oziroma
razlike od osnovnega investicijskega programa (IP), ki so nastale pri projektiranju in so
obravnavane v projektu za izvedbo (PZI) ter vplivajo na prihranke.

Prislo je do manjsih odstopanj v geometriji portalne konstrukcije in do dimenzijskih odstopanj
portalov in portalnih objektov, dolo¢enih v gradbenem dovoljenju. Zniza se teme vseh
predorov. Upostevajo¢ predore Semering, Gottard, Brenner, Turin-Lyon se za zgornji svetli
profil proge GC lahko temenski del predorov zniza za 47 cm. Na ta nacin se zmanjSa precni
presek predora za cca. 6%. Glede na obliko prereza in dolzino predorskih cevi so na zgornjem
delu (Diva¢a-Crni Kal) prihranki precej vedji v primerjavi s spodnjim delom (Crni Kal-Koper).

Predora T5 in T6 sta zdruZena v enoten objekt T56 zaradi geoloSko geomehanskih razmer na
podrocju portalnega obmocja med predoroma T5 in T6. Odstarnilo se je dvotirno izogibalisce
v predoru T2 na koprski strani predora in poenotilo prec¢ni prerez pre¢nikov. Spremenijo se
dimenzije trafo postaje in elektronapajalne postaje. PriSlo je do racionalizacija pri viskih
materiala, ki niso veC predvideni za odvoz v cementarno v Anhovo. Fli$ni material se uporabi
za sanacijo kamnoloma Crnoti¢e kot mineralna surovina — stranski proizvod; surovine se
ponovno uporabijo ¢im blize nastanku.
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8 OPREDELITEYV PROJEKTA

8.1 PREGLED PROJEKTA
V tem podpoglavju so podrobneje opisani projekt in njegove kljuc¢ne znacilnosti.

Enotirna proga med Divaco in Koprom je preobremenjena zaradi velikega povprasevanja po
prevozu tovora na poti med Jadranskim morjem in srednjeevropskim zaledjem. Ker prometna
tveganja narascajo, je mogoce reci, da obstojeci tir obratuje nad normalno zmogljivostjo in z
nadaljnjo posodobitvijo ne bi bilo mogoce odstraniti potrebe po odpravi ozkega grla Divaca-
Koper zaradi hitrega naras¢anja potreb Luke Koper. Vsako posodobitev dodatno ovira tezaven
teren in s tem povezana okoljska vprasanja.

Gradnja drugega tira je sodoben, ekonomsko upravicen in okoljsko sprejemljiv projekt, ki bo
pospesil razvoj slovenske logisticne industrije in na splosno prispeval k slovenskemu in
regionalnemu gospodarskemu razvoju zaradi povecanih tokov blaga v srednjeevropsko zaledje.

Projekt obsega gradnjo nove 27,1 km dolge enotirne zelezniske proge, od katere bo 20 km teklo
skozi 7 predorov®. Novi tir bo omogo¢al me$an prometni rezim potniskih in tovornih vlakov.
Zato bodo trije najdaljsi predori T1, T2 in T8 zgrajeni z vzporednimi servisnimi predori, s ¢imer
se bodo zagotovili ustrezni varnostni standardi. Servisni predori so 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 178 m in galerijo. Projekt vkljucuje tudi
posodobitev varnostnih in signalizacijskih sistemov.

Po pri¢akovanjih naj bi projekt izboljsal Zeleznisko povezavo med Koprom in Divaco preko:

e zmanjSanja potovalne razdalje s 45 km na 27,1 km;

e skrajSanja povprec¢nega potovalnega €asa s trenutnih 100 — 110 minut na okoli 30 min;

e povecanje progovne hitrosti potniskih vlakov na drugem tiru do 160 km/h;

e povecanja prepustne zmogljivosti odseka Divaca-Koper s 94 na priblizno 212 vlakov na
dan;

e povecanja povprecne obremenitve vlaka s tovorom na ve¢ od trenutno povpreénih 565
neto ton;

e povecanja dolzine vlakov, moznosti voznje 740 m vlakov.

% Prvotni je bilo predvidenih 8 predorov, a sta predora T5 in T6 zdruzena v predor T56.
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Kot prikazuje tabela v nadaljevanju, bo novi odsek krajsi in bo imel nizji najvecji naklon 17 %o
v primerjavi s sedanjim najvecjim naklonom 26 %o, kar bo omogocalo voznjo daljsih in tezjih
vlakov. Z najvecjo dovoljeno hitrostjo do 160 km/h bo drugi tir znatno skrajsal potovalni ¢as
na odseku Divaca-Koper.

Tabela 8-1:  Primerjava tehnic¢nih specifikacij med obstojecim in novim tirom

Obstojeca ZelezniSka proga Drugi tir
Vrsta proge Enotirna Enotirna (mogoc¢a nadgradnjo v dvotirno)
DolZina 44,6 km 27,1 km
Najvecji vzdolZni nagib proge 26 %o 17 %o
Najveéja hitrost 65-75 km/h do 160 km/h
Svetli profil GB GC
Obremenitev 225 kN/os ali 72 kN/m (kategorija D3) 225 kN/os ali 80 kN/m (kategorija D4)
Tirnice 60 E1 60 E1
Zgornji ustroj Vecinoma na togi podlagi Veéinoma na togi podlagi
Sistem prevoza tovora Elektri¢ni (3 kV DC) Elektri¢ni (3 kV DC)
Sistem upravljanja prometa ERTMS (GSM-R/ETCS raven 1) ERTMS (GSM-R/ETCS raven 1)
DolZzina vlakov 525 m 740 m

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

8.2 ANALIZA LOKACIJE

V naslednjem poglavju je projekt umescéen v zemljevid Evrope in natan¢neje v zemljevid
Slovenije.

8.2.1 Makrolokacija

Na preseciScu strateSkih koridorjev TEN-T ima Slovenija geografsko zelo pomemben polozaj,
bodisi kot prehodna regija za tovor, ki prihaja s severa (Avstrija, Nem¢ija, Ceska, Slovaska,
juzna Poljska) ali juga (drzave zahodnega Balkana, Vzhod), ali kot tranzitna regija za tovor, ki
prihaja z vzhoda (Romunija, MadZarska) in zahoda (Italija). Skupaj z dejstvom, da je odsek
zelezniSke proge Divaca-Koper poznan kot eno najpomembnejSih ozkih grl tako na
sredozemskem kot tudi na baltsko-jadranskem jedrnem koridorju TEN-T, to pomeni, da bo
imela izvedba projekta pomembne koristi ne le za Slovenijo ampak tudi za celotno regijo
srednje Evrope.

Na podlagi navedenega lahko zaklju¢imo, da je z vidika mednarodnega zelezniSkega prometa
zelezniska povezava med Divaco in Koprom bistvenega pomena. LK namre¢ povezuje
gospodarstva Slovenije in drugih zalednih drzav z gospodarstvi ¢ezmorskih drzav. Z
gospodarskega in strateskega vidika tako LK predstavlja eno najvecjih prednosti slovenskega
gospodarstva. Na slovenskem ozemlju se namre¢ srecajo glavne prometne poti med Avstrijo,
Cesko republiko, Slovasko, MadZarsko in tremi jadranskimi pristaniéi (tj. Trst, Koper in
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Reka). Ker omenjene drzave nimajo dostopa do morja, je LK ena od redkih moznosti njihove
vkljucitve v pomorski promet.

Glede na uredbo o evropskem zelezniSkem prometu za konkurencen tovorni promet skozi
Slovenijo potekajo Stirje zelezniski tovorni koridorji - Rail Freight Corridors (RFCs):

e Baltsko-jadranski koridor (Baltic-Adriatic corridor): Swinouj$cie/Gdynia-Katowice-
Ostrava/Zilina-Bratislava/Wien/Klagenfurt-Udine-Venezia/Trieste/Bologna/Ravenna s
krakom Graz-Maribor-Ljubljana-Koper/Trieste

e Sredozemski koridor (Mediterranean corridor): Almeria-Valencia/Algeciras/Madrid—
Zaragoza/Barcelona-Marseille-Lyon-Torino-Milano-Verona-Padova/Venezia-
Trieste/Koper-Ljubljana-Budapest s krakom Ljubljana/Rijeka-Zagreb-Budapest-
Zéhony (madzarsko-ukrajinska meja)

e Jantarni koridor (Amber corridor): Koper-Ljubljana-Zalaszentivan-Sopron/Csorna-

(madzarsko-srbska meja)-Kelebia-Budimpesta-Komdarom-Leopoldov/Rajka-
Bratislava-Zilina-Katovice/Krakov-Var$ava/Lukow-Terespol-(poljsko-beloruska
meja)

e Alpsko-zahodno balkanski koridor (Alpine-Western Balkan corridor): Salzburg-

Beljak-Ljubljana-/Wels/Linz-Gradec-Maribor-Zagreb-Vinkovci/Vukovar-Tovarnik-
Beograd-Sofija-Svilengrad (bolgarsko-turska meja)

Slika 8-1: Zelezniski tovorni koridorji

r Rail Freight Corridors (RFCs) map 2020 G0 €} P sseckeim
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Vir: www.rne.eu
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Slika 8-2: Zelezniski tovorni koridorji v Sloveniji

ZELEZNISKI KORIDORJI V SLOVENUI
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8.2.2 Mikrolokacija

Proge javne zelezniske infrastrukture v Sloveniji se po nacionalni kategorizaciji delijo na glavne
in regionalne. Skupaj omrezje javne ZelezniSke infrastrukture obsega 1.207,7 km prog, od
katerih je 607,0 km glavnih in 600,7 km regionalnih prog.”” Regionalne proge so v veliki ve¢ini
neelektrificirane, glavne proge so, z izjemo proge Ormoz-Sredis¢e-d.m., elektrificirane.

Javna Zelezniska infrastruktura v RS je zastarela in je Ze na meji svoje zmogljivosti, kar je
rezultat nezadostnih nalozb v preteklosti. Elektrificiranih je skupno le 50 % Zelezniskih prog.
Dovoljena hitrost 100 km/h ali ve¢ je mogoca le na posameznih odsekih glavnih prog. Tako so
poleg omejitve dolzine vlakov glavne tezave JZI nizke progovne hitrosti in ozka grla, ki
znizujejo pretoénost Zelezniskega omrezja. Te omejitve preprecujejo, da bi bila JZI v RS
konkuren¢nejsa.

7 Vir: Uredba o kategorizaciji prog, Uradni list RS, §t. 4/09, 5/09 — popr., 62/11, 66/12, 12/13 in 30/18 — ZVZelP.
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Slika 8-3: Jedrno in celovito TEN-T omrezje v RS

JEDRNO IN CELOVITO TEN-T
ZELEZNISKO OMREZJE >
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Ver: 2019/X. 8-H 7

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Na Javni zelezniski infrastrukturi v RS so bila identificirana naslednja ozka grla:

e Ljubljana-Divaca,
e Divaca-Koper in

e Kranj-Jesenice.
Z vidika ozkih grl je potrebno izpostaviti Se dolocene postaje, med njimi:

e Ljubljana, ki nima direktne povezave med Primorsko in Gorenjsko progo, zato je
potrebno menjavanje lokomotiv,

e Zidani Most, predvsem v potniskih konicah, ko potniski vlaki zasedejo vse tri tire na
potniSkem delu postaje in

e Pragersko, kjer je projekt nadgradnje vozlis€a ze pripravljen in pred izvedbo.
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Slika 8-4: Glavne in regionalne proge ter enotirnost in dvotirnost
afpmr slovenske feleznice GLAVNE IN REGIONALNE PROGE
ENOTIRNOST / DVOTIRNOST _E

LEGENDA

—  GLAVNA DVOTIRNA ZEL. PROGA
—— GLAVNA ENOTIRNA ZEL. PROGA
—— REGIONALNA ENOTIRNA ZEL. PROGA

Ver: 2019/X. 78-HZ | /4
Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Ker je zelezniski odsek Koper-Divaca eden od klju¢nih ozkih grl v Sloveniji, bi imela izvedba
projekta in posledicno doseganje standardov TEN-T pomemben vpliv na konkurenc¢nost
slovenskega logisticnega sektorja in gospodarstva.

8.2.2.1 Trasa drugega tira

Izgradnja drugega tira na ZelezniSkem odseku Divaca-Koper bo skladno z gradbenim
dovoljenjem §t. 35105-118/2011/162 potekala v naslednjih katastrskih ob¢inah: Divaca, Lokev,
Draga, Ocizla, Hrpelje, Plavje, ékoﬁje, Tinjan, Osp, Crni Kal, Gabrovica, Rozar, Dekani,
Bertoki.

Natancne lokacije, kjer bo zgrajen novi tir in spremljajoci objekti, so podrobneje opredeljene v
Uredbi o drzavnem lokacijskem nacrtu za drugi tir Zelezniske proge na odseku Divaca-Koper
(Uradni list Republike Slovenije §t. 43/05, 48/11, 59/14 in 88/15). Ta uredba vsebuje tudi
podatke o mikrolokacijskih, tehni¢nih in projektnih pogojih ter doloca ukrepe za varovanje
okolja, ohranjanja naravne in kulturne dediScine ter trajnostne uporabe naravnih virov.
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Slika 8-5: Trasa drugega zelezniSkega tira Divaca-Koper
prestavitev obstojecega tira
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Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Gradbena dovoljenja, potrebna za izgradnjo drugega tira, so Ze pridobljena. Na podlagi
gradbenega dovoljenja za drugi tir (St. 35105-118/2011/162) ima vlagatelj zakonito pravico
graditi na vseh delih zemljiS¢, na katerih bo skladno z naértom stala infrastruktura drugega tira.
Namre¢, skladno z informacijami iz zemljiSke knjige in na podlagi notarsko overjenih pogodb
o nakupu zemljiS¢, ima vlagatelj bodisi registrirano pravico, ki mu omogoc¢a gradnjo na
zemljiskih parcelah, po katerih poteka proga, ali pa je ze lastnik zemljiSkih parcel in je
nameravana raba zemljiS¢a skladna s projektom.

Zaradi odlocitve Vlade RS junija 2017 o spremembi obsega projekta, in sicer izvedbe servisnih
predorov v polnem profilu, je bilo potrebno gradbeno in okoljevarstveno dovoljenje dopolniti.
Spremembe v projektu so bile predloZzene Agenciji Republike Slovenije za okolje (ARSO), ki
je avgusta 2018 odlocila, da zaradi Siritve servisnih cevi ni potrebno izvesti nove presoje
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vplivov na okolje in pridobiti novega okoljevarstvenega soglasja. Posledi¢no je trenutno
okoljevarstveno in gradbeno dovoljenje veljavno in omogocata zacetek gradbenih del.

8.3 PROJEKTNA ORGANIZACIJA

V tem podpoglavju sledi opis projektnega podjetja, odgovornega za izvajanje projekta— 2TDK,
ter njegove tehni¢ne, finanéne in institucionalne zmogljivosti. Predstavljeno je tudi podjetje SZ-
Infrastruktura in njegova vloga upravljavca javne zelezniSke infrastrukture v Republiki
Sloveniji ter DRI kot nadzorni inZenir na projektu.

8.3.1 Projektno podjetje — 2 TDK, Druzba za razvoj projekta, d.o.o.

Projektno podjetje 2TDK je vlada ustanovila marca 2016 z namenom implementacije projekta.
Dne 8. maja 2017 je Drzavni zbor sprejel Zakon o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z
drugim tirom Zeleznidke proge Divaca—Koper (Zakon o drugem tiru, ZIUGDT)*, ki ureja
proces izvajanja projekta.”® Zakon je po dveh neuspesnih referendumih stopil v veljavo dne 21.
julij 2018. Zakon vkljucuje dolocbe o ustanovitvi in delovanju 2TDK, njegovo vlogo glede
projekta in temeljne dolocbe, ki urejajo razmerje med Republiko Slovenijo in 2TDK.

Druzba 2TDK v zvezi s projektom izgradnje drugega tira Divaca-Koper opravlja naslednje
naloge:

- pripravljalna dela projekta drugi tir;

- finan¢ni inZeniring projekta drugi tir;

- organizacija in izvedba vseh potrebnih gradenj in
- gospodarjenje z drugim tirom.

Model financiranja infrastrukturnega projekta prek projektnega podjetja je novost v praksi
izvajanja investicijskih ZelezniSkih projektov v Sloveniji, ne pa tudi v tujini. Tak model je stalna
praksa velikih infrastrukturnih projektov v Evropski uniji, na primer v Avstriji, Nemciji, na
Danskem... Ustanovitev projektnega podjetja omogoca razbremenitev drZzavnega proracuna,
soudelezbo zalednih drzav ter kandidiranje na nekaterih novih evropskih razpisih, na katerih je
mogoce za izgradnjo drugega tira pridobiti do 30 % evropskih nepovratnih sredstev. Gre za
nacin financiranja projekta, ki pomeni razvojni preskok v financiranju javne Zelezniske
infrastrukture, podobno kot je pred 20 leti pomenil velik razvojni preskok ustanovitev DARS-
a pri gradnji slovenskega avtocestnega sistema. Z uveljavitvijo zakona o drugem tiru so
ustvarjeni pogoji, da se nadoknadi razvojni zaostanek pri modernizaciji ZelezniSkega omrezja
v Sloveniji.

%8 Zakon o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom Zelezniske proge Diva¢a—Koper (ZIUGDT),
EVA 2016-2430-0066, EPA 1878-VII
% Idem
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8.3.1.1 Koncesijska pogodba

Dne 6. 4. 2019 je Vlada RS sprejela Uredbo o koncesiji za gradnjo in gospodarjenje z drugim
tirom ZelezniSke proge Divaca-Koper — Koncesijski Akt (Ur. 1. RS, §t. 22/19), dne 9. 5. 2019
pa je bila podpisana tudi Koncesijska pogodba med Vlado Republike Slovenije in druzbo
2TDK. S tem je bila dokon¢no vzpostavljena celovita pravna podlaga za delovanje projektnega
podjetja 2TDK in pricetek izvajanja glavnega dela projekta. Z navedenimi akti Vlada RS druzbi
koncesionarju podeljuje koncesijo za 45 let od sklenitve koncesijske pogodbe. Po 45 letih
koncesije se bo infrastruktura drugega tira brezplacno prenesla na Republiko Slovenijo.

Koncesijski akt vklju€uje koncesijo gradnje drugega tira in koncesijo storitev gospodarjenja z
drugim tirom ter ureja obmocje koncesije, objekte in naprave javne zelezniSke infrastrukture,
ki sestavljajo drugi tir, obvezno vsebino koncesijske pogodbe, pravice in obveznosti koncedenta
in koncesionarja v Casu gradnje ter obratovanja drugega tira, finanna vprasanja koncesije,
organ, ki izvaja nadzor nad koncesijo ter roke za izvedbo prostorskih ureditev drugega tira.

Koncesijska pogodba ureja medsebojne pravice in obveznosti pogodbenih strank v casu
izgradnje drugega tira, zlasti vpraSanja rokov in kvalitete gradnje, pravice in obveznosti v zvezi
z gospodarjenjem z objekti in napravami koncesije, financna vprasanja izvajanja koncesije,
nacin in obliko nadzora koncedenta, pogodbene sankcije za krSitev pogodbenih obveznosti,
pravice in obveznosti pogodbenih strank ob spremenjenih okolis¢inah ter vsa druga vprasanja
v zvezi z izvajanjem koncesije. Bistvo koncesijske pogodbe pa je konkretnejSa opredelitev
financiranja v delu, ki se nanasSa na placilo za dosegljivost in nac¢ina ugotavljanja dosegljivosti
drugega tira.

Koncesionar bo po izgradnji drugega tira kot lastnik infrastrukture nosil tveganje zagotavljanja
dosegljivosti, iz katerega bo kril vse stroke upravljavca infrastrukture (SZ-infrastruktura).
Druzba 2TDK in SZ-Infrastruktura sta 30. 08. 2019 podpisali Pogodbo o upravljanju javne
zelezniSke infrastrukture drugega tira na odseku Divaca-Koper na podlagi zakona o drugem tiru
(ZIUGDT) in Uredbe o koncesiji za gradnjo in gospodarjenje z drugim tirom ZelezniSke
povezave Divaca-Koper.

Namen pogodbe, t.i. Service Level Agreement, SLA, med 2TDK, investitorjem projekta drugi
tir, in SZ-Infrastruktura, upravljavcem javne Zelezniske infrastrukture v Republiki Sloveniji, je
zagotoviti optimalno upravljanje nove Zelezniske proge Divaca-Koper po njeni izgradnji in
vkljucitev v celoten sistem upravljanja javne zelezniske infrastrukture tako, da bo zagotovljena
ustrezna varnost, kakovost, dosegljivost, zanesljivost in prilagajanje tudi tega dela javne
zelezniske infrastrukture potrebam uporabnikov.

Pogodba ureja placilo povecane uporabnine in druge naloge ter pravice in obveznosti obeh
druzb, s katerimi se bo zagotovila dosegljivost drugega tira, razmejila odgovornost med 2TDK,
kot naro¢nikom in SZ-Infrastruktura, d.o.o., kot izvajalcem storitev, ter druge medsebojne
pravice in obveznosti v zvezi z upravljanjem drugega tira.
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Za zagotavljanje dosegljivosti bo koncesionar mesecno prejemal od drzave placilo za
dosegljivost, ki bo sluzilo kot vir za odplacilo kreditov in bo tudi pokrivalo stroske delovanja
druzbe. Placilo za dosegljivost bo odmena za storitev zagotavljanja dejanske dosegljivosti, kar
pomeni, da se bo zmanjsalo, ¢e drugi tir ne bo na razpolago za obratovanje, kakor tudi v primeru
manjse kvalitete zagotavljanja dosegljivosti, ki se bo kazala v zamudah vlakov iz razlogov, ki
bodo izhajali iz obratovanja drugega tira.

25.1n 26. ¢len ZIUGDT urejata pogoje prenehanja koncesijske pogodbe in obveznost izro¢itve
drugega tira Republiki Sloveniji po preteku koncesijske pogodbe. Po 45 letih koncesije se bo
infrastruktura drugega tira brezplacno prenesla na RS. Tir bo postal del javne ZelezniSke
infrastrukture in bo Se naprej omogocal enak dostop Zelezniskim logisticnim operaterjem.
Nacin prenosa je podrobno urejen v koncesijski pogodbi in koncesijskem aktu.

8.3.1.2  Delovanje projektnega podjetja

Ker 2TDK deluje kot investitor zlasti v operativnem obsegu, je v projekt vkljucen tudi
svetovalni inZenir (druzba DRI), ki nudi 2TDK podporo v inZenirski in gradbeni fazi projekta,
kar dopus¢a tudi ZIUGDT!?,

Prav tako dolo¢be Zakona opredeljujejo vlogo MZI, ki je zadolzeno za nadzor nalozbe v 2TDK
v smislu varovanja interesa slovenske drzave'!.

100 12, glen ZIUGDT
1019 odst. 6. ¢lena ZIUGDT
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Slika 8-6: Organizacija vodenja in nadzora nad projektom
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Vir: Prometni institut Ljubljana na podlagi podatkov 2TDK

Organi druzbe 2TDK so: uprava, nadzorni svet in skupS¢ina. Naloge in pristojnosti skupscine
druzbe v imenu e dinega druzbenika uresnicuje Vlada Republike Slovenije.

Upravo 2TDK sestavljata dva ¢lana s polno operativno zmogljivostjo in odgovornostmi. V
kolikor bo v projektu sodelovala tudi zaledna drzava, bo druzba po gradnji delovala kot »joint
venture« s skupnim zastopanjem udelezencev v kapitalu v organih vodenja in nadzora druzbe.
Nacela upravljanja bodo v tem primeru dolo¢ena z medvladnim sporazumom.

Nadzorni svet druzbe ima pet ¢lanov, ki se imenujejo za dobo petih let in jih imenuje skups¢ina
na predlog ministra, pristojnega za zeleznisko infrastrukturo. Nadzorni svet je sestavljen iz treh
predstavnikov ministrstva, pristojnega za zelezniSko infrastrukturo, in dveh predstavnikov

ministrstva, pristojnega za finance'%?

. Nadzorni svet lahko imenuje eno ali ve¢ komisij, ki
pripravljajo predloge sklepov nadzornega sveta, skrbijo za njihovo uresniCitev in opravljajo
druge strokovne naloge. Trenutno so imenovane tri komisije: finan¢no-raéunovodska komisija,

investicijska komisija in kadrovska komisija.

Druzba 2TDK bo v Casu gradnje predvidoma zaposlovala 43 polno zaposlenih oseb, ki bodo
razdeljeni v Stiri sektorje: gradnja in upravljanje projekta, finance in kontroling, pravna sluzba
in nabava ter podporne funkcije. Uprava in nadzorni svet bosta imela tudi podporo kontrolorja
skladnosti in porocanja ter notranjega revizorja.

102 Sestavo nadzornega sveta druzbe 2TDK dolo¢a Akt o ustanovitvi druzbe 2TDK z dne 2. 4. 2020.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 141




Finance
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

Za spremljanje kapitalske nalozbe in za nadzor nad izvedbo projekta je pristojno ministrstvo,

pristojno za zeleznisko infrastrukturo (6. in 44. ¢len Zakona).

Slika 8-7: Notranja organizacija druzbe 2TDK
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Vir: 2TDK

V nadaljevanju so nastete klju¢ne odgovornosti 2TDK, ki temeljijo na dolo¢bah Zakona.

Klju¢ne odgovornosti 2TDK so naslednje:

Financ¢ni inZeniring: zagotovitev financnih virov za financiranje projekta in
obratovanje v obdobju koncesije. To vkljuuje predvsem pripravo zahtevane
investicijske dokumentacije, izvajanje evropskih in nacionalnih pravnih aktov v zvezi s
tem, zagotavljanje sredstev za izvajanje gradnje in poplacilo finan¢nih obveznosti.

Pripravljalna dela: izvajanje postopkov in del pred gradnjo. Pripravljalna dela
vkljucujejo predvsem pripravo projektne dokumentacije za izvedbo del (npr. projekt za
izvedbo), izvedbo ustreznih arheoloskih, geoloskih, geotehni¢nih in hidrogeoloskih
raziskav, gradnjo dostopnih cest, gradnjo mostovnih konstrukcij ¢ez reko Glins¢ico in
gradnjo predvkopa Diva¢a-Crni Kal.

Organizacija in izvedba gradnje: organizacija gradnje in upravljanje projekta ves ¢as

.....

in drugih del, sklepanje pogodb z izvajalci, izbranimi na podlagi konkurencnega
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razpisnega postopka in izvajanje pravic in dolznosti, ki izhajajo iz teh pogodb, nadzor
izvajanja gradnje in pridobivanje vseh ustreznih dovoljenj ter izvajanje vseh aktov za
zacetek gradnje drugega tira. Posamezne zgoraj navedene naloge se lahko prenesejo na
notranjega izvajalca pod pogojem, da izpolnjuje zahteve predpisa o javnih narocilih.

e Gospodarjenje z drugim tirom: zagotavljanje dosegljivosti infrastrukture ves cas
obdobja koncesije in vzdrZevanje infrastrukture v zahtevanem tehnicnem stanju.
Gospodarjenje z drugim tirom vkljucuje predvsem organizacijo obnove drugega tira.
Morebitni prihodki iz gospodarjenja z drugim tirom se uporabljajo za delovanje druzbe.

8.3.1.3  Kapitalska struktura 2TDK

Projekt bo financiran iz razli¢nih virov, kjer pa bo kapital predstavljal najvecji delez, in sicer
510 mio EUR. Z zacetnim vlozkom kapitala v visini 200 mio EUR (21 mio EUR je bilo ze
vlozenih v letih 2016 in 2018, 43 mio EUR v letu 2019 in 45 v letu 2020) je glavni udeleZenec
Republika Slovenija. Teh 200 mio EUR bo Slovenija zagotovila iz drzavnega proracuna.
Dodatne vlozke kapitala v skupnem znesku 110 mio EUR iz naslova Pribitka k cestnini (13 mio
EUR je bilo ze vlozenih v letu 2019, 12 mio EUR — v letu 2020, 12 mio EUR — v letu 2021) naj
bi Republika Slovenija vplacala v obdobju gradnje (2019 — 2026), tako da bo Slovenija do
konca leta 2026 prispevala najmanj 310 mio EUR kapitala. Dodatni vlozki bodo zagotovljeni
iz naslova Pribitka k cestnini za tovorna vozila tezja od 3.500 kg na doloenem avtocestnem
koridorju (glej poglavje 14 - Financna analiza za dodatne informacije), ki jo bo letno pobiral
DARS in prenesel v drzavni proracun. Prihodki, ki bodo izhajali iz Pribitka k cestnini, bodo
namenski prihodek proracuna in se bodo uporabljali kot kapitalski vlozek v 2TDK v ¢asu
gradnje. Med obratovanjem drugega tira pa se bo Pribitek k cestnini uporabljal za delno
financiranje Placila za dosegljivost s strani Republike Slovenije druzbi 2TDK.!%

V primeru sodelovanja zaledne drzave v projektu bo le ta prispevala dodatnih 200 mio EUR
kot kapitalski vlozek. Drugi druzbenik druzbe 2TDK naj bi bila po pri¢akovanjih
srednjeevropska zaledna drzava, ki ima interes za gradnjo drugega tira. Do sedaj so se pogajanja
primarno izvajala z Republiko Madzarsko, ki je podala pismo o nameri, da v projekt prispeva
kapitalski vlozek v viSini 200 mio EUR. Dogovor z zaledno drzavo bo opredeljen v
medvladnem sporazum, ki bo moral biti ratificiran s strani obeh vlad.

V kolikor se vlada odloc¢i, da bo Slovenija participirala sama v kapitalskem delu financiranja,
bo dodatnih 200 mio EUR kapitala zagotovila Republika Slovenija, in sicer iz drzavnega
proracuna.

103 4. odstavek 36. ¢lena ZIUGDT
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Dodatna (nepovratna) financ¢na sredstva za projekt v visini 248 mio EUR bosta zagotovila dva
evropska programa za financiranje, in sicer t.i. Instrument za povezovanje Evrope (IPE)!* in
Evropski kohezijski sklad.'® Dolznisko financiranje v visini 123 mio EUR naj bi zagotovile
mednarodne finan¢ne institucije — MFI (EIB, EBRD, itd.), Slovenska izvozna in razvojna banka
(SID) in komercialne banke. Druzba je z banko NLB d.d. 29.5.2020 sklenila kreditno pogodbo
za terminski kredit v vi§ini do 112,5 mio EUR. Skupaj naj bi celoten obseg kreditov znasal 236
mio EUR. Dolznisko financiranje se lahko nadomesti z nepovratnimi sredstvi, predvidoma iz
naslova instrumenta za povezovanje Evrope 2021 — 2027 (IPE), ali z drugimi nepovratnimi
sredstvi.

Nazadnje se bo v manjSi meri projekt financiral tudi iz prihodkov iz naslova Povecane
uporabnine, pobrane v ¢asu gradnje.

Slika v nadaljevanju prikazuje okvirno strukturo financiranja projekta. Za dodatne informacije
glej poglavije 13 Viri financiranja in uporaba sredstev financiranja.

Slika 8-8: Okvirna finan¢na struktura projekta
Povecana
Dolg Komercialne uporabnina
banke 3 Kapital - Slovenija
113 0% (Pribitek k cestnini)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.o.

Na podlagi Uredbe o metodologiji priprave in obravnave investicijske dokumentacije na
podrocju drzavnih cest in javne ZelezniSke infrastrukture (Uradni list RS, st. 5/17) je v

104 Finan¢na sredstva Instrumenta za povezovanje Evrope (ang. Connecting Europe Facility — CEF) so bila
odobrena v dveh razpisih v zneskih 44 mio EUR in 109 mio EUR.

Vloga je bila predlozena na Evropski kohezijski sklad marca 2018 in dopolnjena oktobra 2018. Sredstva iz
Kohezijskega sklada naj bi znasala 80 mio EUR. Sredstva bodo uporabljena za gradnjo predora 8 in dveh
viaduktov.
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investicijskem programu potrebno zagotoviti ustrezne garancije za vire financiranja. S tem

namenom so bili dosezeni naslednji koraki:

Dne 6. julija 2017 je Ministrstvo za finance izdalo priporo¢ilno pismo, da je Republika
Slovenija rezervirala ustrezna sredstva v drzavnem proracunu za dokapitalizacijo
podjetja 2TDK za predvidene zneske (skupaj 200 mio EUR). Izjava je priloZena k temu
dokumentu kot priloga.

Septembra 2018 je Slovenija v kapital 2TDK vplacala 20 mio EUR, v letu 2016 pa 1
mio EUR. V letu 2019 se je, skladno s Pismom o podpori prejetim z dne 31. 5. 2019, s
strani Ministrstva za finance in prorac¢unom, kapital druzbe povecal za 56 mio EUR na
77 mio EUR.

Vlada Republike Slovenije se je 27. 2. 2020 odlocila, da se osnovni kapital druzbe
poveca s sredstvi pribitka k cestnini, zbranimi v letu 2019, v visini 12 mio EUR. Druzba
je sredstva prejela konec meseca marca in s tem se je osnovni kapital druzbe povecal na
89 mio EUR.

Nato je druzba v letu 2020 prejela 46 mio EUR dokapitalizacije. Na dan 31.12.2020 je
bilo stanje osnovnega kapitala druzbe 135 mio EUR. Do konca marca 2021 se pri¢akuje
vplacilo Se 12 mio EUR (gradivo za obravnavo na skups$¢ini je bilo posredovano MZI
15. 1. 2021). Stanje kapitala v druzbi po tem vplacilu bo 147 mio EUR.

Eden od moznih zalednih vlagateljev je Madzarska, ki je junija 2017 predlozila pismo
o podpori, da bo prispevala v projekt 200 mio EUR kot kapitalsko nalozbo. Pismo je
priloZzeno k temu dokumentu kot priloga.

EIB kot ena izmed moznih mednarodnih finan¢nih institucij udelezenih na projektu ter
SID banka sta ze predlozili pismi o nameri za podporo projekta, ki sta prilozeni k temu
dokumentu kot prilogi.

Februarja 2017 je 2TDK predlozil vlogo za nepovratna sredstva EU iz pobude
Instrument za povezovanje Evrope (IPE). Predmet vloge za nepovratna sredstva je bila
izvedba pripravljalnih del na odseku Divaca—Koper, kot so gradnja dostopnih cest,
arheoloSke raziskave itn.

Julija 2017 je 2TDK s podporo Ministrstva za infrastrukturo (MZI) predlozil drugo
vlogo za nepovratna sredstva EU iz kombiniranega razpisa IPE za promet, in sicer za
financiranje gradnje sedmih predorov, ki so klju¢ni objekti na odseku Diva¢a—Koper.

Do konca leta 2017 je bila Slovenija uspesna pri obeh vlogah za financiranje EU in ji je
bilo odobreno 44 mio EUR za izvedbo pripravljalnih del in 109 EUR za sofinanciranje
predorov.
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= Marca 2018 je bil podpisan aneks k pogodbi IPE med 2TDK in Evropsko komisijo, ki
je omogocal ¢rpanje 44 mio EUR sredstev, dodeljenih za zacetek pripravljalnih del pred
zacCetkom veljavnosti zakona o drugem tiru.

= Maja 2018 je bil podpisan Sporazum o dodelitvi nepovratnih EU sredstev v okviru IPE
med 2TDK in INEA, s katerim so bila EU sredstva dodeljena pod pogojem, da se
finan¢na konstrukcija projekta zapre v roku 12 mesecev od podpisa, tj. do 31. 5. 2019,
kar je bilo urejeno z odobitvijo posojila s strani EIB dne 15.05.2019.

= Marca 2018 je bila svetovalcu EK, JASPERS, poslana vloga za pridobitev 80 mio EUR
nepovratnih sredstev iz Evropskega kohezijskega sklada. Posodobljena vloga je bila
predlozena oktobra 2018. Po pregledu s strani JASPERS se je kon¢na verzija vloge
posredovala v formalno potrjevanje na EK. Dne 08.09.2020 je druzba 2TDK s strani
Evropske komisije prejela odlocitev o odobritvi 80 mio EUR kohezijskih sredstev za
projekt Drugi tir, kot sredstva iz proracuna Evropske unije, in 14,1 mio EUR, kot
sredstva iz proracuna Republike Slovenije (slovenska udelezba), ki so namenjena za
izgradnjo tunela T8 ter viaduktov V1 in V2. Z MZI je bila ze v septembru 2020
usklajena Pogodba o sofinanciranju, 16. 10. 2020 je druzba tudi posredovala nove
podatke o podpisnikih.

= Projektno podjetje 2TDK je dne 31.05.2018 z Evropsko agencijo za inovacije in omrezja
(INEA) podpisalo Sporazum o dodelitvi nepovratnih sredstev iz finan¢nega programa
Instrument za povezovanje Evrope z Evropsko komisijo v vrednosti 109 mio EUR.
Predmet prijave na evropski razpis z meSanjem finan¢nih virov na podroc¢ju prometa za
sofinanciranje jedrnih evropskih koridorjev je bilo sofinanciranje klju¢nih inzenirskih
objektov na projektu, tj. predorov T1 do T7. Stopnja sofinanciranja upravi¢enih
stroskov iz tega razpisa bo 20 %. Projektno podjetje bo lahko ¢rpalo nepovratna sredstva
med letoma 2018 in 2023 sorazmerno z dinamiko napredovanja del.

= 7 odobritvijo posojila Evropske investicijske banke je bil izpolnjen tudi pogoj iz
pogodbe o subvenciji z Evropsko komisijo za sofinanciranje predorov T-1 do T-7 v
viSini 109 milijonov evrov iz Instrumenta za povezovanje Evrope. Smatra se, da so viri
financiranja za to operacijo tako zagotovljeni. Junija 2019 je Evropska komisija
potrdila, da 2TDK izpolnjuje pogoje za sprostitev 109 milijonov evrov nepovratnih
sredstev iz razpisa CEF 2017-blending.

= Za financiranje projekta je trenutno skupaj odobreno 248 mio EUR nepovratnih
sredstev. V kolikor bo odobrenih skupaj ve¢ kot 248 mio EUR nepovratnih sredstev iz
naslednje finan¢ne perspektive 2021-2027 v okviru instrumenta IPE (ali katerega
drugega EU vira), se bo sorazmeroma zmanjsalo dolznisko financiranje.

= Dne 15.05.2019 je Svet direktorjev Evropske investicijske banke na svoji seji odobril
posojilo druzbi 2TDK v visini do 250 milijonov evrov za projekt izgradnje drugega tira
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zelezniske povezave med Divaco in Koprom. Zaradi zmanjSanja ocenjene vrednosti

celotne investicije, je sedaj predvideno ¢rpanje EIB kredita znizano na 123 mio EUR.

= Druzba 2TDK nadaljuje aktivnosti v povezavi z izpolnjevanjem pogojev za podpis

posojilne pogodbe, ki so:

0]

Sprejem koncesijskega akta (izvedeno 4. 4. 2019), podpis koncesijske
pogodbe (izvedeno 9. 5. 2019) in podpis SLA (izvedeno 31. 8. 2019), podpis
pogodbe z nadzornikom nad izvedbo glavnih gradbenih del (izvedeno
10.11.2020).

Sprejetje Zakona o poroStvu: Zakon o porostvu Republike Slovenije je bil
sprejet 18. 12. 2019 in objavljen v Uradnem listu RS §t. 81/19 dne 27. 12. 2019.
V veljavo je stopil naslednji dan po objavi.

Revizija prometnega modela: Revizija prometnega modela (izvajalec Appia
d.o.0.) je bila EIB v pregled posredovana 1. 10. 2020. EIB je posredovala 2TDK
30. 10. 2020 nekatera dodatna vprasanja, na katera smo v druzbi odgovorili 26.
11. 2020. EIB je dne 8. 1. 2021 obvestila druzbo 2TDK, da nima dodatnih
pripombe glede revizije prometnega modela.

Izvedba gradbenih del pod 550 mio EUR (stalne cene, brez nepredvidenih del
in brez DDV): Izpolnjevanje pogoja je odvisno od ponudb, pridobljenih v
postopku JN za glavna gradbena dela, ki je v teku.

Ustrezna posodobitev finan¢nega in ekonomskega modela, ki je skladna z
zahtevami EIB: Posodobitev bo izvedena po tem, ko bo izbrana ponudba za
glavna gradbena dela.

e Druzba 2TDK bo predvidoma v drugem kvartalu 2021 (odvisno od postopka JN za

glavna gradbena dela) pricela z EIB postopke ponovnega skrbnega pregleda.
Predvidoma v maju 2021 bi lahko EIB (po potrditvi gradiv v strokovnih sluzbah EIB)
ponovno uvrstila projekt na Odbor direktorjev banke.

= Dne 29.5.2020 je druzba 2TDK z banko NLB sklenila kreditno pogodbo za terminski
kredit v viSini do 112,5 mio EUR.

Ceprav struktura financiranja $¢ ni v celoti zaprta, je Ministrstvo za Finance Republike

Slovenije ze na podlagi predhodnega izdelanega investicijskega programa iz leta 2019 izdalo

mnenje, da sredstva Stejejo kot zagotovljena, e je projekt prejel potrebna priporocilna pisma

ali pisma o nameri kapitalskih vlagateljev in sodelujocih bank ali je Nosilec projekta Ze

predlozil vlogo za sredstva EU. Tako so sredstva za projekt podprta z ustreznimi garancijami

skladno s pogoji, dolo€enimi v uredbi. Mnenje MF je priloZeno v priponki.
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8.3.1.4  Viri prihodkov projektnega podjetja

Predvideno je, da bo imelo projektno podjetje tri vire prihodkov. Prvi vir prihodkov je Placilo
za dosegljivost, ki se bo mese¢no placevalo podjetju glede na dosegljivost drugega tira, skladno
s koncesijskim aktom. Drugi vir predstavlja uporabnina za uporabo Zelezniske infrastrukture,
pobrana na drugem tiru. Tretji vir prihodkov pa se pricakuje iz zbiranja Povecane uporabnine,
ki ga bodo placevali uporabniki jedrnega slovenskega zelezniskega omrezja. Pravna osnova za

zbiranje izhaja iz Zakona o Zelezniskem prometu'%.

e Uporabnina za Zeleznisko infrastrukturo na drugem tiru: Uporabnino za uporabnike
Zelezniske infrastrukture na drugem tiru bo zbiral upravljavec JZI na posebnem
transakcijskem racunu. Uporabnina bo predstavljala prihodek 2TDK vendar se bo
porabljala za placila upravljavcu Zeleznic za vzdrzevanje proge in upravljanje prometa.

e Povecana uporabnina za Zeleznice na jedrnem omreZju Slovenije: drugi glavni vir
prihodka 2TDK bo Povecana uporabnina za uporabnike Zelezniske infrastrukture.
Povecano uporabnino bo zbiral upravljavec Zeleznic in jo mesecno placeval druzbi
2TDK. Pove¢ano uporabnino bo upravljavec pobiral na vseh glavnih progah JZI v RS
v ¢asu trajanja koncesije. Raven Povedan uporabnine dolo¢a upravljavec JZI skladno s
programom omrezja.

e Placilo za dosegljivost: na podlagi dosegljivosti drugega tira za njegove uporabnike bo
RS mesecno placevala druzbi 2TDK znesek, dogovorjen s koncesijsko pogodbo v
skladu s principom »brez dosegljivosti, brez placila« (ang. »no service, no payment«).
Placila se bodo torej zacela ob zacetku obratovanja drugega tira. Za namene financiranja
Placila za dosegljivost bosta uvedena dva dodatna vira namenskega proracunskega
prihodka RS:

- Pribitek k cestnini za TVV na avtocestah;
- Taksa na pretovor v koprskem tovornem pristaniScu.

Taksa na pretovor se bo zaracunavala v koprskem tovornem pristaniScu kot obvezna dajatev
za raztovarjanje in natovarjanje tovora v koprskem tovornem pristani$€u in za pretovarjanje z
enega plovila na drugo.

V primeru, da novo uvedeni nadomestili ne bosta v celoti zadoS¢ali za pokritje vnaprej
dolocenega zneska Placila za dosegljivost, bo razliko pokrila drzava iz proracuna. V tem
pogledu bo tveganje povpraSevanja pokrila RS.

106 1. 15d Zakona o Zelezniskem prometu, Ur. 1. RS, &t. 99/15.
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Zakon dopusca 2TDK, da sprejema druge prihodke, ki lahko izhajajo iz gospodarjenja z drugim
tirom in se bodo uporabljali za financiranje klju¢nih dejavnosti 2TDK, in sicer za pripravljalna
in gradbena dela, pa tudi za dejavnosti, povezane z odgovornostmi druzbe v okviru finan¢nega
inzeniringa (glej zgoraj). Ti prihodki niso identificirani niti kvantificirani v okviru analize
stroskov in koristi.

Za nadaljnje informacije o virih prihodkov 2TDK glej poglavje /4 Financna analiza.

8.3.2 Upravljavec javne ZelezniSke infrastrukture — SZ-Infrastruktura,
d.o.o.

Druzba 2TDK bo pravna lastnica infrastrukture, zadolzena za vzdrZevanje, obnovo in izvedbo
rekonstrukcijskih del na drugem tiru. V skladu z Zakonom o Zelezniskem prometu je druzba
2TDK oddala izvajanje storitev upravljanja prometa in (rednega) vzdrzevanja proge
upravljavcu javne Zelezniske infrastrukture v RS, in sicer druzbi SZ-Infrastruktura, d.o.o. (SZ-
I). SZ-I je druzba z omejeno odgovornostjo, ki je del skupine Slovenske Zeleznice.

Pogodbeno razmerje med druzbo 2TDK in SZ-Infrastruktura je bilo sklenjeno 30. 8. 2019 s
podpisom Pogodbe o upravljanju javne ZelezniSke infrastrukture drugega tira na odseku
Divaca-Koper.

Druzba SZ-Infrastruktura, d.o.o. je bila ustanovljena v skladu z Zakonom o druzbi Slovenske
zeleznice — ZDSZ kot samostojna druzba z izvedbo izélenitve z ustanovitvijo novih druzb od
prenosne druzbe Slovenske Zeleznice, d.o.0., na podlagi Delitvenega nacrta z dne 10.06.2011.
V skladu z delitvenim naértom je druzba SZ-Infrastruktura, d.o.0. od prenosne druzbe
Slovenske Zeleznice, d.o.0. prevzela naloge upravljavca javne zelezniske infrastrukture in je v
skladu z Zakonom o Zelezniskem prometu - ZZelP!"’, odgovorna za vzdrzevanje javne
zelezniSke infrastrukture, vodenja prometa na njej in za gospodarjenje z njo.

Skladno s pravnim okvirom, doloéenim v ZZelP in ZDSZ, je druzba SZ-Infrastruktura, d.o.o.
kot upravljavec JZI prevzela v izvajanje naslednje zakonsko dolo¢ene naloge upravljavca JZI:

- obvezno gospodarsko javno sluzbo (OGJS) vzdrZevanja javne Zelezniske infrastrukture!®®
in vodenja Zelezniskega prometa na javni Zelezniski infrastrukturi'®,

107 Zakon o ZelezniSkem prometu — ZZelP-UPB6 (Ur.l. RS, §t. 11/11 — uradno preciséeno besedilo, ki obsega novele ZZelP-A

do H, in 63/13 — ZZelP-I).

108 OGJS obsega:

- vzdrzevalna dela, ki ohranjajo normalno obratovalno sposobnost in zagotavljajo prometno varnost; v redna vzdrzevalna
dela sodi tudi zamenjava v okviru vzdrzevanja, ki pomeni zamenjavo komponent pri preventivnem in korektivnem
vzdrzevanju z deli, ki imajo identi¢no funkcijo in enako delujejo ter nadzor nad podsistemi, zagotovitev vzpostavitve
prevoznosti prog ob naravnih in drugih nesrecah, vodenje registrov in evidenc in izvajanje meritev posameznih parametrov
ali delov sistema; in

- obnove javne ZelezniSke infrastrukture

109 OGJS obsega:
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- gospodarjenje z javno Zeleznisko infrastrukturo in
- druge naloge upravljavca javne ZeleznisSke infrastrukture.

SZ-Infrastruktura, d.o.o. v okviru svoje dejavnosti opravlja storitve obvezne gospodarske
javne sluzbe, s katerimi se zagotavljajo dobrine, ki morajo biti na voljo vsem uporabnikom in
so namenjene zadovoljevanju splosnih potreb ter je pridobivanje dobicka podrejeno
zadovoljevanju javnih potreb!'’. OGJS vzdrzevanja javne Zelezniske infrastrukture in vodenja
prometa se v skladu z ZZelP izvaja na podlagi pogodbe, ki jo Vlada RS sklene s SZ-
Infrastrukturo, d.o.o. kot upravljaveem JZI. V skladu z ZZelP mora upravljavec vzpostaviti in
voditi informacijski sistem vodenja obnov ali nadgradenj javne zelezniske infrastrukture, ki
vsebuje podatke in dokumentacijo o vseh fazah obnov ali nadgradenj, ter mora zagotavljati Mzl
moznost neposrednega vpogleda v stanje obnov ali nadgradenj in dokumentacijo, ki se vodi v
okviru informacijskega sistema.

Poleg storitev obvezne gospodarske javne sluzbe SZ-Infrastruktura, d.o.o. v okviru svoje
dejavnosti opravlja tudi storitve gospodarjenja z javno ZelezniSko infrastrukturo, ki
obsegajo predvsem:

- pripravo predloga nacrta vzdrzevanja obstojeCe javne zelezniSke infrastrukture,

- pripravo strokovnih podlag za nove razvojne projekte ZeleznisSke infrastrukture,

- sklepanje pravnih poslov, povezanih z gospodarjenjem z javno zeleznisko infrastrukturo in
postajnimi poslopji, v primeru in obsegu, ko ti ne sluzijo ali niso nujni za izvajanje
njihovega osnovnega namena.

SZ-Infrastruktura, d.o.o. kot upravljavec JZI v skladu z ZZelP opravlja tudi druge naloge
upravljavca, ki obsegajo:

- nadzor nad investicijskimi deli zaradi zagotavljanja varnosti Zelezniskega prometa,

- izdaja soglasij za posege v progovni in varovalni progovni pas v skladu z zakonom, ki ureja
varnost zelezniSkega prometa,

- izdelava in objava programa omrezja,

- upravljanje z zelezniskimi postajnimi poslopji.

- vodenje prometa vlakov,

- izvajanje voznega reda omrezja,

- opravljanje tehnoloskega procesa dela na prometnih mestih,

- nadzor nad delom prevoznikov,

- obvescCanje varnostnega organa in Prometnega inSpektorata RS o sumu krSitve prevoznika.

110 Glede na vrsto posegov se razvoj JZI deli na vzdrzevanje, nadgradnje in novogradnje, na podlagi zakonskih pooblastil pa je
vodenje in izvajanje teh posegov v JZI razdeljeno med tri razli¢ne subjekte. V pristojnosti SZ-Infrastruktura, d.o.o. je tako le
izvajanje obvezne gospodarske javne sluzbe (OGJS) vzdrzevanja JZI, ki obsega redno vzdrzevanje in obnove JZI, naértovanje
in izvajanje nadgradenj JZI je v pristojnosti Ministrstva za infrastrukturo (MzI), vodenje in izvajanje novogradenj pa se je
preneslo na Druzbo za razvoj investicij, d.o.o. (DRI).
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Izvajanje tako imenovanega investicijskega vzdrzevanja oziroma nadomestitvena dela
namenjena za izboljSanje prometnih pogojev in varnostni v dolgoro¢nih okvirih, ki jih za
slovensko Zeleznisko omreZje obi¢ajno opravlja SZ-I, bo za drugi tir v pristojnosti 2TDK.

Kot je bilo obravnavano zgoraj in kot je razvidno iz slike v nadaljevanju, SZ-I pobira
uporabnino in Povecano uporabnino za Zeleznice, obe pa predstavljata prihodek 2TDK. Placilo
za dosegljivost RS druzbi 2TDK bo odvisno od dosegljivosti tira za prometne storitve ali
nedosegljivost zaradi razlogov, ki niso povezani z 2TDK ali druzba zanje ne odgovarja, pa tudi
za kakovost storitev drugega tira za uporabnike zelezniske infrastrukture.

Uporabnino urejata Zakon o zelezniSkem prometu in Uredba o dodeljevanju vlakovnih poti,
uporabnini in rezimu uc¢inkovitosti na javni zelezniski infrastrukturi. Podobno kot Povecana
uporabnina je tudi uporabnina dolo¢ena v skladu z metodologijo, ki jo dolo¢a upravljavec v
okviru programa Zelezniskega omrezja. Uporabnina je nediskriminatorna in se lahko zaracuna
v znesku, ki ustreza neposrednim stroSkom, ki nastanejo z obratovanjem vlakov.

Slika 8-9: Vloga SZ-1v fazi obratovanja

Legenda Zaledna
——» Lastnistvo drzava

—===p Denarni tok

- - # Storitve

N

Drugi tir

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)
8.3.3 Nadzorni inZenir

V ¢asu gradnje bo 2TDK za posamezne odgovornosti in naloge organizacije projekta in nadzora
ter izvedbe gradbenih del najel nadzornega inZenirja.

Za to vlogo je bil preko javnega razpisa izbran konzorcij druzb v sestavi: DRI upravljanje
investicij, d.0.0., SZ-Infrastruktura, d.o.o., Projekt d.d. Nova Gorica Podjetje za inZeniring,
geodezijo, urbanizem in projektiranje ter DIS Consulting Druzba za svetovanje, pripravo in
izvajanje investicij d.o.o.
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Poleg nadzornega inzenirja bodo v okviru projekta gradnje drugega tira Divaca-Koper
angazirani Se:

- supernadzor,

- zunanja kontrola kakovosti,
- BIM nadzornik,

- geotehni¢ni inZenir,

- NOBO/DEBO,

- krasoslovec,

- strukturni geolog in

- geofizik.

8.4 OBMOCJE VPLIVA

V tem podpoglavju je opredeljeno vplivno obmocje projekta. Sledi opredelitev klju¢nih in
ostalih deleZznikov.

Ceprav bo rezultat izvedbe projekta izgradnja 27,1 km nove Zelezniske infrastrukture, njegov
vpliv ne bo omejen na obmocja, ki leZijo v njegovi neposredni blizini. S staliS¢a EU je bil drugi
tir Diva¢a-Koper opredeljen kot prednostni projekt v okviru programa TEN-T'!! in predstavlja
sestavni del dveh prometnih koridorjev, baltsko-jadranskega in sredozemskega. Na nacionalni
ravni je ZzelezniSki odsek Divaca-Koper ze dolgo priznan kot klju¢ni prednosti projekt
nacionalne prometne politike.

Pomembne drzave izvora ali destinacije blagovnih tokov iz Luke Koper so drzave in regije
Srednje Evrope (SE) brez dostopa do morja, tj. Avstrija, Ceska, Slovaska, juzna Poljska, juzna
Nemcija in Madzarska. Ve¢ primerjalnih Studij regionalnih blagovnih tokov priznava
dostopnost in srediS¢no vlogo severnojadranske regije kot njeni kljucni prednosti, obenem pa
poudarjajo njeno manj razvito povezanost z zaledjem. Odprava ZelezniSkega ozkega grla
Divaca-Koper bo verjetno povecala konkurenco za tovor, kar bo vplivalo na izboljSano
kakovost storitev in na ceno prevoza, vse to za kon¢no korist uporabnikov in potro$nikov v
navedenih regijah. Projekt spada med klju¢ne prednostne naloge prometne politike EU''2, saj
izboljSuje konkuren¢nost ZelezniSkega prometa. Izvedba projekta bo pozitivno vplivala na
multimodalno dobavno verigo s povecanjem hitrosti in skrajSanjem potovalnih casov celotnega
slovenskega zelezniSkega omreZja in bo hkrati povzrocila prestavitev tovora s ceste na
zeleznico, zmanjSanje prevoznih stroskov ter zmanjSanje Skodljivih okoljskih vplivov.
Zelezniski promet je nizkoemisijska oblika mobilnosti, zato lahko zmanj$anje emisij
toplogrednih plinov in trdnih delcev zaradi izvedbe projekta povzroCi pozitivne ¢ezmejne

11 https://ec.europa.eu/inea/ten-t/ten-t-projects/projects-by-priority-project/priority-project-6
112 Eyropska komisija (2011) — bela knjiga o prometu
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vplive, zlasti ker je drugi tir zemljepisno blizu obmo&jem v Italiji in na Hrvaskem''3. Poleg tega
se pricakuje, da bo projekt povecal privlacnost slovenske obalne regije za tuje in domace
nalozbe, kar bo povzrocilo rast slovenske prometne in logisti¢ne panoge.

Kon¢ni upravicenci

Opredelitev projektnih upravi¢encev je podobno Siroka kot obmocje vpliva projekta. Prvic,
projekt omogoca upravljavcem tovornih vlakov na obstojecem tiru, da razsirijo obseg svojega
obratovanja in zmanj$ajo operativne stroske na poti. Dodatni tovor bo preusmerjen s cest na
zeleznico zaradi skrajSanja Casa potovanja, vecje zmogljivosti in zanesljivosti. Uporabniki
zeleznice bodo tako imeli korist od zmanjSanja prevoznih stroSkov in ¢asa potovanja.

Povecana zmogljivost bi lahko pritegnila dodatne vlakovne operaterje, ki bi uvedli povezave
do slovenske obalne regije, kar bi izboljSalo njeno povezljivost. Nova povezava bo imela
pozitiven vpliv na Luko Koper, pa tudi na vsa prometna, logisti¢na, vzdrzevalna in druga
podjetja, ki so neposredno ali posredno povezana z LK. Kot je poudarjeno v porocilu v poglavju
Analiza trga, ima veC kot ena tretjina slovenskih podjetij, ki kot eno svojih dejavnosti
navajajo skladiS¢enje in spremljajoce prometne dejavnosti, sedez v slovenski obalni regiji.
Poleg tega je rast pristaniSke industrije pomemben generator zaposlitev, zato bo imelo
prebivalstvo korist zaradi manjse brezposelnosti in povecane blaginje.

V zvezi s potniSkim prometom bo izvedba projekta najprej preprecila popolno izlocitev
potniskih vlakov na odseku Divaca-Koper in nato povzrocila povecanje Stevila potnikov na
poti. Potniki, ki se bodo preusmerili iz drugih na¢inov prevoza, bodo imeli korist zaradi nizjih
stroskov prevoza v primerjavi z drazjim potovanjem z avtomobilom in vi§jo vrednostjo ¢asa,
prezivetega na vlakih, v primerjavi z drugimi nacini prevoza.

113V Priro¢niku Evropske komisije za izdelavo analize stroskov in koristi investicijskih projektov (2014) je poudarjeno, da u¢inki
na podnebne spremembe sami po sebi niso lokalni.
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Slika 8-10:  Pregled deleznikov projekta
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)

Drugi delezniki

Projekt bo vplival tudi na ve¢ drugih deleznikov. Te je mogoce razdeliti v ve¢ kategorij, in sicer
na projektne partnerje, dobavitelje, konkurente in lokalne skupnosti:

e Partnerji: projektni partnerji so subjekti, ki sodelujejo v kapitalski strukturi 2TDK,
mednarodne finan¢ne institucije (MFI), banke ter Evropska komisija. Interes navedenih
subjektov je v glavnem finan¢ne in strateSke narave. Med kapitalskimi financerji
projekta bo imela katerakoli zaledna drzava, ki bo zagotovila kapitalsko financiranje,
jasen polozaj in interes za izvedbo projekta. Tak3ni interesi izhajajo iz zemljepisne lege
nekaterih srednjeevropskih drzav brez izhoda na morje in njihove posledi¢ne potrebe po
izboljSanju dostopa do »avtocest morja«. IzboljSanje se bo neposredno pokazalo v
nizjih stroskih prevoza in krajSem casu potovanja. UdeleZba kapitalskega partnerja v
strukturi financiranja projekta je dodatni kazalnik regionalne razseznosti projekta.

e Dobavitelji: v skladu s pricakovanji bo projekt vplival na dve vrsti dobaviteljev, in
sicer na podjetja, vkljuena v gradnjo in obnovo drugega tira, in na upravljavce
infrastrukture, ki zagotavljajo kakovost prevoznih storitev. Glede upravljavcev
infrastrukture se pri¢akuje, da se bo prihodek upravljavca zeleznice povecal zaradi
dodatnih uporabnin, stroski vzdrzevanja na obstojeCem tiru pa naj bi ostali razmeroma
nizki. Upravljavec zeleznice bo tudi posredno vklju¢en v Placila za dosegljivost
Republike Slovenije druzbi 2TDK, ki so odvisna od kakovosti storitev za uporabnike
zelezniske infrastrukture. Po eni strani bo na DARS negativno vplivalo relativno
zmanjSanje prometa TTV, ki bo povzrocilo nizje zneske pobranih cestnin. Vendar bo
imel DARS korist zaradi manj$ih zastojev na avtocestah, manjSega Stevila nesrec in
nizjih stroskov vzdrzevanja, zato je DARS Ze izrazil svojo podporo projektu. Treba je
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dodati, da v primerjavi z avtomobili TTV veliko bolj obremenjujejo cestno
infrastrukturo in je zato prenos tovora na zeleznico dobrodosel.

o Konkurenti: v pristaniski dejavnosti je konkurenca mocna. Po pri¢akovanjih bo projekt
izboljSal konkuren¢ni polozaj Luke Koper in hkrati prizadel druga pristanisca, zlasti
druga pristaniS§¢a NAPA. Izvajanje projekta bo povzrocilo preusmeritev tovora iz drugih
pristaniS¢ NAPA v Luko Koper. Vendar bodo povecani blagovni tokovi v regijo
izboljSali konkuren¢nost celotne regije NAPA. Poleg tega obstaja velik interes za
u¢inkovito povezavo Baltskega in Jadranskega morja s sodobno Zeleznico. Ce si
Slovenija ne bi prizadevala za nalozbo v drugi tir, bi obstajalo tveganje, da bi Slovenijo
obsli z gradnjo ZelezniSke povezave skozi Italijo in Avstrijo. Gradnja drugega tira tako
na splosno predstavlja konkurenco za upravljavce zeleznic v sosednjih drzavah.

e Lokalne skupnosti: gradnja in obratovanje drugega tira bo vplivalo na lokalne

skupnosti v blizini njegove lege. Lokalne skupnosti Divaca, Sezana, Hrpelje, Kozina in
Koper so bile vse vkljucene v proces sprejemanja Drzavnega prostorskega nacrta (DPN)
za projekt in so soglasale z izvedbo izbrane projektne variante 1/3, ki je z njihovega
staliS¢a najmanj obremenjujoCa za skupnost. Tudi okoljski vidiki projekta so bili
temeljito premisljeni. Projekt bo na okolje najbolj vplival v fazi gradnje, ko se bodo
emisije zaradi lokalnega prometa in gradnje zaCasno povecale. Projekt bo delno
spremenil tudi prostorsko ureditev obmocja, dolgorocne emisije pa naj bi bile
razmeroma nizke v primerjavi z moznostjo, da se drugi tir ne bi gradil. Ker trasa poteka
vecinoma v predorih in precka redko poseljena obmocja, bo ucinek na lokalno
prebivalstvo predvidoma zanemarljiv. Po drugi strani bo imelo lokalno prebivalstvo
zaradi projekta korist od boljSe dostopnosti in povezljivosti regije. Lokalne ceste so v
glavnem ozke, nepregledne, omogocajo samo pocasno voznjo, njihovo vozisce pa je
vecinoma v slabem stanju. Da bi bil u¢inek na lokalne skupnosti ¢im manjsi, je treba
dostopne ceste, ki se prikljuujejo na glavne ceste ali na avtocesto, zgraditi pred
zacetkom glavnih gradbenih del in tako omejiti Skodljiv vpliv gradnje na lokalno
prebivalstvo. Dostopne ceste bo uporabljalo tudi lokalno prebivalstvo, ko bo dostop do
okoliskega zemljis¢a zaradi gradnje omejen ali moten.
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Slika 8-11:  Pregled projektnih upravicencev in drugih deleznikov
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)
8.5 VIDIKI DRZAVNE POMOCI

Ker bodo imeli 2TDK, SZ-I in Luka Koper koristi od projekta, je Sektor za spremljanje

drzavnih pomo¢i pri Ministrstvu za finance pripravil oceno morebitnega izkrivljanja

konkurence in potencialnih posledic drzavne pomoci za projekt. Zakljucki iz ocene so povzeti

v nadaljevanju''*:

e Drzavna sredstva, ki se dodelijo 2TDK za izvedbo projekta, ne pomenijo drzavne pomoci
v smislu ¢lena 107(1) Pogodbe o delovanju Evropske unije (PDEU);

e Izvajalci, ki bodo gradili drugi tir, izbrani po odprtem, preglednem in nediskriminatornem
razpisnem postopku v skladu z zakonodajo o javnih narocilih, ne bodo prejeli nobenih
gospodarskih prednosti ali drzavne pomoci v smislu ¢lena 107(1) PDEU;

e Nobena gospodarska prednost, ki bi se prenesla na SZ-I kot upravljavca Zzeleznic v smislu
javnega financiranja projekta, ne predstavlja drzavne pomoci v smislu ¢lena 107(1) PDEU;

114 Ocena izvedbe projekta »Drugi tir Zelezniske proge Divaca-Koper v smislu drzavne pomoci«, referen¢na Stevilka 442-
5/2018, Ministrstvo za finance
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e Gospodarska prednost, ki se dodeli uporabnikom drugega tira (vklju¢no z Luko Koper), je
le sekundarni gospodarski u¢inek gradnje javne infrastrukture in ne predstavlja drzavne
pomoci v smislu ¢lena 107(1) PDEU.

8.6 CASOVNICA INVESTICIJE

Izvedba del pri izgradnji drugega tira zelezniske proge Divaca-Koper je generalno razdeljena v
dve fazi:

e izvedba pripravljalnih del;

e izvedba glavnih del, in sicer:

- predorov in premostitvenih objektov;

- izvedba trase drugega tira, skupaj z vsemi pripadajo¢imi sistemi in napravami (elektro
in strojna oprema predorov, elektricna vozna mreza, signalnovarnostne in
telekomunikacijske naprave, varovanje,...) vkljucno s prestavitvijo obstojecega tira v
Divaci.

Pripravljana dela obsegajo izgradnjo dostopnih cest do platojev pred portali nacrtovanih
predorov ter izvedbo objektov za premostitev doline Glins¢ice med portali predorov T1 in T2.
Izgradnja dostopnih cest se bo zakljucila v prvi polovici leta 2021. Prav tako se je pricelo z
izgradnjo objektov za premostitev doline Glinscice. Dela pri izvedbi objektov za premostitev
doline Glinsc¢ice bodo zakljucena predvidoma do konca leta 2021.

Izvedba glavnih del je razdeljena na tri sklope (Sklop 1, Sklop 2 in Sklop 3). Zakljucena je prva
faza javnega narocila za oddajo del (odlo€itev o priznanju sposobnosti) pri gradnji predorov,
premostitvenih objektov ter spodnjega ustroja drugega tira Divaca-Koper, in sicer lo¢eno za
odsek Diva¢a-Crni Kal in odsek Crni Kal-Koper (Sklop 1 in Sklop 2). Prva faza javnega
narocila (izbor usposobljenih ponudnikov) je bila zaklju¢ena spomladi 2020. Marca 2021 je
bila z izbranim izvajalcem (Kolektor CPG d.o.o0. v sodelovanju s turSkima podjetjema Yapi
Merkezi in Ozaltin) podpisana pogodba za glavna gradbena dela za Sklop 2. V teku je tudi izbor
najugodnejSega ponudnika za Sklop 1. Predvideno je, da se z deli pri gradnji predorov,
premostitvenih objektov ter spodnjega ustroja drugega tira Divac¢a-Koper pri¢ne sredi leta 2021
in se jih dokonc¢a do spomladi leta 2024, temu pa sledi Se izvedba zgornjega ustroja zelezniske
proge, ter izvedba sistemov, naprav in opreme obravnavane ZelezniSke proge. Vsa dela pri
izvedbi drugega tira Divaca-Koper bodo predvidoma zakljucena do konca leta 2025.

V tabeli v nadaljevanju je prikazan seznam dejavnosti, potrebnih za izvedbo projekta, in okvirna
casovnica posamezne dejavnosti. Podroben €asovni okvir financne realizacije investicije je
prikazan v poglavju 12.
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Tabela 8-2:  Okvirna ¢asovnica fizi¢nih dejavnosti projekta

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

dleloluloalolosleuloalololuloaleloalTuloalololuloalolaleloaleloaToulolelalo

Adlsedbena dela

Al Sklop1

ALI Predor T1

AL2 Predor T2

AL3 Trasa (SU) in deviacija obstojece proge (SU)

AL Ceste

AL6 Ostalo

Odprava pomaniilivosti

A2 Sklop2,

A21 Predor T3

A2.2 Predor T4

A2.3 Predor 156

A24 Predor 17

A2.5 Predor T8

A2.6 Viadukt Gabrovica

A2.7 Viaduki Vinjan

A28 Trasa (spodnji usiro)

429 Ceste

A2.10 Ostalo

Odprava pomaniiiivosti

A3 Skiop3

A3.1 Deviacija obstojece proge v Divaci

A3.2 Tiriin time naprave

A3.3 Vozna mresa

4.3.4 Elektronapajaina podpostaja Crmi Kal

A3.5 SVIK naprave

3.6 Videa nadzor in varovanje

A3.7 Napajanje

A28 Nadgradnja obstojecih sstemoy.

Odprava pomaniilivosti

Poskusno obratovanje proge

A4 Ostalo,

A1 Dostopne ceste

A4.2 Odstranitev in obdelava odvecnega mareriala

A43 Viadukt Glinséica

B. Nabuse

0.1 Zaezita gsioka vita A I A

C.Storitve

€1 Projekina in ostala dokumentacija

c

€2 Nadvor.

C.2.1 Nadzor za dostopne ceste

C.2.2 Nadzor za glavna gradbena dela

c2.3 81 a n 21 dokun. izgradni

C.2.4 Supernador.

C.2.5 Krasoslovni, naravovarstvens in geoloski nadzor

C.2.6 Monitoringi Sivali,habitatni tipi,

€3 Zunanja kontrola kakovos i n skiadnost s TSI

C.3.1 ZKK dostopne ceste

a2 R Gintiea [T 1

€.3.3 ZKK 2a glavna gradbena dela,

C.3.4 Preverianje skladnosti s TSI in = nacionalnimi predpisi pri gradwji (NoBo in DeBo)

€4 Geomehans ko spremljane

G4l Gofskale preiskave s senavae ralkih poovr I

C.4.2 Telnicno opazovanje

€5 Vodenje projekta

C.5.1 Stroski dela, ki se kapitalizirajo

€.5.2 Konsultanisko in financno svetovanje

C.6 ObvesEanje javnost
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9 TEHNICNA IN TEHNOLOSKA ANALIZA

To poglavje vsebuje podrobne informacije o tehni¢nih in tehnoloskih vidikih projekta vkljuc¢no
s trenutnimi geoloskimi, geomehanskimi in hidroloSkimi pogoji, naérti za gradbeno zasnovo in
opisi tehnologije gradnje.

Zaizgradnjo drugega tira Divaca-Koper je bil izdelan projekt za izvedbo (PZI), razdeljen sklope
od 1 do 3 in poleg tega Se dva manjSa sklopa 4 (Bekovec) in 5 (prekladalna plos¢ad Koper
tovorna). V okviru projekta PZI je bilo izdelanih ve¢ tehni¢nih porocil predorov, ki
predstavljajo osnovni vir informacij za tehni¢no in tehnolosko analizo novelacije
investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«. Tehni¢na porocila projekta PZI
obravnavajo gradnjo predorov T1 do T8:

e Sklop 1: Drugi tir zelezniSke proge Divaca-Koper, Sklop 1; $t. proj. 190175/1;
»Projektantska skupina 2. TIR«115; junij 2020: Nacrt predora T1, Nacrt predora T2.

e Sklop 2: Drugi tir ZelezniSke proge Divaca-Koper, Sklop 2; §t. proj. 190175/2;
»Projektantska skupina 2. TIR«; junij 2020: Nacrt predora T3, Nacrt predora T4, Nacrt
predorov T5 in T6, Nacrt predora T7, Nacrt predora T8.

e Sklop 3: Drugi tir ZeleznisSke proge Divaca-Koper, Sklop 3; St. proj. 190175/3;
»Projektantska skupina 2. TIR«; junij 2020: Tehni¢na porocila objektov in del Sklopa 3.

9.1 UVODNO POJASNILO

Januarja 2019 je Vlada RS kot skupscina druzbe 2TDK potrdila investicijski program za
graditev drugega tira Zelezniske proge Divaca-Koper. Junija 2019 je bila podpisana pogodba za
izdelavo PZI projektov v BIM okolju, novembra pa sta bila objavljena dva razpisa za glavna
dela na progi drugega tira, in sicer za odsek 1: Diva¢a-Crni Kal in odsek 2: Crni Kal-Koper.

Od osnovnega investicijskega programa (IP) je prislo do ve¢ sprememb, ki so obravnavane v
projektu za izvedbo (PZI). Predora TS5 in T6 sta zdruzena v enoten objekt T 56 zaradi geolosko
geomehanskih razmer na podro¢ju portalnega obmoc¢ja med predoroma TS5 in T6. Opustilo se
je dvotirno izogibaliS¢e v predoru T2 na koprski strani predora in poenotilo precni prerez
precnikov. Prislo je do manjsih odstopanj v geometriji portalne konstrukcije in do dimenzijskih
odstopanj; posamezne zunanje dimenzije portalov in portalnih objektov, dolocene v gradbenem
dovoljenju, se povecajo; spremenijo se tudi dimenzije trafo postaje in elektronapajalne postaje.

Direkcija RS za infrastruktura je ze izvedla krajsi odsek drugega tira na delu med postajo Koper
— tovorna in obmoc¢jem ENP Dekani v dolzini cca. 1,2 km vzporedno z obstojec¢im, s katerim
se je omogocilo fleksibilnejSo vodenje prometa vlakov in s tem vecjo kapaciteto obstojece

115 »Projektantsko skupino 2. TIR« sestavljajo JV ELEA iC, IRGO CONSULTING d.o.0., SZ PP s podizvajalcema
IBE in PAP Informatika.
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zelezniske proge Divaca-Koper preko izvedene zacasne kretniske povezave med novim in
starim tirom ZelezniSke proge Divaca-Koper. V drugi fazi je bila na obravnavnem odseku
izvedena Se rekonstrukcija obstojecega tira, ki je obsegala zamenjavo obstojeCega zgornjega
ustroja, ureditev odvodnjavanja ter postavitev ustrezne ograje za zascito pred hrupom. Vsa dela
so bila zakljuena v letu 2018, zgrajeni odsek pa predan v promet. Izvle¢ni tir predstavlja
sanacijo ozkega grla pred tovorno postajo Koper na odseku med postajo Dekani in vozlis¢em
Bivje, ki vkljucuje izgradnjo novega tira, rekonstrukcijo obstojecega tira, izgradnjo napajalne
postaje Hrastovlje in uvedba ERTMS.

Izvedba del pri izgradnji preostalega dela drugega tira ZelezniSke proge Divaca-Koper je
generalno razdeljena v naslednje faze:

e izvedba pripravljalnih del;

e izvedba predorov in premostitvenih objektov ter drugih gradbenih objektov (prepusti,
zidovi, protihrupne ograje, zemeljsko telo proge izven predorov);

e izvedba zgornjega ustroja drugega tira skupaj z vsemi pripadajoimi sistemi in
napravami proge in predorov (elektro in strojna oprema predorov, elektricno vozno
omrezje, signalnovarnostne in telekomunikacijske naprave, varovanje, itd.), vklju¢no s
prestavitvijo obstojece proge na C strani postaje Divaca.

9.2 TEHNICNI OPIS

Tehni¢ni opisi so narejeni na osnovi tehni¢nih poro¢il projektne dokumentacije PZI. Opisani so
potek trase in posamezni objekti, ki bodo zgrajeni in so vkljuceni v investicijske postavke.

Kljuc¢na dela se bodo izvajala v naslednjem vrstnem redu:

1. Pripravljalna dela, vklju¢no z gradnjo dostopnih cest do platojev pred portali na¢rtovanih
predorov in izvedbo objektov za premostitev doline Glins¢ice med portali predorov T1 jug
(Koper) in T2 sever (Divaca);

2. Glavna gradbena dela, razdeljena v tri sklope, vkljucno z izvedbo predvkopa v Divaci,
platojev med predori, objektov, spodnjega in zgornjega ustroja Zelezniske proge, elektri¢ne
vozne mreze in s prestavitvami komunalnih vodov:

e SKLOP 1 (odsek Divada-Crni Kal) obsega izvedbo gradnje predorov T1 in T2 s
servisnima cevema ter ureditev spodnjega ustroja za prestavitev obstojeega tira in
gradnjo novega tira vklju¢no z ureditvijo dostopne ceste in prestavitev objektov na C
strani postaje Divaca.

e SKLOP 2 (odsek Crni Kal-Koper) obsega izvedbo gradnje predorov T3 do T7 brez
servisne cevi in predor T8 s servisno cevjo ter viaduktov V1 - Gabrovica in V2 - Vinjan.

e SKLOP 3 (tiri in oprema) bo obsegal izvedbo tirov in tirnih naprav, vozne mreze, ENP
Crni Kal, telekomunikacijske naprave, signalne in varnostne naprave, GSM-R, video
nadzor in varovanje, napajanje.
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V nadaljevanju so podrobneje tehni¢no opisani nacrtovani objekti za izgradnjo novega tira
proge Divaca-Koper, ki predstavljajo tudi fizi¢ne kazalnike za spremljanje izvajanja ciljev
projekta.

Postavke tehni¢nih opisov zajemajo traso proge s spodnjim in zgornji ustrojem ter deviacijo
obstojece proge in mnoge dostopne ceste, sedem predorov T1, T2, T3, T4, zdruzen T56, T7 in
T8, tri viadukte, vkljutno z mostovi in galerijami, tirne naprave, vozno omreZje in
elektronapajalne objekte, SVTK naprave, varnostne in nadzorne sisteme.

Tabela 9-1:  Fizi¢ni kazalniki za spremljanje izvajanja ciljev projekta

St. Kazalniki Stevilo Dolzina
1 | Trasa (vkljuéno z deviacijo obstojece proge pred Divaco) 27,1*% km
2 | Dostopne ceste in ceste glavnih gradbenih del 20,2 km
3 Predori TH* 20,5 km
4 | Viadukti Jwck 1,3 km
5 | Vozno omrezje 27,1 km
6 | Zgornji ustroj, tiri in tirne naprave 27,1 km
7 | Signalno-varnostne naprave in telekomunikacijska oprema 27,1 km
8 |GSM-R 1 sistem

9 | Sistem video nadzora in varovanja 1 sistem

10 | Napajanje z elektricno energijo 27,1 km

*Dolzina trase nove proge Divace (konec kretnice 307) — Koper tovorna (konec regulacije izvle¢nega tira).
**Predora TS in T6 sta zdruzena v predor T56
***Viadukt Gabrovica; Viadukt Vinjan; Viadukt Glins¢ica: zdruzeni objekti galerija T1, most Glins¢ica 1, galerija

Glinscica, most Glins€ica 2 in galerija T2 v en viadukt.
Vir: PZI: Drugi tir zelezniske proge Divaca-Koper, Sklop 3; 01 Vodilni nacrt, §t. proj. 190175/3; §t. nacrta
3695/S3/VN; SZ - Projektivno podjetje Ljubljana d.d.; junij 2020.

9.2.1 Opis trase in deviacije obstojecega tira

Trasa nove naértovane proge Divaca-Koper je del vseevropskega jedrnega TEN-T omrezja ter
hkrati sestavni del treh mednarodnih Zelezniskih tovornih koridorjev (RFC 5, 6 in 11) in sicer
Baltsko-Jadranskega (RFC 5), Mediteranskega (RFC 6) in Jantarnega (RFC 11). Gradnja 2. tira
je pomembna za povecanje konkurenc¢nosti srednjeevropskega gospodarstva, ker bo le-to dobilo
zanesljivo zelezniSko povezavo s pristanis¢em ter pozitivno ucinkovalo tudi na druge drzavne
ali zasebne nalozbe v gospodarstvo v Sloveniji in v tujini (Avstrija, Ce$ka, Slovaska,
Madzarska).

Med Divaco in pristaniSkim mestom Koper je nacrtovana gradnja proge skupne dolZine
priblizno 27 km, od tega poteka 20 km v skupno 7 predorih. V prvi fazi bo zgrajena nova
enotirna proga, ki bo razbremenila dosedanjo enotirno progo. V prihodnosti bo mozna tudi
izgradnja dvotirne proge.
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Trasa za gradnjo nove proge Divaca-Koper bo razdeljena na naslednja sklopa:

Divada-Crni Kal, dolg 15,303 km (od konca kretnice 307 v km 0+862 do km 16+165 -
konec platoja T2 jug/zaCetek viadukta Gabrovica)

Crni Kal-Koper, dolg 11,752 km (naprej do kretnice §t. 4 v km 27+915 na Koper tovorna
— konec regulacije izvle¢nega tira)

Pri nacrtovanju drugega tira zelezniske proge Divaca—Koper so upostevani naslednji tehni¢ni

parametri trase nove proge Divaca-Koper, skladni s parametri, ki so bili definirani v IDP za 2.

tir Zelezniske proge Divaca-Koper iz leta 2001:

maksimalna hitrost Vmax = 160 km/h,
maksimalni vzdolzni nagib Imax = 17 %o,

svetli profil proge je GC,

osne obremenitve 225 KN/os oziroma 80 KN/m (kategorija D4),

tir na togi podlagi z direktno elasti¢no pritrditvijo; tir na gramozni gredi (do predora T1
in na odseku od predora T8 do cepisca Bivje),

tirnice sistema UIC60,

elektrifikacija z enosmernim sistemom 3 kV z moZnostjo nadgradnje na 25 kV sistem
izmeni¢ne napetosti,

signalnovarnostni in telekomunikacijski sistem ERTMS (ETCS nivo 1 in GSM-R).
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Slika 9-1: Prikaz poteka trase in osnovnih elementov nove zelezniske proge Divaca-Koper

prestavitev obstojecega tira
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Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.
Deviacija obstojecega tira na C strani postaje Divaca

Trasa nove proge (drugega tira) se za postajo Divaca priklaplja na obstojeCe stanje proge se
pric¢ne za kretnico st. 307 postaje Divaca, tir obstojece proge pa se deviira tako, da se nadaljuje
v podaljsku slepega tira §t. 405. Zaradi vgradnje dodatnih kretnic na C strani postaje Divaca se
na zacetku raz$iri trenutni vkop in zgradi nov razSirjen nasip, ki bo omogocal deviiranje
obstojece proge kot tudi potek novega tira proti predvkopu in predoru T1.

Ker trasa nacrtovanega drugega tira preseka traso obstojecega, se z deviacijo le ta prestavi v
celoti na levo stran nove proge na dolzini cca. 1 km. Za postajo Divaca je tako potek novega in
deviacije obstojecega tira priblizno vzporeden, nato pa se deviacija v levi krivini preusmeri
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proti jugovzhodu in za koncem loka ponovno priklju¢i na traso obstojece proge (cca. v km
1+500).

Potek trase

Trasa novega drugega tira za postajo Divaca poteka Se priblizno 2 km na povrsju, prvotno
(delno) v nasipu, nato pa pretezno v vkopu (vkop dolzine ca 1,5 km — globina tudi preko 20 m).
Vkop se na dolzini cca. 85 m pred portalom prvega predora v dnu razsiri iz cca. 15 m na preko
30 m Sirine, tako da je ¢elo useka dovolj Siroko Se za vstop v servisni (varnostni) predor. Do
razSirjenega useka pred vstopom v predor bo speljana tudi servisna cesta, priklju¢ena na cesto
R1-205/1026 Divaca - Lipica. Servisna cesta skupaj z dostopno potjo, ki se na njo navezuje,
omogoca tudi dostope do kmetijskih zemljiS¢, ki bodo zaradi gradnje drugega tira prekinjeni.

Trasa drugega tira nato preide v prvi predor T1 v katerem poteka v premi, z izjemo enega
blagega loka. Juzno od naselja Mihele, v zgornjem delu doline Glins€ice trasa preide na povrsje.
Dolino Glins¢ice, ki je del zavarovanega obmocja Krajinskega parka Beka, drugi tir precka z
dvema mostovoma v obliki zaprte Skatle, ki skupaj z galerijo med njima ter galerijami med
mostovi in portali predorov, tvorijo zaprto armiranobetonsko cev znotraj katere poteka
zelezniska proga. S tem se vpliv zelezniSkega prometa na obcutljivo okolje zavarovanega
obmocja doline Glins¢ice omeji na najve¢jo mozno mero, obenem pa se tako zagotovi tudi
optimalne pogoje za prezracevanja in s tem ustrezne varnosti v primeru pozara v predorih T1
in T2. Do servisnega platoja pred juznim portalom predora T1 na desnem bregu doline
Glins¢ice, bo (delno tudi preko trase opuscene proge Kozina-Trst) speljana servisna cesta, ki se
pri Kozini preko lokalne ceste Kozina-Klanec, prikljuc¢uje na cesto R2-409/311 Kozina-
Kastelec.

Severni portal predora T2 se nahaja na levem bregu doline Glins¢ice (oziroma levem bregu
pritoka Glin§¢ice). Ob portalu predora se nahaja tudi ventilatorska postaja predorov T1 in T2,
ki sta skupaj z objekti na obmocju preckanja doline Glins¢ice, povezana v enotno predorsko
cev. Do servisnega platoja pred severnim portalom predora T2 na desnem bregu doline
Glinscice, bo speljana servisna cesta, ki se v bliZini naselja Beka, prikljucuje na lokalno cesto
Ocizla-Beka. Servisni plato pred severnim portalom predora T2 bo z dostopno cesto preko
objektov, ki preckajo dolino Glins€ice, povezan s servisnim platojem pred juznim portalom
predora T1.

V zaCetnem delu predora T2 trasa drugega tira poteka v loku z radijem 1.500 m, nato pa v vecini
predora v premi. Juzni portal predora T2 se nahaja pod kraskim robom, na obmoc¢ju med nasel;ji
Crni Kal in Gabrovica. Pred portalom predora je predviden servisni plato z intervencijskim
peronom za potrebe reSevanja iz predora v primeru nesrece in pozara v predoru. Tik ob platoju
bo zgrajena tudi elektro napajalna postaja (ENP Crni Kal) za potrebe napajanja elektri¢nega
voznega omrezja. Do servisnega platoja bo speljana servisna cesta, ki se prikljuuje na staro
lokalno cesto Crni Kal-Gabrovica, ki pa se navezuje na bivio glavno cesto Ljubljana-Koper
(sedanja R2-409/312 Kastelec-Crni Kal).
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Trasa takoj za platojem preide na viadukt V1 - Gabrovica in v dolgem loku zaobide naselje
Gabrovica pod Crnim Kalom. Na viaduktu proga poteka pod obstoje¢im avtocestnim
viaduktom Crni Kal.

V nadaljevanju zeleznisSka proga poteka skoraj v celoti v predorih T3, T4, T56 (zdruzena TS5 in
T6) po jugozahodnemu pobocju Osapske doline. Do platojev pred predori so vecji del ze
speljane servisne ceste. Dostopna cesta do platojev pred portali predora T3 se navezuje na
regionalno cesto R3-627 Crni Kal-Osp. Dostopne servisne ceste do platojev pred portalih
ostalih predorov na tem obmocju, pa se navezujejo na povezovalno servisno cesto T4-T7, ki
poteka nad jugozahodnem pobocjem Osapske doline. Povezovalna servisna cesta T4-T7 se
preko servisne ceste T-4a navezuje na obstojeco deviacijo ceste zgrajene v okviru izgradnje AC
odseka Klanec-Sermin, ki preko nadvoza pre¢ka avtocesto in se navezuje na AC prikljuéek Crni
Kal.

Po poteku v pobocju Tinjana nad Osapsko dolino, se trasa drugega tira v predzadnjem predoru
T7 usmeri proti jugu. Za koncem predora poteka proga v zaseku in useku. V nadaljevanju drugi
tir z viaduktom V2 — Vinjan preci dolino Vinjanskega potoka in se pribliza drzavni meji z
Republiko Italijo. Za viaduktom proga preide v zadnji predor T8. Do platojev pred portali
predora T-7 in platoja pred severnim portalom predora T-8, bodo speljane servisne ceste, ki se
navezujejo na povezovalno servisno cesto T4-T7 tako, da nekatere od njih (T-7¢, T-7b in T-8a)
predstavljajo njeno nadaljevanje.

Trasa drugega tira v predoru T8 poteka v dolgem levem loku pod Plavjami in v zaledju Zgornjih
in Spodnjih Skofij. V zadnjem delu predora proga poteka v ostrejsi desni krivini. V zaledju
Dekanov, pod bivSo glavno cesto Ljubljana-Koper, proga preide v razsirjen predukop. Do
servisnega platoja, ki se nahaja v predukopu pred juznim portalom predora T8, bo speljana
servisna cesta T-8b, ki se navezuje na bivso glavno cesto Ljubljana-Koper (sedanja R2-409/313
Rizana-Dekani).

Trasa drugega tira v nadaljevanju poteka po dolini Rizane, kjer se vzdolZni naklon postopoma
ublaZzi. Proga preide v nasip, se pribliZa obstojeci progi ter poteka ob njej do cepisca Bivje. Ob
mestu kjer se drugi tir pribliza obstojecemu, se nahaja nova ENP Dekani (zgrajena v sklopu
modernizacije obstojece proge), ki sluzi tudi napajanju elektri¢ne vozne mreze drugega tira. Na
obmoc¢ju med servisnim platojem juznega portala predora T8 in novozgrajeno ENP Dekani se
z izvedbo ustreznih deviacij poveze obstojece lokalne poljske poti, ter tako omogoci dostope
do zemljis¢, kjer bodo zaradi gradnje drugega tira le ti prekinjeni.

Na zadnjem Ze zgrajenem odseku, proga kriza lokalno cesto in kolesarsko pot. Proga premosti
Rizano z novim mostom, ki je postavljen tik ob obstojeCem. Na zadnjem delu skupnega poteka
sta vgrajeni dve kretniSki zvezi z obstojeCim tirom. Na cepiscu Bivje je drugi tir uvezan v pred
kratkim rekonstruirano tovorno postajo Koper.
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Spodnji ustroj

Izvedba spodnjega ustroja vkljucuje zemeljska in gradbena dela predorov, mostov, viaduktov,
prepustov, opornih konstrukcij, platojev pred objekti ipd., vklju¢no z vgradnjo tamponskega
sloja na odprti trasi zelezniske proge.

Celoten spodnji ustroj, vsa zemeljska in gradbena dela, bodo izvedena v Sklopu 1 in 2. Na
odsekih odprte proge (zemeljsko telo) je predvidena dogradnja tamponskega sloja.

Izvedejo se vsa dela tako pod cestnim kot pod Zelezniskim delom, vklju¢no s tamponi (zasutje
do spodnjega planuma tamponskega sloja asfalta, izvedba utrjenega tamponskega sloja),
kabelsko kanalizacijo in drenazami. Pri cestnem delu je izvedena tudi nosilna plast asfalta. V
Sklopu 3 se izvede tir na togi podlagi ter asfaltiranje vseh platojev v celoti z obrabno plastjo
asfalta.

9.2.2 Ceste

Za potrebe gradnje proge in objektov na njej ter njihovo vzdrzevanje pa tudi za dostop in
evakuacijo v primeru nesrece, je potrebno izvesti doloceno Stevilo dostopnih cest. Pred
pricetkom glavnih gradbenih del je predvidena izgradnja dostopnih cest z asfaltnim vozis¢em
do platojev pred vsemi portali predorov. Ceste v Casu izvedbe glavnih gradbenih del bodo
omogocale dostop do gradbis¢. V ¢asu obratovanja drugega tira bodo dostopne ceste sluzile kot
servisne poti za potrebe vzdrzevanja in dostopa interventnih vozil v primeru reSevanja iz
predorov. Ceste se navezujejo na javno cestno omrezje. V okviru tega projekta bo DRSI
obnovila nekatere ceste. Deviacije obstojecih lokalnih poljskih poti sluzijo le dostopu do
zemljiS¢, kjer bodo zaradi gradnje drugega tira le ti prekinjen.

V spodnji tabeli so navedene dostopne ceste, predvidene za izgradnjo v Casu pripravljalnih del
(DOS) in ceste, nacrtovane za izgradnjo v ¢asu glavnih gradbenih del (GGD) projekta drugi tir
Divaca-Koper.

Tabela 9-2:  Dostopne ceste pripravljalnih del (DOS) in ceste glavnih gradbenih del (GGD)
do objektov drugega tira proge Divaca-Koper

St. Oznaka ceste Normalni | DolZzina | Obmoc¢je, objekt Faza
precni (m) dostopa (DOS/GGD)
profil (m)
1 T-1a 7,00 642 predor T1 DOS
2 | Povezava na R1-205/1026 8,50 140 predor T1 DOS
Divaca-Lipica
3 | T-1a2 4,50 1.093 predor T1 DOS
4 | Dostopna cesta do 5,50 149 vodohran V1 DOS
vodnega zbiralnika V-1
5 | Povezovalna cesta med T- 4,50 72 predor T1 DOS
lain T-1a2
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St. Oznaka ceste Normalni | Dolzina | Obmog¢je, objekt Faza
precni (m) dostopa (DOS/GGD)
profil (m)
6 | T-1bl 4,70 2.900 predor T1 DOS
7 | T-1b2 5,20 1.233 predor T1 DOS
8 T-2a 5,75 1.216 predor T2 DOS
9 | V-1 (prikljucek) 3,00 40 vodohran V1 DOS
10 | T-2b 8,20 293 predor T2 DOS
11 | T3 7,20 760 predor T3 DOS
12 | T-3a 5,20 58 predor T3 DOS
13 | T4a 7,20 403 predor T4 DOS
14 | T-4b 7,20 1.071 predor T4 DOS
15 | T-4c 7,20 501 predor T4 DOS
16 | Povezovalna servisna 7,25 2.030 predora T4, T7 DOS
cesta T4-T7
17 | T-7 7,20 1.257 predor T7 DOS
18 | T-7a 7,20 489 predor T7 DOS
19 | T-7b 7,20 620 predor T7 DOS
20 | T-7c 7,20 290 predor T7 DOS
21 | T-7d 7,20 126 predor T7 DOS
22 | T-8a 7,20 1.707 predor T8 DOS
23 | T-8b 7,50 301 predor T8 DOS
24 | Povezava na R2-409/313 13,25 179 predor T8 DOS
Rizana-Dekani
25 | Makadamska cesta DP1 4,00 371 kmetijska zemljisca DOS
pod Dekani
26 | Makadamska cesta DP2 4,00 65 kmetijska zemljisca DOS
pod Dekani
27 | Nl-levo 4,50 511 deviacija tira pri GGD
Divaci
28 | V-2 2,40 57 vodohran V2 GGD
29 | T-5 7,20 197 predor T56 GGD
30 | T-6 7,20 853 predor T56 GGD
31 | Dostopna cesta ob 5,00 643 predor T8 GGD
Skofijskem potoku
Skupna dolzina cest 20.170

Vir: Drugi tir Zelezniske proge Divaca-Koper, Sklop 3, Tehni¢no porocilo: Tirne naprave na novi progi Divaca-
Koper - medpostajni odsek; SZ - projektivno podjetje Ljubljana d.d.; junij 2020 in podatki DRI

Dostopne ceste

V okviru pripravljalnih del bo zgrajenih 18 km dostopnih cest. Gradbena dela obsegajo izvedbo
servisnih dostopnih cest z vsemi pripadajo€imi prepusti, premostitvenimi objekti, podpornimi
in opornimi zidovi in drugimi konstrukcijami, vkljuéno s pripadajoco odvodno in vodnimi
ureditvami, s hortikulturnimi in drugimi ureditvami, s prometno opremo in signalizacijo, s
pripadajo¢imi ograjami za za$€ito pred hrupom, ter s pripadajo¢imi prestavitvami vodovodov
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in drugih komunalnih vodov in naprav. Dostopne ceste bodo v ¢asu gradnje sluzile dostopu do
gradbis¢ predorov, viaduktov, mostov ter trase samega tira. Po izgradnji drugega tira pa bodo
dostopne ceste ustrezno urejene in bodo sluzile dostopu do portalov predorov in vodohranov za
potrebe vzdrzevanja, v primeru nesre¢e na drugem tiru zelezniSke proge pa bodo sluzile kot
intervencijske poti za potrebe reSevanja iz predorov. Dostopne ceste bodo obenem sluzile
lokalnemu prebivalstvu za dostop do kmetijskih in gozdnih zemljis¢, v primerih, ko bodo le ti
z izgradnjo drugega tira prekinjeni.

Vecina dostopnih cest je predvidenih v okviru pripravljalnih del, ki so v izvedbi. Vecina del
oziroma dostopnih cest je v celoti zakljucenih.

Ceste glavnih gradbenih del

Nekatere ceste bodo zgrajene v okviru glavnih gradbenih del Sklopa 1 in 2. Na obmocju
deviacije se nahaja cesta N1-levo, ki poteka v samem zemeljskem telesu deviacije vzporedno z
njo. V casu glavnih gradbenih del, v okviru sklopov 1 in 2 je predvidena gradnja Se dostopne
ceste do vodnega zbiralnika V-2, cest T-5 in T-6 ter dostopne ceste ob Skofijskem potoku. V
investicijsko vrednost cest so vklju¢ene tudi oporne in podporne konstrukcije oziroma oporni
zidovi ob cestah T-5 in T6, nacrtovani v okviru Sklopa 2.

Obnova cest DRSI

Za namen gradnje nove proge in ureditve dostopov DRSI predvideva obnovo nekaterih
obstojecih cest. V investicijsko vrednost cest v sklopih 1 in 2 so vklju€ene ojacitve in sanacije
javnega cestnega omrezja — Odsek 1 in Odsek 2.

9.2.3 Predori

Tabela 9-3:  Predori

St. Predor Cev Dolzina (m)

1 Predor T1 glavna cev 6.714
2 servisna cev 6.683
3 Predor T2 glavna cev 6.009
4 servisna cev 6.042
5 Predor T3 glavna cev 335
6 Predor T4 glavna cev 1.948
7 1zstopna cev 69
8 izstopna cev 155
9 Predor T56 glavna cev 505
10 | Predor T7 glavna cev 1.154
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11 izstopna cev 159
12 | Predor T8 glavna cev 3.808
13 servisna cev 3.818

Skupna dolzina predorskih cevi 37.399

Vir: Drugi tir ZeleznisSke proge Divaca- Koper, Tehni¢na porocila; 2020

9.2.3.1

Predor T1

Tehnic¢ni elementi predora

Glavna cev T1-GC bo zgrajena med stacionazami km 2+966 in 9+680, os predora sovpada z

osjo ZelezniSke proge:

na severni strani predora: kot portalna konstrukcija predviden pokriti vkop v dolzini
4,00 m

med zacasnim in kon¢nim juznim portalom: predvidena izvedba pokritega vkopa in
klasi¢ne portalne konstrukcije dolzine 0,7 m

poteka ve€inoma v premi le v zadnji tretjini se trasa spremeni (17 %o) od jugovzhoda
proti severozahodu pod enakim nagibom kot vecina proge

vzdolzni sklon predora: 1,7 %

najvecja visina nadkritja: 260 m

nadmorska visina predora: Med +293 na juznem portalu in +408 m na severnem portalu
(viSinska razlika je 115 m)

Dejanska dolZina cevi znaSa 6.714 m (merjeno po osi predora).

Servisna cev T1-SC bo zgrajena med stacionazami km 2+967 in 9+650:

poteka vzporedno s cevjo T1-GC

na severni strani predora: kot portalna konstrukcija predviden pokriti vkop v dolZini
4,00 m

med zacasnim in kon¢nim juznim portalom: predvidena izvedba pokritega vkopa in
klasi¢ne portalne konstrukcije dolzine 31 m

Dejanska dolzina cevi znasa 6.683 m (merjeno po osi predora).

Za zagotovitev zadostnih koli¢in vode za reSevanje skrbi vodohran V1 nad predorom T1 z

volumnom 2x100 m°.
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Slika 9-2: Izhod iz servisne cevi predora T1 na plato pred portalom na obmod¢ju viadukta
Glins¢ica, vizualizacija

N AR e T e

3 y ce
TR i e

: Nacrt predora T1; IRGO Consulting

Vir: Drugi tir zelezniske proge Divaca- Koper, Sklop 1, Tehni¢no porocilo
d.o.0.; junij 2020

Predvidena sta dreniran in nedreniran karakteristi¢ni precni prerez (KPP) glavne cevi predora.
Dreniran (dolg 1.758 m) KPP ima debelino obloge 30 c¢cm in hidroizolacijo samo v delu
betonskega oboka do boc¢nih drenaz za odvajanje hribinske vode. Nedreniran (dolg 4.939 m)
ima debelino obloge 50 cm, armiran talni obok ter po celotnem obodu hidroizolacijo in je
dimenzioniran za prevzem hidrostatskih pritiskov glede na pricakovane hidrogeoloske razmere.
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Slika 9-3: Karakteristi¢ni precni prerez dreniranega profila glavne cevi predora T1

I-L100-ds

Vir: Drugi tir Zelezniske proge Divaca- Koper, Sklop 1, Tehni¢no poro¢ilo: Naért predora T1; IRGO Consulting
d.o.0.; junij 2020

Profila enakih gabaritov se uporabljata tudi v servisni cevi, le da se namesto tirov na togi
podlagi izdela tamponski zasip in asfaltno vozisce.

Povezave med glavno in servisno cevjo so izvedene preko pre¢nikov. Podobno kot glavna cev
imajo tudi precniki dreniran KPP. Glede na dolzino predora je predvidenih 13 prec¢nikov na
medsebojni razdalji ne ve¢ kot 480 m. Same lokacije precnikov se bodo tekom podzemnega
izkopa lahko tudi spremenile, glede na geoloske pogoje in morebitne kraSke pojave. Velikost
prehoda, ki se nahaja na eni strani pre¢nika, znasa 2,30/2,50 m.
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9.2.3.2 Predor T2

Glavna cev T2-GC poteka od km 9+936 do km 15+945, v osi cevi, ki je hkrati os trase:

e nadmorska visina portalov: 289 m na Divaskem portalu in 192 m na Koprskem portalu
(viSinska razlika je 98 m)

e vzdolzni sklon po ve¢jem delu predora: 1,7 %

e najvisje nadvisanje: 105 mm na obmocju divaskega portala do km 10+289 nato pa preko
vijaCenja preide v premo v km 10+459

e minimalni horizontalni radij: 1.600 m (v osi predora)

e najvecja visina nadkritja: 220 m

e neposredno ob severnem portalu in delno pod platojem ob portalu se nahaja objekt
(stavba) ventilatorske postaje, ki sluzi za odsesavanje dima iz predorske cevi

e za juznim portalom je predviden servisni plato, tik ob platoju bo zgrajena elektro
napajalna postaja (ENP Crni Kal) za potrebe napajanja elektri¢ne vozne mreZe

e predvidena trafo postaja TP2.14 na portalu Koper

Dejanska dolzina cevi 6.009 m (merjeno po osi predora).
Servisna cev T2-SC poteka od km 9+929 do km 15+971 v osi servisne cevi:

e poteka ob glavni cevi, na njeni levi strani, priblizno vzporedno, potek se prilagaja reliefu
in potrebam po prostoru na obmocju platojev obeh portalov

e nadmorska visina portalov: 289 m na Divaskem portalu in 191 m na Koprskem portalu
(viSinska razlika je 98 m)

e vzdolzni sklon po ve¢jem delu predora: 1,7 %

e minimalni horizontalni radij: 2.500 m

Dejanska dolZina cevi znasa 6.042 m (merjeno po osi cevi).

Za zagotovitev zadostnih koli¢in vode za reSevanje je predviden vodohran V2 nad predorom
T2 z volumnom 2x100 m?.

Poleg glavnega predora poteka servisna cev v enakem preénem prerezu oz. profilu predora.
Na koprskem portalu znasa osna oddaljenost servisne cevi 35 m in se v smeri stacionaze
priblizuje glavni cevi do razdalje 25 m v km 10+581, in v premi ostaja konstantna. Na obmoc¢ju
divaSkega portala se razdalja ponovno poveca na nekaj manj kot 42 m.

Na bolj zakraselih odsekih predvideva gradnja vodotesnega in nedreniranega predora, ki mora
prenesti predvidene vodne pritiske. V ta namen se predvidena bolj krozna oblika predorskih
cevi z armirano notranjo betonsko oblogo minimalne debeline 50 cm. Nedrenirani odseki se
predvidijo le na obmo¢jih, kjer z predvidenimi nacini injektiranja ni mozno zmanjSati
vodoprepustnosti.
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Povezave med glavno in servisno cevjo so izvedene preko pre¢nikov. Glede na dolzino predora
je v T2 predvidenih 13 pre¢nikov na medsebojni razdalji ne ve¢ kot 478 m (portal Divaca).
Velikost prehoda, ki se nahaja na eni strani pre¢nika znasa 2,30/2,50 m.

9.2.3.3 Predor T3

Cev poteka od km 16+754 do km 17+088 v osi cevi, ki je hkrati tudi os trase:

e nadmorska visina portalov: 178 m na Divaskem portalu in 172 m na Koprskem portalu
(viSinska razlika je 6 m)

e vzdolzni sklon: 1,7 %o

e celoten predor je v krivini z nadviSanjem 110 mm

e minimalni horizontalni radij: 1.500 m (v osi predora)

Dejanska dolzina cevi znasa 335 m (merjeno po osi predora).

Za zagotovitev zadostnih koli¢in vode za reSevanje skrbi vodohran V4 nad predorom T4 z
volumnom 2x100 m?.

9.2.3.4  Predor T4
Cev poteka od km 17+215 do km 19+162 v osi cevi, ki je hkrati tudi os trase:

e nadmorska visina portalov: 170 m na Divaskem portalu in 137 m na Koprskem portalu
(viSinska razlika je 33 m)

e vzdolzni sklon: 1,7 %

e najve¢je nadviSanje: 110 mm od Divaskega portala do km 18+701 nato pa preko
vijacenja preide v premo v km 18+887

e minimalni horizontalni radij: 1.500 m (v osi predora)

e predvidena trafo postaja TP4.1 na portalu Divaca

e predvidena trafo postaja TP4.4 na portalu Koper
Dejanska dolzina cevi znasa 1.948 m (merjeno po osi predora).

Za zagotovitev zadostnih koli¢in vode za reSevanje je predviden vodohran V4 nad predorom
T4 z volumnom 2x100 m°.

V predoru T4 sta za izstop na povrsje predvideni dve izstopni cevi IPC T4a in IPC T4b, s
pripadajo¢ima trafo postajama TP4.2 in TP4.3. Dejanski prosti profil v izstopnih ceveh je zaradi
vgradnje opreme in elementov nekoliko vecji in znaSa 2,25/2,50 m. Vsi izhodi so osvetljeni in
oznaceni.
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9.2.3.5 Predor T56

Tekom izdelave PZI dokumentacije se je izkazalo, da je predora TS dolZine 120 m in T6 dolzine
340 m (po PGD) smiselno zdruZit v enoten objekt dolzine priblizno 505 m. Resitev je posledica
novih preiskav, analiz podatkov, ugotovitev ter zaklju¢kov o geolosko geomehanskih razmerah
na podrocju portalnega obmoc¢ja med predoroma T5 in T6.

ZdruZena cev poteka od km 19+195 do km 19+699:

e nadmorska visina portalov: 136 m na Divaskem portalu in 128 m na Koprskem portalu
(viSinska razlika je 9 m)
e vzdolzni sklon: 1,7 %

e predor je v premi

Dejanska dolzina cevi znasa 505 m.

Za zagotovitev zadostnih koli¢in vode za reSevanje skrbi vodohran V7 nad predorom T7 z
volumnom 2x100 m?.

9.2.3.6 Predor T7

Cev poteka od km 19+865 do km 21+019 v osi cevi, ki je hkrati tudi os trase:

e nadmorska visina portalov: 125 m na Divaskem portalu in 105 m na Koprskem portalu
(viSinska razlika je 20 m)

e vzdolzni sklon: 1,7 %

e najvecje nadviSanje: Trasa na Divaskem portalu v premi vstopi v predor do km 20+046
nato pa preko prehodnice preide v krozni lok v km 20+256 z nadviSanjem 120 mm

e minimalni horizontalni radij: 1.500 m (v osi predora)

e predvidena trafo postaja TP7.1 na portalu Divaca

Dejanska dolZina cevi znasa 1.154 m (merjeno po osi predora).

Za zagotovitev zadostnih koli€in vode za reSevanje je predviden vodohran V7 nad predorom
T7 z volumnom 2x100 m?.

V predoru T7 je za izstop na povrsje predvidena ena izstopna cev IPC T7a s pripadajoco trafo
postajo TP7.2. Dejanski prosti profil v izstopnih ceveh je zaradi vgradnje opreme in elementov
nekoliko ve¢ji in znasa 2,25/2,50 m. Vsi izhodi so osvetljeni in oznaceni.
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9.2.3.7 Predor T8

Glavna cev T8-GC bo zgrajena med stacionazami km 22+258 in 26+066, os predora sovpada
z osjo zelezniske proge:

e na severni strani predora: kot portalna konstrukcija predviden pokriti vkop v dolzini
14,00 m

e med zacasnim in kon¢nim juznim portalom: predvidena izvedba pokritega vkopa in
klasi¢ne portalne konstrukcije dolzine 30 m

e vzdolzni sklon predora: 1,7 %

e najvecja viSina nadkritja: 153 m

e nadmorska viSina predora: Med +10 na juznem portalu in +75 m na severnem portalu

Dejanska dolZina cevi znaSa 3.808 m (merjeno po osi predora).
Servisna cev T8-SC bo zgrajena med stacionazami km 224301 in 26+120:

e poteka vzporedno s cevjo T8-GC

e na severni strani predora: kot portalna konstrukcija predviden pokriti vkop v dolzini
10,00 m

e med zacasnim in kon¢nim juznim portalom: predvidena izvedba pokritega vkopa in
klasi¢ne portalne konstrukcije dolzine 31 m

Dejanska dolzina cevi znasa 3.818 m (merjeno po osi predora).

Za zagotovitev zadostnih koli¢in vode za reSevanje skrbi vodohran V8 nad predorom T8 z
volumnom 2x100 m°.

Predviden je dreniran karakteristini pre€ni prerez (KPP) glavne cevi predora, ki ima
hidroizolacijo samo v delu betonskega oboka do bo¢nih drenaz, ki odvajajo hribinsko vodo
izven predora.

Svetla Sirina pohodnih hodnikov levo in desno znasa 0,80 m, viSina svetle viSine pohodnega
plo¢nika pa znaSa 2,25 m. Oba hodnika se nahajata izven varnostnega obmocja, ki sega 2,50 m
levo in desno od predorske osi. Profil predora omogoca vgradnjo tira na togi podlagi. Ob
varnostnih hodnikih so na visini 0,95 m predvidena oprijemala.

Profil enakih gabaritov se uporablja tudi v servisni cevi, le da se namesto tirov na togi podlagi
izdela tamponski zasip in asfaltno vozis¢e. Uporablja se za dostop intervencijskih sluzb.

Glavna in servisna cev sta povezani s preéniki. Podobno kot glavna cev imajo tudi pre¢niki
dreniran KPP. Precni prerez vseh precnih povezav je manjsi od prereza glavne oz. servisne cevi.
Svetli profil Sirine 2,20 m in svetle viSine 2,50 m omogoca prehod ljudi ter dostop do prostorov
transformatorske postaje v precniku. Preostali del precnika zaseda transformatorska postaja, ki
je zgrajena vzdolZ celotne dolzine vsakega pre¢nika.
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9.2.4 Viadukti

Tabela 9-4:  Viadukti

St. Premostitveni objekt Dolzina (m)
1 Viadukt Glinsc¢ica 215
2 Viadukt V1 - Gabrovica 424
3 Viadukt V2 - Vinjan 630
Skupna dolzina premostitvenih objektov 1.269

Vir: Drugi tir ZelezniSke proge Divaca-Koper, Tehni¢na porocila; 2020
9.2.4.1 Viadukt Glins¢ica

Obstojeca zasnova preCkanja doline GlinsCice se je iz prvotne predvidene zasnove, ki so jo
tvorili dva mostova razpetin 70 in 100 m z vmesno galerijo dolzine 45 m, nadomestila z
enovitim objektom skupne dolzine 215 m.

Tehni¢ni opis v nadaljevanju povzema glavne tehni¢ne znacilnosti in dimenzije enovitega
objekta za premoscanje doline Glins¢ice med predoroma T1 in T2.

Viadukt Glins¢ica je zasnovan kot prednapeta armirano-betonska semi integralna Skatlasta
konstrukcija preko 3 razpetin 70 + 45 + 100 = 215 m. Enovit pre¢ni prerez je staticne visine
9.046 m s poSevnimi stojinami. Spodnja plosca je Sirina 9,30 m debeline 90 cm, metem ko je
zgornja plosca Sirine 8,50 m in debeline 60-70 cm. ViSine stojine Skatlastega prereza znaSa 6,58
m, debeline 55 cm. Vzdolz prekladne konstrukcije so obojestranske konzole Sirine 4,55 in 2,40
m.

Krajni podpori sta masivni armirano betonski steni Sirine 4,90 in dolzine 15,35 m. Vmesni
podpori sta zasnovani kot masivni armiranobetonski stenasti konstrukciji dimenzije 3,50 x
11,80 m in viSine 10,0 m. Podpori sta togo vpeti v prekladno konstrukcijo. Konstrukcija je
plitvo temeljena na masivnih temeljnih blazinah.

9.24.2 Viadukt Gabrovica

Viadukt Gabrovica premos¢a Osapsko dolino med 5 in 6 stebrom cestnega viadukta Crni Kal.
Viadukt je dolzine 52,0 + 6 x 64,0 x 52,0 = 424 m. Vozi$¢no konstrukcijo tvori prednapeta
armiranobetonska konstrukcija U prereza visine 6,5 m, ki poteka kontinuirano preko 7 razpetin.
U oblika prekladne konstrukcije zdruzuje nosilno konstrukcijo in zascito pred vetrom, hrupom
ter iztirjenjem.

Podporni stebri slogovno sledijo stebrom viadukta Crni Kal. Preéni prerez stebrov je
poligonalen Skatlasti prerez. V vzdolZzni smeri se Sirina na najvi§jem stebru iz 5,5 m na dnu
zmanj$a na 4,0 m na vrhu. V pre¢ni smeri so stebri konstantne gabaritne Sirine 6,5 m. Na viSini
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12,0 m pod vrhom se steber navidezno razcepi v dva kraka gabaritne Sirine 9,2 m in tako
omogoca podpiranje vozis¢ne konstrukcije neposredno pod stojinami. Visina stebrov je od
13,50 do 64,0 m. Krajni opornik 1 je temeljen plitvo, vmesni stebri so temeljeni z vkopanimi
vodnjaki premera 10,0 m, globine 12,0 in 15 m, medtem ko je krajni opornik 8 temeljen na
pilotih @ 120 cm, dolzine 15,0 m.

Slika 9-4: Viadukt Gabrovica pri avtocestnem viaduktu Crni Kal, vizualizacija

- l|
R GEEERE] 23333311300 RARLL

Vir: http://www.drugitir.si/trasa-drugega-tira/video
9.2.4.3  Viadukt Vinjan

Viadukt Vinjan je zasnovan kot kontinuirni prekladni nosilec preko 13 polj, 40,0 + 11 x 50,0 +
40,0 = 630 m. Prekladna konstrukcija je Skatlastega pre¢nega prereza visine 4,0 m in konzolama
Sirine 1,75 m. Nad podporami so izvede precne ojacitve — diafragme Sirine 2,5 m.

Stebri so Skatlastega prereza dimenzij 3,5 x 5,5 m in se z visino $irijo v naklonu 70:1 z debelino
sten 35 cm. Visina stebrov je do 60 m. Stebri so globoko temeljeni na vodnjakih premera 8,0,
9,0 in 10,0 m. Krajna opornika sta temeljena na vodnjaku premera ¢ 12 m, globine 9,0 m.

9.2.5 Ostali objekti

Prepusti

V investicijsko vrednost trase je vkljuc¢enih 15 prepustov, ki bodo zgrajeni v okviru del sklopov
1 in 2. Vecina prepustov je locirana na lokacijah preckanja trase drugega tira preko pre¢nih
hudourniskih grap ali manj$ih vodotokov. Ve€ina prepustov ja zasnovana kot armiranobetonske
Skatlaste konstrukcije. Del prepustov kot del sistema odvodnjavanja sluzi odvodu vode iz
odvodnih jarkov ob progi skozi telo nasipa proge.
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St. Prepust Dolzina (m)

1 Prepusti na trasi proge - prepust v km 1+125 deviacije 23,3
2 Prepusti na trasi proge - prepust v km 1+450 deviacije 40,8
3 Prepusti na trasi proge - prepust v km 16+045,6 63,0
4 Prepusti na trasi proge - prepust ob ENP Crni Kal 47,7
5 Prepusti na trasi proge - prepust v km 16+730,6 27,6
6 Prepusti na trasi proge - prepust v km 17+181,6 33,0
7 Nacrt prepusta na platoju IPC-T4b 62,3
8 Prepusti na trasi proge - prepust v km 19+183,6 47,0
9 Prepusti na trasi proge - prepust v km 19+336,4 63,3
10 Prepusti na trasi proge - prepust v km 19+763,5 68,2
11 Prepusti na trasi proge - prepust v km 19+843 60,2
12 Prepusti na trasi proge - prepust v km 21+134,6 25,1
13 Prepusti na trasi proge - prepust v km 21+300,6 27,0
14 Prepusti na trasi proge - prepust ob TP 8.8 16,0
15 Prepusti na trasi proge - prepust v km 26+365,6 17,0

Vir: Drugi tir ZelezniSke proge Divaca-Koper, Predracuni; 2020

Vodnogospodarske ureditve

V investicijsko vrednost ostalih stroskov (objektov) so vklju¢ene ureditve vodotokov na

obmocju prepustov pod zeleznisko progo in portalov predorov, vkljucno z zavarovanjem brezin

in stabilizacijo dna.

e Vodnogospodarske ureditve na odseku proge - Sklop 1
e Vodnogospodarske ureditve na odseku proge - Sklop 2

Prestavitve in ureditve kablovodov

V investicijske stroske ostalih objektov je vkljuCenih osem lokacij prestavitev in ureditev

kablovodov elektri¢ne napeljave, ki v vecini primerov vkljucujejo postavitev novih napenjalnih

stebrov.
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Tabela 9-6:  Prestavitve in ureditve elektri¢nih vodov

St. Ureditve kablovodov

1 Preureditev DV 110 kV Divaca - Koper v km 1+824

Preureditev DV 35 kV Divaca - Kozina - Dekani v km 2+015

Preureditev DV 2x110 kV Divaca - Koper v km 2+378

Preureditev DV 110 kV Divaca - Koper v km 15+930

Preureditev KBV 10(20) kV odcep Gabrovica v km 15+940

Preureditev DV 110 kV Divaca - Koper v km 15+927 in km 15+810

Preureditev DV 2 x 20 kV Dekani - Diva¢a / ENP Rizana v km 26+427

[c <IN BN B e N Y R e N B2 A\

Preureditev DV 20 kV Dekani - Vanganel v km 26+464

Vir: Drugi tir Zelezniske proge Divaca- Koper, Predracuni; 2020
ZaSite pred hrupom

V investicijske stroSke ostalih objektov so vkljucene Stiri protihrupne ograje, ki vkljucujejo
vgradnjo absorpcijskih protihrupnih panelov. Na spodnjem delu vseh protihrupnih ograj je
predviden AB montazni element.

Tabela 9-7:  Protihrupne ograje

W

St. Protihrupna ograja Dolzina (m)

1 PHO 1 od km 15+938,8 do km 16+086,8 139,1
2 PHO 2.1 od km 16+138,7 km 16+178,7 41,7
3 PHO 2.3 od km 16+632,2 km 16+768,3 135,0
4 PHO 4.1 in 4.3 (izven viadukta) 25,51 30,0

Vir: Drugi tir Zelezniske proge Divaca- Koper, Predracuni; 2020
Krajinske ureditve

V investicijske stroske ostalih objektov so vkljuene krajinske ureditve, ki vkljucujejo
humuziranje, zatravitev in zasaditev brezin z ustrezno vegetacijo.

e Krajinska ureditev trase in portalov predorov — Sklop 1

e Krajinska ureditev trase in portalov predorov — Sklop 2
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9.2.6 Vozno omrezje

Za elektricno vleko ja na drugem tiru predvidena izvedba elektricnega voznega omrezja z
enosmernim sistemom napetosti 3 kV (DC). Elektri¢no vozno omreZje se izvede tako, da je
mozna kasnejSa nadgradnja v izmenicni sistem 25 kV (AC).

Drugi tir bo elektrificiran z voznim vodom v sestavi dveh nosilnih vrvi ter dveh kontaktnih
vodnikov. Skupni presek voznega voda bo znasal 440 mm?, zatezanje bo polnokompenzirano,
nosilne vrvi in kontaktni vodniki bodo med seboj povezani. Za razpetine voznega voda med 40
m in 60 m, bodo povezave izvedene trikrat, za razpetine voznega voda med 30 m in 40 m, se
povezave izvedejo dvakrat.

Ojacitveni vod iz dveh bakrenih vrvi (presek 185 mm?) je predviden od lo¢id¢a postaje Divaca
do lo¢is¢a pred ENP Crni Kal. Ojagitveni vod iz ene bakrene vrvi (presek 120 mm?) je

predviden le v zatetnem delu odseka od lo¢is¢a ENP Crni Kal proti postaji Koper ter od lo¢iséa
ENP Dekani proti postaji Divaca.

Med loc¢is¢em postaje Divaca in predorom T1 je predvidena normalna viSina voznega voda 5,35
m nad GRT. Enaka viSina voznega voda je predvidena med predorom T8 in priklju¢kom
izvle¢nega tira pred ENP Dekani. Na vmesnem odseku je zaradi zmanjSanja svetlega profila
predorov predvidena visina voznega voda 5,10 m nad GRT.

Kompenzacija voznih vodov bo na odprti progi izvedena s kompenzacijskimi zateznimi
napravami, ki bodo sestavljene iz sistema Skripevja in pripadajoCih utezi. V predorih bo
kompenzacija voznih vodov izvedena z vzmetnimi kompenzacijskimi zateznimi napravami.

Za obesanje voznega voda so predvideni nosilci z vodoravno konzolo-jekleno cevjo zunanjega
premera 76 mm. Na konzoli bodo oprti nosilni izolatorji za noSenje nosilnih vrvi voznih vodov
in poligonacijski lakti z izolatorji in ro¢icami za poligonacijo kontaktnih vodnikov voznih
vodov. Predorska podpora konzole se bo predvidoma izdelala iz jeklene cevi premera 60,3 mm
in debeline stene 7,5 mm.

Izolacija voznega voda bo izvedena za napetostni nivo 25 kV. Predvideni so tipski nosilni in
poligonacijski izolatorji sestavljeni iz nosilnega jedra iz steklenih vlaken, ki so na konceh
opremljeni s prikljuénimi nastavki iz vro€e cinkanega jekla in prekriti z ohi§jem iz silikonske
gume.

Novi tir se bo napajal z elektri¢no energijo iz ENP Divaga, ENP Crni Kal in ENP Dekani. Za

VW W

povezavo ENP Crni Kal na vozne vode se bo na koncu predora T2 izvedlo lo¢iice. Zaradi
relativno velike razdalje med ENP Divaéa in ENP Crni Kal bo izvedeno dodatno lo¢isge ob
koncu predora T1. Glede na opisano delitev voznega omrezja je predviden sistem za hitri

daljinski izklop in obojestransko ozemljitev posameznih odsekov vozne mreze.
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Za povratni vod elektricne vlieke bodo sluzile tirnice sistema 60 E1. Za vodenje povratnega toka
elektri¢ne vleke so na voljo obe tirnice tira. Z novimi vezmi bo potrebno izvesti medsebojno
povezavo obeh tirnic na vsakih cca 150 m. Vsi drogovi vozne mreze bodo individualno
ozemljeni.

Na obmocju postaje Divaca ter izvle¢nega tira postaje Koper tovorna bo s prikljuckom nove
proge potrebno preurediti obstoje¢o vozno omrezje. Zaradi deviacije obstojece proge na odseku
Divaca-Rodik bo potrebno prestaviti oz. na novo zgraditi tudi del voznega omrezja.

9.2.7 Zgornji ustroj, tiri in tirne naprave

Sestava zgornjega ustroja tira na deviaciji je identi¢na sestavi zgornjega ustroja obstojece
proge. To pomeni tir na gredi s tirnicami 60 E1, lesenimi pragovi in elasti¢no pritrditvijo. Za
pritrditev tirnice na prag se uporabi pandrol elasti¢na pritrditev (e-clip), verzija za lesen prag s
podlozno plosc¢o. Na odseku tira na gredi se vgradijo leseni impregnirani pragovi dolzine 2,60
m iz trdega lesa. Razdalja med osmi pragov je 0,60 m.

Za deviacijo in novo progo od Divace do portala predora T1 se na progi vgradijo tiri na gredi.
Pred portalom predora T1 se izvede prehod iz tira na gredi na tir na togi podlagi (TTP), ki nato
poteka vse do izstopnega portala predora T8 (T8-Kp), kjer se ponovno izvede prehod na tir na
gredi. Dolzina TTP je tako cca. 23,3 km.

Pri vgradnji tira na gredi je sestav tira s tirnicami 60 E1 s pandrol pritrditvijo in betonskimi
pragovi dolzine 2,60 m. V nadaljevanju tira na gredi se nahaja 35 m dolga prehodna
konstrukcija tira z zlepljeno gredo, nato pa se pricne 40,80 m dolg del s posebno prehodno
konstrukcijo TTP (do portala T1-Di). Podobna prehodna konstrukcija je na koncu TTP na
portalu T8-Kp. Od te to¢ke pa do konca novega tira se izvede tir na gredi. Nov tir se naveZe na
izveden tir v sklopu projekta »izvle¢nega tira«, kjer se odstrani kretniska zveza 1-2.

Za pritrditev tirnice na prag se uporabi pandrol elasti¢na pritrditev (e-clip), verzija za betonski
prag. Pod tirnico se vgradi 9 mm debela podlozna ploscica iz elastomera. PVC izolacijska
podlozka se nahaja pod pandrol pritrditveno vzmetjo (e-clip). Na odseku tira na gredi se
vgradijo betonski pragi tip B70, dolzine 2,60 m. Pragi morajo imeti na spodnji ploskvi pritrjeno

vvvvv

se opremijo s kretniSkimi zapabhi.

Za tir na togi podlagi se lahko uporabi sistem s prefabricirano plos¢o brez pragov ali drug
ustrezen sistem TTP. Priporoc¢ena uporaba sistema s prefabricirano plos¢o temelji na dejstvu,
da trasa pretezno poteka v predoru, kjer je vgradnja ploS¢ hitrejSa in enostavnejSa. Na odseku
se vgradijo tirnice sistema 60 E1, dolzine 100 m.

Pri izvedbi TTP s prefabricirano ploSco je ta zasnovana na sistemu elasticno oslonjene AB
nosilne plosc¢e tira (NPT), z uporabo podlitega betona pod to plosco. Uporabljen je elasti¢en
pritrdilni material na NTP, ki ima na svojem spodnjem delu elasti¢ni (dusilni) element oziroma
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elasti¢no kontaktno povrsino. Pod podlitjem betona se nahaja AB plos¢a za raznos obtezbe
(PRO). PRO se v predorih nahaja nad betonom talnega oboka, na viaduktih in mostovih nad
za$¢ito hidroizolacije, na odprti progi (zemeljsko telo proge) pa nad podloznim betonom, ki se
nahaja na vrhu utrjenega planuma tampona. Predviden svetli profil objektov omogoca vgradnjo
tudi drugih ustreznih sistemov TTP.

Tiri (tirnice in kretnice) se na gredi in togi podlagi varijo v NZT. Varjenje tirnic v TTP bo
aluminotermitsko po kon€ani smerni in viSinski regulaciji tirov na gredi in na togi podlagi z
upostevanjem specifik varjenja v predorih.

Ob progi se vgradi tudi progovne oznake (kamni, table): oprema tirov — kontrolne tocke za
spremljanje vzdolznih premikov tira, oznake kilometrov in hektometrov, nagibna kazala na
mestih loma nivelete, oznake predorov in mostov ter meja zemljis¢a JZI.

9.2.8 Signalno-varnostne naprave in telekomunikacijska oprema

V sklopu izvedbe del signalno-varnostnih naprav se na novi progi vgradi naprave
avtomatskega progovnega bloka (APB) s sistemom ETCS nivo 1 z Balise infill funkcijo, v obeh
smereh je predvidenih 11 APB mest, ki so med seboj oddaljeni manj kot 3 km. Za kontrolo
prostosti APB odsekov bodo vgrajeni elektronski Stevci osi, ki se jih namesti za prostornim
signalom tako, da je zagotovljena predpisana prepeljevalna pot minimalno 50 m. Povezava APB
mest s postavljalnicama v Divaci in Koper tovorna je predvidena z opticnimi kabli. Promet
vlakov na novi progi bo daljinsko voden iz centra vodenja prometa Postojna.

APB naprave se bodo krmilile iz postajnih SV naprav v Divadi in Koper tovorna, zato bo
potrebno izvesti vmesnik na obstojeco napravo in zaradi spremembe tirne sheme prilagoditi
SVN na postajah v Divaci in Koper tovorna.

Prestavitev in ureditev SV in TK vodov in naprav na obstojeci progi bo potrebna na postajah
Divaca in Koper tovorna ter na njunih sosednjih medpostajnih odsekih Divac¢a-Rodik in Koper
tovorna-Rizana.

Prostorni signali (in ponavljalniki) znotraj predorov bodo v najvecji mozni meri umesceni v
neposredno blizino dostopnih mest (npr. prec¢niki, izstopna cev, portal predora). Za namestitev
opreme za signale, ki so oddaljeni od dostopnega mesta, bo izvedena nisa.

Ob signalih je predvidena namestitev avtostop naprave razreda B (Indusi 160). Odlocitev o
vgradnji avtostop naprav razreda B bo sprejeta v kasnejsi fazi glede na stanje JZI v RS in
opremljenosti tirnih vozil, upostevalo pa se bo aktualni Drzavni izvedbeni nacrt o tehni¢nih
specifikacijah za interoperabilnost za strukturni podsistem vodenje-upravljanje in signalizacija.

Elektro napajanje APB mest bo izvedeno lokalno iz bliznjega vira elektriéne energije
predorskih naprav iz dveh neodvisnih omrezij RTP Dekani in RTP Divaca. V primeru izpada
enega izmed omrezij je predviden preklop na rezervno omrezje, ob izpadu Se tega pa zaCasno
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napajanje iz sistema za brezprekinitveno napajanje (UPS) z baterijo, s ¢imer bo doseZena
visoka stopnja zanesljivosti napajanja naprav.

Predvideva se tudi ureditev prostorov v centru vodenja prometa, ki se nahaja v prvem
nadstropju Zelezniske postajne v Postojni. V njem so predvidena tudi nova delovna mesta z vso
potrebno notranjo opremo za nadzor in daljinsko krmiljenje strojnih in elektro naprav predorov,
medtem ko se za vodenje prometa na novi progi predvideva nadgradnja obstojecega sistema
vodenja iz obstojec¢ih delovnih mest.

TK naprave

Na celotni trasi se predvideva polozitev progovnega kabla, opti¢nih kablov ter izvedba lokalnih
kabelskih povezav za priklju¢evanje terminalnih naprav. Za potrebe medsebojnih povezav med
progovnimi ter notranjimi napravami mora biti zagotovljena povezava brez prenasanja
potencialov. Vsi komunikacijski kabli in povezave morajo biti zaklju¢ene na delilnikih z
ustrezno prenapetostno zascito.

Optic¢ne kable se na odseku drugega tira Divaca-Koper polaga z vpihovanjem v PEHD cevi, ki
potekajo vzdolz proge. Ob vsaki strani proge sta med C stranjo Divaca in A stranjo Koper
tovorna predvideni 2 PEHD cevi dimenzij 2x50 mm. Progovni kabel in ostale kable se polaga
v betonska kabelska korita ali v cevi kabelske kanalizacije. Znotraj predorov se progovni kabel
predvidoma polozi na dno kabelske kinete. Ostale kable se v predorskih ceveh polaga v
kabelske police, ki se nahajajo znotraj kabelskih kinet.

Predvidena je vgradnja komunikacijskih mest pri vseh prostornih signalih APB ter pri
viaduktih. Povezava komunikacijskih mest bo izvedena z bakrenim progovnim kablom. Zaradi
velike dolzine medpostajnega odseka se za potrebe povezave komunikacijskih mest na
obstojeci sistem vgradijo dodatni prometni telekomunikacijski sistemi (PTS), obstojece PTS v
Divaci in Koper tovorna je potrebno zaradi tega razsiriti.

Za delovanje razli¢nih sistemov vzdolz nove proge (GSM-R, SV in ETCS naprave, TK naprave,
varnostni in drugi sistemi predorov, itd.) bo polozenih ve¢ opti¢nih kablov — hrbteni¢na OK1
in OK2 ter lokalni opti¢ni kabli. Komunikacijske povezave se zagotovijo tudi v ENP Crni Kal.
CVP Postojna se za potrebe novega delovnega mesta, to je varnostnega inzenirja za predore,
opremi z dispecCerskim terminalom — TK pultom.

Klici, ki bodo potekali preko dispecerskega in GSM-R sistema, se bodo snemali na obstojeCem
centralnem snemalniku v Ljubljani, kjer je potrebna konfiguracija sistema za vkljucitev novih
povezav/vmesnikov. Na trasi drugega tira sta predvidena prenosna sistema SDH za potrebe
GSM-R sistema in za potrebe povezovanja ENP Crni Kal.

Podatkovna omrezja, ki so predvidena na trasi drugega tira so: podatkovno omrezje na lokacijah
z GSM-R baznimi postajami in PTS sistemi, JZI podatkovno omreZje na lokaciji ENP Crni Kal
in podatkovno omrezje varnostnih sistemov v predorih.
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Sistemska TK oprema se praviloma vgrajuje v standardne komunikacijske omare z
dvostranskim dostopom za vzdrzevalce. Postavlja se v tehni¢ne SVTK prostore, ki so v
transformatorskih postajah ob progi (TP), v ENP ali obstojecih prostorih na zelezniskih postajah
in praviloma z lo¢enim vhodom v prostor. Tehni¢ni prostori bodo opremljeni z antistaticnim
dvojnim podom, pozarnimi centralami, kontrolo vstopa ter klimatizirani in ozemljeni.

9.2.9 GSM-R

Tehnologija GSM-R omogoca prenos govornih in podatkovnih komunikacij in deluje na
principu celicnih omrezij ter na posebej dolo¢enem frekvencnem pasu na podrocju frekvence
900 MHz. OmrezZje sestavljajo posamezne celice, ki zagotavljajo storitev na podrocju
pokrivanja. Trasa drugega tira poteka znotraj 15 km obmejnega pasu z Italijo, zato naértovanje
sistem GSM-R uposteva tudi frekvenéni sporazum z Italijo.

Celotna nova proga bo opremljena s komunikacijskim sistemom GSM-R. OmreZje sestavljajo
bazne postaje in oddaljene enote (repetitorji). Skupno je predvidenih 6 lokacij z baznimi
postajami in 22 lokacij z repetitorji. Bazna postaja bo sestavljena iz tipskega kontejnerja,
napajalnega in podatkovnega sistema, repetitor pa predstavlja tipsko omaro, ki je povezana z
bazno postajo, oba pa sta povezana z nadzornim centrom. Na posamezno bazno postajo se lahko
priklju¢i do 5 repetitorjev. V predorih je predvideno pokritje glavnih in servisnih cevi.
Sistemsko se bo oprema GSM-R izvedla kot nadgradnja obstojecega sistema GSM-R, ki je
izveden kot enotno omreZje na celotni JZI in v upravljanju upravljavca JZL.

9.2.10  Sistem video nadzora in varovanja

V periferno opremo varnostnih sistemov, vgrajeno v Zelezniskih predorih T1 in T2 ter T3-T8
na trasi drugega tira Divaca-Koper, so zajeti naslednji sistemi:

e Krmilniki nadzorno krmilnega sistema v predoru

e Lokalna oprema video nadzornega sistema

e Sistem radijskih zvez

e Klic vsili in ozvocenje

e Javljanje pozara

e Kontrola pristopa

e Protivlomni sistem

e Ostale signalizacije in krmiljenja (meritve nivojev odpadnih in pozarnih vod,
signalizacija odprtosti vrat, blokada prezracevanja v primeru vzdrzevalnih del, itd.)

Sistemi v predorih T1 in T2 so tehni¢no tehnoloSko identi¢ni s sistemi v predorih T3 do T8 ter
so integrirani v redundantno Ethernet podatkovno omrezje predorov. Nadzor ter daljinsko
vodenje vseh predorov na celotni trasi Divaca-Koper bo potekalo iz glavnega NC v Postojni ter
po potrebi tudi iz rezervnih NC v TP1.0 in TP8.8. Za povezavo vseh naprav za nadzor in
vodenje vlakovnega prometa (APB, GSM-R, ENP, SV naprave, itd.) ter varnostnih sistemov v
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predorih, se uporabi zmogljivo skupno opti¢no omrezje. Vsi sistemi omogoc¢ajo medsebojno
integracijo, delujejo na enotni ¢asovni bazi in predstavljajo tehnolosko enovit sistem vodenja
in nadzora varnostnih sistemom v vseh predorih na trasi drugega tira od Divace do Kopra. Vse
klju¢ne napake na strojni in programski opremi morajo biti takoj javljene na graficnem SCADA
vmesniku za upravljane s predori na delovnih postajah.

Vse prehode na obmocje predorskih portalov se opremi z opozorilnimi tablami, da se na
obmocju portalov in predorov od T1 do T8 izvaja video nadzor. Video nadzorni sistem se
upravlja preko skupnega uporabniskega vmesnika za video nadzor in nadzorni krmilni sistem.

Video sistem je namenjen vizualni kontroli dogajanja na evakuacijskih poteh, varnih podro¢jih
pred portali predorov ter obmocja med predori in na obmocju Glins€ice. Prav tako je omogocen
nadzor vstopa v objekte transformatorskih postaj in nadzor nad prometnim dogajanjem na
obmocju portalov predora.

Za vizualni nadzor ter zajem video signala so predvidene vrtljive IP kamere. Kamere zunaj
predora bodo opremljene z IR osvetlitvijo ve¢jega dometa za popoln nadzor nad dogajanjem
tudi v no¢nem c¢asu. Kamere znotraj predora bodo vgrajene v robustna ohisja. Lokalno video
opremo sestavljajo stikala, napajalniki, video snemalniki, alarmni video strezniki, delovne
postaje, video dekodirniki, itd. Vsa ta oprema bo vgrajena v RVN omaro oz. pri zunanjih
kamerah v omarico na drogu.

Objekti baznih postaj GSM-R bodo varovani z video nadzorom in pristopno kontrolo, ki je
namenjena omejitvi in nadzoru dostopa do objektov in prostorov z uporabo. Celoten sistem bo
vklju¢en v obstoje¢ sistem nadzora v Ljubljani. GSM-R bazne postaje in repetitorji bodo
omogocali alarmiranje v nadzornem centru, kot so izpad napajanja, nepooblasc¢eno
odpiranje/vstop, temperatura ipd.

Varnostna razsvetljava

Temeljna varnostna funkcija varnostnih sistemov v predoru je tudi varnostna ali zasilna
razsvetljava. V vseh predorih od T1 do T8 je predvidena zasilna razsvetljava v glavni cevi,
servisni cevi ali izstopni cevi in v precnikih s transformatorsko postajo (TP). Prav tako je
predvidena zasilna razsvetljava zunanjih pogonskih centralah (PC). Osvetlitev evakuacijskih
poti v glavni cevi se izvede z v ro¢aj (ograjo) integriranimi LED svetilkami. V servisnih ceveh
in izstopnih ceveh je zasilna razsvetljava za osvetlitev reSevalnih poti izvedena z LED
svetilkami, montiranimi na kabelsko polico na viSini cca. 3 m. V obi¢ajnem rezimu so vse
svetilke, ki so namenjene varni evakuaciji, izklju¢ene. Vklop svetilk je omogocen na dva
nacina, daljinsko iz NC Postojna ali ro¢no s tipkami. V vseh prostorih v pre¢niku in pomoznih
objektih je za varen umik iz prostora namesc¢ena ustrezna zidna svetilka nad vrati oz. stropna
svetilka. Razsvetljava se vklopi ob izpadu napajanja tokokrogov za splos$no razsvetljave.
Predvidene so centralne napajalne enote z izhodno napetostjo 24V. Centralne napajalne enote
bodo montirane na steno v PC, TP ali EN. V investicijske stroske je vkljucena zasilna
razsvetljava v vseh predorih T1 — T8.
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9.2.11 Napajanje voznega omreZja

ENP Crni Kal je naértovana kot vmesna napajalna postaja, ki bo skupaj z ENP Divaéa in ENP
Dekani na 2. tiru napajala vozno omrezje enosmernega sistema nazivne napetosti 3kV z nazivno
enosmerno mocjo 14,4 MW. Predvidena je na platoju pri portalu T2 - Kp, v km 16+179. Stavba
je zasnovana kot masiven, klasicno grajen, opecni objekt s podolzno tlorisno zasnovo. Kletni
prostori sluzijo za tehnoloske potrebe, kot je npr. razvod kabliranja, v pritli¢ju pa se nahaja vec
prostorov (komandni prostor, prostor dveh usmernikov in prostor 3 kV DC enosmernega
razvoda ter SV-TK prostori). Na zunanji plo$¢adi pred objektom ENP bodo nameScena
stikaliS¢a in dva usmerniSka transformatorja. ENP bo priklju¢ena na javno distribucijsko
elektricno omrezje 110 kV AC, s katerim bo deloma upravljal ELES. Kot dodatni neodvisni vir
za lastne potrebe obratovanja ENP in napajanje predorov bo ENP preko 20 kV stikalisca
priklju¢ena tudi na daljnovod 2x 20 kV Divaca — Dekani, ki poteka v neposredni blizini.

ENP Crni Kal bo v normalnem obratovanju daljinsko vodena iz obstojedega centra vodenja
SNEV, za kar se bo nadgradila obstojeca programska oprema v CV, omogoceno pa bo tudi
lokalno daljinsko upravljanje preko lokalnega SCADA sistema in preko krmilnih omar v sami
ENP.

9.2.12 Napajanje predorov

Preskrba predorov z elektri¢éno energijo je predvidena na 20 kV nivoju iz dveh neodvisnih
omrezij. Predvideno je napajanje iz razdelilne transformatorske postaje (RTP) Dekani 110/20
kV in predvidene RTP Divaca 110/20 kV in kot rezerva Se napajanje iz 20 kV stikalis¢a v ENP
Crni Kal. Napajanje je zagotovljeno z dvema vodoma, ki sta med seboj pozarno varno lo¢eno
trasirana, hkrati je zagotovljena potrebna elektricna mo¢ za varnostne naprave ter nemoteno
delovanje vse opreme v predorih pri vzdrZevalnih delih na enem od srednjenapetostnih (SN)
omrezij. Prav tako eventualni izpad ene izmed komponent v SN omreZju ne povzro¢i izpada
napajanja opreme predora. Za napajanje predorov je nacrtovanih 45 transformatorskih postaj s
transformacijo napetosti 20/0,4 kV. Stevilo TP po posameznih predorih je naslednje: T1 ima
14 TP, T2 ima 15 TP, predori od T3 do T7 imajo 6 TP, T8 ima 9 TP, ena TP pa je namenjena
sistemu prezracevanja.

Napajanje SV-TK naprav na postaji Divaca in Koper tovorna, ki imata obstojece tehnicne
prostore za TK in SV naprave je v obeh primerih izvedeno redundantno, primarno iz sistema
elektrodistribucije ter sekundarno iz ENP Divaca v primeru postaje Divaca oziroma diesel
agregata v primeru postaje Koper tovorna. SV-TK naprave ob progi, na katerih je izvedeno
napajanje, so signali, Stevci osi, ETCS balize z LEU, kretniSki pogoni ter nadzorno-krmilne in
TK naprave in GSM-R bazne postaje ter repetitororji. Napajanje signalov in kretniskih pogonov
jeizvedeno iz bliznjega SV tehni¢nega prostora. Napajanje GSM-R baznih postaj in repetitorjev
je izvedeno preko locilnih transformatorjev.
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Elektricno napajanje varnostnih sistemov v predoru je zagotovljeno z dvema vodoma, ki sta
med seboj pozarno varno loCeno trasirana. Eventualni izpad ene izmed komponent v SN
omrezju ne povzro¢i izpada napajanja opreme predora. Vsi elementi nadzorno krmilnega
sistema so napajani iz sistema brezprekinitvenega napajanja UPS. Napajanje video-nadzornih
kamer in povezava v lokalno video omrezje je izvedeno preko opreme montirane v TP oz.
elektro niSah. Centrale za javljanje pozara se napajajo iz sistema UPS predorov, kot tudi vsi
elementi radijskega sistema. Za napajanje zasilne razsvetljave so predvidene centralne
napajalne enote z izhodno napetostjo 24V. Svetilke se napaja preko ognjevarnih kablov iz UPS
naprav moc¢i 10 kVA, ki so name$¢ene v TP in elektro niSah. V vsakem pre¢niku bo namescena
400 V NN razdelilna omara za napajanje in krmiljenje sistemov VFD in loput. Elektri¢ne
stikalne in zas¢itne komponente v omarah VFD in aktuatorjev se napajajo prek glavne NN
razdelilne plosce.

Moc¢nostne inStalacije

Obravnavane so elektri¢ne instalacije za malo mo¢ na platojih vseh predorov in v predorih T1
do T8, elektri¢ne inStalacije za razsvetljavo, malo mo¢ ter ogrevanje in prezracevanje v
pogonskih centralah (PC), transformatorskih postajah (TP), signalnovarnostnih (SV) nisah,
elektro nisah (EN), distribucijskih niSah (DN), signalnovarnostnih (SV) niSah in v vodohranih (VH)
ter ogrevanje hidrantne vode predorov T1 do T8. Obravnavane so tudi elektri¢ne instalacije za
razsvetljavo, malo moc ter ogrevanje in prezracevanje ventilatorske postaje (VP). Napajanje v
z elektri¢no energijo predoru se vrsi na nizkonapetostni (NN) strani preko razdelilnikov, ki se
jih deloma postavi v PC, TP, deloma pa v EN. V investicijske stroske so vklju¢ene moc¢nostne
inStalacije v vseh predorih T1 — T8.

9.2.13  Ureditev kriZanj

Za ureditev krizanj obstojecih daljnovodov, kablovodov in TK vodov na trasi nove proge je
predvidena tudi preureditev s postavitvijo novih napenjalnih enosistemskih ali dvosistemskih
stebrov daljnovodov ali delno prestavitvijo tras podzemnih vodov.

9.2.14  Odstranitev in obdelava odve¢nega materiala

Pri gradnji predorov bo nastajala ve¢ja koli¢ina izkopnega materiala, del fliSnega in del
apnencastega materiala, en del pa je zemeljski izkop. Skupna koli¢ina (ob upostevanju koli¢ine
materiala zaradi $iritve servisnih cevi in pred-usekov pred predori) je 4.306.672 m® v ra§¢enem
stanju, od tega predvidoma 2.539.043 m? apnenca z zgornjega dela trase in 1.767.629 m® flisa
s spodnjega dela trase drugega tira. Od zgoraj navedene skupne koli¢ine posameznega materiala
je pri¢akovati predvidoma 505.880 m® zemeljskega izkopa v raéenem stanju.

Nacin ravnanja s temi materiali je natancno dolo¢en z veljavnimi prostorskimi in okoljskimi
dokumenti za drugi tir. Scenarij ravnanja z viski materialov je bilo potrebno spremeniti zaradi
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spremenjenih okolis¢in v prostoru. S sklepom v predhodnem postopku za presojo vplivov na
okolje Agencije Republike Slovenije za okolje (5t. 35405-50/2020-18 z dne 29.5.2020) je bilo
potrjeno, da bodo vplivi novega predvidenega scenarija na okolje manjsi ter da ni potrebno
izvesti ponovne presoje vplivov na okolje in pridobiti novega okoljevarstvenega soglasja ter,
da je navedena sprememba znotraj veljavnega gradbenega dovoljenja.

Nov scenarij, ob proglasitvi, da imata uporabni fli§ in apnenec status stranskega proizvoda in
ne odpadka, predvideva naslednje:

1. Ves apnenec za lastne potrebe izvedbe predorov na Sklopu 1 predela izvajalec
glavnih del drugega tira na treh gradbis¢ih Sklopa 1, (predvidoma do 976.671 m?).

2. Flisni material iz spodnjega in zgornjega dela trase, kjer se nahaja v manjsih
koli¢inah, se prepelje v kamnolom Crnoti¢e in se tam uporabi za sanacijo opuscenih
delov kamnoloma (predvidoma je to 1.326.638 m’ ob pogoju, da se 130.000 m?
uporabi za vnos na obmocje Ankaranske Bonifike).

3. Ves apnenec za potrebe Sklopa 2 in Sklopa 3 se prepelje v predelavo v kamnolom
Crnotice, kjer se za¢asno odlozi in po dinamiki del gradnje drugega tira predela v
agregate (predvidoma za Sklop 2 in Sklop 3 v koli¢ini 667.540 m?).

4. Apnenec, ki se ne bo porabil za potrebe drugega tira, bo naro¢nik zadrzal za izvedbo
projekta vzporednega drugega tira, ki je Ze v pripravi ali drugih drzavnih
investicijah.

5. Zemeljski izkop predstavlja nenevarni gradbeni odpadek, ki je predviden za vnos v

tla na obmocje lokacije Bekovec po postopku ravnanja z odpadki R10 za
rekultivacijo degradiranega obmocja in pripravo za kmetijske namene.

Taksen nacin ravnanja z viski materiala zmanjSa vpliv gradnje na okolje, surovine se ponovno
uporabijo ¢im blize nastanku, zmanjSa se potreba po izkopu iz rudarskih obmodij, hkrati se
prepreci nastanek novih odpadkov, za kar bi bilo potrebno priskrbeti nove odlagalne prostore.

Fli$ni material se po novem scenariju ravnanja z odpadki uporabi za sanacijo kamnoloma
Crnoti¢e kot mineralna surovina. Apnendasti material se v ¢im ve&ji mozni meri predela na
treh gradbiscih drugega tira, preostanek kvalitetnega apnenca se kot mineralna surovina v celoti
prepelje v kamnolom Crnoti¢e. Od tega apnenca se bo v kamnolomu predelovalo v agregate za
betone spodnjega dela drugega tira, v celotni koli¢ini, celoten ¢as gradnje. Material, prepeljan
v predelavo in za sanacijo, bo imel status stranskega proizvoda in ne odpadka, za kar je bil
pripravljen natancen »Protokol ravnanja z izkopnim materialom — mineralno surovino pri
gradnji predorov drugega tira Zelezniske proge Divaca-Koper kot s stranskim proizvodom«, v
katerem je natan¢no doloc¢en nacin ravnanja od izkopa do kon¢ne uporabe materiala v ¢asu
gradnje drugega tira.

Urejeno bo obmocje Bekovec, kamor se bo trajno vnasal zemeljski izkop, ki ima status
odpadka. Pred pri¢etkom odlaganja bodo urejene vodnogospodarske ureditve, prostor za
odlaganje materiala in dostopne poti. Dinamika vnosa se navezuje na dinamiko izvajanja del
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drugega tira. Ureditev obmocja Bekovec za trajni vnos viskov materiala iz izkopov zemljin in

hribin pri izgradnji drugega tira zelezniSke proge Divaca-Koper obsega izvedbo in ureditev

pohodne galerije v dnu deponije, ureditve dreniranja vod s stranskih grap in zbiranje precednih

vod v galeriji, odstranitev humusa in ureditev tal za odlaganje materialov, vgrajevanje zemljin

in hribin izkopanih pri gradnji drugega tira, kon¢no oblikovanje in zasaditev deponije, ureditve

odvodnjavanja padavinskih voda ter zas¢ito pred erozijo in zas¢ito stojnega mesta 2x20(35) kV

daljnovoda.

9.3 STORITVE

Poleg zgoraj opisanih tehni¢nih reSiitev v okviru pripravljalnih in glavnih gradbenih del,

realizacijo projekta spremljajo Se naslednje klju¢ne storitve:

April 2021

nadzor:

izdelava projektne dokumentacije:

PZI za glavna gradbena dela,
PZ1 za dostopne ceste,
PZI za Glins¢ico.

arheoloske raziskave in izkopavanja

nadzor za dostopne ceste,

nadzor za glavna gradbena dela,

BIM nadzornik za spremljavo izdelave PZI dokumentacije in za izvedbo del pri
izgradnji,

supernadzor,

krasoslovni, naravovarstveni in geoloski nadzor,

monitoringi zivali, habitatni tipi.

zunanja kontrola kakovosti in skladnosti s TSI:

ZKK dostopne ceste,

ZKK Glinscica,

ZKK za glavna gradbena dela,

preverjanje skladnosti s tehni¢nimi sprecifikacijami za interoperabilnost (TSI) in z
nacionalnimi predpisi pri gradnji drugega tira Divaca-Koper (NoBo in DeBo).

geomehansko spremljanje:

geofizikalne preiskave za zaznavanje kraskih pojavov,

tehni¢no opazovanje.

vodenje projekta:

stroski dela, ki se kapitalizirajo,
konsultantsko in finan¢no svetovanje.
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- obvescCanje javnosti.
9.4 SKUPNA ZMOGLJIVOST DVEH ENOTIRNIH PROG

S pri¢etkom obratovanja II. tira bosta med Divaco in Koprom dve enotirni tehni¢no popolnoma
razlicni progi, ki se bosta razlikovali prakti¢no po vseh tehni¢no-tehnoloskih parametrih, med
njimi so najpomembnejsi progovne hitrosti, dolZina proge, Stevilo postaj, vzdolzni nagibi, radiji
krivin, profil proge ipd. Za doseganje visjih zmogljivosti je potrebno dolociti pogoje za
obratovanje vlakov v sistemu dveh enotirnih prog.

Najbolj pomembna je predpostavka organizacije ZeleznisSkega tovornega prometa med Divaco
in Koprom:

- Obstojeci tir: tovorni vlaki vozijo v smeri Divaca-Koper
- IL tir: tovorni vlaki vozijo v smeri Koper-Divaca.
Predlog odvijanja zelezniSkega prometa prikazuje naslednja slika. S takSnim na¢inom odvijanja

prometa se lahko doseze maksimalna zmogljivost obeh prog.

Slika 9-5: Voznje vlakov na dveh enotirnih progah Divaca-Koper

DIVACA

PRESNICA

KOPER

s [C, EC in lokalni potniski vlaki
e |_0kalni potniski vlaki (MV za Pulo)
— Tovorni vlaki

Lokomotivski (strojni) vlaki

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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Za doseganje zadostnih zmogljivosti obeh enotirnih prog je potrebno Zelezniski promet med
Divaco in Koprom speljati po naslednjem predlogu:

e IC, EC potniski vlaki vozijo po novi progi v obe smeri;

e lokalni potniski vlaki vozijo na obeh progah v obe smeri,

e tovorni vlaki v smeri Koper-Divaca zaradi manjSega upora vozijo po novi progi,

e tovorni vlaki v smeri Divaca-Koper vozijo po obstojeci progi;

e lokomotivski vlaki (posledica dopreg tovornim vlakom po novi progi) se iz Divace proti
Kopru vracajo po obstojeci progi.

Tovorni vlaki v smeri Divaca-Koper, ki presegajo obremenitev ene lokomotive (cca. 30 %
vlakov v tej smeri) na odseku Divaca-Rodik (zaradi nagiba, ki znaSa 20%o) lahko vozijo po II.
tiru, ¢e so na njem v tistem trenutku proste kapacitete. Najvisja zmogljivost obeh enotirnih prog
skupaj se sicer doseze z organizacijo prometa, da vlaki po obstojec¢i progi vozijo navzdol, po
II. tiru pa navzgor.

Pomembne predpostavke za izracun skupne zmogljivosti obstojece proge in II. tira ob so¢asnem
odvijanju prometa so Se:

e brez postaje (izogibalis¢a) Crni Kal na II. tiru
e potniski promet ($t. vlakov)
O obstojeca proga: 10 potniskih vlakov
o IL tir: 12 potniskih vlakov
e lokomotivski vlaki (20 vlakov, zaradi podaljSanja vlakov in povecanja BRT)
e razpoloZljivost proge
O obstojeca proga: 340 dni/leto
o IL tir: 350 dni/leto
e povprecna neto masa vlaka
O obstojeca proga: 415 neto ton
o II tir: 805 neto ton

V sklopu studije »Strokovne podlage za razvoj koridorskih prog v Republiki Sloveniji«, marec
2018, je bila na podlagi predhodne organizacije prometa in predpostavk izraCunana prepustna
zmogljivost obeh enotirnih prog, ki znasa:

e obstojeca proga Divaca-Koper = 102 vlaka/dan
e Il tir Divaca-Koper = 110 vlakov/dnevno

Skupna prepustna zmogljivost obeh prog skupaj torej znasa 212 vlakov/dan. Ob tem je

potrebno poudariti, da bo na obstojec¢i progi okoli 76 % zmogljivosti na razpolago tovornim
vlakom v smeri Divaca-Koper. Na II. tiru bo okoli 84 % zmogljivosti namenjene tovornim
vlakov v smeri Koper-Divaca. Preostanek prepustne zmogljivosti je namenjen potniskemu
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prometu in lokomotivskim vlakom, slednjim le operativno pod pogojem, da na II. tiru v
doloceni ¢asovni enoti ne bo nasproti vozec¢ih vlakov.

Prepustna zmogljivost je hkrati tudi osnova za izracun prevozne zmogljivosti. Izracun prevozne

zmogljivosti dveh enotirnih prog se izracuna:''®

Smer Divada-Koper — OBSTOJECA PROGA:

Q = 78 vlak x 415 netoton x 340 dni = 11,0 mio neto ton

Smer Koper-Divaca — II. TIR (NOVA ENOTIRNA PROGA):

Q = 92 vlak x 805 netoton x 350 dni = 25,9 mio neto ton

Skupna prevozna zmogljivost obstojece proge Divaca-Koper in II. tira (nova enotirna proga)
Divaca-Koper, ob predlagani organizaciji prometa, je ocenjena na 36,9 mio neto ton.

Slika 9-6: Skupna zmogljivost dveh enotirnih prog Divaca-Koper

PREPUSTNA

ZMOGLIIVOST 102 + 110 = 212

(VLAKOV / DNEVNO) —
PREVOZNA

zmocuvost 11 () + 25,9 = 36.9

(MIO NETOTON / LETNO)

Vir: Prometni institut Ljubljana, d.o.o.
Pojasnilo glede novih izracunov zmogljivosti sistema dveh enotirnih prog

V Investicijskem programu »Drugi tir Divaca-Koper« (Delloite, januar 2019) so navedeni
podatki o prepustni in prevozni zmogljivosti dveh enotirnih prog, obstojece proge in II. tira
Divaca-Koper. Prepustna zmogljivost obeh prog skupaj znaSa 231 vlakov/dan, prevozna
zmogljivost proge pa 43,3 mio neto ton/letno. Osnovne predpostavke za navedene izracune
zmogljivosti so bile naslednje:

e nova postaja (izogibalis¢e) Crni Kal na II. tiru
e potniski promet (5t. vlakov)

O obstojeca proga: 8 potniskih vlakov

o IL tir: 6 potniskih vlakov

116 Ocena dviga povpreéne neto mase vlakov z obratovanjem II. tira
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e ni predvidenih lokomotivskih vlakov
e razpoloZljivost proge
O obstojeca proga: 365 dni/leto
o II. tir: 365 dni/leto
e povprecna neto masa vlaka
O obstojeca proga: 460 neto ton
o 1L tir: do 950 neto ton

Navedene predpostavke temeljijo na starejSih podatkih, ki danes ne veljajo vec (nova postaja
na IL. tiru Crni Kal, obratovanje proge 365 dni/leto, izboljsana ponudba potniskega prometa,
ipd), zato je bila sprejeta odlocitev, da se izvede novelacija izraunov prepustne in prevozne

zmogljivosti sistema dveh enotirnih prog med Divaco in Koprom.

Primerjavo razlik med predpostavkami izracuna prepustne in prevozne zmogljivosti sistema

dveh enotirnih zelezniSkih prog na relaciji Divaca-Koper prikazuje naslednja tabela.

Tabela 9-8:  Primerjava razlik med prvotnim in noveliranim izra¢unom zmogljivosti dveh
enotirnih prog skupaj
Predpostavka Prvotni izra¢un | Novelirani izra¢un
Obstojeca proga Obstojeca proga +I1.
+II. tir skupaj tir skupaj

St. potniskih vlakov 14 22
St. lokomotivskih vlakov 0 20
Razpolozljivost proge (dni) 365 340 /350
Nova postaja (izogibalis¢e) Crni Kal DA NE
Povprecna neto masa vlaka (t)

smer Koper-Divaca 460 415

smer Divaca-Koper do 950 805
Prepustna zmogljivost (vlak/dan) 231 212
Prevozna zmogljivost (mio netoton/letno) 43,3 36,9

Vir: IP Drugi tir Divaca-Koper, (Deloitte, 2019) za prvotni izracun in Prometni institut Ljubljana, d.o.o. za

novelirani izra¢un

Na podlagi noveliranih predpostavk znasa skupna prepustna zmogljivost obstojece proge in II.

tira Divaca-Koper 212 vlakov/dan, prevozna zmogljivost pa 36,9 mio neto ton.
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10 PRESOJA VPLIVOV NA OKOLJE

10.1 UVOD

Ker izbrana varianta gradnje drugega tira Divaca-Koper (varianta I/3) poteka po kraskem
terenu, so bili temeljito obravnavani okoljski vidiki izvajanja projekta. Za projekt se od njegove
zasnove Steje, da bo imel znaten udinek na okolje, zato sodi v okvir direktive o PVO'"’.

Februarja 2014 je projekt prejel delno okoljsko dovoljenje, ki ga je dopolnjevala dodatna
odloc¢ba Agencije Republike Slovenije za okolje o soglasju za poseg v krajinskem parku Beka
oktobra 2014. Z okoljskim dovoljenjem je projekt prejel tudi okoljevarstveno dovoljenje v
skladu z veljavno zakonodajo (za varianto I/3 brez razirjenih servisnih cevi)''®,

V skladu s Konvencijo o presoji cezmejnih vplivov na okolje so bili upostevani tudi vplivi na
Republiko Italijo. Po prejemu komentarjev na dokumentacijo o PVO s strani avtonomne regije
Furlanije — Julijske krajine je slovensko Ministrstvo za okolje in prostor avgusta 2016 Italiji
poslalo gradbeno dovoljenje in okoljevarstveni dovoljenji, kar je pomenilo konec postopka
ocene ¢ezmejnega vpliva na okolje.

Po pridobitvi potrebnih okoljskih dovoljenj je bilo leta 2015 izdano glavno gradbeno dovoljenje
za gradnjo drugega Zelezniskega tira Divac¢a-Koper, drugo dovoljenje pa je bilo izdano marca

2016 za gradnjo odseka med Zeleznisko postajo Divaca in podpostajo Dekani''°.

Ker je bila leta 2017 narejena odlocitev za varianto 1/3 z razSirjenimi servisnimi predori, je bilo
potrebno spremembe v projektu predloziti Agenciji Republike Slovenije za okolje (ARSO).
Le-ta je avgusta 2018 odlocila, da zaradi Siritve servisnih cevi ni potrebno izvesti nove presoje
vplivov na okolje in pridobiti novega okoljevarstvenega soglasja. Posledicno je trenutno
okoljevarstveno dovoljenje veljavno in omogoca zacetek gradbenih del.

117 Direktiva (85/337/EGS).

118 Pravilnik o presoji sprejemljivosti vplivov izvedbe planov in posegov v naravo na varovana obmodja (Uradni list RS, &t.
130/2004, 53/2006, 38/2010, delno okoljsko dovoljenje 35402-2/2012-96, 03/2011).

119 §t. 3515-73/2014/21 01031380 in &t. 35105-118/2011/162-05.
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10.2 ANALIZA VPLIVOV

10.2.1  Ucinki na okolje

V nadaljevanju so povzeti okoljski vplivi projekta, njihova potencialna razseznost in mozni
omilitveni ukrepi. Informacije temeljijo na poroc¢ilu PRO LOCO, ki je bilo nazadnje dopolnjeno
novembra 2013. Upostevane so bile informacije iz Studije upravicenosti, ki jo je pripravil
Nosilec projekta'?® ter ocena projekta s strani JASPERS iz decembra 2017. Podrobnejse
informacije se nahajajo v poro¢ilu PRO LOCO. Poglavije je novelirano tudi s podatki iz Studije
upravicenosti »Drugi tir Diva¢a-Koper« (april 2020), Poslovnega nacrta druzbe 2TDK za
obdobje od leta 2021 do leta 2023 (december 2020) in Vloge za Kohezijski sklad (julij 2020).

V fazi zasnove projekta so bili upostevani vsi okoljski vidiki, zato izvedba in izvajanje nacrta
ne bosta imela pomembnih negativnih vplivov na okolje. Uporaba naravnih virov je s projektom
racionalizirana, v projekt pa so vkljuCeni tudi ukrepi za ohranjanje naravne biotske
raznovrstnosti. V fazi nacrtovanja je bila izvedena podrobna ocena vpliva na okolje in
pridobljeno okoljevarstveno soglasje pristojnega drzavnega organa. Projekt je skladen z
okoljsko politiko in Zakonom o varstvu okolja (Vloga za Kohezijski sklad, 2020).

Geografske in topografske znacilnosti

Vplivi na geoloske razmere na podrocjih odlaganja viskov izkopanega materiala bodo majhni
in kratkoro¢ne narave. Na gradbis¢u obstaja moznost zemeljskih plazov in erozije. Najvecji
neposredni vplivi se lahko pri¢akujejo na obmocju gradnje vecjih nasipov, globljih usekov,
predorov in na lokacijah odlaganja viskov izkopanega materiala. Z omilitvenimi ukrepi, kot so
ustrezni nakloni usekov in nasipov, sanacija zacasnih poti in manipulativnih povrsin, sanacija
izpostavljenih obmocij, bo vpliv gradnje zmeren. Vplivi na ¢ezmejno obmocje v Italiji niso
predvideni.

Zrak

Obmocje, kjer se bo izvajala gradnja, je redko poseljeno. Promet bo potekal samo po novo
zgrajenih dostopnih cestah in obstojeci lokalni cestni infrastrukturi ter avtocesti Ljubljana—
Koper. Pricakuje se manjSe povecanje izpusSnih plinov kot posledica gradnje v blizini gradbiS¢,
dostopnih cest in odlagaliS¢ viskov materialov. Emisije bodo najvec¢je med izkopavanjem ter
prevozom in odlaganjem izkopanega materiala. V Casu gradnje se pricakuje zanemarljiv
¢ezmejni vpliv, ki naj ne bi bil prisoten med obratovanjem.

1202TDK (2017).
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Vpliv med gradnjo bo zmeren, ¢e se izvedejo omilitveni ukrepi:

e preprecevanje prasenja nepokritith delov gradbis€a in manipulacijskih obmocij;
e redno ¢isCenje prevoznih povrsin;

e montaza gradbenih ograj.

Kakovost tal in rastlin

Med gradnjo lahko pride do onesnaZenja tal zaradi snovi iz izkopanega ali gradbenega materiala
ter emisij iz prevoza gradbenega materiala in izkopanega materiala. Vplivi med obratovanjem
so omejeni na odprte odseke proge ter Zelezniske postaje. Cezmejni vplivi se ne pricakujejo.

Lastnosti in kakovost podtalnice

Proga precka zelo obcutljivo in ranljivo razpokano krasko obmocje z vodonosniki. Na obmocju
proge drugega tira so Stirje regionalni vodonosni sistemi: kras ter Notranjska reka, Glinscica,
Boljunec in Rizana. Ve¢ negativnih vplivov na kakovost in kemic¢no stanje podtalnice se lahko
pojavi med gradnjo in odlaganjem materiala. Med obratovanjem bodo mogoci vplivi na
kakovost podtalnice zaradi spremenjenega rezima vodnega vira in morebitnega zniZanja ravni
podtalnice. Ob upostevanju omilitvenih ukrepov bo vpliv gradnje opazen zlasti med gradnjo
predorov, medtem ko bo vpliv obratovanja zmeren.

Hidrografske lastnosti, kemi¢no in ekolo§ko stanje povrSinskih voda ter varnost hrane

Za krasko regijo je znac¢ilno pomanjkanje stalnih povrSinskih voda. Pojavljajo se na robu krskih
obmocij spodnjega krasa, kjer najdemo za vodo neprepustne fliSne kamnine. Zaradi Crpanja
vode za gradnjo obstaja moznost, da bo iztekanje vode zacasno pod najnizjo biolosko ravnjo.
Poleg tega lahko obremenjevanje tal in erozija vplivata na kakovost povrSinskih voda. Toda ta
vpliv je odvisen od obsega del in nacina njihovega izvajanja, zato ga ni mogoce vnaprej
opredeliti. Ob upostevanju omilitvenih ukrepov bo vpliv med gradnjo zmeren. Cezmejni vpliv
bo prisoten pri vodnih virih reke Glins¢ice in Osapske reke s pritoki.

Jame

Na kraskem obmocju je velika verjetnost, da bo predor proge zasekal v enega od prehodov
jamskega sistema, zlasti jam Beka-Ocizla in Jurjeve jame. V tem primeru mora izvajalec takoj
obvestiti strokovno sluzbo za varstvo narave, da se prepreci onesnazenje ali unicenje jam in
vsebine jam. Tveganje za ¢ezmejne ucinke je majhno, toda sploSno tveganje za onesnazenje
jam zaradi gradnje je veliko, ¢e se ne uvedejo omilitveni ukrepi. Vzpostavljen je bil protokol,
ki narekuje potrebni postopek v primeru, da se odkrijejo podzemne jame. Med obratovanjem
obstaja moznost pronicanja onesnazene vode z ZelezniSke proge v podzemlje ter vibracij, ki jih
povzrocajo vlaki.
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Rastlinstvo, zivalstvo in habitatni tipi

Gradnja bo neposredno unicila dele habitatov rastlinskih in zivalskih vrst na celotnem obmocju
proge, ki poteka po povrsini, ter na obmocju gradbis¢ in odlagaliS¢ izkopanega materiala.
Gradnja bo vplivala na ve¢ zivalskih vrst; med obratovanjem pa bo ucinek projekta zmeren.

Kulturna dediS¢ina

Drugi tir posega v ve¢ obmocij kulturne dedis¢ine. Med gradnjo so mogoc¢i neposredni in
posredni vplivi. Gradbena dela lahko povzrocijo stalno ali za¢asno propadanje ali $kodo na
obmocjih ali objektih kulturne dedis¢ine zaradi emisij delcev z gradbis¢, vibracij, ki jih
povzroCajo gradbeni stroji, in gradnje dodatnih dostopnih cest do gradbis¢ ali servisnih
platform. Najbolj bodo prizadete vasi Gabrovica, Osp in Osapska dolina, namre¢ med gradnjo
viadukta Crni Kal. Odlaganje izkopanega materiala v Ankaranski bonifiki posega v ankaransko
obmocje zascitene naravne dedis¢ine — kulturne krajine Ankaranska bonifika (HRN 13925).
Uginek med gradnjo bo precejsen, med obratovanjem pa zmeren. Cezmejni uéinki se ne
pricakujejo.

Kulturna krajina in vidna kakovost prostora

Med gradnjo bodo na vidno kakovost prostora vplivali gradbisce, zaCasno odlaganje viska
materiala, gradbeni stroji in dodaten gost promet, predvsem na obmocju servisnih platform,
viaduktov in na obmoc¢ju gradnje dostopnih cest. Zaradi velikih dimenzij predorov bo vidna
izpostavljenost trase zeleznisSke proge kot celote majhna. Infrastrukturna dela naj bi spremenila
krajino in bodo delno vidna iz Italije, toda ker je infrastruktura obicajen del okolice, se u¢inki
dolgoroc¢no ne Stejejo za negativne.

Kmetijska zemlji§¢a in kmetijstvo

Zaradi pretezno podzemne gradnje bodo vplivi na kmetijska zemljis¢a manjsi, kot bi bili v
primeru povrsinske gradnje. Med obratovanjem bo precejSen negativen vpliv povzro€il trajno
izgubo kmetijskih zemlji¢. Ce bodo omilitveni ukrepi omogo¢ili dostop do kmetijskih zemljise
in preprecili prekomerno onesnazenje, se pri¢akuje zmeren ucinek.

Gozdovi in gozdarstvo

Proga in pripadajoCa infrastruktura bosta vplivali na 35,5 ha gozdnih povrSin. Gradnja
zelezniske proge bo posegla v vzpostavljeno omrezje gozdnih in drugih cest ter bo poskodovala
novo oblikovani gozdni rob in drevesa. Ob upostevanju omilitvenih ukrepov za preprecevanje
erozije, ponovnega zasajevanja dreves in drugih ukrepov za preprecevanje premikanja novega
gozdnega roba naj bi bil u¢inek gradnje in obratovanja majhen.
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Hrup

Med gradnjo drugega tira se bo obremenitev s hrupom povecala na obmocju gradnje. Pricakuje
se, da hrup ne bo dosegel kriticnih ravni med nobeno od naStetih dejavnosti. Gradnja
protihrupnih ograj, montaza pasivnih protihrupnih ovir na stavbah in ¢asovni okviri gradnje naj
bi omilili neugodne ucinke hrupa. Med gradnjo bo uc¢inek predvidoma zmeren do velik, med
obratovanjem pa zanemarljiv.

Elektromagnetno sevanje

Sevanje se ne pricakuje med gradnjo. Med obratovanjem naj bi bilo sevanje podobno kot pri
obstojec¢em tiru. U¢inek bo po ocenah majhen in ne bo presegal mejnih vrednosti.

Vibracije

Med gradnjo drugega tira se pricakuje obCasen vpliv vibracij na posamezne stavbe. UCinek
vibracij naj bi bil med gradnjo zmeren, med obratovanjem pa bodo uvedene tehnicne resitve,
tako da bo u¢inek majhen. Cezmejni uéinek se ne pri¢akuje.

Svetlobno onesnazenje

Okoljsko svetlobno onesnazenje se lahko poveca predvsem med gradnjo zaradi osvetlitve
gradbiS¢ in platform na gradbis¢ih. Edini objekt, kjer bo potrebna stalna razsvetljava, bo PS
Crni Kal. Uginek bo zmeren med gradnjo in majhen med obratovanjem.

Deponiranje odpadkov in predelava viskov

Najpogostejsi odpadek med gradnjo bo izkopani material, ki ni nevaren odpadek. Poleg tega
bodo med gradnjo nastali tudi drugi odpadki (gradbeni odpadki, embalaza, odpadno olje itn.),
vendar v majhnih koli¢inah. Kar zadeva obremenjevanje okolja z odpadki, bo vpliv odlaganja
izkopanega materiala na obeh odlagalis¢ih med Zivljenjsko dobo posega pozitiven, saj se bo
zemlja v Ankaranski bonifiki in Bekovcu izboljsala, kar bo koristno za kmetijstvo. Pod
predpostavko pravocasnega zbiranja, shranjevanja in ravnanja z odpadki bo u¢inek med gradnjo
in obratovanjem majhen.

Nacrtovani drugi tir ZelezniSke proge Divaca-Koper dolzine 27,1 km bo potekal pretezno v
predorih. V fazi izvajanja del bo pri gradnji predorov nastala vec¢ja koli¢ina izkopnega
materiala, od tega je del fliSnega in del apnencastega materiala, en del pa je zemeljski izkop.

Pri gradnji predorov bo nastajala vecja koli¢ina izkopnega materiala, del fliSnega in del
apnencastega materiala, en del pa je zemeljski izkop. Urejeno bo obmo¢je Bekovec, kamor se
bo trajno vnasal zemeljski izkop, ki ima status odpadka. Pred pri¢etkom odlaganja bodo urejene
vodnogospodarske ureditve, prostor za odlaganje materiala in dostopne poti.
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Ureditev obmo¢&ja Bekovec za trajni vnos viskov cca. 742.000 m* materiala iz izkopov zemljin
in hribin pri izgradnji drugega tira zelezniske proge Divaca-Koper obsega izvedbo in ureditev
pohodne galerije v dnu deponije, ureditve dreniranja vod s stranskih grap in zbiranje precednih
vod v galeriji, odstranitev humusa in ureditev tal za odlaganje materialov, vgrajevanje zemljin
in hribin izkopanih pri gradnji drugega tira, kon¢no oblikovanje in zasaditev deponije, ureditve
odvodnjavanja padavinskih voda ter zas¢ito pred erozijo in zas¢ito stojnega mesta 2x20(35) kV
daljnovoda.

Fli$ni material se po novem scenariju ravnanja z odpadki uporabi za sanacijo kamnoloma
Crnoti¢e kot mineralna surovina — stranski proizvod v predvideni maksimalni koli¢ini
1.554.050,00 m®. Apnencasti material se bo v ¢&im ve¢ji mozni meri predelal na treh gradbis¢ih
drugega tira, in sicer v predvideni koli¢ini 937.000,00 m?, preostanek kvalitetnega apnenca pa
se bo kot mineralna surovina v celoti prepeljal v kamnolom Crnoti¢e. Od tega apnenca se bo v
kamnolomu predelovalo v agregate za betone spodnjega dela drugega tira, v celotni koli¢ini,
celoten ¢as gradnje. Material, prepeljan v predelavo in za sanacijo, bo imel status stranskega
proizvoda in ne odpadka, za kar je bil pripravljen natancen »Protokol ravnanja z izkopnim
materialom — mineralno surovino pri gradnji predorov drugega tira ZelezniSke proge Divaca-
Koper kot s stranskim proizvodom, v katerem je natan¢no dolo€en nacin ravnanja od izkopa
do kon¢ne uporabe materiala v ¢asu gradnje drugega tira.

Glede na nov scenarij ravnanja z viski materialov so bile ponovno opravljene preverbe vplivov
na okolje v novo izdelanih strokovnih podlagah, na podlagi katerih je bilo ugotovljeno, da so
vsi pricakovani vplivi zaradi hrupa, prasSnih delcev in krajsih transportnih poti bistveno man;jsi
od vplivov upostevanih v prvotnih okoljevarstvenih dokumentih. Glede na rezultate LCA
analize, bi krajsi prevozi v bliznji kamnolom Crnoti¢e, namesto v oddaljeni Salonit Anhovo,
pomenili 2x nizje izpuste toplogrednih plinov, 2x manjSo zakisanost okolice in 19x manjsi vpliv
na nastanek ozonske luknje. Agencija za okolje in prostor je izdala sklep dne 29. 5. 2020, da za
nov scenarij sprememba okoljevarstvenega soglasja ni potrebna.

Omenjeno ravnanje z viSki materiala predstavlja prihranek na projektu drugega tira, saj se bo
1.554.050,00 m* fli$ne mineralne surovine, namesto v 111 km oddaljeno Anhovo, peljalo v cca
10 km oddaljen kamnolom Crnotiée, kar pa bo tudi zmanjsalo vpliv gradnje na okolje. Poleg
tega se bo naravno mineralno surovino, pridobljeno pri izvajanju gradbenih del, ponovno
uporabilo ¢im bliZje nastanka, zmanj$ana bo potreba po izkopu omenjenih koli¢in mineralne
surovine iz rudarskih obmocij, kar bi sicer pomenilo negativen vpliv na okolje, hkrati pa se bo
preprecilo nastanek novih odpadkov, za kar bi bilo sicer potrebno priskrbeti nove odlagalne
prostore, kar bi hkrati pomenilo ve¢ potrebnih finan¢nih sredstev.

V letu 2020 je druzba s sklepom Agencije za okolje in prostor dolocila in potrdila konéni
scenarij za ravnanja z viSki materialov, kar pomeni, da se vse viske (fli§ za sanacijo in apnenec
v predelavo) prepelje v kamnolom Crnoti¢e. S protokolom ravnanja z izkopnim materialom —
mineralno surovino pri gradnji predorov drugega tira ZelezniSke proge Divaca-Koper je
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zadoS¢eno tudi 7. ¢lenu Uredbe o odpadkih Republike Slovenije, skladno s katerim mora
investitor kot proizvajalec zadostiti vsem zahtevanim pogojem ter na podlagi ustrezne dokazne
dokumentacije (protokola) in na predpisan nacin izkopni material snovno kot mineralno
surovino ter okoljsko opredeliti kot stranski proizvod, v kolikor ne zeli, da se le ta Steje med
odpadke (Osnutek poslovnega nacrta druzbe 2TDK za obdobje od leta 2021 do leta 2023, 2020).

Zgoraj omenjena sprememba bo pozitivno vplivala na vpliv gradnje drugega tira na okolje. V
skladu z analizo ocene Zivljenjskega cikla predlagana reSitev pomeni tudi, da se bodo emisije
CO2 v primerjavi s prejSnjim scenarijem prepolovile. Poleg tega naj bi se zakisanje zemlje
prepolovilo, vpliv na ozonsko luknjo pa naj bi se zmanjSal za 95 %. Naravne mineralne
surovine, pridobljene med gradnjo, bodo ponovno uporabljene ¢im bliZje mestu izkopavanja,
kar bo zmanjSalo potrebo po pridobivanju naravnih mineralov iz drugih kamnolomov in
zmanjSalo negativni vpliv na okolje. Odlagalis¢e odpadkov Bekovec bo uporabljeno za
preostali nehomogeni apnenec in fli$, pridobljen med izkopavanjem - meSanico zemlje, kamnov
in mineralov, ki so materiali, ki niso primerni za gradnjo. V letu 2019 so bile izvedene vse
potrebne aktivnosti za pripravo odlagalis¢a Bekovec. Sam postopek je olajSevalni ukrep, saj je
kon¢ni rezultat tega preoblikovanje degradiranega obmocja v obmocje, uporabno za kmetijske
namene (Vloga za Kohezijski sklad, 2020).

Zavarovana obmocéja

Na sirSem obmocju (do 500 m) so tri obmoc¢ja Natura 2000:

e krasko obmocje, pomembno za Skupnost (OPS);
e krasko posebno obmocje varstva (POV);
e Rizana OPS.

Proga fizi¢no posega samo v zavarovano obmocje Beka—soteska Glins¢ice z dolino Griza,
ponornimi jamami in arheoloSkimi lokalitetami Lorencom in gradom nad Botacem. Na
obmodju oddaljenega vpliva so tudi Regijski park Skocjanske jame ter parka Diva¢a-Risnik in
Divada-Bukovnik. Cez mejo sta dve obmog¢ji Natura 2000, in sicer krako obmo&je OPS
Julijska krajina in OPS kraski Trst in Gorica. Vpliv med gradnjo in obratovanjem se bo kazal
kot trajno zmanjSanje habitatov upravicenih in klju¢nih vrst, vecja obremenitev okolja s
hrupom, mozZnost naleta ptic v slabo vidne objekte in trkov zivali z vozili ter okrepljena
prisotnost ljudi, kar bo ve¢inoma motece za sesalce in ptice. Ker bo vecina zelezniSke proge
potekala v predorih, bo vpliv zmeren ob izvedbi ustreznih omilitvenih ukrepov.
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Slika 10-1:  Pregled zavarovanih obmocij
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Odpornost na podnebne spremembe

V Strategiji razvoja prometa v Republiki Sloveniji'?! je drugi tir vkljucen v ukrep, ki se bo
izvedel na odseku Koper-Ljubljana.

Strategija navaja, da je treba za ta ukrep predvideti naslednje ukrepe:

- R.39 - ukrep za preprecevanje, ublazitev in odpravljanje posledic pomembnih vplivov na
okolje, naravo, zdravje in premozenje ljudi in kulturno dedis¢ino.

- R0.42 - pripravljenost na ekstremne vremenske razmere. ZmanjSanje obcutljivosti prometnega
omrezja na ekstremne vremenske razmere mora postati ena osrednjih nalog upravljanja
prometnega omrezja, pri ¢emer mora namen izvajanja teh ukrepov temeljiti predvsem na
zmanj$anju Skode, povzroCene uporabnikom omrezja, ki ne morejo uporabljati zaradi
obcutljivosti na podnebne spremembe.

121 http://www.mzi.gov.si/fileadmin/mzi.gov.si/pageuploads/DPR/Prometna_politika/17 11 _21-RESOLUCIJA-E.pdf.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 201



Finance l,'
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

V strategiji je torej navedeno, da mora zmanjSanje obcutljivosti prometnega omreZja za
ekstremne vremenske pojave postati ena od osrednjih nalog upravljanja prometnega omrezja,
pri ¢emer mora namen teh ukrepov temeljiti predvsem na zmanj$anju Skode, ki jo zaradi
nezmoznosti uporabe za podnebne spremembe obcutljivega prometnega omrezja utrpijo
njegovi uporabniki.

Agencija Republike Slovenije za okolje je podnebne spremembe v Sloveniji v zadnjih
Sestdesetih letih analizirala v okviru projekta Spremenljivost podnebja v Sloveniji'?2. Nekateri
vmesni rezultati so Ze znani in kazejo na moznost tveganja za u¢inke podnebnih sprememb v
Sloveniji:

e znaclilen porast temperature zraka na vseh obmocjih v Sloveniji;
e povecanje Stevila toplih dni, zmanjSanje Stevila ledenih dni;
e dvig jesenske viSine padavin, upad v ostalih letnih ¢asih;

e zmanjSanje viSine novega snega in trajanja snezne odeje.
V vseh simulacijah poviSanja temperature v scenarijih so glavni izzivi:

e poplave in obalna erozija;

e vecje povprasevanje po vodi, energiji in surovinah;

e motnje v prometnih omrezjih in komunikacijskih povezavah zaradi ekstremnih
vremenskih pojavov.

Analiza tveganj podnebnih sprememb kaze, da je projekt odporen na podnebne spremembe.
Projekt bi lahko bil zelo izpostavljen najvecji hitrosti vetra in zmerno izpostavljen poplavam,
eroziji, gozdnim pozarom, zemeljskim plazovom in zledu. UpoStevajo¢ napovedane podnebne
spremembe, moznost izpostavljenosti najvecji hitrosti vetra in morebitnemu zledu na pomozni
infrastrukturi (sistem vozne mreze, protivetrne ograje itn.) ter morebitne posledice, ki lahko
vplivajo na prevoz (zastoji zaradi ovir ipd.), in omilitvene ukrepe v okviru projekta, se
ugotavlja, da je projekt odporen na podnebne spremembe.

Emisije toplogrednih plinov in eksterni stroski ogljika

» Kljucne predpostavke za izrac¢un prihrankov pri emisijah toplogrednih plinov

Izracun emisij toplogrednih plinov na tonski kilometer temelji na porocilu EPI SPECTRUM
»Drugi tir zelezniSke proge Divaca-Koper, Ocena ogljinega odtisa«, pripravljenem za
Ministrstvo za infrastrukturo. Dokument je del presoje vplivov na okolje. Kljucne predpostavke
iz porocila EPI SPECTRUM so:

122 hitp://meteo.arso.gov.si/uploads/probase/www/climate/text/sl/publications/spremenljivost%20podnebja.pdf.
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tovorni vlaki na obstojeci progi v obe smeri v povprecju tehtajo 1.070 bruto ton (v
povprecju 21 vagonov in priblizno 510 neto ton prepeljanega blaga);

tovorni vlaki, ki vozijo od Kopra do Divace po drugem tiru, v povprecju tehtajo 1.310
bruto ton (v povprecju 24 vagonov in priblizno 685 neto ton prepeljanega blaga);
tovorni vlaki, ki potujejo od Divace do Kopra na obstojeci progi v prihodnjem omrezju,
v povprecju tehtajo 1.030 bruto ton (v povprecju 24 vagonov in priblizno 405 neto ton
prepeljanega blaga);

povprecna poraba elektri€ne energije za tovorne vlake je 0,023 kWh / gtkm (Ocenjena
poraba elektriéne energije po vrstah vlakov v drzavnem Zelezniskem omrezju,
Slovenske zeleznice-Infrastruktura d.o.o., interno gradivo, april 2018);

faktor emisij za emisije CO? iz proizvodnje elektri¢ne energije je 0,372 kg ekvivalenta

CO? / kWh (na podlagi podatkov iz leta 2016);
- za cestni tovor se porabi 0,0175 litra / ntkm in

- uporabljen je faktor emisije 2,7 kg ekvivalenta CO? / liter goriva.

Izracun emisij toplogrednih plinov na neto tonski kilometer je predstavljen v tabeli v

nadaljevanju.

Tabela 10-1: Izracun emisij toplogrednih plinov na tonski kilometer zelezniskega prevoza

. Scenarij .
Prihranek BREZx Scenarij Z4
Parameter Enota Obe smeri K?p evr - Divaca-
Divaca Koper
Poraba elektri¢ne energije (1) kWh/brtkms 0,023 0,023 0,023
Bruto teza vlaka (2) tone 1070 1310 1030
Neto teza vlaka (3) tone 510 685 405
Bruto teza vlaka/neto teza vlaka (4=2/3) 2,1 1,91 2,54
Poraba elektricne energije (5=1%4) kWh/ntkms 0,048 0,044 0,058
Spemﬁ.cvne emisije toplogrednih plinov ke CO2 ek/kWh 0.327 0327 0.327
(elektri¢na energija)
Emisije toplogrednih plinov (5%6%1000) ke Cfl)tzk:tnk)/IOOO 17,95 16,36 21,76
Vir: Vloga za Kohezijski sklad, 2020.
3 Scenarij kot obicajno, brez gradnje drugega tira
4 Scenarij z gradnjo drugega tira
5 Bruto tonski kilometer
6 Neto tonski kilometer
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Tabela 10-2: Izracun povprecnih emisij toplogrednih plinov na tonski kilometer cestnega

prevoza
Prihranek ..
Oba scenarija
Parameter Enota
Povprecna poraba goriva v cestnem prometu (1) liter goriva/ntkm 0,0175
Faktor emisije (2) kg CO2 ek/liter goriva 2,7
Povprecne emisije toplogrednih plinov (3=1%2) kg CO2 ek/1000 ntkm) 47,25

Vir: Vloga za Kohezijski sklad, 2020.

Povprecne emisije toplogrednih plinov na tonski kilometer cestnega tovora znasajo 47,25 kg
ekvivalenta CO?/ 1000ntkm (0,0175 litra / ntkm * 2,7 kg ekvivalenta CO?/ liter), kot prikazuje
zgornja tabela.

Po navodilih CBA je bilo upostevano, da dodatna tona CO? v ozra&ju povzro¢i socialno $kodo,

izrazeno v denarju. Za leto 2010 je bila uporabljena vrednost 25 EUR / tono, ki ji se vsako leto

doda 1 milijon EUR. Po opisani metodologiji so bile uporabljene naslednje vrednosti:

Tabela 10-3: Stroski emisij toplogrednih plinov

Leto 2017 | 2022 | 2027 | 2032 | 2037 | 2042 | 2047 | 2052
Enota EUR/tone
Stroski emisij TPG 2| 371 4] 47] s s711 e 67

Vir: Vloga za kohezijski sklad, 2020.

>

Izracun emisij toplogrednih plinov in prihrankov

Pri izraunu zmanjSanja emisij toplogrednih plinov so bile upoStevane naslednje spremembe

prometnih tokov:

tovorni promet: obstojeci tovor - zmanjSanje emisij toplogrednih plinov zaradi krajse
nove poti v primerjavi z obstojeco;

tovorni promet: tovor se je preusmeril s ceste na zeleznico - zmanjSanje emisij
toplogrednih plinov zaradi manj$ih emisij vlakov v primerjavi s tovornjaki;

tovor: preusmerjen tovor - V skladu z metodologijo CBA se zmanjSanje emisij
toplogrednih plinov izracuna na enak nacéin kot obstojeci tovor, le da se za oceno
prihrankov uporablja "pravilo polovice". Uporablja se omenjena metodologija, ker je
nemogoce natancno oceniti zmanjSanje emisij TGP za promet, ki je preusmerjen iz
drugih pristaniS¢ na tir Divaca-Koper. Zato primerjava v scenarijih BREZ in Z drugim
tirom ne bi bila mogoca;

potniki: Zmanj$anje emisij TGP v potniSkem prometu ni bilo posebej izra¢unano, saj so
zanemarljive (nizje od 1 milijona EUR).
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V analizi so bile emisije toplogrednih plinov najprej izrazene v kg na tono kilometra z uporabo
zgoraj omenjenih predpostavk in predpostavk, uporabljenih v napovedi povprasevanja, nato pa
pretvorjene v denarne zneske na podlagi vrednosti na enoto iz Vodnika CBA. Upostevajo se
stroski 25 EUR na tono za leto 2010, ki se vsako leto povecajo za 1 milijon EUR. Izracun je
predstavljen v tabeli v nadalevanju.

Pristop k izraCunu emisij toplogrednih plinov je prikazan v spodnji sliki.

Slika 10-2:  Pristop k izra¢unu emisij toplogrednih plinov

PrevozZene tone . . Emisije GHG
(mio ton) X Razdalja (km) X Emisije GHG (kg/1000 tkm) _ (v tonah)
Emisije GHG (v X Stroski emisij toplogrednih | _ Skupni eksterni stroski emisij
tonah) plinov (v EUR/tono) toplogrednih plinov (v mio EUR)

Vir: Vloga za kohezijski sklad, 2020.

Tabela 10-4: Izracun prihrankov emisij toplogrednih plinov

Skupni
Stroski | ekstern
. . - stroski
PrevoZene Emisije Emisije emisij emisij
- . | Razdalja GHG GHG | toplogred
Scenariji | Na¢in Promet tone (mio o toplogre
(km) (kg/1000 v nih plinov .
ton) dnih
tkm) tonah) (v linov (v
EUR/tono) pino
mio
EUR)
Cesta (1) Obstojeéi 589 231 47,25 6,429 | 32EUR/ton 354
0
. . L +1EUR/ton
BREZ Zeleznica | (2) Obstojeci 343 309 17,95 1,756 o vsako 95
leto
(3) Druga pristani$c¢a 232 309 17,95 1,182 68
Skupaj 1.164 9,367 517
Cesta (4) Obstojeci 438 231 4,779 263
(5) Preusmerjeno v 41 231 47,25 442 [32EURKon | 24
druga pristani$ca o
Zeleznica | (&) Preusmerjeno s 110 297 546 |+IEUR/ton| 30
z ceste 16,36 in o vsako
(7) Obstojeci 343 297 2’1 76 1,695 leto 92
(8) Preusmerjeno iz 232 297 1,140 66
drugih pristanis¢
Skupaj 1.164 8,602 475
Preusmerjen tovor (1-4-5-6) 37
Usodnost Obstojeci tovor (2-7) 3
& Preusmerjen tovor (3-8) - pomnozeno z 0,5 skladno s pravilom polovice 1
Skupaj 41

Vir: Vir: Vloga za kohezijski sklad, 2020.
Ker so vlaki v smeri Divaca-Koper lazji, so emisije toplogrednih plinov na neto tono vecje (21,76) kot v smeri
Koper-Divaca (16,36). Priblizno tretjina tovora na tem odseku gre od Divace do Kopra.
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Prevozene tone predstavljajo skupen tovor v razli¢nih nac¢inih prevoza v preu¢evanem obdobju
investicije in so sesStevek vsakega posameznega leta. Prevozene tone izhajajo iz CBA modela v
Excelu. Razdalja, na kateri se ta tovor prepelje, je tudi ze definirana v prvotnem IP in je le
privzeta.

Skupni prihranek pri emisijah toplogrednih plinov v obdobju 2026 — 2052 znaSa 41 milijonov
EUR (brez diskontiranja).

Kraski pojavi in njihov vpliv na izvajanje projekta

Ker projekt skoraj v celoti poteka po kraskem terenu, je verjetnost, da se odkrijejo podzemne
kraske strukture, velika. Te strukture (npr. podzemne jame) so obcutljivi naravni habitati, zato
je treba ustrezno upostevati njihovo zascito. Za obdobje gradnje so bili pripravljeni ukrepi za
ustrezno omilitev u¢inkov teh struktur na postopek gradnje.

V postopku pridobivanja potrebne investicijske dokumentacije je InStitut za raziskovanje krasa
leta 2010 izvedel geoloske, hidroloske, krasoslovne in geomehanske raziskave'?. Studije so
pokazale, da je velika moznost, da se odkrijejo podzemne strukture ob grajeni progi. Pri pripravi
projekta za pridobitev gradbenega dovoljenja so bila upostevana geoloska, hidroloska in
geomehanska tveganja, ki so bila ugotovljena s Studijo.

Da bi v celoti upostevali morebitne vplive kraskih pojavov na gradnjo, so bile septembra 2017
in februarja 2018 izvedene dodatne geoloSke, hidroloske, krasoslovne in geomehanske
raziskave. Na obmocju dolgih predorov T1, T2 in T8 so bile narejene dodatne hidroloske,
geoloske in geomehanske raziskave. V predhodnem zbirnem porocilu 9/18D-P1 je bilo
ugotovljeno, da se ugotovitve niso bistveno spremenile glede na pretekle raziskave.

Za ucinkovito ravnanje v primeru odkritja podzemnih struktur sta Znanstvenoraziskovalni
center Slovenske akademije znanosti in umetnosti ter Zavod RS za varstvo narave pripravila
protokol o ravnanju v takih primerih. V protokolu je opredeljeno ukrepanje v primerih odkritja
jam med gradnjo. Da bi v celoti zajeli operativne vidike takSnih odkritij, je
Znanstvenoraziskovalni center Slovenske akademije znanosti in umetnosti (ZRC SAZU) marca
2018 pripravil dodatno pojasnilo'?*. ZRC SAZU pri¢akuje, da se bo med gradnjo odkrilo
priblizno 100 manjsih in manj zahtevnih ter okoli 10 zahtevnej§ih podzemnih jam. Casovni
okvir za raziskovanje manjsih jam je 1-2 dneva ter nekaj dni za vecje jame. Med raziskovanjem
se gradbena dela lahko ustavijo ali delno prilagodijo raziskovanju jame.

123 Geoloski zavod Slovenije (2010).
124 Opis postopka krasoslovne spremljave ob gradnji (za potrebe gradnje drugega tira Divaca-Koper).
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Poleg tega je treba omeniti, da ima projektant na projektu, SZ - Projektivno podjetje d.d. (SZ-
PP), ze izkusnje z zapletenimi gradbenimi deli na kraSkem terenu. Avtocestna proga Koper—
Kozina, ki je bila dokoncana leta 2004, poteka blizu predvidene proge drugega tira. Avtocestna
proga vkljucuje dva predora in dolg viadukt. Med gradnjo predorov za avtocesto je bila odkrita
velika podzemna struktura (dolzine 500 m), kar je povzro¢ilo zac¢asno ustavitev gradnje zaradi
raziskovanja jame.

V presoji vplivov na okolje so predpisani Stevilni omilitveni ukrepi, ki so predstavljeni v
nadaljevanju in so povzeti iz Vloge za Kohezijski sklad (julij, 2020).

Pogoji varovanja zraka: vsi izhodi z gradbis¢ in odlagalis¢ za prekomerno odlaganje materialov
morajo imeti mrezo, opremljeno s filtri in lo¢evalnikom olja; ta mreza omogoca, da se Sasija,
kolesa in zabojniki vozil operejo, preden vozila zapeljejo po javnih cestah, dostopne ceste do
gradbiS¢ in odlagalis¢a prekomernega odlaganja materiala morajo biti prevleceni z nosilnim

Ww W

asfaltom in redno ociS¢eni, ne da bi prislo do prahu.

Pogoji v zvezi z zas¢ito pred vodo: polnjenje gradbenih strojev na obmocju gradbisca se lahko
izvaja samo s primerno cisterno za dobavo goriva in na vnaprej doloCenih in primerno
opremljenih povrSinah; polnjenje olja iz rezervoarjev na obmocju dejavnosti se ne sme izvajati;
odvajanja nevarnih odpadkov in drugih tekoc¢ih odpadkov v zemljo ali v kanalizacijo ni mogoce
1zvesti.

Pogoji za zaS€ito pred pretiranim hrupom: prezracevalne naprave morajo biti opremljene z
dugilci zvoka; ograje gradbiséa v smeri proti naseljem Lokev, Mihele in Crni Kal je treba
postaviti, ko bodo namescene celjustne drobilnice.

Pogoji za zascito pred vibracijami: Pred zacetkom gradnje morajo biti navedeni vsi predmeti,
na katere bodo vplivale gradbisca; Pred zaCetkom gradnje je treba zagotoviti, da so naprave za
merjenje pogrezanja postavljene na objektih, kjer bo zaradi dejavnosti vpliv.

Pogoji v zvezi z ravnanjem z odpadki: Gradbene odpadke zaradi ruSenja predmetov je treba
odloziti zbiralcu gradbenih odpadkov ali predelovalcu odpadkov, ki bo odpadke obdelal zunaj
gradbisca.

Pogoji glede vplivov na geoloSke znacilnosti pobocja in reliefa: Nehomogene delce, ki se
pojavijo v apnencu, je treba sanirati s kamnitim in betonskim polnilom; Izkopavanja v fliSu
morajo biti opremljena z vzdolZnimi drenaznimi jarki; teren mora biti oblikovan glede na
okoliske oblike reliefa.

Pogoji v zvezi z zaSCito vegetacije, favne, habitatnih tipov in ekoloSko pomembnih obmocij:
Na viaduktih morda ni nobenih $trlecih delov ali delov, ki bi jih bilo tezko videti; Na obmocjih
habitatnih tipov z naravnimi znanstvenimi stopnjami 3, 4 in 5 je prepovedan vnos kakrSnega
koli materiala in uporaba povrsin za parkiris¢a in obracalis¢a; Gozdov in grmovja ni dovoljeno
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posekati od zacetka aprila do konca avgusta med glavno gnezditveno sezono in sezono
razmnozevanja vrst saproksilnih hroscev.

Pogoji zascite jam: V blizini jam ali vhodov v jame se je treba izogibati zemeljskim in drugim
gradbenim delom ter odlaganju materiala; Dela, ki povzrocajo eksplozije in vibracije, ni
mogoce izvajati v podzemnih jamah ali v njihovi bliZini.

Pogoji glede varovanja kulturne dedisCine: Dovoz in vzdrzevanje ceste Tla-V1 mora biti
zgrajeno, da se preprecijo ucinki vibracij na objekte kulturne dedis¢ine v Lokev pri Divaci.

Pogoji glede varovanja gozdov: Obalno vegetacijo na obmocju posega je mogoce odstraniti,
kadar proga vpliva na obmocje vodotoka.

Pogoji za zaScCito pred svetlobnim onesnazenjem: Izvajalec kot upravljavec vira svetlobe mora
zagotoviti, da je nacrt osvetlitve zagotovljen za vsa gradbiSca in predore, kjer vsota elektricne
energije presega 10 kW.

Pogoji glede zaScite kmetijskih zemljis¢: Za dostop do kmetijskih zemljiS¢ je treba zgraditi
poljske ceste, to je na obmocju Dekani DP-1 (dolga 372 m, Siroka 4 m) in na obmoc¢ju Ravske
poljske ceste T-1a2.

V skladu z Uredbo o metodologiji priprave in obravnave investicijske dokumentacije na
podrocju drzavnih cest in javne zelezniske infrastrukture je spodaj prikazana ocena vseh
okoljevarstvenih ukrepov, ki v skupnem znesku znasajo 81,7 mio EUR.

Tabela 10-5: Pregled omilitvenih ukrepov in vrednost v EUR

Opis omilitvenih ukrepov Stroski brez DDV
Krajinska ureditev 184.785,63 €
Protihrupni ukrepi 461.877,66
Vodnogospodarske ureditve 74.029,22
Izvedba premostitve doline Glins¢ice 9.121.547,00
Kraski pojavi - Predor T'1 15.178.087,39
Kraski pojavi - Predor T2 15.164.202,39
Odstranitev in obdelava odve¢nega materiala 18.766.679,64
Arheologija 1.598.103,41
Geoloski, geomehanski, naravovarstveni, krasoslovni, habitatni nadzor 17.847.510,30
Raziskave in dokumentacija 3.283.402,80
SKUPAJ 81.680.225,44
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11 ANALIZA ZAPOSLOVANJA

V nadaljevanju so povzeti u€inki, ki jih bo imela izvedba projekta na ustvarjanje delovnih mest.
Pozitivni ucinki s tega vidika so predvideni tako za nosilca projekta, 2TDK, kot tudi za
upravljavca Zeleznic SZ-Infrastruktura. Najvedje $tevilo novih delovnih mest pa se pri¢akuje
prek neposrednih in posrednih u¢inkov projekta na zaposlovanje.

11.1 UCINKI PROJEKTA NA ZAPOSLOVANJE

11.1.1 Ucinki na 2TDK

Podjetje 2TDK je bilo ustanovljeno izkljuéno za namen izvedbe projekta. Tako lahko
zaklju€imo, da v scenariju BREZ druzba ne bi imela nobenih zaposlenih.

V scenariju Z bo v podjetju zaposlenih 43 ljudi v gradbeni fazi, medtem ko se bo Stevilo
zaposlenih v fazi obratovanja postopno zmanjsevalo — predvideno je, da bo leta 2031 v podjetju
zaposlenih Se 22 ljudi. Z upravljanjem projekta bo 2TDK prejel podporo druzbe DRI, nadzor
nad gradbenimi deli pa bodo opravljali zunanji izvajalci. Poleg tega bodo v projekt vkljuceni
strokovnjaki za nadzor kakovosti in preskusanje tehni¢nih sistemov.

Skladno z navedenim bo v ¢asu izvedbe projekta za vodenje in nadziranje kakovosti potrebnih
okoli 100 ljudi.

11.1.2  U¢inki na SZ — Infrastruktura, d.o.o.

Zaradi izvedbe projekta bo treba vzpostaviti nov center za vzdrzevanje za namene vzdrZzevanja
zeleznic in vozne mreze, za kar bodo potrebna nova delovna mesta, prostori in oprema.
Podobno bodo ustvarjena nova delovna mesta za namene vodenja prometa kot tudi center za
vodenje prometa. Nacrtovana lokacija omenjenih centrov je v Postojni.

Predvideva se, da bo izvedba projekta ustvarila vsaj 5 novih delovnih mest v drubi SZ —
Infrastruktura, d.o.o.

11.1.3  Neposredni ucinki

Ucinki izvedbe investicij (fazi nacrtovanja in investicije): To so zacasni ucinki (delovna mesta
in dodana vrednost) ki so obi¢ajni za investicijske projekte, zlasti v gradbeni industriji in/ali
strojnem ali proizvodnem inzeniringu. V okviru projekta bo predvidoma ustvarjenih 9.500
dodatnih ekvivalentov polnega delovnega ¢asa (FTE), od tega velika vecina (pribl. 8.300 FTE)
na zacasni podlagi v ¢asu izgradnje. Ceprav so to posredni uéinki z vidika projekta, so
opredeljeni kot neposredni u¢inki za namene analize projekta z vidika razmerja koristi/stroSkov.
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Po pri¢akovanjih bo ustvarjenih dodatnih 1.200 FTE v obdobju obratovanja, zlasti zaradi

neposrednih u¢inkov zagotovljenih storitev. Ti vkljucujejo stalno ustvarjanje delovnih mest in

prispevke k dodani vrednosti.

11.1.4  Vpliv (ne)izvedbe projekta na Stevilo zaposlenih

Vpliv neizvedbe projekta na Stevilo zaposlenih je povzet iz Studije Analiza vpliva projekta

»lzgradnja drugega tira Divac¢a-Koper« na slovensko gospodarstvo (Center poslovne odli¢nosti
Ekonomske fakultete Univerze v Ljubljani, 2020).

V tabeli v nadaljevanju je prikazano Stevilo zaposlenih v Skupini Luka Koper v obdobju 2014

— 2018. kot je razvidno iz tabele, je povprecje teh vrednosti v obravnavanem obdobju dobrih

50 zaposlenih na milijon ton.

Tabela 11-1:  Stevilo zaposlenih na milijon ton pretovorjenega blaga v Skupini Luka Koper

2014 2015 2016 2017 2018 Povprecdje
St. zaposlenih 1.009 1.040 1.071 1.108 1.242 1.094
Ladijski pretovor (mio ton) 19,0 20,7 22,0 23,4 24,0 21,82
St. zaposlenih / mio ton pretovora 53,20 50,21 48,66 47,42 51,65 50,23

Vir: Analiza vpliva projekta »lzgradnja drugega tira Divac¢a-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)

V omenjeni $tudiji je vrednost multiplikatorja Stevila zaposlenih ocenjena na 4,5. To pomeni,

da ena zaposlitev v Luki Koper na ravni slovenskega gospodarstva pomeni 4,5 delovnih mest.

V tabeli v nadaljevanju je prikazana ocena izgubljenih delovnih mest v slovenskem

gospodarstvu v primeru neizgradnje drugega tira Divaca-Koper.

Tabela 11-2: Ocena Stevila izgubljenih delovnih mest v slovenskem gospodarstvu v primeru

neizgradnje drugega tira Divaca-Koper

Izgubljeni tovor v mio ton | Nerealizirana delovna mesta v | Nerealizirana delovna mesta
(osnovni scenarij) Skupini Luka Koper v slovenskem gospodarstvu
2026 32 161 723
2030 4,0 201 904
2040 8,5 427 1.921
2050 13,9 698 3.142

Vir: Analiza vpliva projekta »Izgradnja drugega tira Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)
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Po osnovnem scenariju izgub pretovora v Luki Koper zaradi neizgradnje drugega tira Divaca-
Koper, naj bi v Sloveniji v zadetnem obdobju okrog 700 ljudi ostalo brez zaposlitev. Stevilka
izgubljenih delovnih mest naj bi v letu 2040 dosegla ze skoraj 2.000, do leta 2055 pa naj bi
presla ze 3.000.
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12 INVESTICIJSKI STROSKI IN CASOVNI OKVIR

12.1 INVESTICIJSKI STROSKI

V tem poglavju so analizirani in ocenjeni investicijski stroski projekta, ki vkljucujejo
pripravljalna in glavna gradbena dela, nabave in storitve. Investicijski stroski so najprej
predstavljeni po stalnih cenah (januar 2021), nato pa $e po tekoc¢ih cenah.

12.1.1  Osnova za dolocitev investicijskih stroskov

Pripravljalna dela vkljucujejo dodatne raziskave (geoloSko, geotehnisko, hidrogeolosko in
arheolosko), pripravo projekta za izvedbo, izgradnjo dovoznih cest in izgradnjo objektov za
premostitev doline Glins€ice in se Ze izvajajo.

Glavna gradbena dela vkljucujejo naslednje sklope:

- Sklop 1: predora T1 in T2, trasa, ceste in ostalo;

- Sklop 2: predori T3, T4, T56, T7 in T8, viadukta Gabrovica in Vinjan, trasa, ceste in
ostalo;

- Sklop 3: tiri in tirne naprave, deviacija obstojece proge v Divaci, vozna mreza, ENP
Crni Kal, SVTK naprave, videonadzor in varovanje, napajanje, nadgradnja obstojec¢ih
sistemov.

Osnovo za dolocitev investicijskih stroSkov pripravljalnih del predstavljajo Ze podpisane
pogodbe z izvajalci pripravljalni del.

Osnova za dolocitev investicijskih stroskov glavnih gradbenih del projekta »Drugi tir Divaca-
Koper« so ponudbene vrednosti izvajalcev za Sklop 1'%, podpisana pogodba z izbranimi
izvajalci za Sklop 2 ter projektna dokumentacija na nivoju PZI za Sklop 3 (Drugi tir zelezniske
proge Divac¢a-Koper, Sklop 3; 01 _Vodilni naért, §t. proj. 190175/3; §t. naérta 3695/S3/VN; SZ
- Projektivno podjetje Ljubljana d.d.; junij 2020).

V oceno stroSkov glavnih gradbenih del so vkljucena tudi nepredvidena dela, in sicer za vsak
sklop posamezno:

- Sklop 1: nepredvidena dela v visSini 10 % za vse postavke, razen pri cestah pri
postavki »Ojacitev in sanacija javnega cestnega omrezja - Odsek 1«;

125 Upostevana je najniZja ponudbena vrednost za glavna gradbena dela za Sklop 1 (odsek Divaga-Crni Kal). Odlogitev o oddaji
JN v ¢asu dokonc¢anja NIP $e ni pravnomocna, v teku je revizijski postopek.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 212



Finance l,'_
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

- Sklop 2: nepredvidena dela v viSini 10 % za vse postavke, razen pri »Viadukt
Gabrovica«, »Viadukt Vinjan« in pri cestah pri postavki »QOjacitev in sanacija
javnega cestnega omrezja - Odsek 2«;

- Sklop 3: nepredvidena dela v visini od 10 % do 15 %.

Ocena stroskov nabav temelji na podatkih, prejetih s strani druzbe 2TDK in vkljucuje stroske
za nabavo zelezniskih gasilskih vozil v vis§ini 5,00 mio EUR (stalne cene januar 2021) in stroske
za nakup zemlji$¢ v viSini 0,61 mio EUR (stalne cene januar 2021).

Ocena stroSkov storitev temelji na podatkih, prejetih s strani druzbe 2TDK in vkljucujejo
stroske projektne in ostale dokumentacije, arheoloskih raziskav, nadzora, zunanje kontrole
kakovosti in skladnosti s TSI, geomehanskega spremljanja, vodenja projekta ter obveS¢anja
javnosti.

Prav tako je v investicijsko vrednost vklju¢ena tudi sploSna rezerva za nepredvidene izdatke v
visini 4 % investicijskih stroskov izvedbenih del (brez nepredvidenih del) in stroSkov storitev
(brez Ze porabljenih sredstev pred letom 2018) po stalnih cenah. Stopnja te splosne rezerve za
nepredvidene izdatke se v slovenskih infrastrukturnih projektih pogosto uporablja in pokriva
vecino tveganj, ki so navedena v registru tveganj.

Poleg omenjenih stroskov, bo druzba 2TDK za nakup poslovne stavbe v Ljubljani namenila 2,0
mio EUR in Se dodatnih 0,2 mio EUR za obnovo omenjene poslovna stavbe, a ta vrednost (2,2
mio EUR) ni vklju€ena v investicijsko vrednost projekta.

12.1.2 Davek na dodano vrednost

Zakon o davku na dodano vrednost — ZDDV-1 (Uradni list RS, §t. 13/11 — uradno precis¢eno
besedilo, 18/11, 78/11, 38/12, 83/12, 86/14, 90/15, 77/18, 59/19 in 72/19) v a) tocki prvega
odstavka 76.a ¢lena dolo¢a, da mora DDV placati davéni zavezanec, identificiran za namene

DDV v Sloveniji, kateremu se opravijo gradbena dela, vklju¢no s popravili, ¢iS¢enjem,
vzdrzevanjem, rekonstrukcijo in ruSenjem v zvezi z nepremicninami.

Nadalje je za izvajanje 76.a ¢lena ZDDV-1 pomembna dolo¢ba 127.b ¢lena Pravilnika o
izvajanju Zakona o davku na dodano vrednost (Uradni list RS, §t. 141/06, 52/07, 120/07,1/08,
123/08, 105/09, 27/10, 104/10, 110/10, 82/11, 106/11, 108/11, 102/12, 54/13, 85/14, 95/14, 3
9/16, 45/16, 86/16, 50/17, 84/18 in 77/19) v skladu s katero se med gradbena dela iz a) tocke
76. a clena ZDDV-1 uvrs€ajo storitve pod Sifro F/GradbeniStvo standardne klasifikacije
dejavnosti (SKD).

Skladno z Zakonom o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom Zelezniske proge
Divaca-Koper (Uradni list RS, §t. 51/18) je druzba 2TDK v svojem imenu in za svoj racun
investitor vseh gradbenih in drugih del za investicije v drugi tir. Uporaba obrnjene davcéne
obveznosti v skladu z 76. a ¢lenom ZDDV-1 (Zakon o davku na dodano vrednost - Uradni list
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RS, st. 13/11 — uradno precisceno besedilo, 18/11, 78/11, 38/12, 83/12, 86/14, 90/15, 77/18,
59/19 in 72/19) je v primeru izgradnje drugega tira obvezna, kar pomeni, da mora druzba 2TDK
obracunati DDV kot prejemnik storitev, hkrati pa v istem obracunu DDV, v katerem je nastala
obveznost obracuna DDV, odbije vstopni DDV. Glede na predvidene prihodke iz upravljanja
in gospodarjenja z izgrajeno infrastrukturo, bo druzba opravljala storitve obdavcljive z DDV,
kar pomeni, da druzba ne bi smela nositi vstopnega DDV kot strosek izgradnje drugega tira. V
tabelah v nadaljevanju je posledi¢no prikazan znesek DDV na izvedbena dela in ostale storitve,
ki pa ne predstavlja stroska druzbe 2TDK in s tem ne povecuje investicijske stroske drugega
tira. Obracunan DDV od izvedbenih del in storitev, ki se uvrs¢ajo pod Sifro F/gradbenistvo po
standardni klasifikaciji dejavnosti (SKD) praviloma ne vpliva na denarni tok druzbe 2TDK,
medtem ko DDV od ostalih storitev vpliva na denarni tok druzbe iz naslova ¢asovne razlike
med placilom ra¢una dobaviteljem in oddaje meseénega DDV obracuna.

12.1.3  Investicijski stroski

V tabelah v nadaljevanju je povzeta ocena investicijskih stroSkov projekta. Vse vrednosti so
izracunane po stalnih cenah januar 2021.

Preracun investicijske vrednosti iz stalnih v teko¢e cene temelji na upostevanju predvidene letne
inflacijske stopnje, ki je definirana v dokumentu »Zimska napoved gospodarskih gibanj 2020«;
Vlada RS, Urad RS za makroekonomske analize in razvoj (UMAR), december 2020.
Upostevane so bile naslednje inflacijske stopnje:

leto 2021: 1,6 %;
leto 2022: 1,8 %.

Za obdobje po letu 2022 je predvideno, da bo letna inflacijska stopnja enaka kot v letu 2022, in
sicer 1,8 %.

Pri izvedbenih delih so pri postavkah »Sklop 1«, »Sklop 2« in »Ostalo« stalne cene enake
tekoCim cenam. Prav tako so stalne cene enake tekocim cenam pri storitvah.

Od celotne predvidene investicije je bilo pred letom 2018 vlozenih ze 55,41 mio EUR, in sicer
Vi

cev v

ze porabljene stroSke storitev v visini 46,44 mio EUR.

V finan¢ni analizi so ti stroski izpusceni, tako da skupna investicijska vrednost projekta » Drugi
tir Divaca-Koper« znasa 928,24 mio EUR (brez DDV) po stalnih cenah januar 2021 oziroma
940,13 mio EUR (brez DDV) po tekocih cenah.

V tabelah v nadaljevanju je povzeta ocena investicijskih stroskov projekta.
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V skladu s standardno prakso so iz investicijske vrednosti, upostevane v izracunu finan¢ne
donosnosti (FISD in FNSV), pa tudi ekonomske upravic¢enosti projekta (EISD, ENSV in
razmerje K/S), izklju¢ene vse rezerve in nepredvidena dela v visini 100,50 mio EUR.
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Tabela 12-1: Investicijski stroski v mio EUR v stalnih cenah (januar 2021)

Novelacija investicijskega programa
»Drugi tir Divaca-Koper«

Investicijski stroski Stroski brez DDV Delez v % DDV Stroski z DDV
A. Izvedbena dela

A.1SKLOP 1 403,61 41,03 88,79 492,41
A.1.1 Predor T1 176,45 17,94 38,82 215,27
A.1.2 Predor T2 164,10 16,68 36,10 200,20
A.1.3 Trasa (spodnji ustroj) in deviacija obstojece proge (spodnji ustroj) 15,34 1,56 3,37 18,71
A.1.4 Ceste 5,20 0,53 1,14 6,34
A.1.5 Ostalo 6,30 0,64 1,39 7,68
A.1.6 Nepredvidena dela 36,24 3,68 7,97 4421
A2 SKLOP 2 224,75 22,85 49,44 274,19
A.2.1 Predor T3 6,61 0,67 1,45 8,06
A.2.2 Predor T4 28,34 2,88 6,23 34,57
A.2.3 Predor T56 8,01 0,81 1,76 9,77
A.2.4 Predor T7 17,09 1,74 3,76 20,85
A.2.5 Predor T8 103,77 10,55 22,83 126,60
A.2.6 Viadukt Gabrovica 11,91 1,21 2,62 14,53
A.2.7 Viadukt Vinjan 15,57 1,58 3,43 19,00
A.2.8 Trasa (spodnji ustroj) 5,80 0,59 1,28 7,08
A.2.9 Ceste 5,07 0,52 1,11 6,18
A.2.10 Ostalo 4,93 0,50 1,09 6,02
A.2.11 Nepredvidena dela 17,65 1,79 3,88 21,53
A3 SKLOP 3 140,32 14,27 30,87 171,19
A.3.1 Deviacija obstojece proge v Divaci 4,13 0,42 0,91 5,04
A.3.2 Tiri in tirne naprave 43,65 4,44 9,60 53,25
A.3.3 Vozna mreza 8,39 0,85 1,84 10,23
A.3.4 Elektronapajalna podpostaja Crni Kal 7,15 0,73 1,57 8,73
A.3.5 SVTK naprave 5,55 0,56 1,22 6,78
A.3.6 Video nadzor in varovanje 13,75 1,40 3,02 16,77
A.3.7 Napajanje 30,52 3,10 6,71 37,24
A.3.8 Nadgradnja obstojecih sistemov 13,42 1,36 2,95 16,38
A.3.9 Nepredvidena dela 13,75 1,40 3,03 16,78
A4 OSTALO 42,54 4,33 9,36 51,90
A.4.1 Dostopne ceste 14,66 1,49 3,22 17,88
A.4.2 Odstranitev in obdelava odve¢nega materiala 18,77 1,91 4,13 22,90
A.4.3 Glins¢ica 9,12 0,93 2,01 11,13
Skupaj izvedbena dela 811,22 82,47 178,47 989,69
B. Nabave in drugi stroski

B.1 Zelezniska gasilska vozila 5,00 0,51 1,10 6,10
B.2 Nakup zemljis¢ 0,61 0,06 0,00 0,61
B.3 Nakup zemljis¢ (*ze porabljeno) 8,97 0,91 0,00 8,97
Skupaj nabave in drugi stroski 14,58 1,48 1,10 15,68
C. Storitve

C.1 Projektna in ostala dokumentacija 21,15 2,15 4,65 25,80
C.2 Arheoloske raziskave/izkopavanja 1,60 0,16 0,35 1,95
C.3 Nadzor 23,46 2,39 5,16 28,62
C.4 Zunanja kontrola kakovosti in skladnost s TSI 7,49 0,76 1,65 9,14
C.5 Geomehansko spremljanje 16,38 1,67 3,60 19,99
C.6 Vodenje projekta 7,92 0,80 1,74 9,66
C.7 Obvescanje javnosti 0,54 0,06 0,12 0,66
C87Ze porabljeni stroski storitev* 46,44 4,72 10,22 56,66
Skupaj storitve 124,98 12,71 27,50 152,48
D. Skupaj A+B+C 950,78 96,66 207,07 1.157,85
E. Rezerve za nepredvidene izdatke (4 % A+C, brez nepredvidenih del) 32,86 3,34 0,00 32,86
F. Skupaj z rezervami za nepredvidene izdatke D+E 983,64 100,00 207,07 1.190,71
G.Ze porabljeni stroski storitev in nabav* (B.3 in C.8) 55,41 10,22 65,62
H. Skupaj brez Ze porabljenih stro$kovF - G 928,24 196,85 1.125,08
Vir: Prometni institut Ljubljana na podlagi podatkov 2TDK
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Tabela 12-2: Investicijski stroski v mio EUR v tekocih cenah

Investicijski stroski Stro3ki brez DDV Delez v % DDV Stro3ki z DDV

A. Izvedbena dela

A.1SKLOP 1 403,61 40,54 88,79 492,41
A.1.1 Predor T1 176,45 17,72 38,82 21527
A.1.2 Predor T2 164,10 16,48 36,10 200,20
A.1.3 Trasa (spodnji ustroj) in deviacija obstojece proge (sp odnji ustroj) 15,34 1,54 3,37 18,71
A.1.4 Ceste 5,20 0,52 1,14 6,34
A.1.5 Ostalo 6,30 0,63 1,39 7,68
A.1.6 Nepredvidena dela 36,24 3,64 797 44,21
A2 SKLOP2 224,75 22,58 49,44 274,19
A.2.1 Predor T3 6,61 0,66 1,45 8,06
A.2.2 Predor T4 28,34 2,85 6,23 34,57
A.2.3 Predor T56 8,01 0,80 1,76 9,77
A.2.4 Predor T7 17,09 1,72 3,76 20,85
A.2.5 Predor T8 103,77 10,42 22,83 126,60
A.2.6 Viadukt Gabrovica 11,91 1,20 2,62 14,53
A.2.7 Viadukt Vinjan 15,57 1,56 3,43 19,00
A.2.8 Trasa (spodnji ustroj) 5,80 0,58 1,28 7,08
A.2.9 Ceste 5,07 0,51 111 6,18
A.2.10 Ostalo 4,93 0,50 1,09 6,02
A.2.11 Nepredvidena dela 17,65 1,77 3,88 21,53
A3 SKLOP3 150,41 15,11 33,09 183,50
A.3.1 Deviacija obstojece proge v Divaci 4,26 0,43 0,94 5,20
A.3.2 Tiri in tirne naprave 46,71 4,69 10,28 56,98
A.3.3 Vozna mreza 9,00 0,90 1,98 10,98
A.3.4 Elektronapajalna podp ostaja Crni Kal 7,67 0,77 1,69 9,36
A.3.5 SVTK naprave 5,96 0,60 1,31 7,28
A.3.6 Video nadzor in varovanje 14,76 1,48 3,25 18,01
A.3.7 Napajanje 32,77 3,29 7,21 39,98
A.3.8 Nadgradnja obstojecih sistemov 14,52 1,46 3,19 17,71
A.3.9 Nepredvidena dela 14,74 1,48 3,24 17,99
A4 OSTALO 42,54 4,27 9,36 51,90
A.4.1 Dostopne ceste 14,66 1,47 3,22 17,88
A.4.2 Odstranitev in obdelava odvecnega materiala 18,77 1,89 4,13 22,90
A.4.3 GlinsCica 9,12 0,92 2,01 11,13
Skupaj izvedbena dela 821,32 82,50 180,69 1.002,01

B. Nabave in drugi stro$ki

B.1 Zelezniska gasilska vozila 5,41 0,54 1,19 6,60
B.2 Nakup zemlji§¢ 0,61 1,10 0,00 0,61
B.3 Nakup zemlji$¢ (*Ze porabljeno) 8,97 0,95 0,00 8,97
Skupaj nabave in drugi stroski 14,98 2,60 1,19 16,17
C. Storitve

C.1 Projektna in ostala dokumentacija 21,15 2,12 4,65 25,80
C.2 Arheoloske raziskave/izkopavanja 1,60 0,16 0,35 1,95
C.3 Nadzor 23,46 2,36 5,16 28,62
C.4 Zunanja kontrola kakovosti in skladnost s TSI 7,49 0,75 1,65 9,14
C.5 Geomehansko spremljanje 16,38 1,65 3,60 19,99
C.6 Vodenje projekta 7,92 0,80 1,74 9,66
C.7 Obvescanje javnosti 0,54 0,05 0,12 0,66
C87Ze porabljeni stroski storitev* 46,44 4,66 10,22 56,66
Skupaj storitve 124,98 12,55 27,50 152,48
D. Skupaj A+B+C 961,28 96,56 209,37 1.170,65
E. Rezerve za nepredvidene izdatke (4 % A+C, brez nepredvidenih del) 34,26 3,44 0,00 34,26
F. Skupaj z rezervami za nepredvidene izdatke D+E 995,54 100,00 209,37 1.204,91
G. Ze porabljeni stroki storitev in nabav* (B.3 in C.8) 55,41 10,22 65,62
H. Skupaj brez Ze porabljenih stro§kovF - G 940,13 199,16 1.139,29

Vir: Prometni institut Ljubljana na podlagi podatkov 2TDK
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12.2 INVESTICIJSKI CASOVNI NACRT

V tem poglavju so investicijski stroski, ki so predstavljeni v prej$nji tabeli, razdeljeni na vsako
leto gradnje v skladu z investicijskih nacrtom 2TDK.

Nekatera pripravljalna dela, ki vkljucujejo izvedbo arheoloskih in geoloskih raziskav, pripravo
projektnega nacrta, gradnjo dostopnih cest in premostitev doline Glinscice, Ze potekajo. Celotna
investicija bo dokoncana v zadnjem cetrtletju leta 2025.

Tabeli na naslednji strani prikazujeta oceno investicijskih izdatkov brez DDV po letih, najprej
z uporabo stalnih cen in nato Se tekoc€ih cen.
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Tabela 12-3: Investicijski nacrt stroSkov v mio EUR v stalnih cenah (januar 2021)

/4

N

Investicijski stroski Stroki brez DDV DeleZ v% DDV Strogki z DDV Pred 2018 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
A. Izvedbena dela
A.1SKLOP 1 403,61 41,03 88,79 492,41 0,00 0,00 0,00 0,00 60,54 103,97 142,03 97,07 0,00 0,00
A.1.1 Predor T1 176,45 17.94 38,82 21527 0,00 0,00 0,00 0,00 26,47 44,11 61,76 44,11 0,00 0,00
A.1.2 Predor T2 164,10 16,68 36,10 200,20 0,00 0,00 0,00 0,00 24,61 41,02 5743 41,02 0,00 0,00
A.1.3 Trasa (spodnji ustroj) in deviacija obstojece proge (spodnji ustroj) 1534 1,56 337 18,71 0,00 0,00 0,00 0,00 2,30 6.90 6,13 0,00 0,00 0,00
A.1.4 Ceste 520 0,53 1,14 6,34 0,00 0,00 0,00 0,00 0,78 1,30 1,82 1,30 0,00 0,00
A.1.5 Ostalo 6,30 0,64 1,39 7,68 0,00 0,00 0,00 0,00 0,94 1,57 220 1,57 0,00 0,00
A.1.6 Nepredvidena dela 36,24 3,68 7.97 44,21 0,00 0,00 0,00 0,00 544 9,06 12,68 9,06 0,00 0,00
A2 SKLOP 2 224,75 22,85 49,44 274,19 0,00 0,00 0,00 0,00 19,71 84,32 83,85 36,87 0,00 0,00
A.2.1 Predor T3 6.61 0,67 145 8,06 0,00 0,00 0,00 0,00 2,64 3.96 0,00 0,00 0,00 0,00
A.2.2 Predor T4 28,34 2,88 6.23 34,57 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 12,75 12,75 283 0,00 0,00
A.2.3 Predor T56 8,01 0,81 1.76 9,77 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 4,00 4,00 0,00 0,00
A.2.4 Predor T7 17,09 1,74 376 20,85 0,00 0,00 0,00 0,00 342 8,54 513 0,00 0,00 0,00
A.2.5 Predor T8 103,77 10,55 22,83 126,60 0,00 0,00 0,00 0,00 10,38 36,32 36,32 20,75 0,00 0,00
A.2.6 Viadukt Gabrovica 11,91 121 2,62 14,53 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5.96 5.96 0,00 0,00 0,00
A.2.7 Viadukt Vinjan 15,57 1,58 343 19,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6.23 6.23 3,11 0,00 0,00
A.2.8 Trasa (spodnji ustroj) 5,80 0,59 1.28 7,08 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,90 2,90 0,00 0,00
A.2.9 Ceste 5,07 0,52 111 6,18 0,00 0,00 0,00 0,00 1,01 1,77 1,77 0,51 0,00 0,00
A.2.10 Ostalo 4,93 0,50 1,09 6,02 0,00 0,00 0,00 0,00 0,49 1,73 173 0,99 0,00 0,00
A.2.11 Nepredvidena dela 17,65 1,79 3.88 21,53 0,00 0,00 0,00 0,00 1,77 7.06 7.06 1,77 0,00 0,00
A3 SKLOP 3 140,32 14,27 30,87 171,19 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,75 1,79 58,33 77,45 0,00
A.3.1 Deviacija obstojece proge v Divaci 4,13 0,42 091 5.04 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 248 1.65 0,00 0,00 0,00
A.3.2 Tiri in time naprave 43,65 4,44 9,60 53,25 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 26,19 17,46 0,00
A.3.3 Vozna mreza 8,39 0,85 1.84 1023 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 335 5,03 0,00
A.3.4 Elektronapajalna podpostaja Crni Kal 7.15 0,73 1,57 8,73 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 322 3,93 0,00
A.3.5 SVTK naprave 5,55 0,56 122 6,78 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 222 333 0,00
A.3.6 Video nadzor in varovanje 13,75 1,40 3,02 16,77 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5.50 8.25 0,00
A.3.7 Napajanje 30,52 3,10 6.71 37,24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1221 18,31 0,00
A.3.8 Nadgradnja obstojecih sistemov 13,42 136 295 16,38 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 13,42 0,00
A.3.9 Nepredvidena dela 13,75 1,40 3,03 16,78 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,28 0,14 5.64 7.70 0,00
A4 OSTALO 42,54 433 936 51,90 0,00 0,00 537 8,54 16,07 4,94 4,94 1,94 0,75 0,00
A.4.1 Dostopne ceste 14,66 1,49 322 17,88 0,00 0,00 537 7.54 1,75 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
A.4.2 Odstranitev in obdelava odvegnega materiala 18,77 1,91 4,13 22,90 0,00 0,00 0,00 0,00 6,20 494 494 1,94 0,75 0,00
4.3 Gling 9,12 0,93 2,01 11,13 0,00 0,00 0,00 1,00 8,12 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Skupaj izvedbena dela 811,22 82,47 178,47 989,69 0,00 0,00 5,37 8,54 96,32 195,99 232,61 194,21 78,20 0,00
B. Nabave in drugi stroski
B.1 Zelezniska gasilska vozila 5,00 0,51 1,10 6,10 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5,00 0,00
B.2 Nakup zemljisé 0.61 0,06 0,00 0,61 0,00 0,00 0,00 0,03 0.16 0,11 0,11 0.11 0,11 0,00
B.3 Nakup zemljis¢ (*2e porabljeno) 8,97 0,91 0,00 8,97 8,97 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Skupaj nabave in drugi stroski 14,58 1,48 1,10 15,68 8,97 0,00 0,00 0,03 0,16 0,11 0,11 0,11 5,11 0,00
C. Storitve
C.1 Projektna in ostala dokumentacija 21,15 2,15 4.65 25,80 0,57 171 4,07 0.24 0,17 0,17 0.17 098 0,00
C.2 Arheoloske raziskave/izkopavanja 1,60 0,16 035 1,95 0,00 0,00 034 0,30 0,07 0,07 0,00 0,00 0,00
C.3 Nadzor 23,46 2,39 5,16 28,62 0,00 0,00 0,50 4,05 3,69 3,69 3,64 5,57 2,09
C.4 Zunanja kontrola kakovosti in skladnost s TSI 7.49 0,76 1,65 9,14 0,00 0,00 0.23 0,46 1,50 1,70 2,06 141 0,11
C.5 Geomehansko spremljanje 16,38 1,67 3,60 19,99 0,00 0,00 0,00 2,67 530 5,15 2,61 0,65 0,00
C.6 Vodenje projekta 7.92 0,80 1.74 9,66 0,00 0.22 0,38 1,36 145 1,46 147 147 0,02
C.7 Obvescanje javnosti 0,54 0,06 0,12 0,66 0,00 0,00 0,00 031 0,08 0,08 0,03 0,03 0,01
C.8 Ze porablieni stroski storitev* 46,44 4,72 10, 56,66 46,44 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Skupaj storitve 124,98 12,71 27,50 152,48 47,01 1,92 5,51 9,39 12,27 12,33 9,99 10,12 2,23
D. Skupaj A+B+C 950,78 96,66 207,07 1.157,85 55,98 192 19,60 14,08 105,86 208,36 245,04 204,30 93,42 2,23
E. Rezerve za nepredvidene izdatke (4 % A+C, brez nepredvidenih del) 32,86 334 0,00 32,86 0,00 0,00 0,00 0,00 6.57 6,57 6,57 6.57 6,57 0,00
F. Skupaj z rezervami za nepredvidene izdatke D+E 983,64 100,00 207,07 1.190,71 55,98 192 19,60 14,08 112,43 214,93 251,61 210,88 99,99 2,23
G. Ze porablieni stroski storitev in nabav* (B.3 in C.8) 55,41 10,22 65,62 5541 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
H. Skupaj brez Ze porabljenih stroskovF - G 928,24 196,85 1.125,08 0,57 1,92 19,60 14,08 112,43 214,93 251,61 210,88 99,99 2,23
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Tabela 12-4:
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Investicijski nacrt stroSkov v mio EUR v tekocih cenah

/4

N

ski stroski Stro¥ki brez DDV Dele? v % DDV S troski z DDV Pred 2018 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
A. Izvedbena dela

A.1 SKLOP 1 403,61 40,54 88,79 492,41 0,00 0,00 0,00 0,00 60,54 103,97 142,03 97,07 0,00 0,00
A.1.1 Predor T1 176,45 17,72 38,82 215,27 0,00 0,00 0,00 0,00 26,47 44,11 61,76 44,11 0,00 0,00
A.1.2 Predor T2 164,10 16,48 36,10 200,20 0,00 0,00 0,00 0,00 24,61 41,02 57,43 41,02 0,00 0,00
A.1.3 Trasa (spodnji ustroj) in deviacija obstojece proge (spodnji ustroj) 1534 1.54 337 18,71 0,00 0,00 0,00 0,00 2,30 6,90 6,13 0,00 0,00 0,00
A.1.4 Ceste 520 0,52 1,14 6,34 0,00 0,00 0,00 0,00 0,78 1,30 1,82 1,30 0,00 0,00
A.15 Ostalo 6,30 0,63 1,39 7,68 0,00 0,00 0,00 0,00 0,94 1,57 2.20 1,57 0,00 0,00
A.1.6 Nepredvidena dela 36,24 3,64 7.97 44,21 0,00 0,00 0,00 0,00 544 9,06 12,68 9,06 0,00 0,00
A2 SKLOP 2 224,75 22,58 49,44 274,19 0,00 0,00 0,00 0,00 19,71 84,32 83,85 36,87 0,00 0,00
A.2.1 Predor T3 6,61 0,66 145 8,06 0,00 0,00 0,00 0,00 2,64 3,96 0,00 0,00 0,00 0,00
A.2.2 Predor T4 28,34 2,85 6.23 34,57 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 12,75 12,75 2,83 0,00 0,00
A.2.3 Predor T56 8,01 0,80 1,76 9,77 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 4,00 4,00 0,00 0,00
A.2.4 Predor T7 17,09 1.72 376 20,85 0,00 0,00 0,00 0,00 342 8,54 513 0,00 0,00 0,00
A.2.5 Predor T8 103,77 10,42 22,83 126,60 0,00 0,00 0,00 0,00 10,38 36,32 36,32 20,75 0,00 0,00
A.2.6 Viadukt Gabrovica 1191 1.20 2,62 1453 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5.96 5.96 0,00 0,00 0,00
A.2.7 Viadukt Vinjan 15,57 1,56 343 19,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6.23 6,23 3.1 0,00 0,00
A.2.8 Trasa (spodnji ustroj) 5.80 0,58 1.28 7.08 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,90 2,90 0,00 0,00
A.2.9 Ceste 507 0,51 111 6,18 0,00 0,00 0,00 0,00 1,01 1,77 1,77 0,51 0,00 0,00
A.2.10 Ostalo 4,93 0,50 1,09 6,02 0,00 0,00 0,00 0,00 0,49 1,73 1,73 0,99 0,00 0,00
A.2.11 Nepredvidena dela 17,65 177 3.88 21,53 0,00 0,00 0,00 0,00 1,77 7,06 7,06 177 0,00 0,00
A3 SKLOP 3 150,41 15,11 33,09 183,50 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,82 1,87 61,97 83,75 0,00
A.3.1 Deviacija obstojete proge v Divagi 426 043 0,94 520 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,54 1,72 0,00 0,00 0,00
A.3.2 Tiri in time naprave 46,71 4,69 10,28 56,98 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 27,82 18,88 0,00
A.3.3 Vozna mreza 9,00 0,90 1,98 10,98 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3.56 544 0,00
A.3.4 Elektronapajalna podpostaja Crni Kal 7,67 0,77 1,69 9,36 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 342 425 0,00
A.3.5 SVTK naprave 5.96 0,60 131 7,28 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 236 3,60 0,00
A.3.6 Video nadzor in varovanje 14,76 148 325 18,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5,84 8,92 0,00
A.3.7 Napajanje 32,77 3,29 7.21 39,98 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 12,97 19,80 0,00
A.3.8 Nadgradnja obstojetih sistemov 14,52 146 3.19 17.71 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 14,52 0,00
A.3.9 Nepredvidena dela 14,74 148 324 17.99 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0.28 0,14 5,99 833 0,00
A4 OSTALO 42,54 427 9,36 51,90 0,00 0,00 5,37 8,54 16,07 4,94 4,94 1,94 0,75 0,00
A.4.1 Dostopne ceste 14,66 147 322 17.88 0,00 0,00 537 7.54 1,75 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
A.4.2 Odstranitev in obdelava odvetnega materiala 18,77 1.89 4,13 22,90 0,00 0,00 0,00 0,00 6,20 4,94 4,94 194 0,75 0,00
A.4.3 Glinstica 9,12 0,92 2,01 11,13 0,00 0,00 0,00 1,00 8,12 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
S kupaj izvedbena dela 821,32 82,50 180,69 1.002,01 0,00 0,00 5,37 8,54 96,32 196,06 232,69 197,84 84,50 0,00
B. Nabave in drugi stro¥ki

B.1 Zelezniska gasilska vozila 541 0,54 1,19 6,60 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00  5.407.30585 0,00
B.2 Nakup zemljis¢ 0,61 1,10 0,00 0,61 0,00 0,00 0,00 0,03 0,16 0,11 0,11 0,11 0,11 0,00
B.3 Nakup zemljis¢ (*2¢ porablieno) 8,97 0,95 0,00 8,97 8,97 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
S kupaj nabave in drugi stroski 14,98 2,60 1,19 16,17 8,97 0,00 0,00 0,03 0,16 0,11 0,11 0,11 5,51 0,00
C. Storitve

C.1 Projektna in ostala dokumentacija 21,15 2,12 4,65 25,80 0,57 1,71 13,06 4,07 0,24 0,17 0,17 0,17 0,98 0,00
C.2 Arheoloske raziskave/izkopavanja 1,60 0,16 035 1,95 0,00 0,00 0.83 0,34 0,30 0,07 0,07 0,00 0,00 0,00
C.3 Nadzor 23,46 236 5,16 28,62 0,00 0,00 0.23 0,50 4,05 3,69 3,69 3,64 5,57 2,09
C.4 Zunanja kontrola kakovosti in skladnost s TSI 7.49 075 1,65 9,14 0,00 0,00 0,03 0.23 0,46 1,50 1,70 2,06 141 0.11
C.5 Geomehansko spremljanje 16,38 1,65 3,60 19,99 0,00 0,00 0,00 0,00 2,67 530 5,15 2,61 0,65 0,00
C.6 Vodenje projekta 7.92 0,80 1.74 9,66 0,00 0,22 0,07 0.38 1.36 145 1,46 147 147 0,02
C.7 Obvesdanje javnosti 0,54 0,05 0,12 0,66 0,00 0,00 0,00 0,00 031 0,08 0,08 0,03 0,03 0,01
C.8 Ze porabljeni stroski storitev* 46,44 4,66 10,22 56,66 46,44 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
S kupaj storitve 124,98 12,55 27,50 152,48 47,01 1,92 14,22 5,51 9,39 12,27 12,33 9,99 10,12 223
D. Skupaj A+B+C 961,28 96,56 209,37 1.170,65 55,98 1,92 19,60 14,08 105,86 208,43 245,12 207,94 100,13 2,23
E. Rezerve za nepredvidene izdatke (4 % A+C, brez nepredvidenih del) 34,26 344 0,00 34,26 0,00 0,00 0,00 0,00 6,57 6,74 6.86 6,98 711 0,00
F. Skupaj z rezervami za nepredvidenc izdatke D+E 995,54 100,00 209,37 1.204,91 55,98 1,92 19,60 14,08 112,43 215,17 251,98 214,92 107,24 2,23
G. Ze porabljeni stroski storitev in nabav* (B.3 in C.8) 5541 10,22 65,62 55,41 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
H. S kupaj brez Ze porabljenih stroskovF - G 940,13 199,16 1.139,29 0,57 1,92 19,60 14,08 112,43 215,17 251,98 214,92 107,24 2,23
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13 VIRI FINANCIRANJA IN UPORABA SREDSTEV
FINANCIRANJA

V tem poglavju so predstavljeni viri in uporaba financiranja projekta v obdobju gradnje. Najpre;j
so doloCene celotne finan¢ne potrebe, prikazani viri financiranja in izdelan finan¢ni nacrt za
vsako leto gradnje. Nazadnje so podrobno predstavljeni finan¢ni pogoji za financiranje kapitala
in dolgov. Vse vrednosti v tem poglavju temeljijo na tekocCih cenah.

13.1 POTREBE PO FINANCIRANJU

Za zagotovitev zadostnih sredstev za financiranje projekta je pomembno najprej dolociti celotne
finan¢ne potrebe na podlagi predvidenih odhodkov v obdobju gradnje, e preden bo uvedeno
Placilo za dosegljivost. Zaetna investicija v drugi tir pokriva vec€ino celotnih finan¢nih potreb
in se ocenjuje na 940 mio EUR (brez DDV, vendar vklju¢no z nacrtovanimi splo$nimi
rezervami za nepredvidene izdatke). Projektna druzba 2TDK, ustanovljena za izvajanje
projekta, bo imela med gradnjo dolo¢ene operativne stroske, kot so place, licence, IT, nabava
licenc in osnovnih sredstev in druge stroske, ki jih bodo morali kriti zacetni udelezenci v
kapitalski strukturi podjetja (32 mio EUR). Medtem ko se bo v ¢asu gradnje potrebno dogovoriti
glede odloga za odplacilo glavnice bankam (MFI, SID, komercialne banke), bo imel 2TDK
stroSke obresti in drugih provizij do omenjenih institucij, kot so agencijske pristojbine,
predhodna nadomestila, nadomestila za zagotovitev sredstev in stroSek zavarovanja tveganja
spremembe obrestne mere in drugi financne stroske, kot so stroski lezarin ter negativnih obresti
(21 mio EUR). Nazadnje, proti koncu gradnje bo moral 2TDK poloziti dolocen znesek denarja
(0,2 mio EUR) na racun za rezervo za vzdrzevanje (MRA) in s tem zagotoviti, da bo imela
druzba dovolj sredstev za pokrivanje prihodnjih prenov infrastrukture (predvideva se, da bo
2TDK zacel zbirati denar 5 let pred glavnimi prenovami). Hkrati bo druzba morala s
financiranjem racuna rezerv za servisiranje dolga (DSRA, ang. Debt Service Reserve Account)
poskrbeti, da bodo v zadostnem obsegu izpolnjene zaveze v povezavi z ban¢nimi dolgovi, in
sicer stopnja kritja odplac¢evanja dolga (DSCR, ang. Debt Service Coverage Ratio). V kolikor
v kateremkoli obdobju, preteklem ali prihodnjem, sposobnost odplaevanja dolga pade pod
doloceno stopnjo, se primanjkljaj pokrije z rezervnimi sredstvi na DSRA racunu. Polnjenje teh
dveh racunov za rezerve bo povzrocilo dodatne potrebe po financiranju (3 mio EUR). Nazadnje
bo potrebno zagotoviti, da ima 2TDK skozi celotno obdobje na volja vsaj 1 mio EUR denarnih
sredstev na racunu.

Potrebno je omeniti, da se za potrebe izracuna celotnih potreb in virov financiranja projekta za
¢as gradnje uporabi obdobje od zacetka leta 2017 do zadnjega Cetrtletja leta 2026, Ceprav je
predviden konec gradnje ze konec leta 2025 in nato poskusno obratovanje do konca julija 2026.
To je posledica uporabljenih predpostavk glede plaCilnih pogojev, ki povzrocijo Casovno
razliko med prepoznavanjem postavk na izkazih oziroma izstavljanjem raCunov in nastankom
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dejanskih denarnih tokov ter nadaljevanja storitev nadzora in zunanje kontrole kakovosti in
skladnosti s TSI, ki se bodo $e naprej izvajali po zakljuc¢ku gradnje, v letu 2026.
V naslednji tabeli so povzete potrebe po financiranju v obdobju gradnje.

Tabela 13-1: Potrebe po financiranju v obdobju gradnje v tekocih cenah (v mio EUR)

Skupaj 2018

Potrebe po financiranju brez DDV in prej 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Strogki gradnje 940,1 2,01 15,18 15,46 87,84 189,48 242,77 224,18 134,16 29,04
Operativni stroski 2TDK 29,2 0,87 1,85 2,78 3,71 4,05 4,14 4,23 4,32 3,28
Nabava licenc in osnovnih sredstev 2,9 - 0,03 0,05 1,95 0,68 0,05 0,05 0,05 0,01
Depoziti na ratun MRA 0,2 - - - - - - - - 0,17
MF]I/ SID banka — nadomestila in obresti 4,1 - - - 0,4 - - 0,3 1,5 1,8
Komercialne banke — nadomestila in obresti 14,8 - - 0,3 12,2 0,0 0,2 0,3 0,9 0,9
Depoziti za predhodno financiranje DSRA 3,0 - - - - - - - - 3,00
Minimalna denarna sredstva na bilanci 2TDK 1,0 1,00

e S W e e e ww
Skupaj uporaba 997,0 3,9 17,1 18,6 106,6 194,9 247,6 229,1 141,0 38,3

Vir: Analiza KF finance d.o.o. in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
13.2 VIRI FINANCIRANJA

Projekt bo financiran s kombinacijo razlicnih finan¢nih instrumentov, vklju¢no s kapitalskim
vlozkom ene ali dveh drzav, nepovratnimi sredstvi EU in ban¢nimi posojili. V tem odseku je
prikazana struktura in nacrt predvidenega financiranja, medtem ko je v poglavju 8.3 — Projektna
organizacija predstavljeno trenutno stanje in zaprtje posameznih finan¢nih virov.

Skoraj polovico financiranja bo predstavljal kapital, in sicer 510 mio EUR. Osnovni kapitalski
vlozek Slovenije bo znasal 200 mio EUR, dodatni kapital pa bo Slovenija zagotovila s pobranim
Pribitkom k cestnini, ki ga bo vsako leto vlozila v kapital 2TDK (110 mio EUR). Skupno bo
tako Slovenija prispevala najmanj 310 mio EUR kapitala. Slovenija je do leta 2021 v 2TDK Ze
vlozila 135 mio EUR, v zacetku leta 2021 je vplacala vlozek v viSini 12 mio EUR, preostali
znesek do skupne vrednosti 310 mio EUR bo zagotovljen skozi celotno obdobje gradnje.

Dodatnih 200 mio kapitala bo prispevala ali zaledna drzava ali Slovenija. Vplacilo dodatnih
200 mio EUR je predvideno do leta 2025. V kolikor se Slovenija odloci, da bo sama zagotovila
kapitalsko financiranje projekta, bo 200 mio EUR zagotovljenih iz drZzavnega proracuna
Republike Slovenije.

Podpora EU v skupni vrednosti 248 mio EUR zajema razlicna nepovratna sredstva za
investicijske projekte v prometnem sektorju. Podrobneje viri evropskih sredstev so opisani v
poglavju 13.3.
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Ponudniki dolga naj bi prispevali 23 % skupnih potreb financiranja in bodo predvideno
vkljuc¢evali mednarodne finan¢ne institucije (MFI) in SID banko, ki bodo skupaj zagotovili 123
mio EUR, ter komercialne banke (NLB), ki bodo zagotovile preostanek dolzniskega
financiranja (113 mio EUR).

Nazadnje, v skladu s 15. in 16. ¢lenom ZIUGDT bo majhen znesek denarja za investicijo
pridobljen iz Povecane uporabnine za Zeleznice, ki ga bo pobral upravljavec zeleznic v ¢asu
gradnje in placal druzbi 2TDK (4 mio EUR).

Slika 13-1:  Viri financiranja v tekocCih cenah (v mio EUR)

Povecana uporabnina

Dolg Komercialne 4
banke 1% Kapital - Slovenija
113 (Pribitek k cestnini)

11% 110

Kapital - Slovenija

Dolg MFI/ SID (Proracun)
123 200
12% 20%

997 mio EUR

EU nepovratna

sredstva . e
248 Kapital - Slovenija ali
25% Zaledna drzava

200
20%

Vir: Analiza KF Finance d.o.0. in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Pri¢akovani viri financiranja projekta in ¢asovni nacrt ¢rpanja so predstavljeni v tabeli 13-2.
Kapitalski vlozek Slovenije in vlozek kapitalskega partnerja bosta vlozena v druzbo 2TDK v
obdobju 2019 — 2025, ¢emur bodo sledili letni kapitalski vlozki iz pobranega Pribitka k cestnini
do leta 2026. Posojila MFI/SID in komercialnih bank naj bi se ¢rpala v letih od 2024 do 2026.
Nazadnje, v skladu z obicajno prakso, naj bi bila nepovratna sredstva EU ¢rpana postopoma v
celotnem obdobju gradnje v skladu s planirano izvedbo del, ki ga financirajo.

Treba je opozoriti, da sta kljub nacrtu, da se gradnja drugega tira konca konec leta 2025 (z
zaCetkom obratovanja v letu 2026), ¢rpanje in poraba denarja za doloc¢ene postavke odloZena
do leta 2026 zaradi uporabljenih predpostavk o placilnih pogojih (razlika med datumom izdaje
racuna in placila). Preostanek investicijskih stroSkov v letu 2026 se nanaSa na izvajanje nadzora,
zunanje kontrole kakovosti skladnosti s TSI, vodenje projekta in obves€anje javnosti.
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Tabela 13-2: Viri financiranja v obdobju gradnje v tekocih cenah (v mio EUR)

Viri financiranja Sk“p"-il')’{)e\’; 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Povecana uporabnina za Zeleznice 3,9 - - 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,8 0,7
Nepovratna sredstva EU 2479 1,6 16,1 12,6 30,5 59,2 84,7 27,1 16,2
Dolg MFI - SID banka 123,1 - - - - - - 59,4 63,7
Dolg komercialne banke 112,5 - - - - - - 58,8 47,7 6,0
Kapital Slovenije — drzavni proracun 200,0 21,0 56,0 46,0 77,0 - - - -
Kapital Slovenije — pribitek k cestnini 109,6 - - 12,3 11,8 12,6 13,7 14,9 162 28,1
Kapital zalednega vlagatelja ali Slovenije 200,0 - - - 92,2 107,8 - - -
Skupaj viri 997,0 21,6 72,1 71,3 212,0 180,1 99,0 160,7 144,5 34,8

Vir: Analiza KF Finance d.o.0. in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Na sliki in v tabeli v nadaljevanju je prikazan skupen pregled virov in uporabe financiranja za
gradnjo drugega tira, pri ¢emer je vzdrznost projekta v obdobju gradnje zagotovljena, saj so
skupni viri enaki potrebam po financiranju, ¢asovni nacrt ¢rpanja denarja pa nacrtovan tako, da
2TDK nikoli nima primanjkljaja denarja.

Slika 13-2:  Nacrt predvidenega financiranja v obdobju gradnje v tekocih cenah (v mio EUR)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.0. in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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Tabela 13-3: Predvideni viri in uporaba sredstev financiranja v obdobju gradnje v tekocCih

cenah (v mio EUR)

.. Vrednost Vrednost
\Y% ab:

" brez DDV Uporaba brez DDV
Povecana uporabnina za zeleznice 3,9 Stroski gradnje 940,1
Nepovratna sredstva EU 2479 Operativni stroski 2TDK 29,2
Dolg MFI — SID banka 123,1 Nabava licenc in osnovnih sredstev 2,9
Dolg komercialne banke 112,5 Depoziti na racun MRA 0,2
Kapital Slovenije — drzavni proracun 200,0 MFI/ SID banka — obresti in nadomestila 4,1
Kapital Slovenije — pribitek k cestnini 109,6 Komerc1a.lne banke — obresti in 14,8

nadomestila
Kapital zalednega vlagatelja 200,0 Depoziti za predhodno financiranje DSRA 3,0
Stroski negativnih obresti, nadomestil za 17
visoka stanja na racunu, leZarine >
Minimalna denarna sredstva na bilanci 1.0
2TDK ’
Skupaj viri 997,0 Skupaj uporaba 997,0

Vir: Analiza KF Finance d.o.0. in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

V kolikor bo druzba 2TDK pridobila dodatna sredstva v prihajajocih razpisih za nepovratna
evropska sredstva v okviru Instrumenta za povezovanje Evrope 2021 — 2027, se bo sorazmerno
zmanjSalo dolznisko financiranje.

13.3 POGOJI FINANCIRANJA

V naslednjem poglavju predstavljamo pogoje financiranja za vire sredstev, posebej za kapital
in posebej za dolzniske inStrumente uporabljene za projekt drugega tira. Te predpostavke so
uporabljene v financnem modelu razvitim za potrebe zagotavljanja financne vzdrznosti
projekta.

13.3.1 Financiranje kapitala

Predvideno je, da bo kapital za 2TDK zagotovljen s strani Slovenije, potencialno pa tudi s strani
zaledne drzave. V primeru sodelovanja zaledne drzave bosta oba vlagatelja zagotovila zacetni
vlozek v visini 200 mio EUR, Slovenija pa bo svoj delez v kapitalu Se dodatno povecala s
prispevkom Pribitka k cestnini, pobranega v obdobju gradnje (110 mio EUR). V kolikor zaledna
drzava ne bo participirala, bo dodatnih 200 mio EUR prispevala Slovenija.

Dne 6. julija 2017 je Ministrstvo za finance izdalo priporoc¢ilno pismo, da je Republika
Slovenija rezervirala ustrezna sredstva v drzavnem proraunu za dokapitalizacijo podjetja
2TDK za predvidene zneske. Izjava je priloZzena k temu dokumentu kot priloga.
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Glede sodelovanja zaledne drzave so se do sedaj pogajanja primarno izvajala z Republiko
Madzarsko, ki je podala pismo o nameri, da v projekt prispeva kapitalski vlozek v viSini
200 mio EUR. Pismo je prilozeno k temu dokumentu kot priloga. Dogovor z zaledno drzavo
bo moral biti opredeljen v medvladnem sporazum, ratificiran s strani obeh vlad.

Kapital v 2TDK bosta na zacetku prispevala Slovenija in kasneje tudi zaledna drzava (oziroma
Slovenija v primeru samostojne participacije v projektu), pozneje pa bo Slovenija vlozila Se
preostal del vlozka z zbranim Pribitkom k cestnini. Do leta 2026 naj bi bil zbran skupni kapital
v znesku 510 mio EUR. Od leta 2027 dalje bo zacel 2TDK lastnikom odplacevati kapital v
viSini presezka denarnih sredstev v posameznem letu. Prav tako bo 2TDK zacel izplacevati
dividende leta 2057, ko bo imela druzba dovolj zadrZzanega dobicka. Izplacilo dividend je
doloceno ob upostevanju naslednjih omejitev:

= Stopnja kritja odplacevanja dolga (DSCR) mora biti visja kot 1,1, zato da se zagotovi
odplacilo posojil in obresti posojilodajalcem;

= Druzba mora imeti zadosten zadrzan dobicek za izplacilo dividend;

= Dodatne pogoje za placilo dividend bodo morda zahtevale banke, kot je na primer vi§ina
finan¢nega vzvoda, vendar ti pogoji niso upostevani v financnem modelu.

V tabeli in na sliki v nadaljevanju sta predstavljena povzetek predvidenih pogojev za kapitalske
vlozke, posebej za Slovenijo in za zaledno drzavo, ter pricakovani razvoj stanja kapitala skupaj
z odplacilom kapitala in izplacilom dividend.

Tabela 13-4: Predvideni pogoji za kapital

Zaledna drzava (ali

Klju¢ni pogoji Slovenija Slovenija)
Skupni znesek (v mio €) 309,6 200,0
Ciljna donosnost kapitala 0,8% 0,8%
Zacetek izplacila dividend 2057 2057
Zacetek odplacevanja 2027 2027
Konec odplacevanja 2064 2064

Vir: Analiza KF Finance d.o.o.
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Slika 13-3:  Stanje kapitala ter odplacila in dividende
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Vir: Analiza KF Finance d.o.0.
13.3.2  Evropska sredstva

Pridobljena podpora EU v skupni vrednosti 248 mio EUR zajema razlicna nepovratna sredstva
za investicijske projekte v prometnem sektorju, in sicer:

= Pogodba o subvenciji CEF Action 2016-SI-TMC-0151-M, v sklopu sredstev
Instrumenta za povezovanje Evrope 2014 — 2020 (IPE), v visini 44.3 mio EUR, za
pripravljalna dela;

= Pogodba o subvenciji CEF Action 2017-SI-TM-0016-W; v sklopu sredstev Instrumenta
za povezovanje Evrope 2014 — 2020 (IPE), v visini 109 mio EUR, za sofinanciranje
predorov;

= Usklajena pogodba za kohezijska sredstva s§t. C2430-20-600006 — trenutno Se ni
podpisana, v sklopu sredstev Operativnega programa za izvajanje evropske kohezijske
politike 2014 — 2020, v visini 80 mio EUR s strani EU in v vi$ini 14 mio EUR kot
slovenska udelezba.

Druzba ima moznost pridobivanja sredstev v prihajajocih razpisih za nepovratna evropska
sredstva v okviru Instrumenta za povezovanje Evrope 2021 — 2027. V kolikor bo druzba
pridobila dodatna nepovratna sredstva, se bo sorazmerno zmanjsalo dolznisko financiranje.

Povzetek EU nepovratnih sredstev je prikazan je v naslednji tabeli.
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Tabela 13-5: Predvidena nepovratna EU sredstva (v mio EUR)

Znesek EU Stopnja EU . .
Instrument / Sklad . A ) . . . Predmet upravicenih stroskov
sofinanciranja sofinanciranja
. Svetovalna pogodba: Pridobitev finan¢nega svetovalca in podpora
Instrument za povezovanje . . . L o .
0,5 85% projektnemu vodenju za projekt 2. tir Zelezniske proge Divaca —

Evrope (CEF 2014) Koper

Pripravljalna dela (geoloske in arheoloske raziskave/izkopavanja,
443 85% projektna dokumentacija izgradnja dostopnih cest in strukturnih
objektov za premostitveni objekt Glins¢ica)

Instrument za povezovanje
Evrope (CEF 2016)

Instrument za povezovanje

Evrope (CEF 2017) 109,0 20% Gradnja objektov T1-T7, projektna organizacija in nadzor
80 -EU;

Kohezijski sklad 14,1 — slovenska 85% Gradnja objektov T8, V1 in V2, projektna organizacija in nadzor
udelezba

Skupaj 248

Vir: Analiza KF Finance d.o.o.
13.3.3  Financiranje dolga

Financiranje dolga naj bi zagotovili dve skupini posojilodajalcev, in sicer (i) mednarodne
finan¢ne institucije (npr. EIB, EBRD) in Slovenska izvozna in razvojna banka SID ter (ii)
komercialne banke.

EIB in SID banka sta predlozili pismi o nameri za zagotavljanje sredstev v obliki dolgoro¢nega
dolga. Pismi sta priloZeni k temu dokumentu kot prilogi. Trenutno druzba 2TDK nadaljuje
aktivnosti v povezavi z izpolnjevanjem pogojev za podpis posojilne pogodbe z EIB, ki so:

1. Sprejem koncesijskega akta (izvedeno 4. 4. 2019), podpis koncesijske pogodbe
(izvedeno 9. 5. 2019) in podpis SLA (izvedeno 31. 8. 2019), podpis pogodbe z
nadzornikom nad izvedbo glavnih gradbenih del (izvedeno 10.11.2020).

2. Sprejetje Zakona o porostvu: Zakon o porostvu Republike Slovenije je bil sprejet 18. 12.
2019 in objavljen v Uradnem listu RS §t. 81/19 dne 27. 12. 2019. V veljavo je stopil
naslednji dan po objavi.

3. Revizija prometnega modela:Revizija prometnega modela (izvajalec Appia d.o.o.) je bila
EIB v pregled posredovana dne 1. 10. 2020. EIB je posredovala 2TDK dne 30. 10. 2020
nekatera dodatna vprasanja, na katera so v druzbi odgovorili dne 26. 11. 2020. EIB je dne
8. 1. 2021 obvestila druzbo 2TDK, da nima dodatnih pripombe glede revizije
prometnega modela.

4. Izvedba gradbenih del pod 550 mio EUR (stalne cene, brez nepredvidenih del in brez
DDV): Izpolnjevanje pogoja je odvisno od ponudb, pridobljenih v postopku JN za glavna
gradbena dela.
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5. Ustrezna posodobitev finan¢nega in ekonomskega modela, ki je skladna z zahtevami
EIB: Posodobitev bo izvedena po tem, ko bo izbrana ponudba za glavna gradbena dela.

Druzba bo predvidoma v prvi polovici leta 2021 (odvisno od postopka javnega naroCanja za
glavna gradbena dela) pricela z EIB postopke ponovnega skrbnega pregleda.

DruZzba je z banko NLB dne 29.5.2020 sklenila kreditno pogodbo za terminski kredit v viSini
112,5 mio EUR z variabilno obrestno mero. Dospelost kredita je 30.06.2046 oz. 20 let. Po
podpisu kreditne pogodbe z NLB v letu 2020 se je tudi zacel postopek pridobivanja ponudb za
zavarovanje pred tveganjem spremembe obrestne mere, ki je bil uspesno zakljucen 25.02.2021.
V konkurenénem postopku je bila kot najugodnejsi ponudnik izbrana UniCredit Banka
Slovenija d.d. Z izbranim produktom bo druzba 2TDK, d.o.o., fiksirala obrestno mero
komercialnega kredita in se zaS¢itila pred tveganjem spremenljive obrestne mere v obdobju do
odplacila kredita.

Pogodba o zavarovanju poroStva med 2TDK in Ministrstvom za finance (zavarovanje porostva
drzave za 112,5 mio EUR posojila, ki ga je druzba 2TDK pridobila v maju 2020) je bila
podpisana 21. 10. 2020.

Pri finan¢ni analizi so bili upoStevani naslednji pogoji financiranja glede dolga.
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Tabela 13-6: Predvideni pogoji financiranja dolga

Kljuéni pogoji Posojilo MF1/SID Komercialne banke
Skupen znesek (v mio EUR) 123 113
Obrestna mera (gradnja) z upostevanjem 1,80% 1,99%

stroska zavarovanja tveganja
spremembe obrestne mere za
komercialni kredit!26

Obrestna mera (obratovanje) z 1,70% 1,99%

upoStevanjem stroSka zavarovanja

tveganja spremembe obrestne mere za
komercialni kredit

Predhodno nadomestilo

0,40% 0,25%
Nadomestilo za rezervacijo sredstev - 0,15%
Vrsta odplacevanja Enaki obroki Enaki obroki
Obdobja odplacevanja (v letih) 30,0 20,0
Zacetek odplacevanja 2027 2027
Konec odplacevanja 2056 2046
Minimalni DSCR 1,1 1,1

Vir: Analiza KF Finance d.o.o.

2TDK bo zacel ¢rpati posojila od MFI/SID in komercialnih bank leta 2024. Pri¢akuje se, da bo
MFI/SID prav tako kot komercialne banke (NLB) zara¢unal enkratno predhodno nadomestilo.
Po pogodbi s komercialno banko (NLB) je zahtevano tudi nadomestilo za rezervacijo sredstev
na necrpane zneske v obdobju razpolozljivosti sredstev.

Ker MFI in SID spadajo med razvojne institucije, se pri¢akuje, da bodo zagotovili daljse
dospelosti in ugodnejse obrestne mere kot komercialne banke. Zato se za MFI/SID uporablja
dospelost 30 let. Ker trenutno pogodba z EIB Se ni podpisana ter niso izpolnjeni vsi pogoji, ki
so zahtevani s strani EIB, je predvidena obrestna mera za MFI/SID v visini 1,8 % v obdobju
gradnje in 1,7 % v Casu obratovanja ter predhodno nadomestilo v visini 0,4 % (upoStevano na
podlagi podatkov, uporabljenih v osnovnem investicijskem programu iz leta 2019).

Naslednji sliki prikazujeta stanje dolga in stroske financiranja za obe skupini posojilodajalcev.

Crpanje kredita EIB je planirano med leti 2024 in 2025, odpladevanje se zaéne v letu 2027 in
se predvidoma zakljuci leta 2056. Stanje EIB dolga se povecuje do leta 2025, nato ostane na

126 Za opredelitev stroska zavarovanj tveganja spremembe obrestne mere je izraunana efektivna obrestna mera,
kot ekvivalent ocenjene na podlagi prejetih ponudb premije za zavarovanje tveganja spremembe variabilne
obrestne mere.
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istem nivoju do leta 2027, potem se postopoma zmanjSuje v skladu z nacrtovanim
odplacevanjem do leta 2056.

Crpanje kredita NLB je naértovano od leta 2024 do leta 2026. Stanje dolga se postopoma
zmanjSuje od leta 2027 do leta 2046, ko bo kredit popolnoma odplacan.

Slika 13-4:  Stanje dolga (v mio EUR)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.o.

V skladu s kreditno pogodbo, podpisano z NLB banko, je po kreditu predvideno plac¢evanje
variabilne obrestne mere. Za zavarovanje proti tveganju spremembe obrestne mere je druzba
izvedla nakup finan¢nega instrumenta in s tem fiksirala variabilno obrestno mero in se zascitila
pred tveganjem spremenljive obrestne mere v obdobju do odplacila kredita v letu 2046.

Pogodba z EIB trenutno Se ni podpisana. Za planiranje stroSkov financiranja so upostevani
obrestne mere in predhodno nadomestilo iz osnovnega investicijskega programa iz leta 2019.
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Slika 13-5:  Stroski financiranja dolga in odplacila glavnice (v mio EUR)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.o.
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14 FINANCNA ANALIZA

Financ¢na analiza projekta se izvede za 1) oceno donosnosti projekta in upravic¢enosti za podporo
EU, ii) dolocitev ali je projektno podjetje 2TDK, odgovorno za izvedbo projekta, finan¢no
vzdrzno in iii) izratun donosa na nacionalni prispevek kapitalskih vlagateljev. Nazadnje,
finan¢na analiza sluZzi tudi kot podlaga za izra¢un socialno-ekonomskih koristi in stro§kov, na
katerih temelji ekonomska analiza, obravnavana v naslednjem poglavju.

14.1 KLJUCNE PREDPOSTAVKE

Financ¢na analiza se najprej izvede za projekt skladno z metodologijo iz Prirocnika CBA z
namenom izra¢una donosnosti projekta in dolocitvijo, ali je projekt upravi¢en do podpore iz
EU. Temu sledi analiza projektnega podjetja 2TDK, ki je odgovorno za izvedbo projekta in
mora kot takSno dokazati svojo finan¢no vzdrznost. Nazadnje je analiza izvedena z vidika
kapitalskih vlagateljev z izraCunom donosa na nacionalni prispevek dveh drzav, in sicer
Slovenije in zaledne drzave.

Analiza zajema obdobje izgradnje in obratovanja. NaSe ocene temeljijo zlasti na finan¢nih in
drugih podatkih, ki jih je zagotovil 2TDK. Glavne predpostavke v zvezi s ¢asovnim
nacrtovanjem, uporabljene v finan¢ni analizi, so predstavljene v tabeli v nadaljevanju.

Tabela 14-1: Predvidene glavne predpostavke, uporabljene v financni analizi

Predpostavka Trajanje Datum zacetka Datum konca
Obdobje gradnje 7 let 1.1.2019 31.12.2025
Obdobje obratovanja 38 let 1.8.2026 31.12.2063
Skupaj referenc¢no obdobje 35 let 1.1.2018 31.12.2052
Ekonomska zivljenjska doba investicije 100 let 1.8.2026 31.12.2125
Koncesijsko obdobje (2TDK) 45 let 1.1.2019 3.12.2063
Financ¢na diskontna stopnja (realna) 4%

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Finan¢na analiza projekta temelji na ekonomskih in pravnih razmerjih, predstavljenih v slikah
v nadaljevanju. Druzba 2TDK bo prejela kapitalske vlozke slovenske drzave in potencialno
zaledne drzave. Dodatni vir financiranja projekta so nepovratna sredstva EU iz Kohezijskega
sklada in Instrumenta za povezovanje Evrope (IPE). Dolg bo financiran s posojili MFI in SID
banke ter komercialnih bank.

Druzba 2TDK bo imela tri vire prihodkov, in sicer uporabnino za uporabo Zelezniskega omrezja
v Sloveniji in Poveéano uporabnino, ki ju bo pobirala druzba SZ-I za radun 2TDK, ter Pla¢ilo
za dosegljivost, ki ga bo druzbi 2TDK placevala Republika Slovenija, ko bo drugi tir obratoval.
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Osnovna raven Placila za dosegljivost se dolo¢i vnaprej in se mese¢no obra¢unava na podlagi
dejanske dosegljivosti drugega tira v skladu s principom »brez dosegljivosti, brez placila« (ang.
»no service, no payment«) in v skladu s koncesijsko pogodbo. Placilo za dosegljivost bo
Republika Slovenija delno financirala prek dveh novih dajatev, uvedenih leta 2019. To sta
Taksa na pretovor v koprskem tovornem pristaniscu in Pribitek k cestnini za avtoceste za tezka
tovorna vozila. V obdobju gradnje je Pribitek k cestnini vlozen v druzbo 2TDK kot kapitalski
vlozek Slovenije, Taksa na pretovor pa se bo zbirala v drzavnem prora¢unu in uporabila v fazi
obratovanja za financiranje Placila za dosegljivost. Iz prora¢una bodo po potrebi zagotovljena
dodatna financna sredstva za Placilo za dosegljivost do vnaprej dolo¢enega zneska (pricakuje
se, da bodo le-ta potrebna le v letu 2027).

Redno vzdrzevanje in obnovo drugega tira ter upravljanje s prometom bo financirala druzba
2TDK iz Placil za dosegljivost. Izvajanje vzdrzevanja infrastrukture in upravljanja prometa bo
2TDK oddala nacionalnemu upravljavcu Zeleznic (SZ — Infrastruktura), ki bo ustrezno pla¢an
s strani 2TDK.

Nadaljnje podrobnosti o virih prihodkov in stroskih druzbe 2TDK so predstavljene v naslednjih
poglavjih.

Slika 14-1:  Pregled finan¢nih razmerij med klju¢nimi delezniki projekta v obdobju gradnje
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)
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Slika 14-2:  Pregled finan¢nih razmerij med klju¢nimi delezniki projekta v obdobju obratovanja
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)

IzraCun financne donosnosti projekta ter ekonomska analiza se za investicijo izvedeta s
primerjavo scenarija z izgradnjo drugega tira (scenarij Z) in scenarija brez izgradnje drugega
tira (scenarij) BREZ). Analiza se izvede s staliS¢a obeh druzb, odgovornih za izvedbo projekta:

e 2TDK: projektno podjetje 2TDK d.o.0., odgovorno za izvedbo projekta;

e Upravljavec zeleznic: upravljavec zeleznic na obmocju Republike Slovenije (Slovenske
Zeleznice - Infrastruktura d.0.0.), odgovoren za vzdrzevanje in upravljanje prometa po
celotnem drzavnem ZelezniSkem omrezju.

Po drugi strani pa se pregled financne vzdrznosti 2TDK in izra¢un donosa na nacionalni vlozek
obeh vlagateljev izvede le za scenarij Z in le z vidika druzbe 2TDK.

Tabela v nadaljenvaju prikazuje pregled vseh stroskov in koristi uposStevanih v finan¢ni in
ekonomski analizi, posebej za vsak del analize. Poleg tega je definiran vidik in nacin izracuna
glavnih indikatorjev, uporabljene cene (tekoce ali stalne) ter uporabljen ekonomsko/finanéni
model.
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Tabela 14-2: Pregled stroskov in koristi upostevanih v finan¢ni in ekonomski analizi

Fi . I Ekonomska
iliv (+ v (- inan¢na analiza .
Priliv (+), odliv (-) analiza

. . Donos na . .
. e e s .. Financna Donos na . . Fin. donos na Ekonomski
IzraCunani kljuéni indikatorji . R nacionalni . .
vzdrznost kapital . investicijo donos
prispevek

Perspektiva 2TDK Investitor(-ji) Slovenija 2TDK in SZ-I Sirsa druzba

Upostevani stroski/koristi Celotni Razlika Razlika Razlika

Cene Tekoce/nominale Stalne/realne Stalne/realne

Uporabljeni model Projektno-finan¢ni (PF) model CBA model CBA model

Investicijski stroski

Zacetni investicijski stroski - - -

S - (v ¢asu
Nadomestitveni stroski ( . - -
koncesije)

Izognjeni izdatki + + +

Nepredvideni izdatki -

Preostala vrednost + +

Operativni stroski

Redno vzdrzevanje - - -

Upravljanje prometa - - -

Upravljanje druzbe 2TDK - - -

Qdlivi iz financiranja

Odplacila posojil -

Obresti -

Dividende - + +

Davki - (DDPO) + (DDPO)

Odplacilo kapitala - + +

Prilivi iz financiranja

Uporabnina za zeleznice + + +

Povecana uporabnina + + (delno) + (delno)

Pribitek na cestnino

Taksa na pretovor +

Placilo za dosegljivost + -

Viri financiranja

Nepovratna sredstva EU

Kapital

Posojila

+ |+ + ]|+

Povecana uporabnina

Koristi / stroski za §ir§o druzbo +/-

Vir: Investicijski program »Drugi tir Diva¢a-Koper« (2019) in Studija izvedljivosti» Drugi tir Divaéa-Koper«
(2020)
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14.2 PRIHODKI

14.2.1  Prihodki projekta

Projekt bo ustvarjal naslednje vrste prihodkov:

e prihodki iz placila uporabnine uporabnikov Zeleznic, ustvarjenih zaradi povecanja
prometa (redna uporabnina);

e poleg obstojece uporabnine zeleznic novo uveden dodatek na uporabnino za uporabnike
zeleznic (Povecana uporabnina);

e pribitek k cestnini za avtoceste (Pribitek k cestnini), ki se pobira od tezkih tovornih
vozil, ki uporabljajo slovenske avtoceste (na dolo¢enem koridorju);

e taksa na pretovor, ki se je uvedla za tovor, pretovorjen v Luki Koper (Taksa na
pretovor).

Nadomestila, ki jih placajo uporabniki Zeleznic (vklju¢no s Povecano uporabnino), bo pobiral
upravljavec slovenskega Zelezniskega omrezja SZ-I in jih pladeval druzbi 2TDK, ki jih bo
porabil za financiranje svojih dejavnosti.

V skladu z Zakonom o drugem tiru bodo dodatni prihodki ustvarjeni s Pribitkom k cestnini in
Takso na pretovor, da se zagotovi zadostno financiranje projekta. Pribitek k cestnini in Taksa
na pretovor bosta vir Placila za dosegljivost, ki jih bo drzava placevala druzbi 2TDK, ter bosta
tako namenska vira prihodkov v drzavnem prora¢unu. Ce ta vira prihodkov ne bosta povsem
zadostovala za Placilo za dosegljivost, bo drzava zagotovila dodatno financiranje iz proracuna.
Za Pribitek k cestnini in Takso na pretovor se predpostavlja, da se bosta pobirala v celotnem
obdobju koncesije, in sicer od 2019 do 2063. Ceprav je Evropska komisija v sklepu o odobritvi
Pribitka na cestnino odobrila ¢asovno obdobje le do 2052, se pri¢akuje, da bosta 2TDK in
ustrezna ministrstva uspesSno prosila za podaljSanje obdobja pobiranja pribitka do konca
koncesijskega obdobja (2063).

Taksa na pretovor, Pribitek k cestnini in Placilo za dosegljivost so €isti drzavni transfer;ji in so
zato izkljuceni iz finan¢ne in ekonomske analize ter izraCuna finan¢nih kazalnikov uspesnosti.
So pa vkljuceni v izkaz denarnega toka in poslovnega izida druzbe 2TDK ter izra¢unu donosa
na nacionalni prispevek.

Uporabnina in Pove¢ana uporabnina uporabnikov Zeleznic

Finan¢na analiza je bila narejena na podlagi prihodkov od nadomestil za dostop do
infrastrukture, upoStevanih za prevoznike tovora in potnike, ter predvidenih operativnih
stroSkov (v podpoglavju 14.3 — Operativni stroski). Naslednja slika prikazuje razdelitev
prihodkov na visji prihodek od potniskih vlakov, visji prihodek od uporabnine tovornih vlakov
zaradi vecjega tovora ter prihodek od novo uvedenega poveCanja uporabnine za uporabo
zeleznice (Povecana uporabnina).
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Uporabnina uporabnikov Zeleznic za povecani tovor se izracuna z uporabo modeliranega
obsega tovora, prepeljanega po zeleznici, razdeljenega na smeri Divaca-Koper in Koper-
Divaca, povpreéne teze, ki jo prevazajo vlaki na drugem tiru in obstojeci progi, ter povprecne
uporabnine na vlakovni km.

Povecana uporabnina je uvedena kot dodatek na uporabnino uporabnikov zeleznic za tovorne
in potniske vlake na vseh glavnih zelezniSkih koridorjih v drzavi (ne samo na progi Divaca-
Koper). Dodatek se je zacel pobirati v letu 2020. Povecana uporabnina znasa 4 % nadomestila
uporabnikov Zeleznic med letoma 2020 in 2025, nato pa se bo postopoma povecevala: na 10 %
za obdobje 2026 — 2034 in za dodatnih 5 odstotnih tock vsakih deset let, tako da bo v obdobju
2055 — 2063 dosegla 25 %. Podatke o prihodkih iz naslova Povecane uporabnine je pripravil
2TDK v sodelovanju z Slovenskimi Zeleznicami.

Slika 14-3:  Prihodek od uporabnikov Zelezniske infrastrukture v stalnih cenah (v mio EUR)

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052
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Uporabnina za uporabo Zeleznice - tovorni promet - scenarij BREZ = Uporabnina za uporabo Zeleznice - tovorni promet - dodatna v scenariju Z

Uporabnina za uporabo Zeleznice - potniski promet - scenarij Z = Povecana uporabnina - ves promet - scenarij Z

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
Pribitek k cestnini

V skladu s sklepom o uvedbi pribitka k cestnini na dolo¢enih odsekih cestninskih cest se
pribitek zara¢unava za vozila, katerih najvec¢ja dovoljena masa presega 3.500 kg. Na odseku
oznacenim v tabeli v nadaljevanju z » A«, pribitek za vozila prvega cestninskega razreda (R2)
znasa 0,020661 EUR za kilometer prevozne razdalje, 0,022957 EUR za vozila drugega
cestninskega razreda (R3) in 0,041443 EUR za kilometer prevozne razdalje za vozila tretjega
cestninskega razreda (R4).

Na odseku oznacenim v tabeli v nadaljevanju z »B«, pribitek za vozila prvega cestninskega
razreda (R2) znasa 0,006886 EUR za kilometer prevozne razdalje, 0,007652 EUR za vozila
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drugega cestninskega razreda (R3) in 0,013814 EUR za vozila tretjega cestninskega razreda
(R4) za kilometer prevozne razdalje.

Tabela 14-3: Cestninski odseki, kjer se zaracunava Pribitek k cestnini

Odsek A - Razred R2: 0,020661 EUR/km, Razred R3: 0,022957 EUR/km, Razred R4: 0,041443 EUR/km

Al - LJ (Zadobrova—Zalogka) Al - Logatec—Unec Al - Kastelec—Crni Kal

Al - LJ (Zaloska—Litijska) Al - Unec—Postojna A1 - Crni Kal-Srmin

Al - LJ (Litijska—Malence) Al - Postojna—Razdrto A2 - LJ (Koseze—Brdo)

Al - LJ (Malence—Peruzzijeva) Al - Razdrto—razcep Nanos A2 - LJ (Brdo—Kozarje)

Al - LJ (Peruzzijeva—Barjanska) Al - Razcep Nanos—Senozece H3 - LJ (Zadobrova—Smartinska)
Al - LJ (Barjanska—Kozarje) Al - Senozece—Gabrk H3 - LJ (Smartinska—Toma&evo)
Al - LJ (Kozarje)-Brezovica Al - Gabrk—Divaca H3 - LJ (Tomacevo—Dunajska)
Al - Brezovica—Vrhnika Al - Divaca—Kozina H3 - LJ (Dunajska—Celovska)
Al - Vrhnika—Logatec Al - Kozina—Kastelec H3 - LJ (Celovska—Koseze)

Odsek B - Razred R2: 0,006886 EUR/km, Razred R3: 0,007652 EUR/km, Razred R4: 0,013814 EUR/km

A1 - Sentrupert-Vransko Al - Blagovica—Lukovica A1 - Domzale-Sentjakob
Al - Vransko—Trojane Al - Lukovica—Krtina A1 - Sentjakob—Sneberje
Al - Trojane—Blagovica Al - Krtina—Domzale Al - Sneberje—LJ (Zadobrova)

Vir: Investicijski program »Drugi tir Diva¢a-Koper« (2019) in Studija izvedljivosti» Drugi tir Divada-Koper«
(2020)

Izracun celotnega Pribitka k cestnini za namene finan¢ne analize temelji na modelu prometa, ki
za leto 2018 napoveduje $tevilo tezkih tovornih vozil glede na vrsto in odsek avtoceste!?” in
izracunava prihodke od pribitka za relevantne odseke avtocest. V letu 2020 je prihodek od
Pribitka k cestnini znasal 11,8 mio EUR. V naslednjih letih se pricakuje, da bo prihodek
narascal enako hitro kot tovor prepeljan po cesti.

Za Pribitek k cestnini se predpostavlja, da se bo pobiral v celotnem obdobju koncesije, in sicer
0d 2019 do 2063. Ceprav je Evropska komisija v sklepu o odobritvi Pribitka k cestnini odobrila
casovno obdobje le do 2052, se pricakuje, da bojo 2TDK in ustrezna ministrstva uspesno prosili
za podaljsanje obdobja pobiranja pribitka do konca koncesijskega obdobja (2063).

Taksa na pretovor

127 Model, ki ga je razvila druzba DARS.
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V skladu z ZIUGDT se Taksa na pretovor uporabljala za tovor, pretovorjen v koprskem
tovornem pristanis¢u. Taksa na pretovor se zaracunava posebej glede na vrsto in koli¢ino
tovora, kot sledi:

e 1,0 EUR na tono za generalni tovor,
e 1,5 EUR na TEU za kontejnerje,

e 1,0 EUR na vozilo za avtomobile,

e 0.4 EUR na tono za razsuti tovor in

e (0,5 EUR na tono za tekoci tovor.

Pri izraCunu Takse na pretovor je bil pristaniski pretovor, modeliran za posamezno leto,
razdeljen na skupine tovora, nato pa je bila ustrezna Taksa na pretovor uporabljena za
posamezno skupino tovora v referencnem obdobju projekta (glej tudi poglavje Analiza
povpraSevanja). Rezultat je prikazan na sliki v nadaljevanju.

Slika 14-4:  Prihodek od uporabnikov pristaniske infrastrukture v stalnih cenah (v mio EUR)
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
14.2.2  Prihodki 2TDK

Kot je bilo navedeno na zacetku tega poglavja, bodo prihodki druzbe 2TDK zajemali samo del
celotnih prihodkov, povezanih s projektom. Druzba 2TDK bo tako prejemala uporabnino in
Povetano uporabnino, ki jo bo druzba SZ-I pobirala od leta 2020, in Plagilo za dosegljivost od
Republike Slovenije, ko bo drugi tir obratoval. Zadnje se nanasa na placilo, ki ga Republika
Slovenija letno placa druzbi 2TDK za dosegljivost drugega tira. Ker bo samo del Placila za
dosegljivost prilagojen za inflacijo, se bodo prihodki v stalnih cenah postopno zmanjsevali.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 240



Novelacija investicijskega programa
»Drugi tir Divaca-Koper«

Slika 14-5:  Prihodki 2TDK v stalnih cenah brez DDV (v mio EUR)!'?®
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Podrobne;jsi pregled prihodkov 2TDK je predstavljen v poglavju /4.7 - Financna uspesnost in
vzdrznost projektnega podjetja - 2TDK.

Predpostavke v zvezi s prihodki

Nadomestila za uporabo infrastrukture so se zacela zaraCunavati:
O Pribitek k cestnini: 1.1.2019
0 Taksa na pretovor: 1.4.2019
0 Povecana uporabnina: 1.1.2020

e Vsi zgoraj navedeni prihodki so v stalnih cenah;

e Uporabnina na vlakovni km naj bi ostala fiksna in narascala samo glede na inflacijo.
Dejansko lahko SZ-I v prihodnosti dolo¢i vi§jo osnovno nadomestilo, ki bo upostevalo
povecan obseg prepeljanega tovora.

e Taksa na pretovor v koprskem tovornem pristanis¢u na enoto naj bi ostala fiksna in
narascala samo glede na inflacijo.

e Pribitek k cestnini na enoto naj bi ostal fiksen in naras¢al samo glede na inflacijo.

e Potniski promet naj bi ciljni obseg dosegel leta 2030 in potem ostal stabilen.

128 Plagilo za doselgjivost je sestavljeno iz dveh komponent: (i) investicijske komponente in (ii) storitvene komponente.
Investicijska komponenta se v delu, ki je namenjen poplacilu stroskov zadolzevanja, prilagodi kvartalno le v primeru, ¢e je vsaj
eno posojilo obrestovano po sremenljivi obrestni meri. Storitvena komponenta se vsako leto prilagodi glede na ustrezen indeks
povre¢nih cen.
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14.3 OPERATIVNI STROSKI

V tem podpoglavju so analizirani in ocenjeni operativni stroski in stroski vzdrZzevanja projekta,
ki temeljijo Investicijskem programu »Drugi tir Divaca-Koper«, januar 2019 (Deloitte 2019)
ter porocila porocila druzbe Mott MacDonald o oceni stroskov vzdrzevanja in obratovanja
(OPEX)'?. Za izratun ocen stroskov so bili uporabljeni pretekli podatki za operativne stroske
in stroske vzdrzevanja obstojedega tira, in sicer na podlagi podatkov SZ — Infrastruktura (SZ-
I), izratunov GEODATA in informacij iz drugih virov. Poleg tega so svetovanja s SZ-I
pripomogla k preverjanju predpostavk, na katerih temeljijo ocene prihodnjih stroskov
vzdrZevanja in operativnih stroskov za scenarij BREZ in scenarij Z drugim tirom.

14.3.1 Metodologija

Pri oceni operativnih stroskov in stroSkov vzdrzevanja, ki so potrebni za izvedbo analize
stroskov in koristi, metodologija vkljucuje naslednje korake:

A. opredelitev obsega projekta na podlagi obstojece projektne dokumentacije;
B. zbiranje razpolozljivih informacij o projektu, vkljuéno z razlicnimi porocili ter
posebnimi vidiki projekta;

O

seznanitev z omejitvami projekta;

©

zbiranje in analiza obstojecih informacij o operativnih stroskih in stroskih vzdrzevanja,
vkljuéno s preteklimi podatki za obstojeci tir Divaca-Koper;

priprava osnovne ocene;

preverjanje ustreznosti ugotovljene ocene;

ocena tveganj;

T Qmm

dokoncanje ocene in dokumentiranje rezultatov v porocilu.

Z namenom, da bi bil rezultat ocen operativnih stroSkov najbolj realistiCen glede na
razpolozljive informacije, so bile upoStevane naslednje predpostavke, dogovorjene z druzbo
2TDK:

e drugi tir bo operativen leta 2026;

e ocene so narejene na ravni cen iz decembra 2017;

e DDV in druge finan¢ne bremenitve niso upostevane;

e kakrsna koli indeksacija cen v koncesijskem obdobju je povezana z rastjo prometa in ne
inflacijo;

e zaizhodisce se uporabijo pretekli podatki o operativnih stroskih in stroskih vzdrzevanja
za obstojeci tir;

e analizirani in upostevani so izracuni iz porocila druzbe GEODATA;

129 2nd Track Divaca-Koper Railway, Slovenia, Operation and maintenance cost analysis and evaluation, december 20138.
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e analizirani in upoStevani so podatki iz posodobljene Studije upravic¢enosti in prijave na
kombinirani razpis IPE (obrazec D) ter iz dokumenta Investicijski elaborat;
e upoStevane so napovedi prometa in prihodnja nacela glede ureditve prometa v
scenariju Z drugim tirom;
e izvedeno je preverjanje ustreznosti ugotovljene ocene s podatki iz drugih virov;
e delitev na fiksne in variabilne strogke je doloena glede na izku$nje SZ-I:
0 za stroSke vzdrzevanja: 54 % fiksnih / 46 % variabilnih;
O za operativne stroske: 85 % fiksnih / 15 % variabilnih.

Za izpolnjevanje zahtev iz Priro¢nika CBA je bila ocena operativnih stros§kov razdeljena na:

e stroSke vzdrZevanja, z delitvijo na variabilne in fiksne stroske;
e operativne stroske (vkljucno s stroskiupravljanja prometa in administrativnimi stroski),
z delitvijo na variabilne in fiksne stroske.

Loceno so bili izratunani nadomestitveni stroski v koncesijskem obdobju.

Glede na zgornja dejstva in predpostavke bi bilo treba predlozene ocene operativnih stroskov
in stroskov vzdrzevanja projekta upostevati predvsem kot podlago za analizo stroskov in koristi.
Te ocene se lahko spremenijo glede na rezultate javnega naroCanja (npr. ureditve glede
garancij), operativnih postopkov in strategij vzdrzevanja.

14.3.2 Stroskovna analiza

A. Obseg projekta

Obstojeca enotirna, 48 km dolga glavna elektrificirana (3 kV) proga med Divaco in Koprom je
bila odprta v dveh etapah in sicer odsek Divaca-Presnica cepisce leta 1876, odsek Presnica
cepisce-Koper pa je bil v promet predan leta 1967. Na progi se nahajajo naslednja prometna
mesta (postaja, postajaliSce, cepisce): Rodik, Hrpelje-Kozina, PreSnica, PreSnica cepiSce,
Crnoti¢e, Hrastovlje, Rizana, Koper tovorna in Koper.

Kljub vsem prizadevanjem za posodobitev (225 mio EUR porabljenih med letoma 2008 in
2017) stanje proge Se vedno ne zadostuje za stalno narascajo¢i promet. Glavno ozko grlo so
stari tir in razli¢ni objekti ob progi. Zmogljivost proge je v celoti izkori§¢ena. Zaradi tezav z
urejanjem daljSih casovnih oken za nujno zamenjavo tira in tezav z fiziénim dostopom do tira
na odsekih odprte trase se stroski vzdrZevanja stalno povecujejo. Leta 2017 so ti stroski znasali
0,5 mio EUR, vendar SZ-I ocenjuje, da bo za preprecitev nadaljnje degradacije zgornjega
ustroja potrebnih priblizno 10 mio EUR letno. Izredni dogodki, kot so Sibkejsi potresi ali
vremenske razmere, Se slabSajo to stanje in povzrocajo dodatne stroske za nujna popravila.
Primer je leto 2011, ko je bilo potrebnih 7,5 mio EUR dodatnih stroSkov za vzdrzevanje.
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Slabo stanje tira vsako leto povzro¢i motnje v prometu, za kar je treba placati odskodnino
zelezniskim prevoznikom. Ocenjeno je, da kazni, ki jih upravljavec infrastrukture letno placa
prevoznikom v zeleznisSkem prometu, zanasajo povprecno 1,4 mio EUR.

V izracunu operativnih stroskov se upostevata dva scenarija:

e scenarij BREZ,
e scenarij Z, ob predpostavki, da bo drugi tir postal operativen leta 2026.

B. Zbiranje razpoloZljivih informacij o projektu

V naslednji tabeli je prikazan pregled vrst informacij, ki so na voljo za posamezni referen¢ni
dokument.

Tabela 14-4: Pregled analizirane dokumentacije

Referenc¢ni Stroski Stroski Operativni Operativni

dokument vzdrZevanja vzdrZevanja stroski stroski
Obstojeci tir Novi tir Obstojeci tir Novi tir

Investicijski program X X X Delno

(2019)

Studija upravienosti X Delno

(2020)

Pretekli podatki X X

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Poleg tega so bili uporabljeni Se drugi viri za analizo obnovitvenih del na obstoje¢i progi
Divaca-Koper, vklju¢no s projekti sanacije ozkega grla na obmocju Bivje, Ti dokumenti so
nadalje analizirani v tocki D tega dokumenta.

C. Seznanitev z omejitvami projekta
Znacilnosti prometa

Leta 2019 je povprecno dnevno Stevilo vlakov znasalo 95 in je preseglo obstojeCo zmogljivost
proge. Treba je omeniti, da je bila proga v zadnjem desetletju nadgrajena, na ta racun se je tudi
povecala zmogljivost proge, vendar je izkoriS¢enost zmogljivosti proge leta 2019 Se vedno
presegala 100 %. Podrobnejsi podatki o obsegu prometa v zadnjih letih so prikazani v
naslednjih tabelah.
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Tabela 14-5: Dnevno Stevilo vlakov na obstojeci progi Divaca-Koper leta 2019

Divaca-Koper % Koper-Divaca % Skupaj
Tovorni 31 46% 36 54% 67
Lokomotivski 20 100% 0 0% 20
Potniski 4 50% 4 50% 8
Skupaj 55 58% 40 42% 95

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Stevilo potniskih vlakov je enako v obeh smereh. Obstaja pa razlika v tevilu tovornih vlakov
glede na smer voznje.

Tabela 14-6: Neto tone, prepeljane s tovornimi vlaki na obstojeci progi Divaca-Koper

Leto Divaca-Koper % Koper-Divaca % Skupayj
2011 2.972.620 29% 7.259.568 71% 10.232.188
2012 2.988.281 30% 6.956.245 70% 9.944.526
2013 3.317.758 32% 7.118.765 68% 10.436.523
2014 3.609.448 33% 7.431.543 67% 11.040.991
2015 3.868.185 34% 7.541.422 66% 11.409.607
2016 3.953.205  34% 7.818.546 66% 11.771.751
2017 4.079.817 32% 8.812.713 68% 12.892.530
2018 4.027.172 32% 8.614.632 68% 12.641.804
2019 3.928.195 31% 8.835.949 69% 12.764.144

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Preusmeritev tovornih vlakov v smeri Koper-Divaca na novi drugi tir bi pomenila ne samo
znatno povecanje celotne zmogljivosti proge Divaca-Koper, temve¢ tudi — ob predpostavki
enakega skupnega obsega prometa — da se bodo variabilni stroSki vzdrzevanja, izmerjeni s
kazalnikom bruto ton na km, zmanj$ali za priblizno 40 % sedanje vrednosti.

Tabela 14-7: Bruto tone na progi Divac¢a-Koper, glede na smer

Leto Divaca-Koper % Koper-Divaca % Skupaj

2019 9.689.126 40% 14.576.386 60% 24.265.512
Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o.

Z investicijo v drugi tir bi se torej lahko stroski vzdrzevanja in operativni stroski za obstojeco
progo znatno zmanjsali, ko bo leta 2026 zacel obratovati drugi tir. Od leta 2026 bi se lahko
promet povecal na obeh tirih skupaj in priblizal povprasevanju po prevozu tovora.
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Vpliv posodobitvenih del na obstojeci progi

Obstojeci tir Divaca-Koper je bil posodobljen v zadnjih letih, da bi se odpravila obstojeca ozka
grla, izboljsala varnost in uporabili standardi tehni¢ne specifikacije za interoperabilnost (TSI).

Projekt »Posodobitev obstojece zelezniske proge Divaca-Koper« je vkljuceval stiri faze
posodabljanja. V okviru teh del so bile posodobljene tovorne postaje Divaca, Hrpelje—Kozina
in Koper ter zamenjanih 148 kretnic in 35,1 km tira. Posodobljene so bile signalne in
telekomunikacijske naprave, vklju¢no z izvajanjem ravni 1 ETCS, sistem razlicice 2.3.0.d in
GSM-R, sistem za upravljanje prometa in opti¢ni kabli. Poleg tega so bile posodobljene
obstojece elektronapajalne postaje, tudi z namenom priprave na projekt drugi tir. Prav tako je
bila delno zamenjana vozna mreza. Odprava in nadomestitev obstojecih nivojskih prehodov s
podvozi sta prispevala k odpravi potencialnih virov operativnih motenj in izboljSanju varnosti.

Hkrati bodo izvedeni ukrepi omogocili optimizacijo stroskov vzdrzevanja in operativnih
stroskov. Primeri iz drugih srednjeevropskih drzav (Slovaska, Madzarska) kazejo, da bi lahko
celotna posodobitvena dela na obstojecih progah omogocila naslednje prihranke:

e operativni stroski: 10 %;
e stroski vzdrzevanja: 20 %;

e nadomestitve in popravila'*®: > 50 %.

Vendar v primeru obstojece proge Divaca-Koper teh koristi Se ni pricakovati, ker polno
obremenjene proge ni mogoce hitro in enostavno obnoviti, saj bi to pomenilo njeno zaprtje za
daljse ¢asovno obdobje.

D. Analiza obstojecih informacij o operativnih stroskih in stroskih vzdrzevanja iz
porodila GEODATA

V naslednji tabeli je prikazan povzetek ocenjenih stroskov vzdrzevanja.

130V naslednjih 25 letih.
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Tabela 14-8: Ocena letnih stroskov vzdrzevanja

Sistem/objekt Stroski na km v € Stroski za celotni 2TDK v €
SSingtg?Ii?i in telekomunikacijski 45.000 1.260.000
Sistemi voznih mrez 6.500 182.000
Podpostaja 100.000 100.000
Mehanski sistemi 22.000 616.000
Elektri¢ni sistemi 25.000 700.000
Tiri 22.000 616.000
Brezine, useki - 70.500
Predori in stene - 1.858.667
Betonski mostovi - 302.400
Skupaj stroski vzdrzevanja - 5.705.567

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)
Porodili 2TDK

V dokumentih 2TDK so navedeni stroski vzdrzevanja in upravljanja prometa za obstojeco in
novo zeleznisko progo med Divaco in Koprom. Tabela v nadaljevanju vsebuje pregled
navedenih zneskov iz referen¢nih dokumentov.

Tabela 14-9: Pregled stroskov vzdrzevanja in upravljanja prometa za obstojeco in novo progo

Referenéni dokument Stroski vzdrZevanja Stroski upravljanja prometa
v €/leto v €/leto

Obstojeca proga 3.699.087 1.118.841

Nova proga 1.794.000 414.285

Studija upravicenosti 2TDK, 4531797 1.050.191

poglavje 2.1 Nova proga

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)

V predhodnih Studijah stroSki nadalje niso raz¢lenjeni, tako da in ni jasno, katere dejavnosti so
vkljucene. Ocena stroSkov vzdrzevanja za novo progo se giblje med 1,8 in 4,5 mio EUR, stroski
upravljanja prometa pa so ocenjeni med 0,4 in 1,1 mio EUR.

Pretekli podatki
V nadaljevanju so prikazani stroSki vzdrzevanja in operativni stroski od leta 2008 do leta 2017.

Leta 2011 so bili stroski vzdrzevanja znatno visji kot v drugih letih zaradi naravne nesrece. Tak
dogodek je opisan na seznamu tveganj. Pretekli podatki za leto 2011 se zato ne upostevajo pri
izraCunu povprecnih stroskov vzdrzevanja.
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Slika 14-6: Pretekli podatki o operativnih stroskih in stroskih vzdrzevanja za obstojeco progo
Divaca-Koper (brez indeksacije)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

mOperativni stroski mStroski vzdrzevanja

14
12
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)

Pretekli podatki so pokazali, da so se stroski vzdrzevanja znatno povecali po letu 2014, in sicer
za vec kot 50 %, medtem ko so bili operativni stroski stabilni v celotnem obdobju 2008 —2017.
Vet kot 70 % stroskov vzdrzevanja je namenjenih progi in objektom nizke gradnje. Druzba SZ-
I je pojasnila, da vlada od leta 2015 dodeljuje ve¢ sredstev za vzdrzevanje. Druzba SZ-1
ocenjuje, da je za sedanje vzdrZevanje obstojece proge potrebnih priblizno 10 mio EUR letno.
Poleg tega druzba SZ-I navaja, da so zaradi hribovitosti terena stroski vzdrzevanja (izmerjeni v
EUR/tirni km) povprecno petkrat visji kot pri standardni zelezniski progi.

Dodatno je SZ-I predlozila naslednje informacije o delitvi fiksnih in variabilnih stroskov:

Tabela 14-10: Variabilni in fiksni stroski pri SZ-I

Vrsta Variabilni stroski % Fiksni stroski %
Vzdrzevanje 46 54
Operativni stroski 15 85
Raven druzbe SZ-I 35 65

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)

Variabilni stroski vkljucujejo material, energijo, rezervne dele, pogodbene izvajalce in njihove
storitve vzdrzevanja ter odSkodnino, placano ZelezniSkim prevoznikom za ozka grla.

Fiksni stroski so predvsem place zaposlenih, amortizacija, stroski IT, sistemov za upravljanje
prometa in drugi administrativni stroski.
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E. Priprava osnovne ocene

Analiza obstojecih ocen stroskov vzdrZevanja

Na podlagi ocen analiziranih v tem poglavju, je mogoce sestaviti naslednjo tabelo.

Tabela 14-11: Povzetek ocen stroSkov vzdrzevanja za obstojeco in novo progo

Referenc¢ni dokument Obstojeca ZelezniSka proga (€) Nova Zelezniska proga (€)
GEODATA - 5.705.567
Investicijski elaborat 3.699.087 1.794.000
Studija upravicenosti 2TDK, ) 4531.797

poglavje 2.1 Nova proga

Pretekli podatki SZ-I (2017) 6.561.000

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)

Obstojeca proga

Pretekli podatki za obstojeco progo naj bi bili najbolj to¢ni in naj bi prikazovali letni znesek,

porabljen za vzdrzevanje obstojece Zelezniske proge v zadnjih treh letih. Pretekli podatki kazejo

tudi, da so bili v zadnjih treh letih stroski vzdrZevanja znatno (+50 %) visji (povpre¢no 6,4 mio

EUR letno) kot v prejSnjem obdobju.

Zaradi stanja tira in tezav z okni za vzdrZevanje ter napovedi o nadaljnjem povecCanju

zelezniskega prometa do 14 mio ton, se predpostavlja, da se bodo do leta 2025 letni stroski

vzdrzevanja povecali glede na izhodis¢no raven leta 2017.

V okviru scenarija BREZ projekta se pricakuje, da bo treba za prenovo tira zacasno zapreti

progo za 1 — 1,5 meseca, ko se bo zamenjal tir na odseku odprte trase in izvajala potrebna

obnova objektov nizke gradnje. To je treba nacrtovati veliko vnaprej in se dogovoriti s

prevozniki v ZelezniSkem prometu, da se preprecijo kazni.

V primeru scenarija Z novim tirom se lahko prenove nacrtujejo v daljSem obdobju in izkoristijo

priloZnosti za daljSa casovna okna za popravila, saj se lahko promet zacasno prestavi na drugi

tir. U¢inek posodobitve v smeri standardov TSI bi omogocil zmanjSanje stroskov vzdrzevanja

na obstojeci progi po letu 2026, kot je navedeno v pododdelku C.

Ocene sprememb stroskov vzdrzevanja za obstojeCo progo so predstavljene na koncu tega

poglavja, pri ¢emer je izhodis¢no leto 2017, in sicer 6,6 mio EUR.

Nova proga (drugi tir)

Ocene stroskov za vzdrZzevanje nove proge, kot so navedene v predhodni tabeli, se mo¢no

razlikujejo, in sicer znaSajo med 1,8 mio EUR in 5,7 mio EUR.
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Pri ocenjevanju pricakovanih potreb za vzdrzevanje drugega tira je v primerjavi z obstojeco
progo predpostavljeno:

e novi tir je znatno krajsi kot obstojeci tir — 28 tirnih km namesto 54 tirnih km, vklju¢no
s tiri na postajah obstojece proge;

¢ naklon novega tira bo manjsi kot naklon obstojecega tira (1,7 % namesto 2,6 %);

e trasa novega tira ima manjsi radij tira kot obstojeca proga;

e zuporabo tira brez tirne grede se zmanjsa potreba po vzdrzevanju tira;

e manj je kretnic in ni postajnih objektov;

e veliko vec¢ trase poteka v predorih in na pokritih mostovih;

e manjsa odvisnosti od vremenskih razmer.

Ceprav bo tir pripravljen za hitrosti do 160 km/h, znaéilnosti (Stevilo predorov in mostov)
ustrezajo izzivom vzdrZevanja hitre proge. Uporabljeni so podatki UIC131 s povprecnimi
potrebami za vzdrZzevanje od 95,6 do 110,7 tiso¢ EUR na tirni km letno. Vrednost je vi§ja tudi
od izracunanih stro§kov vzdrZevanja na km tira za obstojeco progo (~107,7 tiso¢ EUR na tirni
km). Visja vrednost ocene UIC se Steje za posteno izhodiS¢no oceno za vzdrzevanje novega tira
ob upostevanju zgornjih predpostavk.

Ob upostevanju vseh teh predpostavk in vidikov se pricakuje, da bodo stroski vzdrzevanja za
novo zZeleznisko progo v prvem letu obratovanja, tj. letu 2026, znasali priblizno 2,99 mio EUR.

Analiza obstojecih ocen operativnih stroskov
Na podlagi obstojecih ocen operativnih stroskov je mogoce sestaviti naslednje zbirne tabele.

Tabela 14-12: Povzetek stroSkov upravljanja prometa za obstojeCo in novo progo

. . . Obstojeca Zelezniska Nova Zelezniska
Referen¢ni dokument

progav € progav €
Investicijski elaborat 1.118.841 414.285
Studija upravienosti 2TDK, poglavje 2.1 Nova proga 1.050.191
Pretekli podatki SZ-I (2017) 1.640.705

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)

Za obstojeco progo prikazani stroski upravljanja prometa temeljijo na preteklih podatkih in so
vi§ji od zneska, navedenega v investicijskem elaboratu, vendar vklju€ujejo tudi administrativne
stroske in stroske energije. Ce primerjamo samo stroske upravljanja prometa, so vrednosti iz
obeh virov zelo podobne.

131 Poro¢ilo UIC za hitro progo California High Speed Line
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Opozoriti je treba, da so operativni stroski za leto 2017 nizji od tistih za leto 2016. Ta pozitiven
ucinek lahko priStejemo izvajanju novega sistema signaliziranja in upravljanja prometa. Leto
2017 je uporabljeno kot izhodisce za izratun ocen prihodnjih operativnih stroSkov za obstojeco
progo, tj. priblizno 1,65 mio EUR.

Pri scenariju Z novim tirom se pri¢akuje, da se bodo ti stroski zaceli zmanjSevati okoli leta
2026, ko bo skoraj 50 % prometa preusmerjenega na drugi tir. Ob predpostavki, da bo manj
operativnih tock (brez postaj), se pricakuje, da bo pri novi progi potrebnega veliko manj
operativnega dela in da bodo zadevni stroski nizji kot pri obstojeci progi. Zato se kot izhodisce
predpostavlja, da bodo operativni stroski za novi tir, vkljuéno s stroSki upravljanja prometa,
stroski energije in administrativnimi stroski, na ravni 950.000 EUR za leto 2026.

F. Pregled ustreznosti ocenjenega nivoja odhodkov

Pregledani so bili pretekli podatki in primerjalna analiza UIC na drugih ocenah operativnih
stro§kov iz projekta na Slovaskem (Zilina-Cadca), za katerega je zna¢ilna podobna hribovitost.
Poleg tega je bilo opravljenih nekaj drugih preverjanj z metodologijo, ki jo je razvil
Baumgartner in ki jo je navedel JASPERS v porocilu o zelezniskem prometu na Poljskem. Po
teh preverjanjih je mogoce reci, da so ocene, vzete kot izhodisce, realne.

G. Ocena tveganj in doloCitev rezerv za nepredvidene izdatke

Glavna tveganja so povezana z dejanskim stanjem obstojece proge. Nadaljnje propadanje proge
in voznih vodov in/ali naravne razmere (vreme, potresi) lahko povzrocijo nadaljnje potrebe po
izrednih popravilih ali druge dodatne stroske v obliki kazni, ki se placajo prevoznikom v
zelezniSkem prometu. Predlaga se oblikovanje posebne rezerve za take dogodke, ki mora biti
loCena od ocen osnovnih operativnih stroSkov.

H. Dokoncanje ocene in dokumentiranje rezultatov

Na podlagi zgornje analize so povzeti rezultati analize ocen operativnih stroSkov v naslednjih
grafi¢nih prikazih. Slika 14-7 prikazuje ocene operativnih stroskov in stroSkov vzdrZevanja za
scenarij BREZ drugega tira, sliki 14-8 in 14-9 pa Z drugim tirom, posebej za obstojeo progo
in novi tir.
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Slika 14-7:  Ocena operativnih stroskov in stroskov vzdrzevanja za scenarij BREZ projekta
— samo obstojeca proga v stalnih cenah (v mio EUR)
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Slika 14-8:  Ocena operativnih stroskov in stroskov vzdrzevanja za scenarij Z drugim tirom
— samo obstojeca proga v stalnih cenah (v mio EUR)
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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— samo drugi tir v stalnih cenah (v mio EUR)

Slika 14-9:  Ocena operativnih stroskov in stroskov vzdrzevanja za scenarij Z drugim tirom
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Ta ocena operativnih stroskov in stroSkov vzdrZevanja je predmet potencialnih sprememb v
prihodnjih korakih projekta, vklju¢no z naslednjim:

- odloditve o strategiji javnega narocanja in/ali strategij vzdrZevanja;
- rezultati pogodbenih pogajanj z druzbo SZ-I o operativnih strogkih in stroskih
vzdrzevanja.

14.3.3  Kon¢na ocena operativnih stroskov in stro§kov vzdrZevanja

Za potrebe financne in ekonomske analize se za izraCun kazalnikov uspeSnosti projekta
uporablja inkrementalni pristop, pri katerem se ugotavlja razlika v stroskih med scenarijema
BREZ in Z drugim tirom. V scenariju Z se tako stroski, ki se jim bi bilo mogoce izogniti z
izgradnjo drugega tira, Stejejo za dodatne prihranke. V tabeli v nadaljevanju so razc¢lenjeni
operativni stroski za izbrana leta v scenarijih Z in BREZ.

Operativne stroske in stroske vzdrzevanja je mogoce razdeliti na stroske upravljanja in
vzdrzevanja obstojecega in drugega tira (predstavljeni v prejSnjem poglavju) ter druge stroske
podjetja 2TDK, ki vkljucujejo predvsem place zaposlenih in zavarovanja.

VzdrZevanje in upravljanje prometa na obstojeCem in drugem tiru bo izvajal Upravljavec
zeleznic. Ti stroski so sestavljeni iz variabilne in fiksne komponente:
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e variabilni stroski se ve¢inoma nanasajo na nabavo materiala, energijo, vzdrzevanje in
druge storitve;

o fiksni stroski se nanaSajo na upravljanje infrastrukture in ve¢inoma vkljucujejo stroske
dela ter zunanje dobave in storitve.

Poleg operativnih stroskov in stroskov vzdrZevanja drugega tira (preko Upravljavca Zeleznic)
bo imelo podjetje 2TDK, ustanovljeno za izvedbo projekta, nekatere operativne stroske, kot so
place, stroski licenc, IT in drugi stroski. Pricakuje se, da se bodo ti stroski v obdobju izgradnje
gibali med 2,4 in 4 mio EUR, v prvih letih zacetka obratovanja drugega tira pa se bodo rahlo
zmanjSevali, nato pa bodo od leta 2031 naprej konstantni in bodo znasali 2,9 mio EUR, saj bo
podjetje potrebovalo manj zaposlenih za nadzor projekta. Nazadnje bo 2TDK kot lastnik
drugega tira moral placevati Se zavarovanje za infrastrukturo in za izpad prihodkov iz naslova
placila za doselgjivost.

V naslednji tabeli so povzeti vsi stroski povezani z obratovanjem drugega in obstojecega tira,
ki so vkljuceni v finan¢no analizo v scenarijih Z in BREZ.
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Tabela 14-13: Operativni stroski in stroski vzdrzevanja v scenariju Z in BREZ v stalnih cenah

brez DDV (v mio EUR)
Scenarij Z NSV Skupaj 2020 2030 2040 2050
Stroski povezani z upravljanjem in vzdrZevanjem obstojecega in drugega tira
Obstojeca proga
Stroski vzdrzevanja 107,3 190,0 6,9 4,6 4,8 4,9
Fiksni stroski 57,5 100,9 3,8 2,5 2,5 2,5
Variabilni stroski 49,8 89,1 3,1 2,1 2,3 2,4
Operativni stroski 30,2 56,1 1,7 1,6 1,6 1,6
Fiksni stroski 27,0 50,7 1,5 1,5 1,5 1,5
Variabilni stroski 3,2 5,4 0,3 0,1 0,1 0,1
Drugi stroski 18,0 28,4 1,5 0,5 0,5 0,5
Skupayj stroski za obstojeco progo 155,5 274,6 10,1 6,7 6,9 7,0
Drugi tir
Stroski vzdrzevanja 36,9 85,2 - 3,1 3,3 3,3
Fiksni stroski 18,6 42,7 - 1,6 1,6 1,6
Variabilni stroski 18,3 42,5 - 1,5 1,7 1,7
Operativni stroski 11,2 25,7 - 1,0 1,0 1,0
Fiksni stroski 9.3 21,3 - 0,8 0,8 0,8
Variabilni stroski 1,9 4.4 - 0,2 0,2 0,2
Drugi stroski 1,2 2,7 - 0,1 0,1 0,1
Skupaj stroski za drugi tir 49,2 113,6 - 4,2 4,3 4,4
Drugi stroski 2TDK
Place 28,7 50,7 1,9 1,5 1,2 1,2
Stroski storitev in materiala 28,3 55,2 0,9 1,7 1,7 1,7
Drugi stroski 0,8 1,6 0,0 0,1 0,1 0,1
Zavarovanja 44,1 99,9 - 3,7 3,7 3,7
Skupaj drugi stroski 2TDK 102,0 207,4 2,9 6,9 6,6 6,6
Skupaj stroski 306,7 595,6 13,0 17,8 17,8 18,0
Scenarij BREZ NSV Skupaj 2020 2030 2040 2050
Stroski povezani z upravljanjem in vzdrZevanjem obstojecega tira
Stroski vzdrzevanja 107,3 198,9 6,9 5,2 5,6 5,9
Fiksni stroski 60,4 113,7 3.8 2,9 32 3,6
Variabilni stroski 46,9 85,3 3,1 2,3 2,3 2,3
Operativni stroski 31,8 59,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Fiksni stroski 27,0 50,7 1,5 1,5 1,5 1,5
Variabilni stroski 4,8 8,9 0,3 0,3 0,3 0,3
Drugi stroski 242 41,3 2,3 1,0 1,0 1,0
Skupaj stroski 163,2 299,9 10,9 8,0 83 8,6
Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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14.4 NADOMESTITVENI STROSKI (PONOVNE INVESTICIJE)

Za elemente infrastrukture s kratko zivljenjsko (ekonomsko) dobo je v referencnem obdobju
potrebno ponovno investiranje oziroma nadomestitev dolocenih delov. Zato so bile v zivljenjski
dobi projekta naértovane nadomestitvene investicije za nekatere elemente infrastrukture in
opreme, ki bo zgrajena v ¢asu gradnje. Ekonomske dobe infrastrukturnih elementov in ustrezne
nacrtovane nadomestitvene investicije za drugi tir temeljijo na oceni druzbe Mott MacDonald.
Nadomestitveni stroski ter ekonomska doba posameznih infrastrukturnih elementov so

ey

pojavijo v letih 2078 — 2088, ki bodo potrebni zaradi pretecene zZivljenjske dobe, menjava tirne
grede s tamponskim slojem.

Slika 14-10: Nadomestitveni stroSki (ponovne investicije) po letih in infrastrukturnih
elementih v stalnih cenah (v mio EUR)
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Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
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Tabela 14-14: Nadomestitveni stroski po infrastrukturnih elementih v stalnih cenah (v mio

EUR)
Skupina Infrastrukturni element Zivljenjsll(:ﬁ(:lol)a v bfeliu[l))?)jv
Predori Predori 100
Mostovi Mostovi 50 29,3
Tiri Tiri (na betonski plos¢i brez tirne grede) 20 12,6
Tiri (s tirno gredo s tamponskim slojem) 50 60,0
Mehanska opr. Mehanska oprema in druge naprave 20 42,6
Ostalo Postaje, oskrba z elektri¢no energijo (civilne zgradbe) 40 452
Postaje, oskrba z elektri¢no energijo (elektri¢ne instalacije) 60
Napeljava 40 15,1
Signalizacije 20 15,7
Telekomunikacije 20 10,7
Druge elektronske naprave (varnost, nadzor) 30 45,4
Skupaj 276,6

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

14.5 PRENOVA OBSTOJECE PROGE

V skladu z inkrementalnim pristopom k analizi stroskov in koristi bi se morali investicijski
stroski v izracunu finan¢nih in ekonomskih kazalnikov projekta zmanjsati za morebitne stroske,
ki se jim lahko izogne v scenariju Z v primerjavi z scenarijem BREZ drugega tira. TakSen
strosek vkljucuje tudi nujno potrebno prenovo obstojece proge, saj brez investicije ne bi bilo
mozno zagotoviti minimalne ravni storitev prevoza na odseku Divaca-Koper.

Kot je opisano v poglavju 3. Trenutna situacija in opredelitev potreb, je delna posodobitev
potekala na obstoje¢i progi med letoma 2010 in 2018. Vendar je modernizacija obsegala le
obnovo postaj in optimizacijo prometa in ni vkljuevala vec¢jih del na zgornjem ali spodnjem
ustroju proge, predvsem zato, ker taksSna dela zahtevajo dolgorocno popolno zaprtje obstojece
proge. V primeru, da se projekt gradnje drugega tira Divaca-Koper ne bi izvedel, bi bil cilj
nadaljnje modernizacije nadgradnja obstojece proge iz kategorije D3 v kategorijo D4 (osna
obremenitev 225kN ali 80kN/m) in nakladalni profil na GC, ob upoStevanju vodovarstvenih
obmocij. S tem bi v scenariju BREZ nastali nalozbeni stroski za obnovo obstojece proge v visini
144 mio EUR.

Zahtevana dela v scenariju BREZ vsebujejo:

e Dela na zgornjem ustroju zelezniske proge (zamenjava tirnic na progi in na postajah, ki
niso bile del prejsnjih faz prenove, to so Rodik, Crnotice, Hrastovlje in Rizana),
ocenjena na 67 mio EUR;
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e Sanacija na spodnjem ustroju zelezniske proge (tirna greda, popravila premostitvenih
objektov), ocenjena na 37 mio EUR;

e Povecanje najmanjSega nakladalnega profila v tunelih Dol in Zanigrad in rekonstrukcija
pokritih predorov na Loki in Rizani, ocenjenih na 13 milijonov EUR; in

e Prerazporeditev nadzemnih vodov vzdolz odseka ter premik in namestitev signalnih in
telekomunikacijskih naprav za ¢as prenove (z izjemo postaj v Kopru, Koper tovorna
Divaca in Hrpelje-Kozina), ocenjena na 27 milijonov evrov.

Zaradi slabih pogojev bi bilo treba obstojeci tir obnoviti tudi v scenariju Z v enaki visini in
obsegu, da bi se izognili trajnim poSkodbam in popolnemu zaprtju proge.

Vendar pa bi v scenariju Z obnovo obstojece proge lahko na prelozili kasnejsa leta, kar prinasa
prihranek za projekt, saj je zaradi razlicne casovne dinamike in diskontiranja stroSkov neto
sedanja vrednost stroSkov obnove obstojeCe proge nizja.

Poudarjamo, da obnovitev obstojece proge ni del projekta drugega tira in jo je treba obravnavati
lo¢eno. Prenova obstojeCega tira v scenariju BREZ bi poslabsala prepustnost obstojece
zelezniSke proge zaradi zacCasnih zaprtij med gradnjo in povecala kazni, ki jih upravljavec
zeleznice placa prevoznikom tovora za zamude v prometu. Uc¢inki takih dogodkov ne bi bili
zanemarljivi, vendar v analizi niso bili koli¢insko opredeljeni.

Nenazadnje bo gradnja drugega tira omogocila upravljavcu Zelezniske infrastrukture, da prelozi
obnovo obstojece proge na kasnejsa leta, medtem ko bo v scenariju BREZ potrebno dela zaceti
ze prej, da bi se izognili popolni zaustavitvi proge v prihodnosti.

Naslednja tabela prikazuje nacrtovano porabo za obnovo obstojece proge. Razlika v visini 30
mio EUR v neto sedanjih vrednostih se Steje kot korist v finan¢ni in ekonomski analizi.

Tabela 14-15: Izdatki za obnovo obstojece proge v stalnih cenah brez DDV (v mio EUR)

Scenarij Skupaj NSV 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
BREZ 144 126 - 29 43 43 29 - - - - - -

z 144 96 - - - - - - - - 29 43 43 29
Prihranek - 30 - 29 43 43 29 - - - 29 43 43 29

Vir: Elaborat prometa ter tehnologije Zelezniskega prometa in ekonomike — Dvotirnost nove zelezniske proge na
odseku Divaca-Koper (Deloitte, 2019)
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14.6 FINANCNI DONOS PROJEKTA

Ocena dobickonosnosti projekta sledi standardom iz Priro¢nika CBA, ki zahteva oceno
dobickonosnosti investicijskega projekta z uporabo dveh kazalnikov, in sicer donosnosti
investicije (FISD) in finanéna neto sedanje vrednosti investicije (FNSV). Ce je ugotovljeno, da
je donos negativen oziroma finan¢na neto sedanja vrednost manjsa od nic, je projekt upravicen
do podpore EU in je treba zanj pridobiti alternativne vire financiranja, ki ne zahtevajo
pozitivnega financnega donosa.

Metoda diskontiranih denarnih tokov (DCF), uporabljena za finan¢no analizo projekta, temelji
na potencialnem ustvarjanju finanénih tokov v Zzivljenjski dobi sredstev. Prilivi in odlivi v
okviru projekta so bili upostevani na nacin, da so bili zanemarjeni vplivi prihodkov in odhodkov
povsem racunovodske narave (kot je letna amortizacija opredmetenih sredstev). Uporabljena je
bila realna finan¢na diskontna stopnja v visini 4 % v skladu s Prirocnikom CBA in Uredbo o
enotni metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na podroc¢ju javnih
financ ter Uredbo o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije

na podrodju javne Zelezniske infrastrukture!32,

Pri analizi se v skladu s Priroénikom CBA upostevajo samo prihodki, ki so neposredno
povezani z drugim tirom oziroma se poberejo od uporabnikov drugega tira. Zato Pribitek k
cestnini in Taksa ne pretovor nista upostevana pri izratunu finan¢nih kazalnikov, saj se Stejeta
za Cista drzavna transferja oziroma taksi, ki ju je vlada uvedla za financiranje projekta prek
Placila za dosegljivost. Poleg tega se Povecana uporabnina za zeleznice, ki se bo pobira na
celotnem slovenskem jedrnem Zelezniskem omreZzju, uposteva samo od prevoznikov tovora, ki
uporabljajo odsek Divaca-Koper in imajo tako korist od drugega tira (priblizno 60 % vsega
tovornega prometa v Sloveniji). Nazadnje, pri analizi je bila upoStevana tudi sprememba v
uporabnini (zaradi poviSanega prometa), ki jo zbira upravljavec Zeleznic za financiranje
vzdrzevanja zelezniske infrastrukture in upravljanje prometa.

Ker ima projekt Zivljenjsko dobo (100 let), ki presega referencno obdobje (35 let), je treba
preostalo vrednost osnovnih sredstev vkljuciti v izraCun neto sedanje vrednosti projekta, in sicer
tako, da se investicijski stroski v zadnjem letu referencnega obdobja (leta 2052) zmanjSajo za
ustrezen znesek. Kot je priporoceno s strani Evropske komisije'*?, je bila izra¢unana preostala
vrednost na podlagi neto vrednosti denarnih tokov v preostanku Zivljenjske dobe infrastrukture,
ki ni vklju€ena v analizo (tj. 2053 — 2125). Zaradi razli¢ne zZivljenjske dobe sredstev je treba
nadomestitvene stroSke upostevati tudi po koncu referenénega obdobja. Nadomestitveni stroski

132 Uradni list RS, §t. 60/06, 54/10 in 27/16 ter Uradni list RS, §t. 6/08 in 5/17.
133V skladu z 18. ¢lenom Delegirane uredbe Komisije (EU) §t. 480/2014 z dne 3. marca 2014, Priloga I
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so nacrtovani za vsako leto in za vsak infrastrukturni podelement ter so ustrezni upostevani v
izracunu preostale vrednosti po referenénem obdobju.

Zivljenjska doba projekta je bila ocenjena s strani Mott MacDonald glede na Zivljenjsko dobo
predorov, ki predstavljajo najvedji del investicije. Zivljenjska doba projekta je tako ocenjena na
100 let.

Predpostavljeno je bilo, da bodo operativni prihodki in operativni stroski, ustvarjeni v letih po
referenénem obdobju, enaki tistim, ustvarjenim v zadnjem letu referencnega obdobja (2052).

Preostala vrednost za izracun finanéne donosnosti znasa negativnih 255 mio EUR (pred
finan¢nim diskontiranjem) oziroma negativnih 65 mio EUR (po finan¢nem diskontiranju).

V tabeli v nadaljevanju so prikazani ocenjeni denarni tokovi projekta na podlagi zgoraj
navedenih predpostavk in ocen. Zaradi uporabljenega inkrementalnega pristopa so denarni
tokovi v scenariju BREZ navedeni z obratnim predznakom (npr. izognjena nalozba v osnovna
sredstva s pozitivnim predznakom), ker jih je potrebno odsteti od investicije.

Financ¢na analiza pokaZe, da pri projektu:

- FNSV pred davki znasa - 828,3 mio EUR;
- FISD ni mogoce predstaviti zaradi negativhe FNSV.

Rezultati kazejo, da diskontirani stroski, vkljuéno z investicijskimi stroski, nadomestitvenimi
stroski in operativnimi stroski presegajo prihodke, ki so neposredno povezani z investicijo. Zato
ima projekt negativno finan¢no neto sedanjo vrednost in je upravicen do podpore ustanov EU.

Tabela 14-16: Finan¢ni donos investicije (v mio EUR)

Donos investicije Diskontirani Nediskontirani

(denarni tok brez DDV) (stalne cene) (stalne cene)
Investicijski stroski - razlika -660 -828
Nadomestitveni stroski - razlika -9 -24
PrihodKki - povecana uporabnina za Zel. infr. 19 45
Odhodki iz poslovanja — razlika (OPEX) -113 -296
Scenarij Z (<) -307 -596
Scenarij BREZ, izognjen (+) 193 300
Preostala vrednost -65 -255
Denarni tok projekta -828 -1.357
FNSV -828
FISD n/a

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o., na podlagi modificiranega modela iz investicijskega programa »Drugi tir
Divacda-Koper« (2019)
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14.7 FINANCNA USPESNOST IN VZDRZNOST PROJEKTNEGA
PODJETJA — 2TDK

Projektno podjetje 2TDK je odgovorno za izvedbo projekta. V tem poglavju je analizirana
uspesnost podjetja in preizkuSena financna vzdrznost projekta, in sicer z analizo izkaza
denarnih tokov podjetja 2TDK.

14.7.1 Finan¢na uspeSnost

Podjetje 2TDK bo imetnik koncesije za izgradnjo in upravljanje drugega tira, ki mu jo bo
podelila Republika Slovenija za obdobje 45 let. Ob koncu koncesijskega obdobja, leta 2063, bo
podjetje odplacalo vse obveznosti in vlozen kapital ter amortiziralo vsa svoja sredstva.
Infrastruktura, povezana s projektom, se bo ob koncu koncesijskega obdobja brezplacno
prenesla s podjetja 2TDK na drzavo.

Zivljenjska doba podjetja 2TDK se lahko jasno razdeli na dva dela, in sicer faza izgradnje in
faza obratovanja. V Casu izgradnje bo imelo podjetje 2TDK operativne stroske, kot so place,
najemnine, licence in zavarovanja. V tem c¢asu bo podjetje pobiralo Povecano uporabnino,
vendar slednje ne bo nemudoma pripoznalo kot prihodek v izkazu finan¢nega izida, ampak jih
bo odlozilo dokler drugi tir ne bo zacel obratovati (Ieto 2026). Zato bo podjetje v ¢asu izgradnje
zabelezilo negativni izid iz poslovanja pred amortizacijo (EBITDA, ang. Earnings before
interest, taxes, depreciation and amortization).

Po izgradnji drugega tira in zacetku delovanja v letu 2026, bo imelo podjetje 2TDK tri vire
prihodkov, in sicer uporabnino za drugi tir, Poveano uporabnino in Placilo za dosegljivost, ki
ga bo prejemalo od Slovenije. Placilo za dosegljivost se nanasa na placilo letnega nadomestila
v vi$ini 30 mio EUR (v cenah 2020), ki ga bo Republika Slovenija placevala podjetju 2TDK.
Placilo za dosegljivost bo delno indeksirano za inflacijo zato se bo po pri¢akovanjih vsako leto
povecevalo. Poslovni izid bo povecevalo tudi spros¢anje nepovratnih sredstev EU (248 mio
EUR).

Kljuc¢na stroSkovna komponenta 2TDK bo amortizacija infrastrukture. Po nacrtu bodo sredstva
amortizirana skladno z zakonsko amortizacijsko stopnjo za davéne namene, tako da bodo
sredstva v celoti amortizirana do leta 2063. Poleg amortizacije opredmetenih sredstev bo v ¢asu
obratovanja 2TDK imel stroSke iz naslova vzdrzevanja infrastrukture in upravljanja prometa
(preko SZ-I), zavarovanja infrastrukture in izpada prihodkov iz naslova Pla¢ila za dosegljivost
in pa ostale manjSe operativne stroSke druzbe (place, najemnine, licence, itd.).

Slika 14-11 prikazuje prihodke in stroske podjetja 2TDK do ravni izida iz poslovanja (EBIT,
ang. Earnings before interest and taxes). Stroski financiranja podjetja 2TDK vkljucujejo zlasti
stroske obresti na dolg, placane MFI in SID banki in komercialnim bankam. Leta 2056, do
katerega bodo vsa posojila v celoti odplac¢ana, podjetje ne bo ve¢ imelo stroskov financiranja.
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Zaradi negativnega neto dobicka v ¢asu izgradnje in Se vrsto let za tem se pricakuje, da podjetje
2TDK ne bo placevalo davka na dobicek do leta 2057, saj bo podjetje lahko prenesene izgube
uporabilo za znizevanje svojih obdavcljivih prihodkov. Od leta 2057 dalje bo podjetje 2TDK
placevalo davek na dobi¢ek po normalni davéni stopnji 19 %.

Slika 14-12 prikazuje razliko med izidom iz poslovanja (EBIT) ter ¢istim dobickom (EAT, ang.
Earnings after taxes).

Vsi izkazi 2TDK so pripravljeni v skladu s Slovenskimi ra¢unovodskimi standardi (SRS).

Slika 14-11: Izid iz poslovanja pred in po amortizaciji v tekoCih cenah — EBITDA in EBIT
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Vir: Analiza KF Finance d.o.o.
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Slika 14-12:  Cisti dobi¢ek v teko¢ih cenah (v mio EUR)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.o.

14.7.2 Finan¢na vzdrznost 2TDK

Financ¢na vzdrznost projekta je ugotovljena s pregledom izkaza denarnih tokov podjetja 2TDK,
ki je odgovorno za izvedbo projekta. V skladu s Priroénikom CBA se projekt Steje za financno
vzdrznega, ¢e ne obstaja tveganje, da bi v kateremkoli letu priSlo do pomanjkanja denarnih
sredstev. S tega vidika bi se morali viri financiranja (vkljuéno s prihodki in drugimi denarnimi
transferji) dosledno ujemati z izdatki v vsakem letu projekta. Vzdrznost je potrjena, Ce je
ustvarjen neto denarni tok skupaj z denarnimi sredstvi na racunu vsako leto obravnavanega
obdobja pozitiven.

Vzdrznost projekta se v projektu drugega tira preverja z analizo denarnih tokov 2TDK. V skladu
z dobro strokovno prakso je bil izkaz denarnega toka 2TDK pripravljen z uporabo celovitega
modela financiranja projektov, ki vkljucuje vse denarne tokove iz operativnih, investicijskih in
finan¢nih dejavnosti druzbe.

Denarni tok iz operativnih dejavnosti izhaja neposredno iz operativnih prihodkov in operativnih
stroSkov iz izkaza poslovnega izida, prilagojenih za ustrezne placilne roke in ostale
racunovodske posebnosti.

Denarni tok iz investiranja vkljucuje skupne zacetne investicijske stroSke v Casu izgradnje. V
obdobju obratovanja so upostevane ponovne investicije v osnovna sredstva (tj. nadomestitveni
stroski), vendar le v Casu koncesije. V kasnejSih obdobjih bo za nadomestitve zastarelih
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objektov skrbela drzava oziroma upravljavec Zeleznic. Nazadnje je v denarni tok iz investiranja
vklju€en tudi rezervni racun za obnovitvena dela, ki se polni 5 let pred zacetkom vecjih del in
porablja v ¢asu obnov.

Denarni tok iz financiranja je razdeljen na dva dela, in sicer na kapitalsko financiranje, ki
vkljucuje vplacila in izplacila kapitala ter placilo dividend, ter financiranje iz drugih virov, ki
vkljucuje Crpanje nepovratnih sredstev in dolga ter placila glavnic in obresti ter drugih
nadomestil.

Slika 14-13: Poenostavljen izkaz denarnega toka / finan¢na vzdrznost druzbe 2 TDK v
tekocCih cenah (v mio EUR)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.o.

Rezultati analize kazejo, da je projekt mogoce financirati dolgoro¢no ob upostevanju vseh
prihodkov, prejetih kapitalskih vlozkov, nepovratnih sredstev EU in posojil. Finan¢ni viri so
tako ustreznega obsega in v skladu s profilom denarnega toka ter zapolnjujejo vse denarne
primanjkljaje v projektu tako, da stanje denarja na bilanci 2TDK nikoli ni negativno.

Potrebno je omeniti, da bodo v ¢asu koncesije odobrene podjetju 2TDK, ki se sicer konca leta
2063, nekateri denarni tokovi ustvarjeni Sele v letu 2064. To je posledica uporabljenih
predpostavk glede placilnih pogojev (Casovna razlika med prepoznavanjem postavk na izkazih
in dejanskimi denarnimi tokovi).
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V nadaljevanju je prikazan izkaz denarnih tokov v obdobju od 2017 do 2030, za poznej$a
obdobja pa so navedeni sestevki za vecletna obdobja.
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Tabela 14-17:1zkaz denarnega toka/finan¢na vzdrznost druzbe 2TDK v tekocih cenah brez DDV (v mio EUR)

Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«

. . 2031- 2041- 2051- 2061-
Denarni tok Skupaj 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2040 2050 2060 2064
Placilo za dosegljivost 1.328 - - - - - - - - - 5 31 31 31 31 327 330 332 335
Uporabnina za Zeleznice 75 - - - - - - - - - 0 1 1 1 1 14 14 15 16
Povecanje uporabnine za Zeleznice 290 - - - 0 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2 38 40 43 46
Operativni stroski -237 - -1 -2 -3 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -5 -5 -5 -5 -45 -46 -47 -48
Stroski vzdrzevanja infra. in upravljanja s prometom -473 - - - - - - - - - -1 -9 -9 -9 -9 -104 -106 -108 -110
Plagani davki od dobicka -30 - - - - - - - - - - - B . R N _ _ R
Denarni tok iz poslovanja 953 - -1 -2 -2 -3 -4 -4 -4 -4 0 20 20 20 21 230 233 235 238
Strogki gradnje -940 - -2 -15 -15 -88 -189 -243 -224 -134 -29 - - - - - - - _
Stroski nabave os in licenc -3 - - -0 -0 -2 -1 -0 -0 -0 -0 - - - - - - - -
Strogki obnove -61 - - - - - - - - - - - - - -0 -6 -6 6 -6
Rezerva za vzdrzevanje -0 - - - - - - - - - -0 -0 -0 -0 -1 -5 -11 -16 21
Denarni tok iz investiranja -1.004 - 2 -15 -16 -90 -190 -243 -224 -134 -29 -0 -0 -0 -1 -11 -16 221 -27
Kapitalski prilivi 510 1 20 56 58 181 120 14 15 16 28 - - - - - - - -
Nepovratna sredstva 248 - 2 16 13 30 59 85 27 16 - - - - - - - - -
Prilivi iz posojil 236 - - - - - - - 118 111 6 - - - - - - - -
Viri financiranja 993 1 22 72 71 211 180 98 160 144 34 . N - N ” - - "
Denarni tok, na voljo za odpladevanje dolga 942 1 19 55 53 119 -14 -148 -68 6 5 20 20 20 20 219 217 214 212
Plagilo obresti -65 - - - -0 -13 -0 -0 -1 -2 -4 -3 -3 -3 -3 -22 221 -20 -18
Odplagevanje glavnice -236 - - - - - - - - - - -9 -9 -9 -9 -93 -94 -94 -95
Drugi odlivi za odplagevanje dolga 0 - - - - - - - - - -5 -1 0 0 0 0 0 0 0
Strogki lezarin, negativnih obresti -2 - - - -0 -0 -1 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 - - R -
Odplagevanje dolga in stroski financiranja -303 - - - -0 -13 -1 -1 -1 -2 -10 -12 -12 -12 -12 -115 -114 -114 -113
Denarni tok, na voljo za imetnike lastniSkega kapitala 639 1 19 55 53 105 -15 -149 -68 4 -4 8 8 9 8 104 102 100 99
Plagilo dividend -129 - - - - - - - - - - - B B N N _ _ R
Odplacevanje kapitala =510 - - - - - - - - - - -7 -8 9 -8 -104  -102  -100 -99
Neto denarni tok 0 1 19 55 53 105 -15  -149 68 4 wl 1 N - - 0 0 0 0
Zadetno stanje denarnih sredstev - 1 20 75 127 233 218 69 1 5 1 1 1 1 1 1 1 1
Konéno stanje denarnih sredstev 1 20 75 127 233 218 69 1 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1
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14.8 FINANCNI DONOS NA NACIONALNE PRISPEVKE

Ker je poglavje 14.6 osredotoceno na donosnost investicije s staliS¢a uporabnikov drugega tira,
zdaj usmerjamo pozornost na kapitalske vlagatelje druzbe 2TDK, torej na Slovenijo in
morebitno zaledno drzavo. Pri donosu na nacionalni prispevek so upostevani vsi denarni tokovi
posamezne drzave, ki pa se med seboj razlikujejo predvsem zaradi razli¢nih kapitalskih
prispevkih, pobiranja dajatev in transfernih placil (Taksa na pretovor, Pribitek k cestnini, davek
na dobicek) in zagotavljanja Placila za dosegljivost s strani Slovenije.

14.8.1 Kapitalski vlozki

Kot je bilo omenjeno, bosta kapital prispevala Slovenija in morebiti zaledna drzava. Za zaledno
drzavo se pricakuje, da bo zagotovila osnovni kapitalski vloZzek 200 mio EUR. Slovenija bo
zagotovila 310 mio EUR. Septembra 2018 je Slovenija v kapital 2TDK vplacala 20 mio EUR,
v letu 2016 pa 1 mio EUR. V letu 2019 se je kapital druzbe povecal za 56 mio EUR na 77 mio
EUR. V letu 2020 se je osnovni kapital druzbe povecal s sredstvi pribitka k cestnini, zbranimi
v letu 2019, v visini 12 mio EUR in s tem se je osnovni kapital druzbe povecal na 89 mio EUR.

Nato je druzba v letu 2020 prejela 46 mio EUR dokapitalizacije. Na dan 31.12.2020 je bilo
stanje osnovnega kapitala druzbe 135 mio EUR. V zacetku leta 2021 je druzba prejela vplacilo
Se 12 mio EUR iz naslova pribitka k cestnini. Stanje kapitala v druzbi po tem vplacilu je 147
mio EUR.

Del vlozenega kapitala bo Slovenija zagotovila z denarjem zbranim preko Pribitka k cestnini v
obdobju gradnje. Ker bo denar zbran v dolocenem leto vlozen v druzbo Sele v prvem cetrtletju
naslednjega leta, so kapitalski vlozki nacrtovani od 2020 do 2026. Zadnje vplacilo pribitka k
cestnini, zbranega v prvih sedmih mesecih leta 2026, je planirano k vplacilu najkasneje do
konca leta 2026.

Skupni delez kapitala tako znasa 510 mio EUR in ga sestavlja:

= Osnovni prispevek Slovenije iz proracuna: 200 mio EUR;
= Dodatni prispevek Slovenije iz Pribitka k cestnini: 110 mio EUR;
= Prispevek zaledne drzave ali Slovenije: 200 mio EUR.

Na sliki v nadaljevanju so povzeta nacrtovana povecanja kapitala v 2TDK.
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Slika 14-14: Kapitalski vlozek Slovenije in zalednega partnerja (v mio EUR)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.0.
14.8.2  Placilo za dosegljivost s strani Slovenije

Republika Slovenija bo druzbi 2TDK mese¢no placevala Placilo za dosegljivost za
zagotavljanje dosegljivosti drugega tira. Osnovna raven Placila za dosegljivost se doloci
vnaprej in se mesecno obracunava na podlagi dejanske dosegljivosti drugega tira v skladu s
principom »brez dosegljivosti, brez placila« (ang. »no service, no payment«) in v skladu s
koncesijsko pogodbo. Drzava bo financirala del Placila za dosegljivost z novouvedenim
Pribitkom k cestnini in s Takso na pretovor, ki bosta pobrana od uporabnikov pristanis¢a in
cestne infrastrukture. Preostali znesek do polnega placila bo prispevala Slovenija iz drzavnega
proracuna. Placilo za dosegljivost bo delno indeksirano za inflacijo zato se bo po pri¢akovanjih
vsako leto povecevalo.

V obdobju gradnje bodo prihodki od Pribitka k cestnini vloZeni v druzbo 2TDK kot kapitalski
vlozki Slovenije, medtem ko se bo Taksa na pretovor zbirala v drzavnem proracunu, kot je to
prikazano na sliki v nadaljevanju. Ko bo drugi tir zacel obratovati, bosta oba vira prihodkov
uporabljena za financiranje Placila za dosegljivost. Na sliki 14-15 so prikazani viri financiranja
Placila za dosegljivost (svetlo zelena), Placilo za dosegljivost (temno zelena) ter potrebni
prispevki iz oziroma presezki v drzavnem proracunu (svetlo modra). Kot je razvidno iz slike,
bosta Pribitek k cestnini in Taksa na pretovor zadoscala za pokritje celotnega Pladila za
dosegljivost od leta 2026 dalje, kar lahko razumemo kot pozitiven neto priliv v drzavni
proracun.

Skupni nediskontirani znesek zbrane Takse na pretovor (1.058 mio EUR) in Pribitka k cestnini
brez zneska, pobranega v obdobju gradnje in vlozenega v kapital 2TDK (1.334 mio EUR), naj
bi po napovedih do leta 2063 dosegli 2.393 mio EUR, kar je dovolj za pokritje vseh Placil za
dosegljivost (1.328 mio EUR). Posledi¢no bo skupni znesek denarja, zbranega v drzavnem
proracunu, dosegel 1.064 mio EUR do konca koncesijskega obdobja leta 2063 (svetlo siva

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 268




Finance l,v
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«

barva na sliki v nadaljevanju). Izracun predpostavlja, da bo EK odobrila pobiranje Pribitka k
cestnini po letu 2052 (do leta 2063).

Placilo za dosegljivost se nanasa na placilo letnega nadomestila, ki ga bo Republika Slovenija
placevala podjetju 2TDK. Placilo za dosegljivost bo delno indeksirano za inflacijo, zato se bo
po pricakovanjih vsako leto povecevalo. Na podlagi trenutnih predpostavk povprecni letni
znesek placila za dosegljivost znasa 30 mio EUR (fiksne cene leta 2020), oz. v tekoc¢ih cenah
znasa med 31 mio EUR v letu 2027, do 41 mio EUR v letu 2063. Placilo za dosegljivost
planirano za zadnjih pet mesecev leta 2026 je izracunano v visini 13 mio EUR.

Slika 14-15:  Viri financiranja za Placilo dosegljivosti (Taksa na pretovor in Pribitek k
cestnini) in potrebni prispevek (-) slovenskega drzavnega proracuna v tekocih
cenah brez DDV (v mio EUR)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.0.
14.8.3  Donos na nacionalni prispevek

Nazadnje smo izrac¢unali donos na kapital vloZzen v druzbo 2TDK in donos na nacionalni
prispevek vlagateljev, Slovenije in zaledne drzave, v kolikor bo le ta sodelovala v projektu.
Izracun je narejen za oba scenarija, in sicer z ali brez zaledne drzave. Razlika je le v tem, da v
primeru brez zaledne drzave dodatnih 200 mio EUR zagotovi Slovenija. Analiza je pripravljena
z uporabo teko€in cen in ob upostevanju vseh denarnih tokov, placanih ali prejetih s strani obeh
vlagateljev.

Za izracun donosa na kapital so upostevani naslednji denarni tokovi:

* povecanje kapitala;
» izplacila dividend in odplacila kapitala, kot so bila obravnavana v prejs$njih poglavjih.
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Izraun donosa na kapital znasa 0,8 % za Slovenijo in zaledno drZavo. Prav tako znaSa donos
0,8 % za Slovenijo v scenariju brez zaledne drZave.

Tabela 14-18: Donos na kapital za vlagatelje v 2 TDK (tekoce cene)

Scenarij brez

Scenarij Scenarij z zaledno drzavo saledne driave
Denarni tokovi brez DDV Slovenija Z(;lie:vl;a Slovenija
Povecanje kapitala

Slovenija -310 -510
Zaledna drzava -200

Povecanje kapitala -310 -200 -510
Dividende

Slovenija 79 130
Zaledna drzava 51

Dividende — skupaj 79 51 130
Odplacilo kapitala

Slovenija 310 510
Zaledna drzava 200

Odplacilo kapitala — skupaj 310 200 510
Neto denarni tok 79 51 130
Donos na kapital 0,80 % 0,80 % 0,80 %

Vir: Analiza KF Finance d.o.o.

Za Slovenijo je dodatno izracunan Se donos na nacionalni prispevek, ki v izracunu donosa poleg
povecanje kapitala, izplacanih dividend in poznejSega odplacila kapitala uposteva Se slednje:

- transferna placila in Placdilo za dosegljivost: Slovenija bo pobirala Takso na pretovor
in Pribitek k cestnini za financiranje Placila za dosegljivost. Razlika bo §la v drzavni
proracun ali iz njega;

- davek na dobicek druzbe 2TDK, ki ga bo pobrala Slovenija v koncesijskem obdobju;

- prihranek pri prenovi obstojece proge, ker bodo investicije v obstojeci tir v scenariju
Z drugim tirom potrebne v manjSem obsegu in bodo lahko opravljene v kasnejsih letih.
Za vec€ podrobnosti glej poglavje 14.5.

[zraun donosa je prikazan v naslednji tabeli in znasa 11,1 % v primeru z zaledno drzavo. V
kolikor Slovenija pokrije tudi kapitalski vlozek zaledne drzave, donos na nacionalni prispevek
znaSa nekje vmes (med 0,8 % za zaledno drZzavo in 11,1 % za Slovenijo v scenariju z zaledno
drzavo) in je ocenjen na 6,4 %.
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Tabela 14-19: Donos na nacionalni prispevek za Slovenijo (tekoce cene)

Scenarij Scenarij z zaledno drZzavo Scenarij brez zaledne drzave
Denarni tokovi brez DDV Nediskontirani Diskontirani Nediskontirani Diskontirani
Povecanje kapitala -310 -264 -510 -431
Placilo dividend 79 14 128 23
Odplacila kapitala 310 101 510 166
Transferji

Taksa na pretovor 1.058 363 1.058 363
Pribitek k cestnini 1.444 515 1.444 515
Transferni prilivi — skupaj 2.502 878 2.502 878
Placilo za dosegljivost -1.328 -471 -1.327 -470
Neto transferji — skupaj 1.174 407 1.176 408
Davek na dobicek — 2TDK 30 5 30 5
Prihranki pri obnovi obstojece proge 18 19 18 19
Neto denarni tok 1.265 283 1.368 190
Donos na nacionalni prispevek 11,1 % 6,4 %

Vir: Analiza KF Finance d.o.o.

Razclenitev ustreznih denarnih tokov po letih je predstavljena v nadaljnjih slikah, posebej za
Slovenijo in zaledno drzavo ter za oba scenarija.

Naslednja slika prikazuje gibanje komponent izratuna donosa na nacionalni prispevek za
Slovenijo v scenariju z zaledno drzavo. Vplacilo kapitala Slovenije je planirano v obdobju 2018
— 2026. Odplacilo kapitala se zacne v letu 2027 in se postopoma povecuje do zadnjega leta
popolnega odplacila. S placilom dividend bo druzba pricela leta 2057.
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Slika 14-16:
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obdobju 2021 — 2025. Odplacilo kapitala se zacne v letu 2027 in se postopoma povecuje do

zadnjega leta popolnega odplacila. S placilom dividend bo druzba pricela leta 2057.
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Naslednja slika prikazuje gibanje komponent izracuna donosa na nacionalni prispevek za
Slovenijo v scenariju brez zaledne drzave. Vplacilo kapitala je planirano v obdobju 2018 —
2026. Odplacilo kapitala se zacne v letu 2027 in se postopoma povecuje do zadnjega leta
popolnega odplacila. S plac¢ilom dividend bo druzba pricela leta 2057.

Slika 14-18:  Donos na nacionalni prispevek — Scenarij brez zaledne drzave — Slovenija — v
tekoCih cenah brez DDV (v mio EUR)
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Vir: Analiza KF Finance d.o.o.
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15 EKONOMSKA ANALIZA

Ekonomska analiza je orodje za oceno prispevka projekta k splosni ekonomski blaginji.
Analiza temelji na rezultatih finan¢ne analize in uporabljenih predpostavkah, vendar je za
dolocitev koristnosti projekta z druzbenega vidika glavna pozornost namenjena fiskalni
korekciji, prilagoditvi trznih cen ter oceni netrznih vplivov in eksternih ucinkov. V tem
poglavju poglobljeno obravnavamo metodologijo in predpostavke uporabljene pri analizi,
izratunamo ekonomske kazalnike uspesnosti in obravnavamo dodatne koristi projekta, ki niso
opredeljene kolic¢insko.

15.1 METODOLOGIJA

V skladu s Priro¢nikom CBA je analiza stroskov in koristi analiti¢no orodje, ki se uporablja za
oceno odlocitve o investiranju v projekt in njegovega prispevka k druzbeni blaginji.

Koristi projekta izhajajo iz sprememb v krivulji povpraSevanja in ponudbe (povecanje
presezkov potro$nikov in proizvajalcev) ter sprememb ekonomskih stroskov (stroski vseh
virov, vkljuéno z eksternimi stroski). Poleg tega so bili upoStevani netrzni ucinki in
eksternalije. Spodaj je orisana osnovna metodologija ekonomske analize, ki temelji na ze
predstavljeni finan¢ni analizi.

Slika 15-1:  Metodologija pretvorbe ekonomske analize v finan¢no

Financna analiza

Ocena netrznih
ucinkov in korekcija
za zunanje ucinke

Fiskalne
korekcije

Pretvorba iz trznih
v sencne cene

Druzbena diskontna stopnja

Ekonomska analiza
Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)
Sestavine ekonomske analize vkljucujejo:

1. Oceno netrznih vplivov in popravek za eksternalije, in sicer:

e sprememba stroSkov nesrec,

e sprememba hrupa,

e sprememba izpustov toplogrednih plinov,
e sprememba onesnazevanja zraka,

e pred- in poproizvodni stroski

e sprememba stroSkov zastojev.
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2. Pretvorba iz trznih v popravljene trzne cene:

e upostevanje konverzijskega faktorja za stroSke dela, ki izhaja iz morebitnega trznega
neravnovesja zaradi brezposelnosti;

e upostevanje dejstva, da so drugi denarni tokovi reprezentativni za njegovo ekonomsko
vrednost.

3. Dav¢ni oziroma fiskalni vidiki: davki in subvencije so transferna placila, ki ne pomenijo

realnih ekonomskih stroskov ali koristi za druzbo, temve¢ pomenijo samo prenos
nadzora nad dolo¢enimi viri od ene druzbene skupine na drugo, zato jih je treba tako
obravnavati:

¢ vhodne in izhodne cene je treba upostevati brez DDV;

e odbitek neposrednih ali posrednih davkov, npr. ostali davki, zmanjSani za subvencije
na proizvodnjo, in davki, zmanj$ani za subvencije na proizvode (razen DDV);

e cene (npr. tarife) je treba uposStevati brez morebitne subvencije in drugih transferjev, ki
jih odobri javni organ'**,

V prometnih projektih, v katerih tako kot v primeru drugega tira, pride do spremembe v nacinih
prevoza tovora in potnikov (sprememba s tovornega prometa s TTV na tovorne vlake in s
potniSkih avtomobilov in avtobusov na Zelezniski promet). Koristi se zato ustvarijo na strani
potrosnikov, tj. sprememba v presezku potroSnikov. Ta obiCajno temelji na ceni prevoza,
vrednosti prihranka ¢asa in ugotovljenih prihranjenih operativnih stroskih. Na drugi strani se
koristi ustvarijo na strani proizvajalcev. Tako imenovani presezek za proizvajalca temelji na
dodatnih prevozninah in stroSkih javnih prevoznikov.

Poleg tega je v analizi potrebno upostevati spremembe v eksternih stroskih, kot so zmanjsanje
nesrec, zastojev, izpustov ali hrupa. Postopek izra¢una temelji na pojasnilih Priro¢nika CBA.

Pri analizi ekonomskih koristi in stroskov projekta je bila skladno z Priro¢nikom CBA

upostevana druzbena diskontna stopnja v visini 5 %, ki odraza druzbeni vidik oportunitetnih

stroskov kapitala'®.

134 Kot je navedeno v Priroéniku CBA, pa je to kljub temu izreden primer, ker je obi¢ajna praksa pri ekonomski analizi, da se
tarife zamenjajo skladno s pripravljenostjo placati, zlasti v primeru prometnih projektov, kot je ta.
135V skladu s Priro¢nikom CBA in kot je dolo¢eno v Prilogi III k Izvedbeni uredbi Komisije (EU) 2015/207.
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Slika 15-2:  IzraCun celotnega ekonomskega vpliva
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Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)
V tem okviru so ekonomski ucinki projekta povzeti v tabeli v nadaljevanju.

Tabela 15-1: Glavne vrste upostevanih stroSkov in koristi

Vrsta Postavka

= Zacetni investicijski stroski (CAPEX), brez DDV in nepredvidenih del in rezerv
Stroski = Sprememba v operativnih stroskih (OPEX), nadomestitvenih stroskih in prihrankih pri
obnovi obstojece proge

= Prihranek operativnih stroskov za prevoznike tovora in potnike

= Prihranek ¢asa za prevoznike tovora in potnike zaradi kraj$e in hitrejSe poti

= ZmanjSana posebna tveganja obstojece proge, ki povzro¢ijo motnje v prometu in zaprtje
proge

= Eksterni prihranki zaradi povecane uporabe Zelezniskega transporta

Koli¢insko
opredeljene Kkoristi

= Povecanje produktivnosti

o = Vpliv na Siritev Luke Koper
Kvalitativne = Ustvarjanje delovnih mest in gospodarska rast (prispevek projekta h gospodarstvu)

koristi (niso = Povecana zanesljivost transporta potnikov in tovora

vkljuéene v = Boljsi dostop do drugih trgov

ckonomsko = IzboljSane transportne povezave za potnike

analizo) = BoljSe moznosti za turizem v obalni regiji

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)

Posamezni socialno-ekonomski vplivi so opisani lo¢eno v spodnjih podpoglavjih, koristi pa so
ocenjene kvantitativno ali kvalitativno. V naslednjem poglavju je predstavljen seznam
predpostavk uporabljenih v analizi, metodologija izraCuna in denarne vrednosti, ki so
uporabljeni za opredelitev posameznih kvantitativnih koristi. V lo¢enem podpoglavju so
opisane kvalitativne koristi, ki jih ni mogoce opredeliti koli¢insko.
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15.2 KLJUCNE SPREMEMBE MED INVESTICIJSKIM PROGRAMOM

Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«

IN NOVELACIJO

PREDPOSTAVKE PRI IZRACUNU EKONOMSKIH KORISTI

15.2.1

investicijskega programa

Primerjavo razlik pri ekonomski analizi prikazuje tabela v nadaljevanju.

Tabela 15-2: Primerjava razlik pri ekonomski analizi

INVESTICIJSKEGA PROGRAMA TER

Kljucne spremembe med investicijskim programom in novelacijo

Nadomestitveni stroski: 0,8

Predpostavka Prvotni izra¢un Novelirani izra¢un
aP) (Novelacija IP)
Konverzijski faktorji CAPEX: 0,8 Investicijski stroski: 0,86

Stroski vzdrzevanja: 0,825

OPEX: 0,83 Stroski vodenja prometa: 0,685
Zmogljivost obstojece proge 14,0 mio neto ton 12,7 mio neto ton
Potovalne hitrosti v  pogojih Z | Tovor Tovor
investicijo (km/h) Smer Koper-Divaca: 35 Smer Koper-Divaca: 55

Smer Divaca-Koper: 35 Smer Divaca-Koper: 35

PAX PAX

Smer Koper-Divaca: 59 Smer Koper-Divaca: 100

Smer Divaca-Koper: 59 Smer Divaca-Koper: 100

Eksterni stro$ki na enoto transporta v
EUR na 1.000 tkm/okm

Tovorni vlak: 6,2
TTV: 22,45

Avto: 64,89
Avtobus: 40,14
Potnigki vlak: 43,09

Tovorni vlak: 4,36
TTV: 17,78

Avto: 53,63
Avtobus: 35,20
Potniski vlak: 29,51

Povprecen tovor tonah na vlak

Pogoji BREZ
Koper-Maribor: 509
Maribor-Koper: 509
Pogoji Z
Koper-Maribor: 509
Maribor-Koper: 531

Pogoji BREZ
Koper-Maribor: 722
Maribor-Koper: 380
Pogoji Z
Koper-Maribor: 805
Maribor-Koper: 415

Izracun prihrankov CO2 v mio EUR*

30

41

Vir: IP Drugi tir Divaéa-Koper (2019), Studija upravi¢enosti Drugi tir Diva¢a-Koper (2020) za prvotni izradun in
Prometni institut Ljubljana d.o.o. za novelirani izracun

*[zracun prihrankov CO2 v prvotnem IP ni bil izra¢unan lo¢eno, temve¢ kot del skupnih eksternih stroskov, zato
so izra¢uni prikazani iz Studije upraviéenosti (Deloitte, 2020) oz. vloge za kohezijska sredstva.

15.2.2  Predpostavke pri izracunu ekonomskih Kkoristi

Za izracun ekonomskih koristi in s tem ekonomske neto sedanje vrednosti (ENSV) projekta so
uporabljene predpostavke, pridobljene od razli¢nih deleznikov projekta ali iz javno dostopnih
virov. V tem poglavju so navedene splosne predpostavke, uporabljene v ekonomski analizi,
medtem ko so posebne predpostavke za posamezne koristi navedene ob izraCunu zadevnih
ucinkov.
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Podlaga za ekonomsko analizo je napoved povprasevanja, predstavljena v poglavju Analiza
povpraSevanja. Na podlagi predvidenih prometnih tokov na odseku Divaca-Koper po scenariju
BREZ in scenariju Z oz. obsega tovora in Stevila potnikov, prepeljanih po cesti in zeleznici,
izraCunamo celotne ekonomske stroske in koristi v zvezi s prevozom. Rezultati analize
povpraSevanja so povzeti spodaj, loCeno za tovorni in potniski prometni tok.

Tabela 15-3: Tovorni in potniski tokovi na odseku Divaca-Koper po scenarijih BREZ in Z

Tovorni tok (mio Leto BREZ 7z Razlika Preusmerjeno Preusmelzjeno.lvzvlv
neto ton) na/s ceste druga pristaniSca
2019 12,7 / 0,0 0,0 0,0
Zeleznica 2030 12,7 20,7 8,0 4,3 3,7
2040 12,7 27,7 15,0 4,3 10,2
2019 8,0 8,0 0,0 0,0 0,8
Cesta 2030 19,3 13,7 -5,6 -4,3 -1,3
2040 22,8 16,9 -5,9 -4,3 -1,6
Potniski tokovi . Preusmerjeno iz Preusmerjeno iz
(1.000 potnikov) Leto BREZ z Razlika avtomobilov 50% avtobusov 50%
2019 64 / / / /
Zeleznica 2030 64 313 249 124 124
2040 64 313 249 124 124
2019 / / / / /
Cesta 2030 249 / -249 -124 -124
2040 249 / -249 -124 124

Vir: Studija upravienosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Kot kateri koli Zelezniski odsek je Zeleznica Divaca-Koper del daljsih koridorjev, kar pomenti,
da ekonomska analiza ne more biti omejena na kratek odsek, ki je predmet izgradnje, temvec
mora biti razSirjena na dejanske poti, po katerih potujejo tovor in potniki.

Za tovorni promet je bilo povpraSevanje po odseku Divaca-Koper ocenjeno z uporabo
transportnih modelov, ki temeljijo na parih izvor — destinacija. Tako bi morale biti ekonomske
koristi izraCunane za vse kombinacije poti, saj koristi ne nastanejo samo v Sloveniji, temvec
tudi v drugih drzavah. Ker bi bil tak postopek preobsezen, je v analizi uporabljena
poenostavitev, pri kateri se za izracun koristi za blagovni tok uporabi standardna ali povprecna
pot.

Pri dolocitvi standardne poti je bilo upostevanih ve¢ dejavnikov. Prvi je povprecna razdalja, ki
jo prepotuje tovor po slovenskih cestah. Na podlagi analize blagovnih tokov v Sloveniji in v
tujini, ki so bili obravnavani v poglavju Analiza trga, je mogoce dolociti povprecno razdaljo, ki
jo tovor prepotuje po Sloveniji na tezkih tovornih vozilih. Ta zna$a priblizno 330 km. Drugi
dejavnik je struktura tovora, ki zapusti in prispe v Luko Koper. Po navedbah Luke Koper je
okoli 27 % luskega tovora namenjenega v Slovenijo ali iz nje izvira, vecina pretovorjenega
blaga pa je prepeljanega v Avstrijo, na Madzarsko, Cesko, Slovasko ali v Nemé&ijo (oziroma
izvira iz teh drzav). Nazadnje, uporabljena standardna pot oziroma trasa bi morala omogocati
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obseg celotnega prepeljanega obsega tovora do viSine, napovedane v scenariju Z drugim tirom.
Z upostevanjem vseh teh dejstev ugotovimo, da je najboljsi nadomestek za povprecno ali
standardno pot za tovor, ki potuje iz Luke Koper ali vanjo, pot Koper-Maribor, ki je drugo
najvecje mesto v Sloveniji in lezi blizu avstrijske in madzarske meje na severovzhodu drzave.
Ta pot se uporablja za veéino tovora, ki potuje iz Kopra v Avstrijo, na Cesko in Slovasko, zanjo
pa je znacilna dvotirna ZelezniSka proga, ki Ze omogoca prevoz napovedanega obsega tovora
ali pa investicije v tire, potrebne za to, ze potekajo.

Potrebno je poudariti, da pristop z uporabo standardne poti namesto vsakega para izvor —
destinacija ne pomeni, da se predpostavlja, da bo ves tovor prepotoval to relacijo. Nekaj tovora
bo prepotovalo krajSo ali daljSo razdaljo in bo Slo po razli¢nih poteh, da bi priSlo do kon¢ne
destinacije, vendar bo v povpre¢ju prepotovalo enako razdaljo. Nazadnje, eno samo pot
uporabljamo zato, da se omogoci primerjava med cestnim in Zelezniskim prevozom, saj bo imel
tovor, preusmerjen s ceste na zeleznico, isti izhodis¢ni ali ciljni kraj, vendar bo dejanska
prepotovana razdalja doloc¢ena z dolZino ceste in zeleznice na tej poti.

Medtem ko so ekonomske koristi za obstojeci/osnovni tovor in tovor, preusmerjen iz drugih
pristaniS¢, realizirane samo za odseku Koper-Divaca, so pozitivni uinki preusmerjenega
prometa s ceste na Zeleznico upostevani na celotni razdalji med Koprom in Mariborom. Za
namene primerjave pa so ekonomske koristi vseh blagovnih tokov (obstojeci, preusmerjen iz/v
druga pristani$ca) izracunane glede na pot Koper-Maribor.

Na drugi strani je za potniSke tokove promet razdeljen na lokalni in regionalni promet.
Ekonomske koristi za lokalni promet so izracunane samo za pot Divaca-Koper, regionalni
potniski tokovi pa so podaljSani do Ljubljane, glavnega mesta Slovenije. Predpostavka,
uporabljena za prestavitev potnikov s ceste na Zeleznico — glede na to, ali bodo uporabniki
zamenjali za vlak avtomobile ali avtobuse, je 50 % - 50 %.

Kot je prikazano na naslednji sliki, bo za tovor, prepeljan iz Kopra v Divaco, uporabljen drugi
tir, tovor v nasprotni smeri pa bo ostal na obstojeci progi. Potniski vlaki bodo vozili po obeh
tirth, obstojeCem in novem, s tem, da bodo vlaki vi§jega ranga vozili po novem tiru, lokalni
potniski vlaki pa po obstojeci progi.
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Slika 15-3:  Poti, uporabljene pri analizi stroSkov in koristi

Divaca TOVORNI PROMET POTNISKI PROMET Divaéa .

Regionalni viak
v Ljubljano

Koper /@ Marivor Koper

]

Lokalni viak
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°
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=% 7clezniiki promet v eno smer ---- Cesta v obesmeri . Scenarij BREZ

— 7 elezniki promet v obe smeri . Kriziste / Postajalifée Scenarij Z

Vir: Investicijski program »Drugi tir Divaca-Koper (2019)

V tabeli v nadaljevanju so povzete dejanske razdalje, uporabljene pri analizi, in predpostavljene
potovalne hitrosti za razli¢ne oblike prevoza na razli¢nih poteh po scenariju BREZ in scenariju
Z. Podatki o hitrosti tovornih vlakov so bili pridobljeni od upravljavca zeleznic, za potniske
vlake in avtobuse pa so bili uporabljeni javno dostopni vozni redi prevoznikov, na podlagi
katerih je bilo ugotovljeno trajanje posamezne poti in s tem povprecna hitrost.

Potrebno je opozoriti, da je bila ugotovljena bistvena razlika v potovalnih hitrostih zaradi
izgradnje drugega tira na odseku Divaca-Koper. Trenutno je povpre¢na potovalna hitrost na
odseku Divaca-Koper manjSa kot na drugih progah zaradi krivinskih radijev, slabega stanja
proge in vzdolznih nagibov proge. Zaradi manjSega naklona in boljSega stanja drugega tira
upravljavec Zeleznic pricakuje, da se bo povprecna hitrost od Kopra do Divace povecala. Poleg
tega se bo tudi povprecna hitrost na obstojeci progi znatno povecala, ker se bo ta uporabljala
samo za promet navzdol (od Divace do Kopra) in ker se bo obseg prometa na progi precej
zmanjSal.

V letu 2019 je bilo okoli 69 % tovora namenjenega v smeri Koper-Divaca in okoli 31 % v
obratni smeri, razmerje pa je primerljivo tudi s preteklimi leti. Potniski promet pa naj bi bil po
navedbah PNZ enakovredno razdeljen na lokalni in regionalni prevoz. Na podlagi teh
predpostavk sta izraCunani povprecna razdalja in hitrost za vsako pot v obeh smereh.
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Tabela 15-4: Glavne predpostavke glede poti

Vrsta | Trasa Smer Nadin prevoz | Razdalja v km | Hitrost v km/h
Scenarij BREZ Z BREZ V4
Tovor | K-D Koper-Divaca Vlak 45 27 25 55
Divaca-Koper Vlak 45 45 25 35
K-S Koper-Maribor Vlak 309 291 34 55
Maribor-Koper Vlak 309 309 34 35
TTV 231 231 60 60
PAX | K-D Koper-Divaca Vlak 45 27 50 100
(obe smerti) Avto 37 / 95 /
(50% potnikov) Avtobus 37 / 49 /
K-L Koper-Ljubljana Vlak 153 134 50 60
(obe smeri) Avto 105 / 95 /
(50% potnikov) Avtobus 111 / 56 /

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
15.3 EKONOMSKE KORISTI PROJEKTA

V kontekstu analize CBA je ENSV projekta izratunana na podlagi ekonomskih stroSkov in
koristi za kljuéne deleznike in $irSo druzbo. V tem poglavju so navedeni opisi in izracuni
ekonomskih koristi, ki vkljucujejo povecane prihodke za upravljavca Zeleznic, ustvarjene
prihranke prevoznikov iz naslova operativnih stroSkov in stroSkov potovalnega casa,
zmanj$ana posebna tveganja na obstojeCem tiru in nenazadnje koristi nizjih eksternih stroskov
za druzbo in okolje.

V tabeli v nadaljevanju je prikazan povzetek vseh ekonomskih koristi, upostevanih v analizi,
ter kljuénih upravicencev. V nadaljevanju so navedeni opis, metodologija in izracun
posameznih Kkoristi.
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Tabela 15-5: Povzetek kvantificiranih ekonomskih koristi projekta
Upravifenac Upravljavec Prevozniki tovora Potniki Okolje
e
Obstojedi  Preusmerjenc s Preusmerjenc
Korist/strosek cesta iz pristanis
1) Povetani ViZia redna in
prihodki Povetana 4K 4EE d4dEE T
upnglbnlpa = WUinek na Udinek na UZinek na UZinek na
Feleznico . . ; ;
Zaradi upravijavea upravljavea upravljavea upravijavea
= Zeleznic Zeleznic Zeleznic Zeleznic
prometa
2.A) Fljhl_ﬁnki v NiZ§ stroZki MiZi itrqéki F*r'ihm_ki
operativnih zaradi kraise zaradi .. i zaradi
strockih poti, visie preusmeritve NiZii stroski v preusmeritve
hitn;-sti in iz dradiega primerjavi 5 iz dradjeqa
maniteoa cestnega trenutno potjo prevoza =
nakjlni!; prometa na avtomobili na
Zeleznico Zeleznico
2.B) Prihranek Daligi éas DaliEi &as
casa Kraiga in potovania 2 Kraiga ali patovania z .
hitrejsa pot v viakom v hitrejsa pot v viakom v @
@ B primerjavi s e primarjavi z
ot Lt tovomiakom ﬂnm' Elapntin avtom pomeni
pomeni visie visie stroske
the fasa Caza
3) Zmanjsana Manisi zastoii Mani
posebna v prometu prekinitey v MiZii ekstermi
tveganja =Nz prometu na_ strogki v zvezi
™ . stroske obstojedi poti . . . =
obstojecega tira e = @ @ @ 5 posebnimi
revetro | operhne ==
izqube v stroske in
prihodikih stroske Zasa
4) Eksterni
prihranki
Klimatske Prestavitey
spremembe [/ . prometa s
Oresnatevanie ® - IS - s
zraka { Drugo Winek na Uginek na UZinek na BEZLEL L
okolje okolje okolje I:m]sa_E-nt
zmanita
negativen
vpliv na ckolje
Prihranki zaradi Manise iteviln
zastojev tovomiakov na
j - el
. povzroda mani
i
potn zastojev in bolj
tekof promet
na avtocestah
Prihranki iz Prestavitev 5
naslova nesred p ceste na
varnejsi
Uginek na Zelezniski
potnike promet
Zmanisa

Stevilo nesred

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divata-Koper (2020)

April 2021

©Prometni institut Ljubljana d.o.o.

282



Finance
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«

15.3.1  Vpliv na ponudnike transporta

Investicijski stroski

Obicajno so investicijski stroski projektov transportne infrastrukture izpeljani iz ocen in Studij
gradbenega projektiranja. Nacrtovane nalozbe v osnovna sredstva so ze predstavljene v
prejsnjih poglavjih; kljub temu pa bo treba v okviru ekonomske analize upoStevati prilagoditve
investicijskih stroskov. Glavna prilagoditev je konverzija investicijskih stroskov iz trznih cen v
popravljene trzne cene za fiskalne korekcije.

Investicijski stroski, upostevani v ekonomski analizi, so bili izpeljani iz finan¢ne analize.
Nadalje je treba upostevati prihranke investicijskih stroskov ob upostevanju scenarija BREZ.
Korekcije glede popravljenih cen in davénih korekeij so uporabljene, kot je opisano v naslednjih
podpoglavjih.

Operativni stroski

Ocene strosSkov upravljanja infrastrukture in storitev so prav tako izpeljane iz predpostavk
2TDK, njenih inzenirjev in svetovalcev. Ti stroski so bili Ze vklju¢eni v zgornjo financno
analizo in med drugim vkljucujejo:

e stroSke upravljanja infrastrukture (npr. signaliziranje/kontrola prometa),
e stroske vzdrzevanja (vzdrzevanje spodnjega in zgornjega ustroja zeleznice),

e stroske obnovitev (rekonstrukcija infrastrukture).

Pomembna komponenta pri opredelitvi scenarija obi¢ajnega poslovanja (scenarij BREZ) so tudi
stroSki vzdrzevanja in operativni stroski. Ti stroski se nanaSajo na obratovanje in vzdrZzevanje
obstojece proge v scenariju BREZ in so vkljuceni kot prihranki v ekonomski analizi.

Podobno kot korekcija zgoraj opisanih investicijskih stroskov je bila uporabljena tudi korekcija
operativnih stroSkov za fiktivne place in fiskalne korekcije.
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15.3.2 Koristi uporabnikov transporta (spremembe v presezku za
potrosnike)

Bistvena korist za uporabnike je sprememba v potrosnikovem presezku, ki ga prinasa novi
projekt. To pomeni presezek pripravljenosti potrosnikov, da placajo strosek potovanja (tako za
tovorni kot tudi za potniski promet)!*¢. Splosni strosek je koli¢ina denarja, ki predstavlja celoten
stroSek in nevSecnosti za uporabnike transporta, ker morajo potovati od doloCene zacetne tocke
do cilja z doloenim nacinom prevoza. V praksi je sploSni stroSek obi¢ajno omejen s Stevilom
vplivov, ki skupaj predstavljajo koristi oziroma stroske za uporabnike'3’:

e operativni stroski vozil (VOC, ang. Vehicle Operating Cost);

e stroski Casa (Cas v urah * vrednost ¢asa v EUR/uro) (VOT, ang. Value of Time);

e stroski uporabe infrastrukture (npr. uporabnine/cestnine).

V tem primeru se zgoraj navedeni elementi presezka za potroSnika nanaSajo na oceno
prihrankov iz naslova potovalnega Casa in operativnih stroSkov, povezanih z alternativnimi
nacini potovanja.

Stroski potovalnega casa

Projekti, namenjeni krajSanju razdalje ali povecevanju hitrosti potovanja, povzrocijo prihranek
¢asa v okviru CBA !, Za vsako prevozeno tono ali osebo se lahko vrednost ¢asa izrazi v obliki
denarnega zneska, kar pomeni, da prihranek ¢asa potovanja prinasa koristi v smislu prihrankov
stroSkov.

Znesek in denarna vrednost prihranjenega (izgubljenega) Casa potovanja zaradi spremembe
nacina potovanja z zeleznico sta bila ocenjena za tovorni in potniski promet. Poleg tega so bili
koli¢insko in vrednostno ovrednoteni prihranki ¢asa potovanja za obstojeci Zelezniski promet,
ki bo imel koristi od krajsSe in hitrejSe poti. Vrednostna ocena tovora in prihrankov (izgub) Casa
tovora in potnikov je bila izraCunana na podlagi pricakovanih sprememb v Casu potovanja
(pricakovani novi ¢as potovanja v primerjavi s trenutnim primerljivim ¢asom), pomnozeno z
vrednostjo Casa (ang. value of time - VOT). Za pripravo ocen so bile uporabljene ocenjene in
javno razpolozljive informacije o primerljivem ¢asu potovanja. Osnovni pristop k izratunu ¢asa
potovanja in koristi je prikazan na sliki v nadaljevanju.

136 Pri operacionalizaciji v prometu pri tem naletimo na nekatere prakti¢ne tezave. Pri ve¢ini potro$niskega blaga je strosek (za
potrosnika) njegova cena. Pri transportu pa so cenovni in denarni stroski le del celotnega stroSka potovanja, ki naceloma
vkljuc€uje tudi Cas, ki ga posameznik porabi, ter dostopni €asi javnega prometa, neudobje, zaznana tveganja glede varnosti in
drugi elementi. Zato samo cena ni ustrezno merilo stroska potovanja ali potrosnikove pripravljenosti za placilo in se namesto
tega uporablja generaliziran strosek.

BTHEATCO. 2006. Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment, Deliverable
S, Proposal for Harmonised Guidelines.

138 Prihranki ¢asa in operativnih stro§kov zlasti temeljijo na statisti¢nih in empiri¢nih podatkih ter na pogledih strokovnjakov;
raziskave niso na voljo.
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Slika 15-4:  Pristop k izrac¢unu prihrankov iz naslova potovalnega Casa
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4 4 Celotni =
° stroski p:t:sa':'ja
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L + x TOVOR
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® Celotni
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% = 2 Celotni stroski EaX
potovanja Z

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)

*Vrednost casa (“value of time")

Glavne predpostavke, ki se uporabljajo za izracun prihrankov iz naslova potovalnega €asa, so

predstavljene v tabeli v nadalejvanju.

Tabela 15-6: Predpostavke, uporabljene za izracun stroskov potovalnega Casa

Vrsta vozila Strosek Enota Vrednost Vir
Tovorni vlak Casovna vrednost tovora €/tono na uro 0,215 JASPERS Smernica za ocenjevanje, 20162%
TTV Casovna vrednost tovora €/tono na uro 0,215 Glej zgoraj
Avto Vrednost ¢asa med €/potnika na uro 7.02 Evropska mefa—anallza ;gednostl
prevozom potovalnega Casa, 2012
Avtobus Vrednost Easa med €/potnika na uro 4,39 Glej zgoraj
prevozom
Potniski vlak Vrednost éasa med €/potnika na uro 5,61 Glej zgoraj
prevozom

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)

Na podlagi navedene metodologije in predpostavk tabela v nadaljevanju predstavlja izracun
spremembe v stroskih potovalnega ¢asa. Ce kraj$a pot in vedja hitrost vlakov prinasa koristi za
obstoje¢ in preusmerjen tovor, prevlada negativen ucinek preusmeritve s hitrejSega cestnega
transporta na Zeleznico, kar pomeni skupni negativni u€inek v visini 6 mio EUR iz naslova

sprememb v potovalnem ¢asu za prevoznike tovora.

Podobno kot pri tovornem prometu prestavitev potnikov na zeleznico v scenariju Z vkljucuje
stroSke potovalnega Casa v viSini 9 mio EUR, saj je ¢as potovanja z vlakom Se vedno daljsi kot
voznja z avtomobilom, ki je najbolj priljubljen nacin potovanja pri nasprotnem scenariju.
Kombinirani u¢inek tovornega in potniSkega prometa je tako ekonomski stroSek za uporabnike

transporta v visini 15 mio EUR.
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Tabela 15-7: Izracun koristi potovalnega Casa
Prevojene Skupni stroski
Scenarii | Nagin Promet ton: (mio Razdalja | Hitrost | Vrednost ¢asa potovalnega
J ton) (km) (km/h) | (EUR/tono/uro) ¢asa (mio
EUR)
Cesta (1) Obstojeci 589 231 60 0,215 488
BREZ, Zeleznica | (2) Obstojegi 343 309 34 0,215 678
(3) Druga pristanis¢a 232 309 34 0,215 456
Skupaj 1.164 1.622
Cesta (4) Obstojeci 438 231 60 0,215 362
(5) Preusmerjeno v 41 231 60 0215 34
druga pristani$¢a
, | (6 Preusmerjenos 110 297 55 0215 195
7 Zeleznica | ceste
(7) Obstojeci 343 297 55 0,215 605
(8) Preusmerjeno iz 232 297 55 0.215 407
drugih pristanis¢
Skupaj 1.164 1.604
Preusmerjen tovor (1-4-5-6) -104
Koristi Obstojeci tovor (2-7) 73
(strosek) Preusmerjen tovor (3-8) - pomnoZeno z 0,5 skladno s pravilom polovice 25
Skupaj -6
Skupni
Scenarij | Nacin Promet P;i)lifllill?inl Razdalja | Hitrost Vrednost Casa pots(fi(;ill:lga
(1.000) (km) (km/h) | (EUR/potnika/uro) Sasa (mio
EUR)
Avto Lokalni promet 1.670 37 95 7 6
Regionalni promet 1.670 105 95 7 16
Avtobus | Lokalni promet 1.670 37 49 4,4 7
BREZ Regionalni promet 1.670 111 56 4.4 18
Vlak Lokalni promet 866 45 50 5,6 4
Regionalni promet 866 134 55 5,6 11
Skupaj
8.412 62
@
Vlak Lokalni promet 4.206 45 59 5,6 18
7 —— Regionalni promet 4.206 134 60 5,6 53
upaj
8.412 71
()
Korist (Strosek) | Skupna vsota (1-2) -9

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Diva¢a-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Operativni stroski (OPEX)

Poleg sprememb potovalnega ¢asa bo imela izgradnja drugega tira pozitiven ucinek na stroske

uporabnikov transporta. Druzbe, ki tovor prevazajo po Zeleznici, bodo imele koristi zaradi

krajSe poti, manjSega naklona tirov, daljSih vlakov in vecje obremenitve vlakov, zaradi ¢esar

se bodo znizali operativni stroski vozila na tonski kilometer. Uporabniki, ki se odlo¢ijo za

prevoz blaga s TTV v scenariju BREZ, a bi preklopili na Zelezniski promet v primeru scenarija

Z, bodo imeli koristi od bistveno nizjih stroskov tovornih vlakov v primerjavi s TTV.
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Na strani potnikov se vlakovne storitve uporabljajo le v scenariju Z, saj bodo pri scenariju

BREZ potniski vlaki najverjetneje ukinjeni zaradi nezadostnih kapacitet proge. Vlakovne
storitve bodo v tem primeru nadomes¢ene z avtobusnim/avtomobilskim prevozom.

Osnovni pristop k izra¢unu operativnih stroSkov in koristi je prikazan na sliki v nadaljevanju.

Slika 15-5:  Pristop izracuna prihrankov operativnih stro§kov za tovor in potnike

Nacin - CEFLEVNERY
Prepeljane tone
prevoza km

Prihranki
OPEX
(..Pravilo
polovice™
uporabljeno
za
preusmerjen
tovor)

X X X X
X X x X

TOVOR

Prepeljani potniki L
prevoza km prevoza
#2 Skupaj

® OPEX Prihranki
BREZ OPEX

Skupaj
x ® OPEX Z

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)

PAX

*Stroski delovanja vozila ("vehicle operating costs”)

Glavne predpostavke, uporabljene v izracunih sprememb operativnih stroskov, so splosni
operativni stroski vozila za prevoz tovora na vlakovni kilometer in vlakovno uro ter povpre¢na
teza tovora, ki se prevaza z vlakom. Za potnisSki promet se uporablja podoben pristop za
potovanje z osebnim avtomobilom, medtem ko se pri transportu z avtobusom in vlakom za
izratun pribliznega stroSka prevoza uporablja stroSek enosmerne vozovnice. Za potrebe
primerjave je v naslednji tabeli prikazano Stevilo potnikov, ki pa ni uporabljeno v izracunu.
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Povpreden gy ggiq
Jrete 7. > 73
Vrsta Po ton / potnikov prevoza Enota Vir
na vozilo
T . ) Tovor: Povprecen tovor na odseku Divaca—Koper v
l"‘l’(or“‘ Splosno 565 421 €/vozilo-km 2016, Prometni institut Ljubljana
via Stroski: Povpregje EU, JASPERS
Splosno 565 3,35 €/vozilo-ura Glej zgoraj
Tovor: Povprecje EU na podlagi tkm in vkm za
tovornjake z bruto tezo >20t, 2012-2016,
TTV Splosno 15,6 1,14 €/vozilo-km EUROSTAT
Stroski: JASPERS Appraisal Guidance, 2016,
prilagojeno za troSarine na gorivo
Tovor: Ministrstvo za infrastrukturo
Avto Splogno 1,56 0.33 €/vozilo-km Stroski: zakonsko dolqcen odbitek davka za stroskg
uporabe osebnega vozila za potrebe dela v Sloveniji,
prilagojeno za troSarine na gorivo
Avtobus Lokalna 10 47 enosmerna Tovor .SURS
vozovnica Strogki:
Avrigo
Regionalna 10 11,1 enosmerna Glej zgoraj
vozovnica
PotniSki Lokalna 50 425 enosmerna Tovcv)r:A transportni rflodel PNZ
vlak vozovnica Stroski: Slovenske Zeleznice
Regionalna 50 10 enosmerna Glej zgoraj

vozovnica

Vir: Studija upravienosti »Drugi tir Divada-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Na podlagi zgornjih predpostavk so bili izraCunani operativni in transportni stroski na podlagi

tonskega kilometra in potniSkega kilometra za tovorni in potniski promet. Kot je predlagano v

standardni praksi v transportu, je stroSek tovornega prometa sestavljen iz komponent razdalje

in Casa ter dodatno uposteva dejstvo, da tezji vlaki potrebujejo dve lokomotivi za vleko tovora

po klancu navzgor v smeri od Kopra do Divace. Po podatkih SZ-Tovorni promet 77 % vlakov,

ki vozijo proti Divaéi, uporablja dve lokomotivi. Ceprav SZ-Tovorni promet pri¢akuje, da se

bo delez vlakov z dvema lokomotivama zmanjsal zaradi izgradnje drugega tira, za katerega je

znacilen manjsi naklon kot v primerjavi z obstoje¢im tirom, je v scenariju Z uporabljen enak

odstotek (77%), ker je upostevano dejstvo, da bodo vlaki daljsi in tezji.
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Tabela 15-9: Izracun parametrov operativnih stroSkov za tovorni promet

Vrsta Pot Povpreden tovor Operativni strosek vozila
ton / potnikov na vozilo v €/tkm
Scenarij BREZ BREZ
Tovorni vlak Koper-Maribor (66 %) 565 805 0,0285 0,0272
Maribor-Koper (34 %) 565 415 0,0291 0,0264
Obe smeri 565 610 0,0288 0,0268
Koper-Maribor
TTV Obe smeri 15,6 15,6 0,0731 0,0731
Avto Splosno 1,56 n.p. 0,2137 n.p.

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Diva¢a-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Za izracun prihrankov iz naslova operativnih stroskov za tovorni in potniski promet se lo¢eno
uporablja tehtana povprecna razdalja med Koprom in Mariborom, skupaj z ustreznim stroSkom
transporta za vsak nac¢in prevoza. [zraun je predstavljen spodaj.
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Tabela 15-10: Izracun koristi operativnih stroSkov

Prevojene Operativni
Scenarii | Nagin Promet tonz (mio Razdalja | Hitrost | stroSki vozila | Skupaj OPEX
J (km) | (km/h) | (VOC)v v mio €
ton)
€/tkm
Cesta (1) Obstojeci 589 231 60 0,073 9.945
BREZ Zeleznica | (2) Obstojeci 343 309 34 0,029 3.061
(3) Druga pristani§¢a 232 309 34 0,029 2.059
Skupaj 1.164 15.065
Cesta (4) Obstojeci 438 231 60 0,073 7.393
(5) Preusmerjeno v 41 231 60 0,073 087
druga pristani$éa
} . (6) Preusmerjeno s 110 297 55 0.027 876
7 Zeleznica | ceste
(7) Obstojeci 343 297 55 0,027 2.720
(8) Preusmerjeno iz 232 297 55 0,027 1.830
drugih pristanis¢
Skupaj 1.164 13.506
Preusmerjen tovor (1-4-5-6) 989
tojeci tovor (2- 341
Ugodnost Obs 0]ec1. ovor (2-7) . . .
Preusmerjen tovor (3-8) - pomnozeno z 0,5 skladno s pravilom polovice 115
Skupaj 1.444
Potni stroski
Prepeljani . Skupaj
Scenarij | Nacin Promet potniki R:le((ll:)lja l‘;lfl I/H:la OPEX
(1.000) pim /1 v mio €
V0Zovnico
Avto Lokalni promet 2.103 37 0,21 16
Regionalni promet 2.103 105 0,21 47
BREZ | Avtobus | Lokalni promet 2.103 na 4,7 10
Regionalni promet 2.103 na 11,1 23
Skupaj
8.411 97
@
Vlak Lokalni promet 4.206 na 4,3 18
7, ST Regionalni promet 4.206 na 10,0 42
paj 8.411 60
2
Koristi Skupna vsota (1-2) 37

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Kot je razvidno iz zgornje tabele, bo izgradnja drugega tira prispevala k bistvenim operativnim

prihrankom prevoznikov tovora ter potnikov, ki bodo preklopili s prevoza z osebnimi

avtomobili na ZelezniSki prevoz. Najvecji prihranki bodo ustvarjeni iz naslova preusmerjenega

prometa s ceste na zeleznico, saj so operativni stroski TTV na tono bistveno visji kot pri

tovornih vlakih, zlasti zaradi ekonomije obsega. Skupne koristi znasajo 1.481 mio EUR in jih

skoraj v celoti koristijo prevozniki tovora.
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15.3.3 ZmanjSana posebna tveganja obstojecega tira

Kot je podrobno razlozeno v poglavjih Trenutno stanje na zelezniSkem odseku Divaca-Koper,
obstajajo velika tveganja na obstojecem tiru, zlasti zaradi tezavnega terena in slabega stanja
infrastrukture. Za namen analize CBA, je SZ-I pripravila oceno tveganja v strokovnem
elaboratu z naslovom »Analiza tveganj na obstojecem tiru ZelezniSke proge Divaca-Koper«, v
kateri so opredelili Sest tveganj, povezanih z Zelezniskimi nesreCami, poSkodbami
infrastrukture, naravnimi nesreCami in neZelenimi vplivi na okolje. Ta tveganja so povzeta v
tabeli v nadaljevanju.

Tabela 15-11: Glavne vrste tveganja na obstojeCem tiru

# Tveganje

1 Tveganja zaradi nesre¢ in drugih dogodkov v Zelezni§kem prometu so rezultat neugodne poti ali slabih razmer na
obstojeci progi'*®

Tveganja zaradi geoloskih in geotehniénih pogojev terena, po katerem poteka obstojeca proga!4?

Tveganja zaradi pozara na obmocju obstojece ZelezniSke povezave

Tveganje zaradi drugih pojavov in dogodkov, ki lahko ogrozijo promet

N & W[ N

Tveganje onesnazenja vodnega vira Rizane

6 Tveganje ogrozanja razli¢nih dragocenih naravnih, kulturnih in drugih znacilnosti zaradi razlitja nevarnih tekocin in
drugih vplivov, ki izhajajo iz Zelezniskih nesre¢ in drugih naklju¢nih dogodkov'!

Vir: SZ-Infrastruktura, d.o.o.

V okviru $tudije je SZ-I analizirala vsako od teh tveganj, pri kategorijah 1-4 pa tudi ocenjen
denarni vpliv takih dogodkov, kot so:

e poskodbe Zelezniske infrastrukture;
e geoloske nepravilnosti;
e pozari;

e drugi nezeleni dogodki (npr. poplave, strele, sodra itn.).

139 Tveganje nesret je veliko zaradi neugodne poti s strmim klancem (2.5 %), ovinkaste poti (najmanjsi polmer zavoja tira je
250 m) in na splosno slabih razmer na obstoje¢i progi. Poudarjene so tri posledice: zlom tirnice, okvara vozne mreze in
deformacija tirnice.

140 Zaradi geologkih in geotehniénih pogojev terena je tveganje skalnih podorov in zemeljskih plazov veliko. Odsek proge med
Crnim Kalom in Dolom pri Hrastovljah je najbolj izpostavljen skalnim podorom in padanju kamenja, torej tam, kjer proga
precka cono tako imenovanega kraskega roba. Proga je najbolj izpostavljena zemeljskim plazovom med Podpecjo in Rizano in
na odseku pribl. 600m blizu Presnice. Poleg zemeljskih plazov manjsih in srednjih dimenzij je lahko celoten odsek proge med
Crnoti¢ami in RiZano izpostavljen obseznim zemeljskim plazom, ki lahko prenesejo ve¢ kot 100.000 m3 materiala. Pri taknih
dogodkih, ki so povezani z ekstremnimi padavinami in potresi, lahko pride do kriticnih poskodb ali uni¢enja proge na dolzini
100 metrov ali vec.

141 Obstojeca proga poteka po zalednem obmodju reke Rizane, kjer se obnavljajo podzemne vode, ki je vir vode za obalne
obcine in je zelo obcutljiv kraski vodonosnik. Razlitje 10 kg onesnazevala bi lahko povzro€ilo izgubo vodnega vira za 1 dan,
100 kg onesnazevala pa bi lahko povzrocilo izgubo vodnega vira Rizane za do 20 dni.

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 291



Finance l,'
s & ol o4 Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«

SZ-I je v finanéni oceni upostevala naslednje deleznike, na katere vplivajo motnje v prevozu
tovora in s tem povezani stroski zaradi takih dogodkov. Dodatne podrobnosti za vsakega
posameznika in ocenjen pristop so navedeni v nadaljevanju.

e uporabniki Zeleznic (prevozov) - stroski zaradi zamud pri prevozu in preusmeritev
v druga pristanisca;

e Luka Koper — manjsi pretovor zaradi delnega preusmerjanja in posledi¢no izgubljena
dodana vrednost;

e upravljavec Zeleznic — manjsi prihodki iz naslova nadomestil uporabnikov Zeleznic;

e logisti¢ni sektor in SirSe slovensko gospodarstvo — izgubljena dodana vrednost zaradi
delne preusmeritve v druga pristanisca;

e okolje / SirSa druzba - visji eksterni stroski zaradi delne preusmeritve z zeleznice na
cesto.

Metodologija izraCuna financnega vpliva je vkljucevala opredelitev verjetnosti (pogostosti)
posameznega dogodka na podlagi zgodovinskih pojavov, oceno trajanja posamezne prekinitve
in dolocitev predpostavk o preusmeritvi tokov tovora v primeru daljSih zastojev, ko je promet
popolnoma ustavljen za veé kot pet dni. Na podlagi teh predpostavk je SZ-I izra¢unala finanéno
Skodo, povzroCeno posameznim deleznikom v tridesetletnem obdobju in jo preracunala na letno
raven za potrebe ekonomske analize.

Ocena je bila opravljena za scenarij BREZ in scenarij Z. V scenariju BREZ, kjer se celoten
tovor prevaza po obstojeéi progi (po izvedbi ukrepov modernizacije), je SZ-I izra¢unala celoten
strosek po treh razli¢nih predpostavkah o koli¢ini tovora, in sicer 11,4 mio ton, 13,4 mio ton in
15,8 mio ton. V scenariju Z so bili ocenjeni stroski nizji, saj bi se obstojeca proga uporabljala
le za vlake, ki vozijo od Divace proti Kopru, kar bi omogocilo daljsa obdobja vzdrzevanja in
popravil ter zmanjSalo obremenitev uporabe proge. Razlika v stroSkih med obema scenarijema
je upostevana kot ekonomske koristi v izra¢unu ENSV.

V nai analizi CBA smo se zanasali na rezultate $tudije SZ-I, vendar smo upostevali le uéinke
prevoznikov tovora, upravljavcev Zeleznice in eksternih stroSkov, da bi zagotovili skladnost s
Priroénikom CBA. Prav tako smo opravili potrebne prilagoditve osnovnih predpostavk,
uporabljenih v Studiji, s ¢imer smo zagotovili skladnost z naso ekonomsko analizo. Te
prilagoditve vkljucujejo ekstrapolacijo stroskov, tako da ti odrazajo kapaciteto obstojecega tira,
in sicer 12,7 mio ton na obstojeci progi v scenariju BREZ, Pove€ana uporabnine za Zeleznico,
ki odraza tekoCe cene, in prilagoditve eksternih stroSkov na enoto tako, da zagotavljajo
skladnost s predpostavkami, uporabljenimi za izraun eksternih stroskov (te so predstavljene v
naslednjem podpoglavju).

V nadaljevanju je podana obrazlozitev in nacin izracuna prihrankov oziroma Kkoristi za
posamezne deleznike.
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Uporabniki Zeleznice

Uporabniki Zeleznice ali transporta so klju¢ni delezniki, na katere vplivajo tveganja obstojecega
tira. Zaradi prekinitev ZelezniSkega prometa nastajajo zamude tovornih vlakov, ki na cilj
prispejo pozneje, kot je bilo nacrtovano.

V primeru krajSih zamud, do 24 ur, imajo prevozniki v obdobju ¢akanja stroske, povezane s
casom. V okviru $tudije so tako izracunani celotni stroski na podlagi ocene dolzine posamezne
vrste prekinitve prometa in celotne koliine tovora, ki bi moral ¢akati. Dobljen ¢akalni ¢as
tovora v tonah na uro je nato pomnozen s povprecno Skodo, ki jo ima prevoznik v tonah na uro,
kar vkljucuje:

¢ dodatne stroske, ki nastanejo zaradi daljSih ¢akalnih asov vlakov;

e dodatne stroske energije, ki so posledica ustavitve in zagona lokomotiv;
e dodatne stroSke osebja zaradi daljsih potovalnih ¢asov;

e nastale fiksne stroSke zaradi neizrabljenih zmogljivosti.

Po drugi strani so uporabniki zeleznic zaradi daljSih prekinitev prisiljeni uporabiti TTV za
prevoz tovora (ker je obstojeci tir edina ZelezniSka povezava Luke Koper z zaledjem) ali
preusmeriti ladje v druga pristanisca, od koder se tovor prevaza na ciljne destinacije z vlaki, kar
pomeni manj optimalne poti in s tem dalj$i ¢as potovanja in vis§je operativne stroske za
prevoznike. Za izracun finan¢nega vpliva se vlaki z daljSimi zamudami Stejejo kot ukinjeni in
posledi¢na $koda je izratunana kot ocena, ki temelji na povprecni koli¢ini blaga na enem vlaku
v letu 2015 in povpre¢nem nadomestilu prevoznikov tovora na tono netransportiranega blaga.

Upravljavec Zeleznic

Daljse prekinitve transporta zaradi prekinitev (npr. zemeljski plazovi, zdrsi kamenja)
povzrocijo preusmerjanje tovora v druga pristanisca ali na cesto. Celoten tovor, ki se ne prevaza
na progi Divaca-Koper, tako povzroc¢a izgubo iz naslova uporabnin, ki jih upravljavec Zeleznic
pobere od uporabnikov Zeleznic. StroSek upravljavca Zeleznic je ocenjen na podlagi povprecne
uporabnine Zeleznic v znesku 1,48 EUR na kilometer in celotne koliCine tovora,
preusmerjenega na cesto ali v druga pristanisca.

Eksterni stroski

Kot je bilo omenjeno, daljSe prekinitve prometa na progi Divaca-Koper povzro€ajo delno
preusmeritev/prestavitev tovora na cesto in v druga pristani$¢a. Studija predvideva, da je prvih
priblizno 25 % pretovora Luke Koper, ki bi se sicer prevazal po Zeleznici, preusmerjenih na
ceste, preostala koli¢ina pa v druga pristanisc¢a, od koder bo naprej transportirana po Zeleznici.
Ker cestni promet povzroca visoke eksterne stroSke za druzbo, kot so na primer onesnazenje
zraka, podnebne spremembe, hrup, zastoji itn., takSna delna preusmeritev/prestavitev tovora
pomeni visje eksterne stroske. Studija predvideva razliko med povpre¢nimi eksternimi stroski
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cestnega in Zelezniskega prometa v visini 32,7 EUR/1.000 tkm'#?. Celoten vpliv pa je bil
prilagojen tako, da odraza predpostavke iz te analize, kjer je uporabljena razlika 16,3
EUR/1.000 tkm. Eksterni stroSki in standardne vrednosti razlicnih nacinov prevoza so
podrobneje predstavljeni v naslednjem poglavju.

Tabela v nadaljevanju prikazuje razlicne dogodke, preucene v oceni tveganja, hkrati pa navaja
predpostavke glede ocenjenega trajanja prekinitev prometa in pogostosti posameznih
dogodkov.

Tabela 15-12: Vrste Skode in vpliv na prevoz

Trajanje prekinitve na

Vrsta Kategorija Dogodek dogodek Pogostost dogodka
Krat.k qtra] na ?koda.n.a Razpoka tirnice 7 ur 30 na leto*
prekinitev Zeleznici
Okvara vozne mreze 4ur 10 na leto*
Deformacija tirnice 8ur 2 na leto*
Pozari Pozar (gasilci, Skoda na Zeleznici) 1 dan 1 vedji vsaka 3 leta
Drugi nezeleni Poplava 3 dni 1 vsakih 20 let
dogodki P
Strela 6 ur 2 na leto
Sodra 6 ur 1 vsakih 5 let
Iztirjenje: poskodba tirnih vozil 2 dni 1 vsakih 10 let
Iztirjenje: poskodba infrastrukture l_me_sec_kratklhu 1 vsakih 10 let
najavljenih zaprtij
Dolgotrajna Geoloske Padajoc¢e kamenje 1 dan 1 vsakih 3 let
prekinitev nepravilnosti
Zdrs kamenja do 30 dni 1 vsakih 10 let
Majhen zemeljski plaz 1 dan 1 na leto
Majhen zemeljski plaz do 45 dni 1 vsakih 20 let
Srednje velik zemeljski plaz do 180 dni 1 vsakih 30 let

Opomba: *Pogostost se nanasSa na scenarij BREZ. V scenariju Z se vrednost zmanjsa za 30 % na racun zmanjSane
uporabe obstojecega tira.
Vir: DRI, SZ-Infrastruktura,d.o.o.

Na podlagi prej opisane metode in z uporabo predpostavk iz zgornje tabele je ocenjena
kumulativna finan¢na Skoda za transportni sektor in SirSo druzbo. Ti stroski so izracunani za
scenarija BREZ in Z za tridesetletno obdobje (da bi s tem pokrili vse dogodke) in preracunani
na letno raven za potrebe analize CBA.

142 CE Delft, INFRAS, ISI Frauenhofer, 2011.
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V scenariju Z so stroski iz naslova obstojeCega tira bistveno niZji, saj se ve¢ina tovora prevaza
po drugem tiru. Na letno raven preraCunana razlika v stroSkih med obema scenarijema je
upostevana kot korist od leta 2026 naprej. Spodnja tabela povzema prihranke na deleznika in
vrsto tveganja. Na podlagi letne kapacitete obstojece proge v obsegu 12,7 mio ton v scenariju
BREZ povprecni letni prihranki iz naslova zmanjSanih tveganj na obstojeci progi po scenariju
Z znasajo 3,7 mio EUR od leta 2026, kar pomeni prihranke v visSini 99,5 mio EUR
(nediskontirane) v celotni zivljenjski dobi projekta.

Tabela 15-13: Prihranki iz naslova zmanjSanja posebnih tveganj obstojecega tira glede na vrsto

stroska
Letni prihranki Neposredni ) AR Y -
v tisod € stroski Posredni stroski Skupaj
Vrsta tveganja / Nep osredna skc?(!a Skoda za Zelezniske Izguba nadomest_lla “ Eksterm stroski (iz Skupna letna
. na infrastrukturi in . uporabo upravljavca preusmeritve na .
prizadeta stranka o o prevoznike . . Skoda
tirnih vozilih zeleznic cesto)
Zeleznica 4 122 - - 125
Geoloske - 2.884 244 281 3.409
Pozar - 27 - - 27
Ostalo - 122 - - 122
Skupni letni 4 3.155 244 281 3.684
prihranki
Skupni prihranki v 99.465

zadevnem obdobju

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)
15.3.4 Sprememba eksternih stroSkov

Eksterni uc¢inki iz naslova tega projekta se lahko razdelijo v naslednje glavne kategorije, ki so
posledica sprememb v povprasevanju in razdelitvi nacinov prevoza:

zmanj$anje Stevila prometnih nesrec;

zmanj$anje drugih emisij zaradi spremenjene modalne delitve in preusmeritve prometa;
zmanj$anje hrupa;

zmanj$anje pred- in poproizvodnih stroSkov;

zmanj$ani stroski zastojev, povezani z razlicnimi nacini transporta;

AR

zmanjSanje emisij COx.
Sprememba v varnosti / nesre¢ah

Stroski varnosti/nesre¢ se obravnavajo drugace kot druge komponente koristi uporabnikov.
Niso vkljuceni kot element splo$nega stroska na potovanje, temvec se nesrece in Zrtve obi¢ajno
obravnavajo kot naklju¢ni, ob¢asni stroski, ki izhajajo iz transportnega sistema in jih je mogoce
ovrednotiti z uporabo vrednosti enot na nesreCo in na zrtev za potrebe napovedovanja podatkov
o Stevilu nesre€ in zrtev glede na nacin prometa.
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Izracun spremembe stroSkov varnosti/nesre¢ v glavnem temelji na napovedih za razli¢ne nacine
transporta v scenarijih Z in BREZ. Izracun temelji na zmnozku podatka o napovedi Stevila
nesre¢ na podlagi verjetnosti in stroskov nesre¢!*’. Vrednosti stroskov nesre¢ temeljijo na
verjetnosti in stroskih na nesreCo za Slovenijo, izpeljani pa so iz Posodobljenega priro¢nika o

eksternih stroskih transporta'*,

Prihranki iz naslova stroskov nesre¢ so izraCunani za zmanj$an promet na cesti (TTV tovorni
promet ter potniski promet z avtobusi in osebnimi avtomobili), ki odraza prestavitev nacina
transporta pri scenarijih BREZ in Z za obstojeci promet. Po drugi strani pa bo preusmerjen
promet na zeleznico uposStevan v izraunu statisticnih stroskov nesre¢ v ZelezniSkem prometu.
Zato je treba omeniti, da je neto korist preusmerjenega prometa pozitivna.

Sprememba v emisijah toplogrednih plinov

Drugi eksterni stroski so izraZeni v stroskih na tonski/ potniski kilometer, medtem ko so emisije
toplogrednih plinov najprej izrazene v kg na tonski kilometer, nato pa so letne emisije
pretvorjene v denarne zneske. Upostevajo se stroski 25 EUR na tono za leto 2010, ki se vsako
leto povecajo za 1 EUR. Izracun je prikazan v nadaljevanju.

143 HEATCO. 2006. Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Addessment,
Deliverbale 5, Proporal for Harmonised Guidelines.
14 GD MOVE (2014) Update of the Handbook on External Costs of Transport.
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Tabela 15-14: Izrac¢un prihrankov pri zunanjih stroskih TGP

Skupni
Stroski ekstevrly
. . - stroski
Prevojene Emisije Emisije emisij emisii
- . | Razdalja GHG GHG | toplogred J
Scenariji | Nacin Promet tone (mio o toplogre
(km) (kg/1000 (v nih plinov .
ton) dnih
tkm) tonah) (v linov (v
EUR/tono) | P
mio
EUR)
Cesta (1) Obstojeci 589 231 47,25 6,429 | 32EUR/ton 354
0
. . — +1EUR/ton
BREZ Zeleznica | (2) Obstojeci 343 309 17,95 1,756 o vsako 95
leto
(3) Druga pristani$ca 232 309 17,95 1,182 68
Skupaj 1.164 9,367 517
Cesta (4) Obstojeci 438 231 4,779 263
(5) Preusmerjeno v 41 231 47,25 442 |32EUR/on| 24
druga pristanisca o
Jeleznica | (©) Preusmerjenos 110 297 546 | +IEUR/on| 30
z ceste 1636 in o vsako
(7) Obstojeci 343 297 21,76145 1,695 leto 92
(8) Preusmerjeno iz 232 297 1,140 66
drugih pristani$¢
Skupaj 1.164 8,602 475
Preusmerjen tovor (1-4-5-6) 37
Ucodnost Obstojeci tovor (2-7) 3
& Preusmerjen tovor (3-8) - pomnozeno z 0,5 skladno s pravilom polovice 1
Skupaj 41

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Izracun emisij toplogrednih plinov na tonski kilometer temelji na studiji EPI SPECTRUM in

drugih vhodnih podatkih, uporabljenih v tej analizi. Prihranki CO? pri potniskem prometu niso

posebej izracunani, saj so zanemarljivi (niZji od 1 milijona EUR).

Skupni prihranki eksternih stroSkov toplogrednih plinov znaSajo v celotnem obdobju 41 mio
EUR (diskontiramo).

Sprememba v izpustih onesnaZeval zraka

Spremembe v onesnazenju zraka so bile ocenjene na enak nacin kot zgoraj opisane emisije

toplogrednih plinov. Denarne vrednosti so bile pridobljene iz Prirocnika o eksternih stroSkih

transporta. Za onesnazenje zraka je bilo uporabljeno povprecje stroSkov TTV s priklopnikom

bruto teze med 32 in 36 ton.

145 Ker so vlaki v smeri Divaca-Koper laZji, so emisije toplogrednih plinov na neto tono vecje (21,76) kot v smeri Koper-
Divaca (16,36). Priblizno tretjina tovora na tem odseku gre od Divace do Kopra.
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Sprememba v emisijah hrupa
Dva najpomembnejSa vpliva pri ocenjevanju obremenitve s hrupom:

e neprijetnost/neugodje, ki ga obc¢utijo posamezniki med izpostavljenostjo hrupu zaradi
prometa; in

e vplivi na zdravje, povezani z dolgotrajno izpostavljenostjo hrupu, zlasti vplivi na
zdravje v povezavi s stresom, kot sta visok krvni tlak in miokardni infarkt.

Ker je pretezni del drugega tira v neurbanem okolju, so bile uporabljene ustrezne denarne enote
za razli¢ne preucevane nacine transporta. UpoStevane so bile povprecne vrednosti za dan/noc,
gost/redek promet, in podezelsko okolje.

Spremembe v zastojih

Slovenska avtocestna mreza je mo¢no nasicena, zlasti avtocesta Al od Kopra do Maribora. Ta
cesta je tudi najpomembnejsa z vidika tovornega prometa iz Luke Koper. Drugi odsek avtoceste
s pogostimi zastoji je avtocestni obro¢ okrog Ljubljane, ki prav tako lezi na poti iz Kopra do
Maribora proti avstrijski in madZarski meji. Stroski zastojev v EU so veliki in ocenjeni na okrog
1 % BDP Unije. Osnova za izracun stroskov zastojev je razmerje med koli¢ino in kapaciteto
transportne infrastrukture. Pri ekonomski analizi so bile uposStevane posamezne skupine vozil
(npr. avtomobili, avtobusi, TTV) kot tudi znacilnosti regije. Ker drugi tir poteka zlasti po
podezelskih obmocjih, so bili ustrezno upostevani stroski.

Sprememba v pred- in poproizvodnih stroskih

Stroski pred- in poproizvodnih procesov so upostevani v CBA kot dodatni eksterni stroski,
katerih glavni elementi so onesnazenost zraka in stroski podnebnih sprememb. Stroski v zvezi
s tem projektom morajo biti internalizirani zlasti z vidika proizvodnje in obdelave energije za
vozila, implicitno upostevana v analizi in izgradnji infrastrukture. Stroski so izracunani na
podlagi ustreznih projekcij in strukture prometa, pri ¢emer se upostevajo specifi¢ne vrednosti
avtomobilov, avtobusov in TTV s priklopnikom. Dodatno se upostevajo tudi avtomobilski
okoljski standardi (EURO). Ker trasa projekta poteka zlasti v neurbanih obmocjih, so
internalizirani stroski ustrezno nizji.

Pristop Kk izracunu

Prihranki v eksternih stroskih se izracunajo z uporabo podobnega pristopa kot prihranki
operativnih stroskov. Za oba scenarija se izracunajo eksterni stroSki z uporabo standardiziranih
eksternih stroSkov na enoto, celotnega prevozenega tovora in upostevajoc razdaljo med Koprom
in Mariborom. Razlika se upoSteva kot ekonomska korist. Podoben pristop se uporablja za
potniski promet.
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Slika 15-6:  Pristop k izra¢unu prihrankov iz naslova eksternih stroskov

Nacin Prepeliane tone EFLELERNY Zunanji
prevoza pely km stroski/tkm

Prihranki pri
zunanjith
stroskih

Shupaj
zunanji
stroski

BREZ LT
polovice
uporabljeno

ya
Skupaj preusmerjen
FOLEDT tovor)
stroski Z

X X x
X X x X

TOVOR

Nacin Prepeliani potniki Razdalja v Zunanji
prevoza pell p km strosek PAX
x

% fl.ll(:::iii Prihranki pri
= zunanjih
x stroski BREZ stroskih
PAX
sk i

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)

Za oceno standardnih eksternih stroskov na enoto je bil uporabljen Posodobljen priro¢nik o
eksternih stroskih transporta'#. Z uporabo povpre¢nih obremenitev vozil je bil strosek enote
posamezne kategorije in vozila pretvorjen na primerljivi podlagi, tj. stroSek v EUR na tkm ali
pkm. Povzetek stroSkov enote na vozilo je prikazan v nadaljevanju.

Tabela 15-15: Eksterni stroski na enoto transporta

v € na tiso¢ tkm/pkm Tovorni vlak TTV Avto Avtobus Potniski vlak
povprecno ton/potnikov na 565 15.6 1.56 10 50
vozilo i i

Stroski nesrecée 0,00 0,83 0,69 13,22 7,83
StroSki onesnazenosti zraka 0,80 1,45 1,23 1,65 5,11
Zunanji stroski hrupa 0,13 0,11 0,14 0,16 0,66
Pred- in poproizvodni stroski 3,44 2,02 5,40 2,15 15,91
Stroski zastojev 0,00 13,37 46,17 18,01 0,00
Skupaj zunanji stroski 4,38 17,78 53,63 35,20 29,51

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Ker so onesnaZenje zraka in podnebne spremembe mocno odvisne od strukture emisijskih
razredov TTV in voznega parka avtomobilov, so bile upostevane naslednje predpostavke od
DRI (glej spodnjo tabelo). Dodatno so se uporabili stroski TTV iz tabel za TTV s priklopnikom
bruto teze med 34 in 40 ton.

146 Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014. Stroski, predstavljeni v Priro¢niku, odrazajo cene v letu
2010. Zaradi pristopa CBA, po katerem se uporabljajo stalne cene na dan 31. 12. 2017/1. 1. 2018 (tj. brez inflacije), so stroski
iz Priro¢nika povecani za inflacijo na cene na dan 31. 12. 2017 in se ohranjajo na tej ravni v referenénem obdobju CBA.
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Tabela 15-16: Uporabljena struktura vozil glede na razred emisij

v % Avto TTV
El 0% 0%
E2 0% 3%
E3 0% 5%
E4 0% 2%
ES/E6 100% 89%
Skupaj 100% 100%

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)

Tabela v nadaljevanju predstavlja izraun prihrankov eksternih stroskov. Skladno s priporo¢ili
Priro¢nika CBA je bila v analizi uporabljena eskalacija eksternih stroskov na enoto, saj se
predvideva, da ti stroSki rastejo skupaj z BDP. Dolgoro¢na rast BDP za EU je predvidoma 1 %
skladno s poro¢ilom Evropske komisije!*” Global Europe 2050. Elasti¢nost stroskov v
primerjavi z GDP je skladno s Priroénikom CBA dolo¢ena v visini 0,7.

Rezultati izracuna prihrankov iz eksternih stroskov so predstavljeni v tabeli v nadaljevanju.

147 hitps://ec.europa.eu/research/social-sciences/pdf/policy reviews/global-europe-2050-report_en.pdf
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Tabela 15-17: Izrac¢un prihrankov iz naslova eksternih stroskov

Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«

. Eksterni Skupayj
Prevozene . « .
. - R Razdalja strosek v | eksterni
Scenarij | Nacin Promet tone (mio .y ¥
(km) € na tiso¢ | stroSek
ton) .
tkm v mio €
Cesta (1) Obstojeci 589 231 17,8 2.419
BREZ Zeleznica | (2) Obstojedi 343 309 4.4 464
(3) Druga pristani$ca 232 309 4,4 312
Skupaj 1.164 3.195
Cesta (4) Obstojeci 438 231 17,8 1.798
(5? Pre}lvsvmerjeno v druga 41 231 17.8 167
pristanisca
7 Zeleznica | (6) Preusmerjeno s ceste 110 297 4.4 144
(7) Obstojeci 343 297 4,4 446
(8? Pre}lvsvmerjeno iz drugih 237 297 44 300
pristanis¢
Skupaj 1.164 2.855
Preusmerjen tovor (1-4-5-6) 310
Korist/ Obstojeci tovor (2-7) 18
(stroSek) Preusmerjen tovor (3-8) - pomnozeno z 0,5 skladno s pravilom polovice 6
Skupaj 333
Prepeljani . leltan‘]l Skupa.J.
. -, s Razdalja | stroSekv | zunanji
Scenarij | Nacin Promet potniki . «
(km) € na tiso¢ | stroSek
(1.000) .
pkm v mio €
Avto Lokalni promet 2.103 37 53,6 4
Regionalni promet 2.103 105 53,6 12
BREZ Avtobus Lokalni promet 2.103 37 35,2 3
Regionalni promet 2.103 111 35,2 8
Skupaj
8.411 27
(€3]
Vlak Lokalni promet 4.206 45 29,5 6
7z Regionalni promet 4.206 134 29,5 17
Skupaj
8.411 22
)
Koristi Skupna vsota (1-2) 5

Vir: Studija upravienosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

15.4 OVREDNOTENJE NETRZNIH VPLIVOV

15.4.1

Klju¢ni koncept ovrednotenja netrznih vplivov je uporaba popravljenih cen, ki odrazajo
socialne oportunitetne strosSke blaga in storitev, namesto cen na trgu, ki so lahko izkrivljene.
Obstaja veC virov izkrivljanja trga. Ob upostevanju izraCuna donosa na investicijo je treba

Pretvorba iz trzne v pripisano ceno

upostevati naslednje morebitne prilagoditve.
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Tabela 15-18: Pristop izracuna prihrankov iz naslova eksternih stroskov

7

Fiskalni popravki

Konverzija iz trznih na
popravljene trZzne cene

Ne-trzni udinki in popravki za eksterne

ulinke

. Davki in subvencije so
transferna placila, ki ne
predstavljajo ekonomske
vrednosti ali koristi druzbi

. Cene za vhodne podatke in rezultate
morajo biti upostevane po placilu

davkov

. Vhodne cene morajo biti
upostevane po placilu

direktnih in indirektnih davkov

. Cene (npr. tarife) upostevane kot
priblizek izhodnih vrednosti morajo
biti upostevane po placilu subvencij

in ostalih transferjev

Konverzija v popravljene trzne
cene kadar trzne cene ne odrazajo
priloznostnih stroskov

V primeru, da so elementi potrebni za
projekt trzni, je mogoce uporabiti
mejne cene; za netrzne se uporabi
standardni konverzijski faktor

Kalkulacija prilagojenih
(,,Shadow*) pla¢

Pripravljenost uporabnika placati
je uporabljena za kalkulacijo
direktnih koristi

V primeru, da ne obstajajo
elementi, ki potrebujejo
prilagoditev, je konverzijski faktor
enak 1

Konverzijski faktorji naj bodo
izraCunani za vsak projekt posebej,
¢e niso javno dostopni

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)

Ucinki, ustvarjeni zaradi uporabe
nove ali izboljSane storitve, ki so
relevantni za druzbo vendar njihova
trzna cena ni znana/dostopna naj
bodo vkljuceni kot direktne koristi
projekta (npr. ¢asovni prihranki,
zmanj$ana umrljivost).

Pripravljenost placati za storitev naj
bi v osnovi zajela taksne efekte

Kadar to ucinkuje na tretje osebe,
ki za to ne prejmejo nadomestila,
se ti uéinki smatrajo kot
eksternalije

Ce je mogode, naj bodo
uporabljene referencne
vrednosti, npr. ExternE,
HEATCO, DG Move ali
Eurocontrol

Celoten rezultat izvedene ekonomske analize predvideva, z globalnega vidika, da neto denarni

tokovi projekta ustrezno odrazajo osnovno ekonomsko vrednost pod predpostavko

konverzijskega faktorja ena.

Uporabljeni so enaki konverzijski faktorji kot pri projektu nadgradnje proge Maribor-Sentil;j-

d.m.

Tabela 15-19: Konverzijski faktorji

Konverzijski
Stroski Delo Storitve Material faktor
Investicijski stroski in stroski obnov 0,40 - 0,60 0,860
Stroski vzdrzevanja 0,35 0,53 0,12 0,825
Stroski vodenja prometa 0,87 0,11 0,02 0,685

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)

Ce pridobljene konverzijske faktorje uporabimo za celotno razliko v izdatkih v scenariju Z

glede na scenarij BREZ, lahko izra¢unamo celotne ekonomske stroske v povezavi s projektom.

Povzetek teh izdatkov je podan v tabeli v nadaljevanju.
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Tabela 15-20: Pregled investicijskih troSkov in operativnih stroSkov z uporabo trznih in
popravljenih cen (mio EUR)

OPEX Nadomestitveni stroski CAPEX
Izdatki
Izdatki v trznih cenah
296 24 828
Konverzijski faktor Vodenje — 0,685
Vzdrzevanje — 0,825 0.86 0,86
Izdatki v popravljenih cenah
POPTAVY 226 21 712

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
15.5 PREOSTALA VREDNOST

Skladno s Priroénikom CBA je bila izraCunana preostala vrednost kot sedanja vrednost
ekonomskih koristi in stroskov v preostali zivljenjski dobi projekta.

Za izratun ENSV projekta je bila preostala ekonomska vrednost dolo¢ena skladno s
Priro¢nikom CBA. Predlagana metoda je neto sedanja vrednost neto ekonomskih koristi v
preostali zivljenjski dobi sredstev.

Predori, kot klju¢na sestavina investicijskih stroskov, so bili uporabljeni za dolocitev
ekonomske zivljenjske dobe projekta. Po mnenju Mott MacDonald Zivljenjska doba predora
traja 100 let, kar pomeni, da je bila preostala vrednost izracunana od konca referencnega
obdobja v 2052 do 2125, ko bodo predori postali zastareli. Ker imajo ostali elementi investicije,
na primer mostovi, viadukti, tiri in druga sredstva, krajSo Zivljenjsko dobo, je druzba Mott
MacDonald izracunala nadomestitvene stroSke posameznih kategorij sredstev v casu
zivljenjske dobe projekta. Ti so bili odsteti od neto koristi v vsakem letu, ko nastanejo. Podatki
o nadomestitvenih stroSkih so predstavljeni v poglavju /4.4 — Nadomestitveni stroski (ponovne
investicije).

Po priporocilih iz Priro¢nika CBA je bilo predvideno, da bodo neto ekonomske koristi po
referencnem obdobju ostale konstantne. Na podlagi predpostavk je preostala vrednost projekta
1.515 mio EUR v letu 2052 ali 275 mio EUR v sedanji vrednosti.
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Tabela 15-21: Povzetek ekonomskih stroskov in koristi

Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«

KORISTI VREDNOST vEUR | VREDNOST vEUR | 70 Vseh
(nediskontirano) (diskontirano) koristi
Prihranki iz naslova potovalnega
tasa -30.965.970 -10.910.787 -2 %
Prihvranki iz naslova operativnih 1,483,042 987 512.695.151 759
stroskov
ZmanjSanje posebnih tveganj 99.464.849 36.510.899 5%
Prihranki v eksternih stroSkih
399.241.141 0
(brez CO2) 134.433.435 20 %
CO2 prihranki 40.965.453 13.379.215 2%
SKUPAJ 1.991.948.459 686.107.913 100 %
« VREDNOST v EUR | VREDNOST v EUR % vseh
STROSKI Y oY "y
(nediskontirano) (diskontirano) stroskov
Investicijski stroski -711.850.378 -537.370.469 162 %
Nadomestitveni stroski -20.841.545 -5.999.329 2%
Stroski obratovanja in
3 ) -225.815.918 -62.576.446 19 %
vzdrzevanja
Ostanek vrednosti 1.515.301.313 274.709.407 -83 %
SKUPAJ 556.793.472 -331.236.836 100 %

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Diva¢a-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

15.6 EKONOMSKA USPESNOST

V tem poglavju smo zdruzili vse kvantificirane ekonomske ucinke z izracunom ekonomske neto
sedanje vrednosti projekta (ENSV), ekonomske stopnje donosnosti (ESD) in razmerja koristi
in stroskov (K/S). Na podlagi teh kazalnikov lahko dolo¢imo, ali je projekt koristen za druzbo.

Za dolocitev upravicenosti projekta za §irSo javnost morajo biti izpolnjena naslednja merila:

e ENSV mora biti vi§ja od 0;
e ESD mora biti vi§ja od druZbene diskontne stopnje 5 %;

e razmerje K/S mora biti vi§je od 1.

Izracun ENSV kaZe, da je projekt z ekonomskega staliS§¢a zazelen, saj prinaSa pozitivno
ekonomsko neto sedanjo vrednost ENSV v visini 355 mio EUR, ekonomsko stopnjo donosnosti
8,22 % in ekonomsko razmerje koristi/stroskov v visini 2,07.
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Tabela 15-22: Povzetek izracunov ENSV, ESD in K/S (v mio EUR)

Ilm

. i Skupaj Skupaj
Skupina Vrsta Promet nediskontirano diskontirano
Ekonomske Koristi
1. PreseZek za potrosnika

A) Prihranki iz naslova potovalnega Casa Tovor Obstoje¢ na Zeleznici 73 27
Preusmerjen s ceste -104 235
Preusmerjen iz drugih pristanis¢ 25 7
SKUPAJ TOVOR -6 -1
PAX iski
Potniski promet 25 10
Skupaj prihranki potovalnega ¢asa -31 -11
B) Prihranki iz naslova operativnih stroskov Tovor Obstoje¢ na Zeleznici 341 125
Preusmerjen s ceste 989 338
Preusmerjen iz drugih pristanis¢ 115 35
SKUPAJ TOVOR 1.445 498
PAX iski
Potniski promet 39 15
Skupaj prihranki operativnih stroskov 1.484 513
SKkupni preseZek za potrosnika 1.453 502
2. Zmanjsanje posebnih tveganj Tovor Obstojec na zeleznici 99 37
3. Prihranki v eksternih stroskih Tovor Obstojeé na zeleznici 24 8
Preusmerjen s ceste 403 135
Preusmerjen iz drugih pristanis¢ 8 2
SKUPAJ TOVOR 435 145
PAX Potniski promet 6 2
Skupaj prihranki iz ekternih stroskov 441 147

Skupaj ekonomske Koristi 1.993 686
Ekonomski stroski

Investicijski stroski Sprememba =712 -538

Nadomestitveni stroski Sprememba 221 -6

Operativni stroski in stroski

vzdrievanja Sprememba -226 -63

Preostala vrednost Celotni 1.515 275

Skupni ekonomski stroski 557 -331
Ekonomski kazalniki

ENSV 355

ESD 8,22%

Razmerje K/S 2,07

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Diva¢a-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Kazalniki ekonomske upravicenosti kazejo, da je projekt kljub nizki finan¢ni privlac¢nosti

izvedljiv in zaZelen z ekonomskega in druzbenega vidika.
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15,7 DRUGI NEOVREDNOTENI ZUNANJI UCINKI IN SIRSI
EKONOMSKI UCINKI

Poleg koli¢insko ovrednotenih koristi bo imel projekt tudi koristi, ki jih ni mogoce natancno
izmeriti, kljub temu pa predstavljajo pomemben pozitiven vidik za kljucne deleznike,
gospodarstvo in SirSo druzbo. V spodnji tabeli so povzete neovrednotene koristi.

Tabela 15-23: Povzetek neovrednotenih ekonomskih ué¢inkov

Ekonomska korist Opis
Povecanje Vecja ucinkovitost transporta vodi v boljSo razporeditev virov, kar sprozi
produktivnosti povedanje produktivnosti in spodbudi rast. Casovni prihranki, povezani s kraj§im

tirom in ve¢jo povprecno hitrostjo, zagotavljajo priloznost za diverzifikacijo
dobavnih verig, s ¢imer stimulirajo rast in konkuren¢nost v regiji.

Dostop do vecje in bolj raznolike baze vlozkov, kot so surovine, deli, energija in
delovna sila, izboljSa konkuren¢nost cen in produktivnost ter posledi¢no spodbudi
povprasevanje po tovornem prometu.

Povecana kapaciteta zelezniSke povezave bi lahko potencialno povecala prihodke
in prihranke stroskov dobavne verige. Zmoznost prevazanja velikih koli¢in blaga
lahko vodi v konkurenéne prednosti iz naslova ekonomije obsega. Povecanje
produktivnosti in prihranki stroSkov bi prav tako spodbudili gospodarsko rast.

Vpliv na Siritev Luke | Zaradi drugega tira se pri¢akuje povecanje prometa Luke Koper, kar bo pozitivno
Koper vplivalo na lokalno gospodarstvo in vplivalo na druzbe, ki delujejo na obmocju
pristani$¢a. Te druzbe imajo neposredne koristi od izboljSane produktivnosti. V
SirSem slovenskem prometnem in logistiénem sektorju je v letu 2016 delovalo
okoli 9.000 podjetij. S Siritvijo Luke Koper se pricakuje obCutna rast te industrije.
Poleg tega bo imela Siritev pomembne materialne koristi za Stevilna
gospodinjstva.

Nadalje se pricakuje, da bo rast Luke Koper vplivala na SirSe slovensko in
srednjeevropsko gospodarstvo. Zaradi dejstva, da se vec kot 70 % tovora in 84 %
zabojnikov iz Luke Koper transportira na lokacije zunaj Slovenije, bi povecanje
prometa Luke Koper o€itno spodbudilo mednarodno trgovino in mednarodno
sodelovanje ter ustvarilo koristi za regionalne potro$nike.

Ustvarjanje delovnih | Panoga logistike in prometa je klju¢ni sektor slovenskega gospodarstva, ki je v
mest in gospodarska rast | letu 2019 zaposloval okrog 51.000 oziroma 6,2 % vseh zaposlenih. Po ocenah bo

ustvarjenih 9.000'43

novih delovnih mest iz naslova projekta in tudi po njegovem
dokoncanju. To bo posledica povecanega blagovnega toka, ki ga bo omogocil
projekt. Vecina novih delovnih mest bo ustvarjenih v Luki Koper. Kot je
navedeno v opisu vsebine, raziskave kazejo, da en zaposleni s polnim delovnim
¢asom v pomorskem grozdu podpira Stiri druga delovna mesta, povezana s
prevozom in pretovarjanjem blaga na obmocju pristanisca (distribucija, logistika,
prevoz po kopnem) ali izven obmodja pristanis¢a (tj. ponudniki vzdrzevalnih
storitev). Poleg tega bo zaradi povecanega blagovnega prometa in potrebe po

148 www.drugitir.si/novice/2017-09-08-drugi-tir-bo-ustvaril-vsaj-9000-novih-delovnih-mest
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prevozu blaga v zaledje po cesti ali Zeleznici projekt prinesel koristi tudi za
zaledne logisti¢ne operaterje, $pediterje in druge, kar bo imelo pozitiven vpliv na
zaposlenost in gospodarsko rast.

Povecana  zanesljivost
transporta potnikov in

tovora

Zanesljiv transportni sektor spodbuja gospodarsko rast s krepitvijo dobavnih
verig. Z izgradnjo drugega tira bodo zmanjSani ugotovljeni dejavniki tveganj, ki
se vedno pogosteje izrazajo v zaprtju prog in prekomernem izrednem vzdrzevanju,
kar bo zagotavljalo ve¢jo zanesljivost. Poleg tega bodo Studenti in delavci, ki
zivijo na obali in $tudirajo oziroma delajo v Ljubljani, po izgradnji drugega tira
veliko raje uporabljali vlake za prevoz do glavnega mesta, saj bodo vozni redi
veliko bolj urejeni, redni in zanesljivi. Javni Zelezniski promet trenutno ni
konkurencen, kar je razlog za vec kot trikratni upad Stevila potnikov, ki se vozijo
z vlaki, v zadnjem desetletju, moznosti uporabe javnega prometa pa so se
prepolovile. Kljub temu se je v letu 2013 zgodil preobrat v strategiji investiranja
v ceste, ki se je preusmerilo v Zeleznice, zaradi ¢esar se napoveduje, da se bo
Stevilo potnikov, ki se vozijo z vlaki, do leta 2030 ve¢ kot podvojilo, pod pogojem,
da bodo do takrat odpravljena ozka grla v slovenskem Zelezniskem omreZju.
Posledi¢no bodo odpravljeni zastoji na cestah, kar bo omogocilo zmanjSanje
obrabe cest in ekoloskega odtisa.

Boljsi dostop do drugih
trgov

Zelezniska infrastruktura z dobrimi povezavami lahko zagotovi povelanje
konkurenénosti in spodbudi gospodarski razvoj z izboljSanjem regionalne
povezljivosti. Zlasti bi lahko ta projekt omogo¢il odstranitev dodatnih ozkih grl v
slovenskem zelezniSkem omrezju (zaradi ve¢jega povprasevanja po transportu in
s tem povezanega multiplikacijskega ucinka). To bi pomenilo izboljSanje
logisti¢ne dejavnosti, trgovine in na splo$no olajsalo poslovanje v Sloveniji.

IzboljSane transportne

povezave za turiste

Na progi Divaga-Koper bi lahko po informacijah Slovenskih Zeleznic pri¢akovali
vecje Stevilo potnikov, ki bi se zaradi konkuren¢nosti Zeleznic preusmerili iz
drugih nacinov prevoza, predvsem na daljsih razdaljah (npr. iz Budimpeste).

Pric¢akuje se, da bodo boljse Zelezniske povezave in potencialna uvedba vlakov za
osebna vozila na liniji od Kopra do Divace in naprej do Ljubljane prispevali k
povecanju S$tevila turistov, ki se bodo na svojem potovanju preusmerili na
zeleznice, kjer lahko bolj produktivno izkoristijo svoj Cas.

Boljse moZnosti razvoja
turizma za obalno regijo
boljsih
ZelezniSkih povezav

zaradi javnih

Izboljsana povezljivost javnega zelezniskega prometa za potnike med Koprom in
zaledjem, zlasti Koprom in Ljubljano, bi potencialnim domacim in tujim turistom
omogocila potovanje do Kopra/Jadrana v bistveno krajSem Casu in z vecjo
zanesljivostjo. IzboljSala bi se dostopnost popularnih turisti¢nih destinacij na
Jadranskem morju, kar bi pomenilo pricakovano povecanje privlacnosti in
priro¢nosti regije in posledi¢no turizma.

Ker turizem predstavlja pomemben delez BDP, lahko pri¢akujemo, da bo

gospodarska rast, skupaj z novimi zaposlitvami, nadalje spodbudila
povprasevanje po prevozu.

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)
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15.8 VPLIV (NE)IZVEDBE PROJEKTA »DRUGI TIR DIVACA-KOPER«
ZA SLOVENSKO GOSPODARSTVO

V tem podpoglavju so podani izsledki Studije Analiza vpliva projekta »lzgradnja drugega tira
Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo, ki jo je julija 2020 pripravil Center poslovne
odlicnosti (Ekonomska fakulteta Univerze v Ljubljani). V omenjeni Studiji je podrobneje
predstavljen pomen projekta izgradnje drugega tira Divaca-Koper za slovensko gospodarstvo.

V Studiji je poudarjen pomen projekta na slovenski logisti¢ni sektor, ki je v letu 2018
predstavljal 5,6 % slovenskega BDP. Glede na hitro dinamiko mednarodnih tokov blaga, pri
¢emer naj bi se blagovni promet na Zeleznicah po ocenah Evropske komisije do leta 2050
pocetveril, so sosednje drzave intenzivirale vlaganja v posodobitev ZeleznisSke in pristaniske
infrastrukture na klju¢nih koridorjih jedrnega omrezja. Najvecje aktivnosti so na Baltsko-
Jadranskem koridorju, ki povezuje Ravenno (Benetke, Trst) preko Beljaka (Celovec, Dunaj) z
Gdanskom. Vecina prog je bila Ze modernizirana, vkljucno s pontebansko Zeleznisko povezavo,
ki povezuje Trst z Beljakom (izgraditev drugega tira in elektrifikacija). Ce odmislimo slovenski
del omrezja, vklju¢no z manjkajo¢im drugim tirom Divaca-Koper, predstavlja edino ozko grlo
na Baltsko-Jadranskem koridorju le Se povezava med Celovcem in Gradcem ter Semmerinskim
tunelom. Po izgraditvi Koralpske proge (Celovec-Gradec) in SemmerinSkega tunela (2027), bo
izgrajena zmogljiva in hitra ZelezniSka povezava med jadranskimi in baltskimi pristanisci, ki
bo zaobsla Slovenijo.

Iz tega sledi glavna nevarnost, da bi tovor iz pomorske avtoceste med Evropo in Azijo lahko
zaobSel Slovenijo, kar bi imelo mo¢ne negativne posledice za slovenski logisti¢ni sektor.
Preusmeritev blagovnih tokov na prometnice cez sosednje drzave pomeni dolgoro¢no
stagnacijo slovenske logisticne panoge. Druga nevarnost, ki sledi iz zasi¢enja obstojecih
zelezniskih zmogljivosti med Koprom in Divaco, pa je, da se bo dobrSen del pretovora
preusmeril na ceste, s tem pa povzrocil velike negativne eksterne druzbene stroske. Dodatna
nevarnost pa je, da bo zaradi tega prislo do zmanjSanja potenciala rasti slovenske transportno-
logisti¢ne panoge.

Koprsko pristanisce je izvor in ponor blaga, ki tranzitira ¢ez Slovenijo. Od pretovora v Luki
Koper neposredno in posredno zivi ve¢ kot 400 podjetij, ki skupaj ustvarijo okrog 2% celotne
prodaje slovenskega gospodarstva. Vsak milijon ton pretovora v Luki Koper posredno in
neposredno generira skoraj 60 mio EUR storitev in blaga v celotnem gospodarstvu, ob
upostevanju tudi induciranih u¢inkov izven transportno-logisticne dejavnosti pa vsak milijon
ton pretovora v Luki Koper vpliva na povecanje prodaje slovenskega gospodarstva za 78 mio
EUR'.

149 U¢inki Luke Koper na gospodarske regije in drzave, EIPF, Ekonomski institut, Ljubljana 2015.
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V nadaljevanju so podani izsledki Studije Analiza vpliva projekta »lzgradnja drugega tira
Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020).

15.8.1 Dodana vrednost

Kot prikazuje tabela v nadaljevanju, bi neizgradnja drugega tira Divaca-Koper za slovensko
gospodarstvo v obdobju med leti 2026 in 2055 v sedanji vrednosti pomenila izgubo dodane
vrednosti v viSini med 1,96 in 3,07 milijard EUR, kar v povpre¢ju pomeni okrog 145 mio EUR
letno v tekoc¢i vrednosti.

Tabela 15-24: Ocena potencialnih izgub dodane vrednosti logisticne panoge v primeru
preusmeritve blagovnih tokov na sosednja pristanisca, 2026 — 2055

Sedanja vrednost izgubljene

Izgubljen t io t
zgubljen tovor (mio ton) dodane vrednosti (mio EUR)

Osnovni scenarij 266,4 2.446,4
Optimisti¢ni scenarij 336,1 3.071,2
Pesimisti¢ni scenarij 213,2 1.957,0

Vir: Analiza vpliva projekta »lzgradnja drugega tira Diva¢a-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)
15.8.2  Stevilo zaposlenih

V tabeli v nadaljevanju je prikazano Stevilo zaposlenih v Skupini Luka Koper v obdobju 2014
— 2018. kot je razvidno iz tabele, je povprecje teh vrednosti v obravnavanem obdobju dobrih
50 zaposlenih na milijon ton.

Tabela 15-25: Stevilo zaposlenih na milijon ton pretovorjenega blaga v Skupini Luka Koper

2014 2015 2016 2017 2018 Povprecje
St. zaposlenih 1.009 1.040 1.071 1.108 1.242
Ladijski pretovor (mio ton) 19,0 20,7 22,0 23,4 24,0
St. zaposlenih / mio ton pretovora 53,20 50,21 48,66 47,42 51,65 50,23

Vir: Analiza vpliva projekta »Izgradnja drugega tira Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)

V omenjeni Studiji je vrednost multiplikatorja Stevila zaposlenih ocenjena na 4,5. To pomenti,
da ena zaposlitev v Luki Koper na ravni slovenskega gospodarstva pomeni 4,5 delovnih mest.

V tabeli v nadaljevanju je prikazana ocena izgubljenih delovnih mest v slovenskem
gospodarstvu v primeru neizgradnje drugega tira Divaca-Koper.
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Tabela 15-26: Ocena Stevila izgubljenih delovnih mest v slovenskem gospodarstvu v primeru

neizgradnje drugega tira Divaca-Koper

Izgubljeni tovor v mio ton

Nerealizirana delovna mesta v

Nerealizirana delovna mesta

(osnovni scenarij) Skupini Luka Koper v slovenskem gospodarstvu
2026 32 161 723
2030 4,0 201 904
2040 8,5 427 1.921
2050 13,9 698 3.142

Vir: Analiza vpliva projekta »Izgradnja drugega tira Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)

Po osnovnem scenariju izgub pretovora v Luki Koper zaradi neizgradnje drugega tira Divaca-
Koper, naj bi v Sloveniji v za¢etnem obdobju okrog 700 ljudi ostalo brez zaposlitev. Stevilka
izgubljenih delovnih mest naj bi v letu 2040 dosegla Ze skoraj 2.000, do leta 2055 pa naj bi
presla Ze 3.000.

15.8.3  Vpliv na javne finance

V nadaljevanju so podani potencialno izgubljeni prihodki drzavne blagajne v primeru
neizgradnje drugega tira Divac¢a-Koper.

Povprecni pretovor v Luki v letih 2016 — 2018 je bil 23,1 mio ton. En milijon ton pretovora
tako generira priblizno 4,3 mio EUR prihodkov javnih financ. Ko s to vrednostjo pomnoZzimo
koli¢ine izgubljenega tovora po osnovnem scenariju ob neizgradnji drugega tira Divaca-Koper,
dobimo predstavljene tekoce vrednosti izgubljenih javno finan¢nih prihodkov.

Tabela 15-27: Ocena neizgradnje drugega tira Divaca-Koper na javno finan¢ne prihodke

Izgubljeni tovor v mio ton (osnovni Nerealizirana placila v drZavno
scenarij) blagajno (mio EUR)
2026 3,2 13,8
2030 4,0 17,3
2040 8,5 36,7
2050 13,9 60,1

Vir: Analiza vpliva projekta »lzgradnja drugega tira Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)

15.8.4  Vpliv na logisti¢no in gradbeno dejavnost

Izgradnja drugega tira Divaca-Koper bi slovenskemu gospodarstvu prinesla tako kratkorocne
kot tudi dolgoro¢ne pozitivne ucinke. V nadaljevanju so obravnavani ucinki na logisticno
dejavnost, na katero bo izgradnja oziroma neizgradnja drugega tira Divaca-Koper prav tako
imela mocan vpliv. Z naskokom najpomembne;jsi kratkoro¢ni ucinek pa seveda prihaja skozi
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gradbeno dejavnost v nekaj letih izgradnje drugega tira Divaca-Koper. Namen tega razdelka je
primerjati velikost obeh uc¢inkov.

Vpliv na dejavnost H — Promet in skladiS¢enje

Tabela v nadaljevanju predstavlja dodano vrednost v logisti¢ni dejavnosti, ki izhaja iz
poslovanja Luke Koper na tono pretovora blaga.

Tabela 15-28: Dodana vrednost, ki izhaja iz vrednostne verige Luke Koper na tono ladijskega
pretovora, 2015 — 2018

2015 2016 2017 2018
DV v H — Promet in skladi$¢enje (mio EUR) 1.675,8 | 1.807,4 | 1.947,8 | 2.126,3
Delez iz LK izhajajoce DV (%) 15,0 15,9 14,1 15,4
Iz LK izhajajo¢a DV (mio EUR) 2514 287,4 274,6 3275
Ladijski pretovor (mio ton) 20,7 22,0 23,4 24,0
Iz LK izhajajo¢a DV/pretovor (EUR/tono) 12,14 13,06 11,75 13,62
Povprecna vrednost (EUR/tono) 12,64

Vir: Analiza vpliva projekta »lzgradnja drugega tira Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)

Neizgradnja drugega tira Divaca-Koper bi po oceni pricakovane izgube pretovora v obdobju
med leti 2026 in 2055 v sedanji vrednosti za vso slovensko logistiko pomenile izgubo dodane
vrednosti med 1,4 in 2,2 milijard EUR.

Tabela 15-29: Ocena izgubljene dodane vrednosti v dejavnosti H — Promet in skladis¢enje
zaradi neizgradnje drugega tira Divaca-Koper za obdobje 2026 — 2055

Sedanja vrednost izgubljene dodane vrednosti (v
mio EUR)
Osnovni scenarij 1.765,3
Optimisti¢ni scenarij 2.216,2
Pesimisti¢ni scenarij 1.412,2

Vir: Analiza vpliva projekta »Izgradnja drugega tira Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)

Vpliv na dejavnost F — Gradbeni$tvo

Ocenjeno je, da vrednost multiplikatorja v gradbenistvu znasa 0,7. Ta vrednost pomeni, da vsak
EUR prodaje gradbenega sektorja ustvari 0,7 EUR dodane vrednosti v celotnem gospodarstvu.

Tabela v nadaljevanju prikazuje oceno vpliva gradbenih del, ki naj bi jih opravila slovenska
podjetja na dodano vrednost slovenskega gospodarstva. Ce na vseh razpisih za izvedbo
gradbenih del zmagajo slovenski izvajalci, slovensko gospodarstvo v sedanji vrednosti dodane
vrednosti pridobi 72,5 mio EUR.
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Tabela 15-30: Sedanja vrednost uc¢inka izvedbe del s strani slovenskih gradbenih druzb na
dodano vrednost slovenskega gospodarstva

Sedanja vrednost u¢inka izvedbe del na
dodano vrednost slovenskega
gospodarstva (v EUR)

Sedanja vrednost u¢inka izvedbe del
s strani slovenskih gradbenih druzb 204.138.921
— domaci vodilni izvajalec

Sedanja vrednost u¢inka izvedbe del
s strani slovenskih gradbenih druzb 131.638.284
— tuji vodilni izvajalec

Vir: Analiza vpliva projekta »Izgradnja drugega tira Divaca-Koper« na slovensko gospodarstvo (2020)
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16 ANALIZA OBCUTLJIVOSTI IN TVEGANJ

16.1 ANALIZA OBCUTLJIVOSTI

Skladno z metodologijo CBA se analiza obcutljivosti uporablja za oceno vpliva spremembe
posameznih spremenljivk na kazalnike uspeSnosti projekta. Te vrednosti so predmet nadaljnje
analize tveganj, kjer so izraCunane kriticne vrednosti, pri katerih ENSV postane negativna.

Rezultati iz ekonomske analize so predmet analize obcutljivosti z namenom ocenjevanja
tveganj oziroma kritiénih ravni posameznih spremenljivk. Analiza je zasnovana tako, da
preucuje vpliv, ki ga ima 1 % sprememba posamezne spremenljivke na kazalce uspesnosti
projekta, in sicer na FNSV in ENSV. Ker se je izkazalo, da je FNSV moc¢no negativen, v visini
828 mio EUR (kar pomeni, da je projekt upravicen do finanéne pomoci v obliki nepovratnih
sredstev EU), je bila opravljena le analiza za ENSV.

Skupaj je bilo v analizo obcutljivosti vkljucenih 56 spremenljivk. Ocenjena elasti¢nost ENSV
glede na 1 % povecanje kriti¢nih spremenljivk projekta je prikazana v tabeli v nadaljevanju.

Tabela 16-1: Kljuéne identificirane spremenljivke in ustrezna obcutljivost

Sprememba ENSV Presoja pomembnosti
Spremenljivka (zaradi spremembe (sprememba > 1 % Vrstni red

£1%) absolutno)
Obremenitev tovornjaka -3,4% kriti¢na 1
Operativni stroski tovornjaka -2,5% kriti¢na 2
Sprememba investicijske vrednosti -1,7% kriti¢na 3
PovpraSevanje v primerjavi z osnovnim scenarijem — preusmerjen 17% Kriticna 4
promet s ceste
Predvidena povpreéna razdalja tovornjakov, preusmerjenih .
cvidena povp zaala fovornjakov, - preusmer) 1,6 % kritina 5

na zeleznico
Hitrost tovornih vlakov (Koper-Divaca) - BREZ

itrost tovornih viakov (Koper-Divaca) 12% kriticna 6
Hitrost tovornih vlakov - Z -0,8 % kriti¢na 7
Eksterni stroski tovornjaka -0,8 % kriti¢na 8

Vir: Studija upravienosti »Drugi tir Divada-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
Na podlagi analize so bile ugotovljene naslednje kriticne spremenljivke:

- operativni stroski tovornjakov;

- predpostavljena/statistiéna obremenitev tovornjaka;

- stroski investicije (CAPEX);

- povprasevanje po prometu preusmerjen s ceste na zeleznico;

- privzeta povpreCna razdalja, uporabljena za izraCun koristi iz naslova prometa,
preusmerjenega s ceste na Zeleznico, tj. razdalja med Koprom in Mariborom;

- hitrost tovornih vlakov med Divaco in Mariborom (pot, uporabljena v analizi);

- eksterni stroski, ki jih povzrocajo tovornjaki (TTV).
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Za kriti¢ne spremenljivke so bile izra¢unane tudi ustrezne kriti¢ne vrednosti'™’. 1z tabele v
nadaljevanju je razvidno, da bi se morale kriti¢ne spremenljivke zelo spremeniti v primerjavi z
osnovno vrednostjo, da bi ENSV postala negativna. Posledi¢no lahko zaklju¢imo, da obstaja
majhna verjetnost, da bi nepricakovana sprememba v katerikoli spremenljivki povzrocila, da
ENSYV postane negativna.

Tabela 16-2: Kriti¢ne vrednosti

Kriti¢na .

Spremenljivka Osnovna vrednost Relativna sprememba

Enota  yrednost za ENSV v primerjavi z osnovo
Obremenitev tovornjaka neto ton 15,6 22,1 42%
Operativni stroski tovornjaka EUR/vozilo-km 1,14 0,71 -37%
Sprememba investicijske vrednosti % 100% 166% 66%
PovpraSevanje v primerjavi z osnovnim scenarijem
- preusmetjen promet % 100% 43% -57%
Predvidena povprecna razdalja tovornjakov, preusmerjenih na
seleznico % 100% 41% -59%
Hitrost tovornih vlakov (Koper-Divaca) - BREZ km/h 25.0 107.0 328%
Hitrost tovornih vlakov — Z km/h 35,0 16,6 -53%
Eksterni stroski tovornjaka EUR/vozilo-km 17,8 0,0 -100%

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Diva¢a-Koper (2020) in Prometni institut Ljubljana d.o.o.
16.2 VERJETNOSTNA ANALIZA TVEGANJA

Za oceno vpliva soCasnih nakljuénih sprememb v spremenljivkah, uporabljenih v izracunu
glavnih finan¢nih in ekonomskih kazalnikov, je bila uporabljena simulacija Monte Carlo, in
sicer z namenom zagotavljanja celovitejSega razumevanja profila tveganj projekta.

Verjetnostna analiza tveganja se je izvedla na podlagi simulacije Monte Carlo. Metoda je
sestavljena iz ponavljanja izraCunov kazalnikov uspesnosti na podlagi naklju¢nega izbora
vrednosti za posamezne spremenljivke v dolo¢enih razponih vrednosti. Ta postopek se ponovi
v 3.000 ponovitvah, s ¢imer se pridobi doloCena konvergenca izraCuna glede verjetnostne
porazdelitve kazalnikov uspesnosti.

Zacetni korak v simulaciji Monte Carlo je dodelitev verjetnostne porazdelitve vsaki upoStevani
spremenljivki z namenom izracuna pri¢akovanih vrednosti finan¢nih in ekonomskih kazalnikov
uspesnosti. Ce empiriéni podatki niso na voljo ali jih ni mogoce enostavno pridobiti (npr. trznih
podatkov ali eksperimentalnih podatkov), se lahko uporabi enostavna oblika verjetnostne
porazdelitve (npr. triangularna porazdelitev). Za uporabo triangularne porazdelitve je poleg
privzete vrednosti potrebno dolociti Se najboljsi in najslabsi scenarij posamezne spremenljivke.

150 Vrednost spremenljivk, ki povzro¢ajo, da je FNSV in/ali ENSV ni¢ (0).
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Zaradi odsotnosti empiri¢nih podatkov je bila na podlagi priporocila iz Prirocnika CBA
uporabljena triangularna porazdelitev za vse uposStevane spremenljivke. Predvidena sta bila
najboljsi in najslabsi scenarij za posamezno spremenljivko.

Analizirani so bili razli¢ni scenariji za te spremenljivke, in sicer (i) pesimisti¢ni (najslabsi
primer) in (ii) optimisti¢ni (najboljsi primer) v primerjavi z osnovnim scenarijem. Vrednosti za
spremenljivke v razli¢nih scenarijih temeljijo na empiri¢nih podatkih, njihovi pretekli
realizaciji ali ustreznih priblizkih na podlagi strokovnih mnenj. V tabeli v nadaljevanju so
predstavljene spremenljivke, ki so bile uporabljene v analizi scenarijev (tako kriti¢ne kot tudi
nekriti¢ne) ter vrednosti uporabljene v simulaciji Monte Carlo.

Tabela 16-3: Predpostavke razli¢nih scenarijev

Spremenljivka Enota OSI]OVI.I.I Na]bOl‘].S.l Najslabsi scenarij
scenarij scenarij

Dolgoro¢na realna rast BDP % letno 1,0% 1,4% 0,8%
Sprememba investicijske vrednosti % 100% 93,5% 113,8%
PovpraSevanje v primerjavi z osnovnim scenarijem
- preusmerjen promet iz drugih pristanis¢ % 100% 110,0% 90,0%
Povprasevanje v primerjavi z osnovnim scenarijem
- preusmerjen promet s ceste na zeleznico % 100% 110,0% 90,0%
Povprasevanje v primerjavi z osnovnim scenarijem
R potpniéki pr(J)metp ! ! % 100% 110,0% 90,0%
OPEX - stroski vzdrzevanja, fiksni stroski % 100% 100,0% 120,0%
OPEX - stroski vzdrzevanja, variabilni stroski % 100% 100,0% 120,0%
OPEX - operativni stroski, fiksni stroski % 100% 100,0% 120,0%
OPEX - operativni stroski, variabilni stroski % 100% 100,0% 120,0%
OPEX - drugi (kazni) % 100% 80,0% 120,0%
Operativni stroski 2TDK (brez zavarovanja) % 100% 80,0% 120,0%
Preusmerjeni promet - cestne razdalje km 231 243 219
Preusmerjeni promet - Zzelezniske razdalje km 309 324 293
Hitrost tovornega vlaka km/h 35 39 32
Sprememba stro$ka goriva (ucinek na operativne stroske
topvomjaka) goriva ( P % 100% 120% 80%
Obremenitev tovornjaka neto ton 15,6 14,0 17,2
Zunanji stroski tovornjakov (TTV) EUR/1000tkm 22,5 24,7 20,2
Rast tovornega prometa po letu 2040 % letno 1,39% 2,78% 0,69%
Preusmeritev potnikov s ceste - delez potnikov, ki 80%
uporabljajo avtomobile % 88% 100% ?
Preusmeritev potnikov s ceste - delez potnikov na lokalnih

P e o DOTEEY % 50% 30% 70%

destinacijah v primerjavi z regionalnimi

Vir: Investicisjki program »Drugi tir Divaca-Koper« (2019)

S socasno spremembo spremenljivk v najboljSem in najslabSem scenariju smo izracunali
rezultate najslabSega in najboljSega scenarija. Glavni rezultati so prikazani v tabeli v
nadaljevanju.
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Tabela 16-4: Rezultati analize scenarijev

Kazalnik ?je[::‘r:' ]\:i‘e’zgyjl Najslabsi scenarij
ENSV 355 386 -18
ESD 8,22% 8,66% 4,83%
Razmerje K/S 2,07 2,42 0,96

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Spodaj je predstavljen povzetek rezultatov, pridobljenih za posamezen scenarij:

-V najslabSem scenariju, ki temelji na upostevanih predpostavkah, projekt prikazuje
negativno ENSV v visini -18 mio EUR, ESD 4,83 % in razmerje K/S 0,96 - v tem

scenariju je ekonomska upravicenost projekta vprasljiva;

- Po drugi strani pa je ENSV projekta v najboljSem scenariju 386 mio EUR, ESD 8,66 %

in razmerje K/S 2,42, kar potrjuje upravi¢enost projekta 2TDK na podlagi upostevanih

predpostavk.

Upostevajo¢ priporocilo Evropske komisije glede kriticnih spremenljivk je bila izvedena

analiza Monte Carlo na podlagi verjetnostne porazdelitve, ki se predvideva za posamezno

spremenljivko v zgornji tabeli. Ta analiza omogoca simulacijo moZznih rezultatov projekta in

oceno verjetnosti razlicnih scenarijev, ki se bodo realizirali.

Na podlagi ugotovljene verjetnostne porazdelitve spremenljivk je mogoce nadaljevati z

izraCunom verjetnostne porazdelitve ENSV, ESD in razmerja K/S. Rezultati izvedene

simulacije Monte Carlo na podlagi 3.000 ponovitev kazejo na konsistentnost vrednosti,

pridobljenih v projektu. Karakteristike glavnega kazalnika ekonomske uspeSnosti ENSV so

naslednje:

- povpre¢no ENSV v visini 172 mio EUR;
- pozitivna ENSV v 99,7 % scenarijev;
- standardni odklon 68 mio EUR.

Rezultati simulacije Monte Carlo so povzeti v tabeli v nadaljevanju.
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Tabela 16-5: Glavni rezultati simulacije Monte Carlo

Pri¢akovane vrednosti E:\ISV ESD v % Razmerje
V mio EUR K/S
Osnovni scenarij 355 8,22% 2,07
Povprecje 172 6,27% 1,39
Mediana 169 6,25% 1,38
Standardni odklon 68 5,46% 0,18
Minimalna vrednost -18 4,83% 0,96
Maksimalna vrednost 386 8,66% 2,42
Verjetnost, da bo ENSV manjsi od ni¢, ESD manjsi kot referen¢na (druzbena) 0.3% 0.3% 0.3%

diskontna stopnja ali razmerje K/S manj kot ena

Vir: Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Sklepamo lahko, da simulacija Monte Carlo kaze nizel profil tveganja projekta, saj dosega
pozitivno vrednost za ENSV v 99,7 % opazovanih situacij. Zato obstaja velika verjetnost, da
bo projekt zazelen z ekonomsko-druzbenega vidika.

Druge ekonomske koristi, ki niso ovrednotene (opisane v poglavju 15 Ekonomska analiza),
dodatno prispevajo k upravicenosti projekta, ta ko z vidika ENSV kot zmanj$evanja njegovega
tveganja.

16.3 KVALITATIVNA ANALIZA TVEGANJA

Kljub robustnim rezultatom z vidika ENSV, dosezenim v ekonomski analizi, je potrebno
obravnavati tudi tveganja, identificirana v okviru kvalitativne analize, ter razumeti, kateri
omilitveni ukrepi so bili in so lahko sprejeti.

Kot del analize kvalitativnega tveganja je bila na podlagi Priro¢nika CBA ustvarjena matrika
tveganja za identificirane potencialne nezelene u€inke. Za te morebitne nezelene ucinke je bila
najprej ocenjena verjetnost nastanka. Verjetnost nastanka posameznih tveganj je bila dolocena
na podlagi subjektivnih ocen strokovnjaka in nosilca projekta, saj empiricni ali statisti¢ni
podatki niso na voljo.
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Slika 16-1:  Verjetnost nastanka, upostevana v kvalitativni analizi

Manj verjetno

Verjetno

Zelo verjetno

Vir: Priroénik CBA

0% 10%
10% 1 33%
33% 1( 66%
66% 1( 90%
90% 1( 100%

Poleg tega je bila ocenjena resnost vpliva v primeru nastanka tveganj. Ta temelji na vplivu

ekonomske neto sedanje vrednosti (ENSV) in na stopnji resnosti, ki je bila ocenjena na podlagi

obcutljivosti/elasticnosti, doloene v prejSnjih poglavjih. Kategorije resnosti so doloc¢ene
skladno s Priro¢nikom CBA.

Slika 16-2:  Resnost vpliva, upostevana v kvalitativni analizi

Katastrofalno

Vir: Priroénik CBA

-~

L.

Brez relevantnega udinka na socialno blaginjo, brez blaZilnih ukrepov

\

( Manj3aizguba blaginje generirane s strani projekta, minimalen uginek |
na dolgorone udinke projekta. BlaZilni ukrepi so potrebni

problem.
L

§ Izguba blaginje generirana s strani projekta; vedinoma finanéna
3koda, tudi srednje in dolgoro€no. BlaZilni ukrepi lahko odpravijo

1 Vedjaizguba blaginje generirana s strani projekta; nastanek tveganj
povzrod izgubo primarnih funkcij projekta. BlaZilni ukrepi tudiv
. velikem obsegu ne zado$&ajo za izogib resnemu tveganju

matenalizirajo
L

5 Neuspeh projekta, ki ima za rezultat resno ali popolno izgubo funkcij
projekta. Glavni u€inki projekta na se srednje do dolgoroéno ne

Na podlagi klasifikacije verjetnosti nastanka in resnosti v primeru nastanka posameznega

tveganja je vsako tveganje opredeljeno z ravnjo tveganja: (i) nizka, (ii) zmerna, (iii) visoka in

(iv) zelo visoka, kot je prikazano v matriki v nadaljevanju.
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Slika 16-3:  Matrika ravni tveganj

Verjetnost

e
Visoka .ZEIO .ZEIO
visoka visoka
. Zelo Zelo Zelo
Visoka A = z
visoka visoka visoka

Register tveganj, ki so ga razvili Nosilec projekta in strokovnjaki, skupaj vkljucuje 11 tveganj
s predvideno ravnjo tveganja »visoko« ali »zelo visoko«. V nadaljevanju je predstavljen
povzetek seznama ravni tveganj, opredeljenih kot »visoko« ali »zelo visoko«, ter njihove
ustrezne prerazvrstitve na podlagi izvedbe predvidenih omilitvenih ukrepov.

Vir: Priro¢nik CBA
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Tabela 16-6: Tveganja razvrs¢ena kot »visoka« ali »zelo visoka« in ustrezni omilitveni ukrepi

Nevarnost / Posledica/ Raven
# Kategorija Ugotovljeno tveganje/ Ucinek/ Resnost Verjetnost tvegania Ukrepi za obvladovanje/omilitev tveganj Preostalo tveganje
Vzroki Spremenljivke gan
Z ustreznim zaznavanjem kraskih pojavov pred ¢ela predora se lahko ze vnaprej pripravi del
aktivnosti in aktivira ustrezne deleznike, da se skrajSa stojni ¢as. Dovolj velika razdalja med
izkopnimi Celi kalote in stopnice s talnim obokom deluje kot amortizer, saj bo v primeru
Casovne zamude zaradi preiskay sanacije ali premostive kragkih pojavov na enem izmed ¢el izvajalec izvajal izkop in
Casovne zamude zaradi  ustreznih oreanoy in mofebi tnih podpiranje na drugem ¢elu. Kraski pojavi, ki ne vplivajo na stabilnost predora in ne
ustavitve del zaradi del. no trebnigh 72 7agotovitey onemogocajo prehoda ljudi in mehanizacije se bodo sanirali izven kriti¢ne poti t.j. izkopna
Izgradnja - kraskih jam (to tveganje varhgs i, To tve ani bi se lahko dela se bodo normalno nadaljevala, sanacij kraskega pojava bo potekala za izkopnim ¢elom.
5 geotehni¢ni . Jam sany mostl. 10 tvegan) . A% E Zelo visoka Projektant je predvidel vecje Stevilo projektnih resitev za sanacijo kraskih pojavov v PZI Zmerno
ogoji je identificirala tudi pojavilo veckrat v asu projekia. dokumentaciji. Za obvladovanje tveganj je v osnovnem terminskem planu vgrajen dolocen
pogoj GEODATA kot Lahko so potrebna dodatna dela N .. Jt- . ue tvegany Je v o o em planu verd)
. . . . ¢as, ki je v okviru projekta namenjen sanaciji in premosc¢anju kragkih pojavov
tveganje 2TDK023) za zagotovitev prehodnosti skozi o . . . . N ; .
velike kraska pojave Vkljuciti nadomestilo za stroske ustavitve del v osnovni proracun. Analiza potrebnih
v dodatnih osnovnih stroskov zaradi Kraskega protokola. Natanc¢en ¢as del ministrstva in
ohranitve narave ni znan in lahko preseze nadomestilo, predvideno v osnovnem proracunu.
Dodatna opravljena dela: Dodatne ankete, opravljene marca 2018, so znatno zmanjsale
negotovost odkrivanja jame.
Skladno s priporo¢ilom iz poglavja 3.3.2. poro¢ila GEODATA so bile opravljene dodatne
Nezadostne eeotehnicne Vplivi stroskov in programa preiskave gradbis¢a. Dodatna opravljena dela: Dodatne preiskave so bile izvedene marca
in hi droloékeg reiskave zaradi nepredvidenih pogojev na 2018, kot je priporoceno v porocilu GEODATA, sekcija 3.3.2. Rezultati dodatnih raziskav
Izgradnja- lei tudi po r% Silo gradbiscu, npr. krasko okolje. To so izboljsali vedenje o geoloski strukturi obmocja. A treba je vedeti, da so kraski pojavi
geotehni¢ni ol P . lahko povzroc¢i ustavitev del, . popolnoma nakljuéno porazdeljeni po prostoru in jih $e tako podroben program raziskav ne
6 °° . ... GEODATA, poglavje . . 111 E Zelo visoka . . . L. . Zmerno
in hidroloski 331 tor tvewania spremembo zasnove, izgradnjo more natan¢no opredeliti. Zato se je v fazi izdelave PZI dokumentacije podrobno obdelalo
pogoji 2;1"15K023 8? 2]:]DK02 1 dodatnih struktur itd. To tveganje koncept zaznavanja, sanacije in premosc¢anja kraskih pojavov, da bi se tveganja glede
& 2TDK022) se lahko ponovi veckrat v ¢asu podaljsanja rokov in cene projekta kar najbolj zmanjsala. V ta namen se bo pred ¢elom
trajanja projekta. predora izvajal obsezen program geofizikalnih preiskav, ki nam bo vnaprej omogocil
zaznavanje kragkih pojavov in pripravo ustreznih resitev.
Sprememl?a M . Prilagoditev projekta z EU in nacionalnimi razvojnimi programi za zagotovitev prioritete
. prednostni prometni . .. . . . . . .
Izgradnja - o L Zamuda ali prekinitev projekta, ki izvedbe. Zagotovilo, da projekt dobi vsestransko podporo.
L politiki (to tveganje je o X . . S L .
9 politi¢no identificirala tudi povzro¢i izgubo nepovratnih \% C Visoka  Dodatno opravljena dela: Projekt je priznan kot klju¢na prednostna naloga v okviru Zmerno
tveganje GEODATA kot stroskov. Strategije razvoja prometa Republike Slovenije. 2TDK je pridobil dodatno podporo vlade in
tveganje 2TDK002) drugih politi¢nih strank, ki podpirajo nadaljnji razvoj projekta.
Zmanjsanje evropskih
Tzgradnja - Srodstevza financiranie 7, 4, o brekinitev projekta, ki
gracny projekta (to tveganje je aaup projexta, . Odlocitev o tem, kako bodo viri financiranja dodeljeni posameznim fazam projekta za
10 projektno : e ) povzro€i izgubo nepovratnih v C Visoka . . P Zmerno
financiranie identificirala tudi strogkov zmanj$anje verjetnosti pojavitve.
¢ GEODATA kot :
tveganje 2TDK003)
Projekt ni izveden v
Izgradnja — ?tl(()vtls: EE?:?:ega nacrta Visji stroski zaradi spremenjenega
14 preseZeni identi ﬁgcirgi ! aJ wdi obsega investicije oz. dodatnih 111 D Visoka  Projektno vodenje, jasna navodila in pooblastila inZenirja Zmerno
stroski GEODATA kot aktivnosti.
tveganje 2TDKO012)
Izgradnja—  Projekt ni izveden
15 preseZen ¢as pravocasno (to tveganje Programska zamuda I D Visoka  Projektno vodenje, jasna navodila in pooblastila inZenirja Zmerno
izgradnje je identificirala tudi
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GEODATA kot
tveganje 2TDK013)
Izoradnia — Moznost pritozbe na
g J izdano gradbeno Zamuda pri izvajanju gradbenih . Predhodna uskladitev problemov - pred izdajo gradbenega dovoljenja; v kolikor to ni
17 gradbeno .2, . v Visoka .. . S R Zmerno
A dovoljenje - ureditev del mozno, je posledica tozba in je tveganje visoko.
dovoljenje .
obmocja Bekovec
Pospesena korozija zaradi
blodecih tokov lahko vpliva na
Izgradnja - nemoteno obratovanje ali poveca
vpliv stroske vzdrzevanja v asu
blodecih Enosmerni tokovi obratovanja, lahko pa celo
tokov sistema 3 kV DC dolgoro¢no vpliva na stabilnost
enosmernega izstopajo iz povratnega AB objektov zaradi pospesene . . . . Lo . . . .
27 sistema na voda kot t.i. blodeci elektri¢ne korozije prevodnih 111 Visoka Pred p‘rlcetkon? c_)l3rat0\v/anja potrebno izvesti Se meritve in poskuse dejanskih vplivov in po Nizko
.. . e potrebi dopolniti Ze nacrtovane ukrepe
AB tokovi in povzro¢ajo delov konstrukeij in naprav.
konstrukcije elektriéno korozijo Glede na dejansko ugotovljene
drugega tira prevodnih objektov. razmere lahko povzrocijo potrebo
in druge po dodatnih vlaganjih in
objekte podaljsanju roka za pricetek
rednega obratovanja brez
omejitev.
Povedanic Stevila dni Onesnazevala, ki se §irijo z
ozdni mJi ozari (FFDI) zrakom in dimom in moznost Opravi se ocena gozdnih pozarov in postopek nujne evakuacije na gradbiséu. Vzpostavijo se
. 5 ! pozat ’ razsiritve pozara na gradbisce in predpisi glede gasenja pozarov.
Izgradnja -  kar poveca moznost - . P < RO
. . . posledi¢na ustavitev del na . V pogodbo se vkljuci dolocba o visji sili.
35 vremenski gozdnih pozarov. (to cox DA v Visoka h ; M . . o . . . Zmerno
. L e gradbisc¢u. Morebitna $koda na V primeru gozdnih pozarov je mozna takoj$nja evakuacija vseh zaposlenih preko dostopnih
dogodki tveganje je identificirala o .
- napravah, materialih in zgrajeni cest.
tudi GEODATA kot . . . .
tveganje 2TDK041) infrastrukturi. Mozne resne ali
eany usodne poskodbe osebja.
Izgradnja - lzgrafl nja projekia se Nerazpolozljivost ali pomanjkanje
. nana$a na pomemben . . .
tveganje delez gradnje predorov virov, zlasti za gradnjo predorov,
javnih Ustrezna rja dgena dela- predstavlja pomembno tveganje Priprava in izvedba celovite strategija nabave in nacrta, ki bo ublazil morebitna tveganja pri
naro¢il in a gradbena ¢ pravocasnega dokoncanja . javnih narocilih. Zagotoviti zgodnji zacetek postopka javnega narocanja in ovrednotenje .
62 . zahtevajo obsezne vire . \% Zelo visoka Lo k P R . B L Visoko
zamud in in znanic. ki ea lahko projekta. morebitnih izvajalcev, da se izogne izbiri podjetij z nezadostnim znanjem, izkugnjami in
razpoloZljivo- Ue, K182 Zamuda pri zacetku poslovanja in viri.
. ., zagotovi le relativno . .
sti gradbenih . S povecanje nalozb v osnovna
odietii malo $tevilo podjetij v credstva
podjetyy gradbenem sektorju. ’
Izgradnja projekta
obsega predvsem delez
gradnje predorov.
Ustrezna - gradbena
Izgradnja- d§la z ahtevzgo obsezng Slaba pogodba in nepravilen
. vire i znanje, na strani . . P
tveganje narocnika pa zahtevajo mehanizem nadzora na izvajanje ) ) ) - o ) ) ) )
63 pravnl{le in - rerno spremljavo. pogodt?e predstavlvja porpembno v Zelo visoka Pr'1praV1. se celovita st'rateg.lja spremljanja pogodb, interni akt za delo skrbnikov pogodb in Visoko
pravotasne . o oraob tveganje za pravocasno in pripadajocih podpornih ekip.
izvedbe S stroskovno ustrezno dokoncanje
ozodbe sodelovanju izkusenih roiekia
pog pravnih strokovnjakov projexta.
(odvetnikov) pripraviti
kvalitetno pogodbo ter
zatem tudi zagotoviti
ustrezno spremljavo.
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Zagotoviti je potrebno
nadzor nad delom
izvajalca glavnih del, ter
tudi inZenirja in vseh
drugih izvajalcev. Zato
je potrebna ustrezno
usposobljena ekipa, ki
poleg skrbnika pogodbe
bedi nad izvajanjem
pogodbe (pravna in
finan¢na podpora)

Vir: 2TDK
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Ukrepi omilitve se lahko izvajajo z namenom bistvenega zmanjSanja Stevila tveganj z zelo
visoko ali visoko ravnjo tveganja, kot je opisano v zgornji tabeli. Po izvedbi predvidenih
omilitvenih ukrepov profil tveganja projekta kaze na le dve tveganji »visoke« ravni in nic¢
tveganj »zelo visoke« ravni. S stopnjo »zmerno« je bilo sprva oznacenih 41 vseh tveganj, po
upostevanju predvidenih in moznih omilitvenih ukrepov pa se je Stevilo zmanjSalo na 29.

Tabela 16-7: Stevilo dogodkov razvri&enih glede na raven tveganja (pred in po omilitvenih

ukrepih)
Raven tveganja uslltl.ilcilto\i(:lc:lr:loivull)(ll:(:)i unSl;i:l\?egnoi;llklfl:rzSih
Nizka 11 32
Zmerna 41 29
Visoka 7 >
Zelo visoka 4 0
SKUPAJ 63 P

Vir: 2TDK

Na podlagi rezultatov analize obcutljivosti in tveganj je mogoce skleniti, da je izpostavljenost
projekta ugotovljenim tveganjem sprejemljiva in da naj se izvedba projekta nadaljuje. Podrobni
register tveganj, vklju¢no z natan¢nim opisom posameznih tveganj, pogledom strokovnjakov
na morebitne vplive na projekt, resnost in verjetnost tveganja ter priporo¢enimi omilitvenimi
ukrepi, je podan kot priloga k tej novelaciji investicijskega programa.
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17 ZAKLJUCEK

V zakljuénem poglavju povzemamo ugotovitve novelacije investicijskega programa in
ponovno prikazujemo, kako je nalozba v projekt drugi tir upravicena tako s financnega kot tudi
z ekonomskega vidika.

ObstojeCa enotirna proga na zelezniSkem odseku Divaca-Koper ne izpolnjuje sodobnih
transportnih zahtev in zaradi omejenih prepustnih zmogljivosti predstavlja ozko grlo v
slovenskem in vseevropskem jedrnem zelezniSkem koridorju TEN-T. Izvedba projekta je
kljucnega pomena pri odstranjevanju ozkih grl in povecevanju konkuren¢nosti gospodarstva.

17.1 USKLADITEYV PROJEKTA Z RAZVOJNIMI STRATEGIJAMI

Projekt je v celoti usklajen z osnovnimi naceli spodbujanja prometne povezljivosti Evrope v
kljuénih evropskih koridorjih. Kot takSen je skladen z zahtevami evropskih prometnih politik
in zelenega prometa, spodbuja razvoj in inovacije logisticnega sektorja v Sloveniji in §irsi regiji
ter je skladen z naslednjimi cilji strategije razvoja prometa v Sloveniji in EU:

- poveCanje gospodarske konkurencnosti, skrajSanje potovalnega casa, odprava
nizkih prometnih tokov, zmanjSanje prevoznih stroskov;

- poenotenje in povezava slovenskega zeleznisSkega omrezja z zelezniSkim omrezjem EU
(npr. upostevanje standardov TEN-T);

- izboljSanje dostopnosti posameznih regij;

- izboljSanje varnosti prometa in upravljanje prometa;

- zmanjSanje okoljskega bremena.

Izvedba projekta ustvarja velik potencial za prihodnji razvoj Luke Koper in izboljSuje njen
strateSki polozaj v primerjavi z drugimi severnojadranskimi pristani$¢i. Nadalje predstavlja
odlicno razvojno priloznost za celo drzavo in dodatne koristi za celotno slovensko
gospodarstvo.

17.2 ZAKLJUCKI FINANCNE ANALIZE

Zaradi precejSnjega obsega investicije, ki je potrebna za gradnjo drugega tira, in omejenih
prihodkov s strani uporabnikov novega tira (uporabnina in Pove¢ana uporabnina), je projekt z
vidika zasebnega investitorja finan¢no neprivlacen, saj je finanéna neto sedanja vrednost
investicije (FNSV) negativna in znaSa - 828,3 mio EUR. To pomeni, da je projekt upravi¢en
do podpore EU, saj primanjkljaj v financiranju presega 100 % investicijskih stroskov zaradi
negativnih diskontiranih neto prihodkov. Tudi ¢e upoStevamo prispevek nepovratnih sredstev
EU, ki so bila Ze odobrena za projekt ali so v postopku pridobivanja, donos ostaja krepko
negativen.
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Z namenom zagotavljanja interesa bank za financiranje projekta bodo v ¢asu obratovanja
uporabljeni dodatni finan¢ni viri, in sicer uporabnina za uporabo drugega tira in Placilo za
dosegljivost s strani drzave. Placilo za dosegljivost druzbi 2TDK za zagotavljanje dosegljivosti
drugega tira bo mese¢no obra¢unano v skladu s principom »brez dosegljivosti, brez placila« in
bo predvideno znaSalo 30 mio EUR na leto (stalne cene leta 2020). Placilo bo financirano iz
novo uvedene Takse na pretovor v koprskem tovornem pristanis¢u (Taksa na pretovor) in
dajatve za tovorna vozila tezja od 3.500 kg, ki uporabljajo dolocene dele slovenskih avtocest
(Pribitek k cestnini).

Rezultati finan¢ne analize kazejo, da je projekt na podlagi prejetih pisem o podpori in nameri
mogoce financirati in je dolgorono vzdrzen. V ¢asu gradnje bodo viri financiranja
priskrbljeni v obliki kapitalskega vlozka ene ali dveh drzav (200 mio EUR od Slovenije in 200
mio EUR od zaledne drzave oziroma 400 mio EUR od Slovenije v primeru samostojne
udelezbe), dodatnega financiranja prek nepovratnih sredstev EU (248 mio EUR), ban¢nih
posojil (123 mio EUR od MFT in SID ter 113 mio EUR od komercialnih bank) ter predvidenih
prihodkov druzbe iz naslova Povecane uporabnine. V fazi obratovanja bodo Pladila za
dosegljivost Slovenije in prihodki od uporabnine ter PoveCane uporabnine za Zzeleznisko
infrastrukturo zagotavljala zadostne vire sredstev, da bo podjetje 2TDK lahko servisiralo svoje
obveznosti do konca koncesijskega obdobja.

Investicija v drugi tir je tudi finan¢no upravicena. V primeru sodelovanja zaledne drzave lahko
le-ta pri¢akuje donos 0,8 % na svoj kapitalski vloZzek v obliki izplacila dividend in naknadnih
odplacil kapitala. V tem scenariju se pricakuje podoben donos na kapital tudi za Slovenijo (t;.
0,8 %) vendar bo le-ta imela zaradi dodatnih denarnih tokov povezanih s projektom Se visji
donos na celoten nacionalni prispevek. Pri¢akovan donos na nacionalni prispevek za Slovenijo
tako znaSa 11,1 %, predvsem kot posledica pobiranja Pribitka k cestnini in Takse na pretovor.
V primeru samostojne udelezbe Slovenije v kapitalu znaSa ocenjen donos na nacionalni
prispevek Slovenije 6,4 %.
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17.3 ZAKLJUCKI EKONOMSKE ANALIZE

Ekonomska analiza predstavlja osnovo za izra¢un upravicenosti projekta z druzbenega vidika.
Pricakuje se, da se bodo z izgradnjo drugega tira uresnicili naslednji merljivi stroski in koristi.

Tabela 17-1: Kljucne koristi in stroski projekta

Vrsta Postavka

= Zacetni stroski investicije (CAPEX), brezDDV, brez rezerv in nepredvidenih

Stroski stroskov
=  Dodatni mejni operativni stroski (OPEX) in stroski vzdrzevanja, prihranki iz
naslova vzdrZevanja obstojece proge
= Prihranek operativnih stroskov za prevoznike tovora in potnike
Koristi =  Prihranek Casa za prevoznike tovora in potnike zaradi krajse in hitrejSe poti
(kvantificirane) = ZmanjSana posebna tveganja obstojece proge, ki imajo za posledico motnje v

prometu in zaprtje proge
= Eksterni prihranki zaradi povecane uporabe Zelezniskega transporta
Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper, april 2020

Rezultati kazejo, da je projekt ekonomsko upravicen, ker prispeva k splosSnemu povecanju
druzbene blaginje. To potrjuje ekonomska neto sedanja vrednost (ENSV) v znesku 354,9
mio EUR, ekonomska interna stopnja donosa (EISD) v viSini 8,22 % in razmerje koristi
in stroskov (K/S) 2,07.

Poleg merljivih koristi, upostevanih v izraCunu ekonomske uspesnosti, se kot rezultat projekta
pricakuje tudi realizacija spodaj navedenih kvalitativnih koristi. Te koristi niso upostevane v
izraCunu ekonomske uspesnosti, vendar imajo pomemben pozitiven vpliv na druzbo.

Tabela 17-2: Kvalitativne koristi projekta

Vrsta Postavka

= Povecanje produktivnosti

= Pozitiven vpliv na Sirjenje LK

= Ustvarjanje delovnih mest in gospodarska rast (prispevek projekta h
Koristi gospodarstvu)
(nekvantificirane) = Povecana zanesljivost transporta potnikov in tovora

= Boljsi dostop do drugih trgov

= Izboljsane transportne povezave za potnike

= BoljSe moznosti za turizem v obalni regiji

Vir: Studija upravi¢enosti »Drugi tir Divaéa-Koper (2020)
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Priloga 1:

1. Prihodki projekta v stalnih cenah brez DDV (mio EUR)

Novelacija investicijskega programa »Drugi tir Divaca-Koper«

Podporne tabele za finan¢no analizo

Prihodki projekta NSV Skupaj 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Scenarij Z
Uporabnina za Zeleznico 38,5 77,6 1,7 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,1 1,5 1,7 1,8 2,0 2,0 2,1 2,1 22 22
Uporabnina za tovorni promet 35,0 69,9 1,7 1,7 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 0,8 1,3 1,4 1,5 1,7 1,7 1,8 1,8 1,9 1,9
Uporabnina za potniski promet 3,6 7,7 - 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Povecana uporabnina 39,8 97,3 - - 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,8 1,6 1,8 1,8 1,9 2,1 2,1 2,1 2,2 2,2 3,3
Povecana uporabnina za tovorni promet 30,9 75,7 - - 0.4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 1,4 1,5 1,5 1,5 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 2,5
pr:r‘r’lZféana uporabnina za potniski 97 227 - -~ 01 o1 01 0l 0l 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 08
Pribitek k cestnini 315,0 651,6 - 12,3 11,8 12,5 134 14,3 15,2 16,2 16,5 16,7 16,9 17,2 17,4 17,8 18,2 18,6 18,9 19,4
Taksa na pretovor 212,8 457,4 - 43 6,0 6,3 7,5 8,9 9,2 9,6 10,1 10,7 11,3 12,0 12,7 13,0 13,3 13,6 13,9 14,2
Skupaj prihodki projekta 606,2 1.283,9 1,7 18,4 20,1 21,2 23,3 25,5 26,8 284 293 30,7 31,7 328 342 349 356 364 372 39,0
Scenarij BREZ
Uporabnina za tovorni promet 332 62,5 1,7 1,7 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
Skupaj prihodki BREZ projekta 33,2 62,5 1,7 1,7 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
Prihodki projekta NSV Skupaj 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052
Scenarij Z
Uporabnina za Zeleznico 38,5 77,6 2,3 2,3 2,4 2.4 2,5 2,5 2,6 2,6 2,6 2,7 2,7 2,7 2,8 2,8 2,8 2,9 2,9
Uporabnina za tovorni promet 35,0 69,9 2,0 2,1 2,1 2,2 2,2 2,3 2.3 2.3 2.4 2.4 2.4 2,5 2,5 2,5 2,6 2,6 2,6
Uporabnina za potniski promet 3,6 7,7 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Povecana uporabnina 39,8 97,3 34 34 3,4 35 3,5 35 3,6 3,6 3,7 4,9 5,0 5,1 5,1 5,2 5,2 53 5,4
Povecana uporabnina za tovorni promet 30,9 75,7 2,5 2,6 2,6 2,7 2,7 2,7 2.8 2.8 29 3,9 3,9 4,0 4,0 4,1 42 42 43
Povecana uporabnina za potniski promet 9,7 22,7 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pribitek k cestnini 315,0 651,6 19,8 20,2 20,6 21,0 21,5 21,7 21,9 22,1 22,4 22,6 22,8 23,0 233 23,5 23,7 24,0 242
Taksa na pretovor 212,8 4574 14,5 14,8 15,1 15,5 15,8 16,0 16,2 16,4 16,6 16,8 17,0 17,2 17,4 17,6 17,9 18,1 18,3
Skupaj prihodki projekta 606,2  1.283,9 39,9 40,7 41,5 42,4 43,3 43,8 44,3 44,8 45,2 47,0 475 48,0 48,6 49,1 49,7 50,2 50,8
Scenarij BREZ
Uporabnina za tovorni promet 33,2 62,5 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
Skupaj prihodki BREZ projekta 33,2 62,5 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
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2. Operativni stroski v stalnih cenah brez DDV (mio EUR)
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Scenarij Z NSV  Skupaj 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Upravljanje s prometom in vzdrZevanje infrastrukture
Obstojeca proga
Stroski vzdrzevanja 107,3 190,0 6,6 6,8 6,9 7,0 7,1 7,3 7,5 7,7 6,6 6,1 5,6 5,1 4,6 4,6 4,6 4,7 4,7 4,7
Operativni stroski 30,2 56,1 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6
Drugi stroski 18,0 28,4 1,4 1,5 1,5 1,5 1,5 1,6 1,6 1,6 1,7 1,0 1,0 1,0 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Skupaj stroski za obstojeco progo 155,5 274,6 9,7 9,9 10,1 10,2 10,3 10,5 10,8 11,1 9,8 8,7 8,2 7,7 6,7 6,7 6,7 6,7 6,8 6,8
Drugi tir
Stroski vzdrzevanja 36,9 85,2 - - - - - - - - 1,2 3,0 3,1 3,1 3,1 3,1 3,2 3,2 3,2 3,2
Operativni stroski 11,2 25,7 - - - - - - - - 0,4 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Drugi stroski 1,2 2,7 - - - - - - - - 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Skupaj stroski za drugi tir 49,2 113,6 - - - - - - - - 1,7 4,1 4,1 4,2 4,2 4,2 4,2 4,2 4,3 4,3
Drugi stroski 2TDK
Place 28,7 50,7 - 1,3 1,9 2,0 2,3 2,3 2,3 2,4 2,3 2,2 2,1 1,8 1,5 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Najemnina 28,3 55,2 - 1,1 0,9 2,0 1,6 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Drugi stroski 0,8 1,6 - 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Zavarovanja 44,1 99,9 - - - - - - - - 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7
Skupaj stroski 2TDK 102,0 207,4 - 2,5 2,9 3,9 4,0 4,0 4,0 4,0 7,7 7,6 7,5 7,3 6,9 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6
Skupaj stroski - scenarij Z 306,7 595,6 9,7 12,4 13,0 14,1 14,3 14,5 14,8 15,1 193 203 197 194 178 17,5 175 17,6 17,6 17,6
Scenarij BREZ NSV  Skupaj 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Upravljanje s prometom in vzdrZevanje infrastrukture
Obstojeca proga
Stroski vzdrzevanja 107,3 198,9 6,7 6,8 6,9 7,0 7,1 5,1 5,1 5,1 5,1 5,2 5,2 5,2 52 5,3 5,3 5,3 5,4 5,4
Fiksni stroski 60,4 113,7 3,6 3,7 3,8 3,8 39 2,7 2,8 2,8 2,8 2,8 2,9 2,9 2,9 3,0 3,0 3,0 3,0 3,1
Variabilni stroski 46,9 85,3 3,1 3,1 3,1 3,1 3,1 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3
Operativni stroski 31,8 59,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Fiksni stroski 27,0 50,7 1,4 1,4 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Variabilni stroski 4,8 8,9 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Drugi stroski 24,2 41,3 1.4 2,0 2,3 2,6 3,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Skupaj stroski BREZ projekta 163,2 299,9 9,8 10,4 10,9 11,3 11,8 7,8 7,8 7,8 7,8 7,9 7,9 7,9 8,0 8,0 8,0 8,0 8,1 8,1
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Scenarij Z NSV Skupaj 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052
Upravljanje s prometom in vzdrZevanje infrastrukture
Obstojeca proga
Stroski vzdrzevanja 107,3 190,0 6,6 6,8 6,9 7,0 7,1 7,3 7,5 7,7 6,6 6,1 5,6 5,1 4,6 4,6 4,6 4,7 4,7
Operativni stroski 30,2 56,1 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6
Drugi stroski 18,0 28,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Skupaj stroski za obstojeco progo 155,5 274,6 6,8 6,8 6,8 6,9 6,9 6,9 6,9 6,9 6,9 6,9 6,9 6,9 6,9 6,9 7,0 7,0 7,0
Drugi tir
Stroski vzdrzevanja 36,9 85,2 - - - - - - - - 1,2 3,0 3,1 3,1 3,1 3,1 32 32 32
Operativni stro§ki 11,2 25,7 - - - - - - - - 0,4 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Drugi stroski 1,2 2,7 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Skupaj stroski za drugi tir 49,2 113,6 4,3 4,3 4,3 4,3 4,3 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4
Drugi stroski 2TDK
Place 28,7 50,7 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Najemnina 28,3 55,2 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Drugi stroski 0,8 1,6 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Zavarovanja 44,1 99,9 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7
Skupaj stroski 2TDK 102,0 207,4 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6
Skupaj stroski Z projektom 306,7 595,6 17,7 17,7 17,8 17,8 17,8 17,8 17,9 17,9 179 179 179 179 179 179 180 18,0 18,0
Scenarij BREZ NSV Skupaj 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052
Upravljanje s prometom in vzdrZevanje infrastrukture
Obstojeca proga
Stroski vzdrzevanja 107,3 198,9 5.4 5,5 5,5 5,5 5,6 5,6 5,6 5,7 5,7 5,7 5,8 5,8 5,8 59 59 59 6,0
Fiksni stroski 60,4 113,7 3,1 3,1 32 32 32 33 33 33 3,4 3,4 3,4 3,5 3,5 3,5 3,6 3,6 3,6
Variabilni stroski 46,9 85,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3
Operativni stroski 31,8 59,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Fiksni stroski 27,0 50,7 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Variabilni stroski 4,8 8,9 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Drugi stroski 24,2 41,3 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Skupaj stroski BREZ projekta 163,2 299,9 8,1 8,2 8,2 8,2 83 83 83 8,4 8,4 8,4 85 85 85 8,6 8,6 8,6 8,7
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3. Financ¢ni donos na investicijo v stalnih cenah brez DDV (mio EUR)

Financni donos na investicijo v mio EUR NSV Skupaj 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Investicijski stroski - razlika

Scenarij Z (-) -660 -828 -2 -20 -14 -99 -192 225 -188 -86 -2 - - - - - - - - -
-660 -828 -2 -20 -14 -99 -192 -225  -188 -86 -2 - - - - - - - - -

Nadomestitveni stroski - razlika

Scenarij Z v obdobju do leta 2018-2052 (-) -9 -24 - - - - - - - - - - - - -0 - - - B -4
Scenarij BREZ, izognjen (+) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

-9 -24 - - - - - - - - - - - - -0 - - - - -4
Prihodki - sprememba
Uporabnina za Zel. infr. - razlika
Scenarij Z (+) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Scenarij BREZ, izognjen (—) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Povecana uporabnina za Zel. infr. (+)
Scenarij Z — upostevanih 60% prihodkov (+) 19 45 - - 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2
Scenarij BREZ, izognjen (-) - - 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

19 45 2 3 4 5 6 7 8 9 11 12 13 14 15 16 17 18 19 21
Skupaj prihodKi - razlika 19 45 - - 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2
Odhodki iz poslovanja - razlika
Scenarij Z (-) -307 -596 -10 -12 -13 -14 -14 -15 -15 -15 -19 -20 -20 -19 -18 -17 -18 -18 -18 -18
Scenarij BREZ, izognjen (+) 193 300 10 39 54 55 41 8 8 8 221 -35 -35 221 8 8 8 8 8 8
Scenarij BREZ, prihranki na obstoje¢i progi ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) )
+
= -113 -296 0 27 41 40 26 -7 -7 -7 -40 -56 -55 -40 -10 -10 -10 -10 -10 -10
Preostala vrednost

-65 -255 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Denarni tok -828  -1.357 -2 7 27 -58 -165 -232 -195 -93 -42 -55 -54 -39 -9 -9 -9 -9 -9 -12
FNSV -828,3
FRR n/a
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Finan¢ni donos na investicijo v mio EUR NSV Skupaj 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052
Investicijski stroski - razlika
Scenarij Z (-) -660 -828 - - - - - - - - - - - - - - - - -
-660 -828 - - - - - - - - - - - - - - - - -
Nadomestitveni stroski - razlika
Scenarij Z v obdobju do leta 2018-2052 (-) -9 -24 - - - - -0 - - - - -19 - - - - -0 - -
Scenarij BREZ, izognjen (+) - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
9 -24 - - - - -0 - - - - -19 - - - - -0 - -
Prihodki - sprememba
Uporabnina za Zel. infr. - razlika
Scenarij Z (+) - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Scenarij BREZ, izognjen (-) - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Povecana uporabnina za Zel. infr. (+)
Scenarij Z — upostevanih 60% prihodkov (+) 19 45 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3
Scenarij BREZ, izognjen (-) - - 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36
19 45 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 38 39
Skupaj prihodki - razlika 19 45 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3
Odhodki iz poslovanja - razlika
Scenarij Z (-) -307 -596 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18 -18
Scenarij BREZ, izognjen (+) 193 300 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 9 9 9 9 9
Scenarij BREZ, prihranki na obstojeci progi ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) )
(6]
-113 -296 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -9 -9 9 9 -9 9 9 -9 -9
Preostala vrednost
-65 -255 - - - - - - - - - - - - - - - - -255
Denarni tok -828 -1.357 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -26 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -262
FNSV -828
FRR n/a
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Podporne tabele za ekonomsko analizo: izra¢un ekonomskih kazalcev v stalnih cenah (ENSV, ESD, K/S kazalnik; mio EUR)

CBA Ekonomska analiza NSV Skupaj 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 203
Ekonomske Koristi
Obstojec tovor na Zeleznici 27 73 - - - - - - - - 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Preusmerjen tovor s ceste -35 -104 - - - - - - - - -1 -1 -2 -3 -4 -4 -4 -4 -4 -4
pril;r;;xisgrgerjen tovor iz drugih 7 25 ) ) ) ) ) ) } } 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1
Potniski promet -10 25 - -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
Skupaj prihranki potovalnega ¢asa -11 -31 - -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 1 1 -0 -1 -2 -2 -2 -2 -2 -2
Obstojec tovor na zeleznici 125 341 - - - - - - - - 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13
Preusmerjen tovor s ceste 338 989 - - - - - - - - 7 14 21 30 38 39 39 39 39 39
prigf:;’;‘é‘erje“ tovor iz drugih 35 115 0 0 - - - - - - 0 1 1 1 2 2 2 3 3 3
Potniski promet 15 39 - 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Shcupaj pribranid operativnih 513 1483 0 1 0 0 0 0 0 0 21 28 36 45 54 55 55 55 56 56
Skupni preseZek za potro$nika 502 1.452 0 0 0 0 0 0 0 0 22 29 36 44 52 53 53 54 54 54
Obstojec tovor na zeleznici 7 24 - - - - - - - - 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Preusmerjen tovor s ceste 123 403 - - - - - - - - 2 5 8 11 14 15 15 15 15 15
pril:::;lisgtélerjen tovor iz drugih 2 3 0 0 } } } } : : 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Potniski promet 2 6 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
fg‘;gg v"“h"““ki iz eksternih 148 440 -0 0 0 0 0 0 0 0 3 6 9 12 16 16 16 16 16 16
vaanjéanje posebnih tveganj 37 99 ) ) } } } } : : 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
nesred
Skupaj druge Koristi (prihranki) 37 99 - - - - - - - - 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Skupaj ekonomske koristi 686 1.992 0 0 0 0 0 0 0 0 29 38 49 60 72 72 73 73 74 74
Ekonomski stroski
Investicijski stroski -537 =712 -2 -17 -12 -85 -165 -194 -162 -74 -2 - - - - - - - - -
Nadomestitveni strogki -6 221 - - - - - - - - - - - - -0 - - - - -4
Operativni strogki -63 -226 0 24 36 35 23 -5 -5 -5 -34 -47 -46 -33 -8 -7 -7 -7 -7 -7
Preostala vrednost 275 1.515 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Skupni ekonomski stroski -331 557 -2 7 24 -49 -142 -199 -167 -19 -36 -47 -46 -33 -8 -7 -7 -7 -7 -11
Neto ekonomske koristi 355 2.549 -2 7 24 -49 -142 -199 -167 -79 -6 -8 2 26 64 65 65 66 67 64
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CBA Ekonomska analiza NSV Skupaj 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052
Ekonomske Koristi
Rena uporabnina za zel. infr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Povecana uporabnina za Zel. - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Skupni preseZek proizavajalca - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Obstojec tovor na zeleznici 27 73 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Preusmerjen tovor s ceste -35 -104 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -5
pril; f:;’;‘é‘erje“ tovor iz drugih 7 25 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2
Potniski promet -10 -25 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
Skupaj prihranki potovalnega ¢asa -11 =31 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
Obstojec tovor na zeleznici 125 341 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13
Preusmerjen tovor s ceste 338 989 39 39 39 39 38 39 39 40 40 40 41 41 42 42 43 43 43
pril;r:;'isé?erje“ tovor iz drugih 35 115 4 4 4 5 5 5 5 6 6 6 6 6 6 7 7 7 7
Potniski promet 15 39 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Shcupaj pribranid operativnih 513 1483 56 57 57 57 58 58 59 59 60 60 61 62 62 63 63 64 65
Skupni preseZek za potro$nika 502 1.452 55 55 56 56 56 57 58 58 59 59 60 60 61 62 62 63 63
Obstojec tovor na zeleznici 7 24 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Preusmerjen tovor s ceste 123 403 15 15 15 16 16 16 16 16 17 17 17 18 18 18 19 19 19
pril;r::isé‘;‘erje“ tovor iz drugih 2 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1
Potniski promet 2 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
fg‘;gg v"“h"““ki iz eksternih 148 440 16 17 17 17 17 17 18 18 18 19 19 19 20 20 20 21 21
Zmanj$anje posebnih tveganj nesre¢ 37 99 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Skupaj druge Koristi (prihranki) 37 929 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Skupaj ekonomske Koristi 686 1.992 75 76 76 77 77 78 79 80 81 82 82 83 84 85 86 87 88
Ekonomski stroski
Investicijski stroski -537 =712 - - - - - - - - - - - - - - - - -
Nadomestitveni strogki -6 221 - - - - -0 - - - - -16 - - - - -0 - -
Operativni stroski -63 -226 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7 -7
Preostala vrednost 275 1.515 - - - - - - - - - - - - - - - - 1.515
Skupni ekonomski stroski -331 557 -7 -7 -7 -7 -8 -7 -7 -7 -7 -23 -7 -7 -7 -7 -8 -7 1.508
Neto ekonomske koristi 355 2.549 68 68 69 69 69 71 72 72 73 58 75 76 77 78 79 80 1.596
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Priloga 3:

Register tveganj

Tvesa Nevarnost Posledica/ Resnost Verietnost Preostalo
. & Kategorija Ugotovljeno tveganje/ Uc¢inek/ (vpliv) J Raven tveganja Ukrepi za obvladovanje/omilitev tveganj N
nje # ” N . . . A-E tveganje
Vzroki Spremenljivke I-V
Navskrizja med izvajalci posameznih paketov del bi Preuciti razli¢ne strategije nabave in analizirati vpliv posamezne moznosti na interakcijo z
NavzkriZja pri podizvajalcih zaradi oddaje lahko vodila v zamude pri programu in slabo vodenje izvajalcem.
1 Strategija izgradnje - nabave in vodenje projekta projektnih del v paketih. Vodenje projekta vmesnika. Visji stroski in zamude programa zaradi I C Zmerna Zaposli se sposoben projektni vodja z izku$njami na podro¢ju vodenja podobnih projektov. Nizka
ni optimalno. neoptimalnega vodenja sprememb, nacrtovanja, vodenja Vodjo projekta podpira sposobna vodstvena ekipa.
vmesnika itd.
Za odobritve za preskusanje in zagon je potrebnega ve¢
2 Izgradnja - sistemi 2 raven ETCS v Sloveniji $e ni bila cafa. }’rqgramske zamudf za..radl 1zve?dbeflst§ma v novi 1T D Zmerna Odlogitev za izvedbo preverjene resitve na 1. ravni ETCS, predvidena v oceni stro§kov projekta Zmerna
izvedena drzavi, kjer se postopek izdaje odobritev izvaja prvi¢.
Lahko vodi v zamudo razpolozljivosti proge.
Programske zamude in/ali spremembe zasnove zaradi
Vmesnik na lokacijah, kjer projektni nepredvidenih pogojev na mestu izgradnje. Kazni v Ustrezno geotehni¢no spremljanje gradbiica; zacetek pogajanj z lastnikom avtocestnih
3 Izgradnja - vmesnik za obstoje¢e avtocestne predore  predori preckajo obstojece avtocestne primeru povzro€itve $kode na obstoje¢ih avtocestnih 1 C Nizka predorov takoj, ko je mogoce (idealno Ze v fazi zasnove), v vsakem primeru pa se uposteva Nizka
predore predorih. vsak vpliv.
Lahko vpliva tudi na logistiko gradbisca.
Tveganje je v celoti preneseno na izvajalca. Tako ali tako so delavci potrebni za izvedbo del in
. L . . Vpliv stroskov, saj je treba delavce placati tudi takrat, ko bodo ostali na gradbiscu. V ¢asu preiskav in projektiranja morebitnih premostitvenih objektov
. U - Plagilo stojnine delavcem v ¢asu ustavitve . . N : . S Lo N o . P - .
4 Izgradnja - geotehnicni pogoji P 5 . je projekt na ¢akanju, da ostanejo. To tveganje bi se 1 E Zmerna se bodo dela izvajala na drugem ¢elu, dokler bo $lo. Od tam naprej se obrac¢unajo le stroski Nizka
del zaradi izgradnje predorov skozi Kras. - , “ : R . A = A
lahko pojavilo veckrat v ¢asu projekta. gradbisca za ustavitev del pri podzemnem izkopu, katere izvajalec poda v ponudbenem
predracunu
Z ustreznim zaznavanjem kraskih pojavov pred ¢ela predora se lahko ze vnaprej pripravi del
aktivnosti in aktivira ustrezne deleZnike, da se skrajsa stojni ¢as. Dovolj velika razdalja med
izkopnimi ¢eli kalote in stopnice s talnim obokom deluje kot amortizer, saj bo v primeru
sanacije ali premostive kraskih pojavov na enem izmed Cel izvajalec izvajal izkop in podpiranje
na drugem celu. Kraski pojavi, ki ne vplivajo na stabilnost predora in ne onemogoc¢ajo prehoda
x . . Casovne zamude zaradi preiskav ustreznih organov in ljudi in mehanizacije se bodo sanirali izven kriti¢ne poti t.j. izkopna dela se bodo normalno
Casovne zamude zaradi ustavitve del L B . . . T . : - . . X
A S morebitnih del, potrebnih za zagotovitev varnosti. To nadaljevala, sanacij kraskega pojava bo potekala za izkopnim ¢elom. Projektant je predvidel
. - .. zaradi kraskih jam. (to tveganje je s - > M N . e . L b s .
5 Izgradnja - geotehni¢ni pogoji . P . . tveganje bi se lahko pojavilo veckrat v ¢asu projekta. v E Zelo visoka vecje stevilo projektnih resitev za sanacijo kraskih pojavov v PZI dokumentaciji. Za Zmerna
identificirala tudi GEODATA kot tveganje . X .. . . . A .
Lahko so potrebna dodatna dela za zagotovitev obvladovanje tveganj je v osnovnem terminskem planu vgrajen doloen ¢as, ki je v okviru
2TDKO023) . - « . . . - [t
prehodnosti skozi velike kraska pojave.. projekta namenjen sanaciji in premos¢anju kraskih pojavov
Vkljugiti nadomestilo za stroske ustavitve del v osnovni proracun. Analiza potrebnih dodatnih
osnovnih stro§kov zaradi Kraskega protokola. Natancen ¢as del ministrstva in ohranitve narave
ni znan in lahko preseze nadomestilo, predvideno v osnovnem prora¢unu. Dodatna
opravljena dela: Dodatne ankete, opravljene marca 2018, so znatno zmanjsale negotovost
odkrivanja jame.
Skladno s priporo¢ilom iz poglavja 3.3.2. porocila GEODATA so bile opravljene dodatne
preiskave gradbis¢a. Dodatna opravljena dela: Dodatne preiskave so bile izvedene marca
2018, kot je priporoc¢eno v poro¢ilu GEODATA, sekcija 3.3.2. Rezultati dodatnih raziskav so
PO . Vplivi stroskov in programa zaradi nepredvidenih izboljsali vedenje o geoloski strukturi obmogja. A treba je vedeti, da so kraski pojavi
Nezadostne geotehni¢ne in hidroloske . = . . A L ST .
. O o pogojev na gradbiscu, npr. krasko okolje. To lahko popolnoma naklju¢no porazdeljeni po prostoru in jih Se tako podroben program raziskav ne
. . P o - preiskave — glej tudi poro¢ilo GEODATA, . . ) . . . . L . o .
6  Izgradnja - geotehnic¢ni in hidroloski pogoji oelavie 3.3.1 ter tvegania 2TDK023 & povzrodi ustavitev del, spremembo zasnove, izgradnjo 111 E Zelo visoka more natanéno opredeliti. Zato se je v fazi izdelave PZI dokumentacije podrobno obdelalo Zmerna
Pog ave 3.5 san) dodatnih struktur itd. To tveganje se lahko ponovi koncept zaznavanja, sanacije in premos¢anja kraskih pojavov, da bi se tveganja glede
2TDKO021 & 2TDK022) N N S . L : . e " "
veckrat v Casu trajanja projekta. podaljsanja rokov in cene projekta kar najbolj zmanjsala. V ta namen se bo pred ¢elom predora
izvajal obsezen program geofizikalnih preiskav, ki nam bo vnaprej omogo¢il zaznavanje
kragkih pojavov in pripravo ustreznih resitev.
S . . Pogajanja z delezniki v zgodnji fazi projekta z namenom razumevanja, od kod izvira njihova
Onesnazenje podtalnice, vklju¢no z . - . . . . . .
. S Okoljske kazni, kodovanje ugledu projekta in voda in posledice onesnazenja.
. .. naravno pitno vodo (to tveganje je B . . . L .
7  Izgradnja - onesnazenje voda . . . . kazni/zahtevki v primeru onesnaZenja naravne pitne 111 D Zmerna
identificirala tudi GEODATA kot tveganje Zmerna . L . . . . . .
vode. V sklopu Tehni¢nega opazovanja je predvidena tudi obsezna hidrogeoloska spremljava vsch
2TDKO024) X .
pojavov vode med gradnjo.
Razpolozljivost Zeleznice za prevoz R . . . Flisni material se prepelje v kamnolom Crnotige za sanacijo opuséenih delov kamnoloma;
8 Izgradnja - odstranjevanje viskov fliSnega materiala ~ odpadnega izkopanega materiala v Anhovo Zastoj pri izvedbi predorov drugega tira-spodnji del 1 b Zmerna tveganja zaradi razpolozljivosti Zeleznice ni ve¢. Nizka
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Sprememba v prednostni prometni politiki

Zamuda ali prekinitev projekta, ki povzro¢i izgubo

Prilagoditev projekta z EU in nacionalnimi razvojnimi programi za zagotovitev prioritete
izvedbe. Zagotovilo, da projekt dobi vsestransko podporo.

9  Izgradnja - politicno tveganje (to tveganje je identificirala tudi nepovratnih stroskov v Visoka Dodatno opravljena dela: Projekt je priznan kot klju¢na prednostna naloga v okviru Strategije Zmerna
GEODATA kot tveganje 2TDK002) P ’ razvoja prometa Republike Slovenije. 2TDK je pridobil dodatno podporo vlade in drugih
politi¢nih strank, ki podpirajo nadaljnji razvoj projekta.
Zmanj$anje evropskih sredstev za
. . B financiranje projekta (to tveganije je Zamuda ali prekinitev projekta, ki povzroci izgubo . Odlogitev o tem, kako bodo viri financiranja dodeljeni posameznim fazam projekta za
10 Izgradnja - projektno financiranje identificirala tudi GEODATA kot tveganje nepovratnih stroskov. v Visoka zmanjsanje verjetnosti pojavitve. Zmerna
2TDKO003)
Ncpr:l.ncrna raven faZ.pl‘O_](-)kt‘l.r anja, sa) Neustrezno projektiranje in resitev, ki bi lahko bila pre-
porocilo GEODATA identificira veliko ali poddi ioniranie. V & dnie bod d Proick - - .
. . e [ . poddimenzioniranje. V ¢asu gradnje bodo morda . rojektna dokumentacija PZI je bila recenzirana. .
11 Izgradnja - projektiranje Studij z razli¢nimi sklepi (PNZ, ITF, LS o 1 Nizka Nizka
P e . potrebne spremembe projektiranja, kar bo povzrocilo
CPO,...). (to tveganje je identificirala tudi dod Ske i i o . idene izdatk hd .. d
GEODATA kot tveganje 2TDK007) odatne stroske in vplivalo na program. 10 % rezerv za nepredvidene izdatke drugih del pri izkopu predorov.
Razdelitev projekta na 3 SKLOPE lahko 1 o1t/ vegiim stevilom SKLOPOV in mnogimi . e . . . ) : N
. . . vodi do neucinkovitosti in ¢asovne .. . A PO Projekt z ve&jim $tevilom SKLOPOV in mnogimi fazami izgradnje lahko vpliva na podaljsan .
12 Izgradnja - razdelitev projekta na faze . . R e fazami izgradnje lahko vpliva na podalj$an ¢as in vigje Lo e : Nizka
neusklajenosti (to tveganje je identificirala stroske izeradnie 11 Zmerna Cas in visje stroske izgradnje
tudi GEODATA kot tveganje 2TDK008) gradnj
E:X:tcrzg eep ;Ojiglgﬁﬁg(:'fﬁizjr?s;emb Izvedba potrebnih raziskav in zagotovitev potrebnih informacij, s ¢imer se zagotovi
projéklanlagal?mje to dolng iie s;:'ememb projektiranje na podlagi ustreznih informacij in zmanjsa koli¢ina nepri¢akovanih pogojev na
13 Izgradnja - popis del odlocitev izvajalca ali nepri¢akovanih Visji stroski in zamude programa. I Nizka gradblscu,' . s ) - . Nizka
razmer na gradbidén. (to tveganje je Rezervc{ za neprcdyldeng izdatke so vkljuCene v tveganje 11. ) B )
identificirala tudi GEODATA Kot tveganic Vse koli¢ine so privzete iz BIM modelov, tako da do povec¢anja koli¢in zaradi neustreznega
2TDK010) any projektiranja ne more priti.
Projekt ni izveden v okviru finan¢nega e - . . . L
. T oy TR - Visji strodki zaradi spremenjenega obsega investicije oz. .
14  Izgradnja - presezeni stroski nacrta (to tveganje je identificirala tudi . . . 1 . . Lo L . .
GEODATA kot tveganje 2TDK012) dodatnih aktivnosti. Visoka Projektno vodenje, jasna navodila in pooblastila InZenirja Zmerna
Projekt ni izveden pravocasno (to tveganje
15 Izgradnja - presezen Cas izgradnje {i;g:‘?};ﬁ;}r};ﬂa{éﬁgGEODATA kot Programska zamuda 1 Visoka Projektno vodenje, jasna navodila in pooblastila InZenirja Zmerna
Kumulativni u¢inki (bioloska raznolikost,
?;ﬁﬁolnéﬁi?sjbll;:ssﬁznz gé)::%:g:lo Programska zamuda med ¢akanjem na pridobitev Okoljevarstveno soglasje je ze pridobljeno, za spremembo razsiritve servisne cevi in
16  Izgradnja ravoézsne odobritve Ea'ekta ﬁo gve anie okoljskega dovoljenja Vplivi stroskov, ¢e so potrebne I Nizka spremenjenega scenarija za ravnanje z viski materialov sta bila izvedena dva lo¢ena predhodna Nizka
Okoljevarstveno soglasje OVS JPC identificirala tudi GIIJEOJDAfA Kot san spremembe za pridobitev okoljskega dovoljenja. postopka- spremembi sta znotraj veljavnega okoljevarstvenega dovoljenja.
tveganje 2TDKO15)
17 Izgradnja-gradbeno dovolienjc Moznost pritozbe na izdano gradbeno Zamuda pri izvajanju gradbenih del v Visoka Predhodna uskladitev problemov-pred izdajo gradbenega dovoljenja; v kolikr to ni mozno, je
dovoljenje-ureditev obmocja Bekovec posledica tozba in je tveganje visoko.
Okoljski vpliv odlaganja odpadnega Odvoz odpadkov lahko ima negativne posledice za Projekti za izvedbo upostevajo vse okoljske dokumentee. Izdalan je Nacrt za gospodarjenje z
18  Izgradnja - ravnanje z odpadki materiala (to tveganje je identificirala tudi  okolje. Vpliv je $e vedji, ¢e so odlagalica zelo oddaljena I Zmerna gradbenimi odpadki. Nizka
GEODATA kot tveganje 2TDK020) od gradbisc.
. . . . Okoljski VP h.v _odlag_anj_a v1skov_ materialoy. Odvoz .VISkOV. m‘at?nalovv_ ma lahko negz_iflvv ne posledice Projekti za izvedbo upostevajo vse okoljske dokumente. Izdelan je Elaborat za ravnanje s
19  Izgradnja - ravnanje z viski matreialov (to tveganje je identificirala tudi za okolje. Vpliv je Se vegji, ¢e so odlagalis¢a zelo I Zmerna snovnimi viri Nlzka
GEODATA kot tveganje 2TDK020) oddaljena od gradbis¢. v it
Odkritje nepredvidene kontaminirane Visji stroski kot sanacijski ukrepi, potrebni za obravnavo ﬁzsgl;?nliehore;;gzi{nkgitﬁz?r;i?iizf. 5 rsti v fazi projektiranja z namenom ugotavljanja
20  Izgradnja - kontaminirano zemljisce zemlje (to tveganje je identificirala tudi kontaminirane zemlje, kot so sanacija ali odstranitev 1T Nizka Vetina zem[::lj%kih fiel sc izvaja v predorjihlzatoje momost odkritja kontaminirane zemlje zelo Nizka
GEODATA kot tveganje 2TDK025) zemlje. Programska zamuda. majhna.
Nasprotovanje skupnosti in/ali deleznikov . . . . P . Lo . . . e oo . i .
21 Izgradnja - skupnost/delozniki (to tveganie jc identificirala tudi Zamude pri projektu ali nepredvidene prekinitve zaradi I Zmerna Pogajanja z lokalnim prebivalstvom in delezniki Ze v zgodnji fazi projekta za pridobitev ali Nizka

GEODATA kot tveganje 2TDK027)

demonstracij ali protestov prebivalcev/deleznikov.

nakup zemljis¢ in zagotovitev njihove podpore projektu.
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Prebivalci so prizadeti zaradi gradnje in

Skodovanje ugledu projekta zaradi pritozb

Presoja vplivov je izdelana, nacrti monitoringa v ¢asu izvajanja obratovanja so obvezni za
naro¢nika in izvajalca. Vse zahteve bodo v celoti upostevane in usklajene z delezniki v Casu

i iei Nizka P
22 lzgradnja - hrup in tresljaji hrupg, povezancga z deli (to tveganje je . prebivalcev/deleznikov. Finanéne kazni v primeru 1 C izvajanja del. Nizka
identificirala tudi GEODATA kot tveganje Kisitve lokalne okoliske zakonodaie
2TDK026) v Jske z ve.
Vpliv na znane komunalne storitve bo
. . . vedji, kot je bilo pri¢akovano (to tveganje  Vpliv stro§kov na izvajanje sanacijskih del na prizadetih Vkljucitev tveganja v register projektnega vmesnika. Izvedba poglobljene ocene obstojecih .
23 Izgradnja - obstojece komunalne storitve je identificirala tudi GEODATA kot komunalnih storitvah. 1 ¢ Zmerna komunalnih storitev in pogajanja z njihovimi lastniki. Nizka
tveganje 2TDK028)
24 Izgradnja - nepricakovane komunalne storitve Odk'nt_]c nepric¢akovanih komunalnih Prog_r:amska z.amuda Zarad_l odkr{tja in premika I c Zmerna Izvc.dba raztskavil(omunalnlh storitev in pogajanja z delezniki glede moznosti komunalnih Nizka
storitev nepricakovanih komunalnih storitev. storitev na gradbiscu.
Projektiranje na nivoju PZI je predmet recenzijskega pregleda s strani upravljavca javne
Neustrezno opredeljeni vplivi na opremo zelezniske inftrastukture. Specialni sistemi in naprave so obdelani na nivoju elaboratov, pri
. . . . na terenu, kot so podpostaje itd. (to . . P . izdelavi projektnih nalog za PZI dokumentacijo teh sistemov bodo vkljuceni tudi strokovnjaki .
25  Izgradnja - oprema Zelezniskega sistema tveganje je identificirala tudi GEODATA Spremembe, ki zahtevajo ponovno projektiranje. 11 B Nizka upravljavea. Nizka
kot tveganje 2TDK029)
Neustrezno upostevanje zahtev glede Povecani stroski in trajanje programa, ¢e je potrebno
. . - - vzdrzevanja in dostopa (to tveganje je daljse posedovanje. o L o R . .
26  Izgradnja - vzdrzevanje in dostop identificirala tudi GEODATA kot tveganjc Vpliv na rezultate na gradbistu v primeru zamude 1 C Zmerna Razvoj Strategije vzdrzevanja in dostopa za uporabo v asu izgradnje. Nizka
2TDK030) vzdrzevanja dostopnih cest.
Pospesena korozija zaradi blode¢ih tokov lahko vpliva na
nemoteno obratovanje ali poveca stroske vzdrzevanja v
Enosmerni tokovi sistema 3 kV DC Casu obralovan_]a? lahko pa cel.o dolg(zrocno vpllxa na
. . . . . S . stabilnost AB objektov zaradi pospesene elektri¢ne . . . . Lo . . . .
Izgradnja - vpliv blodecih tokov enosmernega sistema izstopajo iz povratnega voda kot t.i. . g S . Pred pri¢etkom obratovanja potrebno izvesti $e meritve in poskuse dejanskih vplivov in po .
27 o P ? o L o s korozije prevodnih delov konstrukeij in naprav. Glede na il D Visoka . PR Nizka
na AB konstrukcije drugega tira in druge objekte blodeci tokovi in povzrocajo elektri¢no . . . potrebi dopolniti Ze naértovane ukrepe
- E . dejansko ugotovljene razmere lahko povzrocijo potrebo
korozijo prevodnih objektov. B o e . B
po dodatnih vlaganjih in podaljsanju roka za pricetek
rednega obratovanja brez omejitev.
Predvidene zelo velike obremenitve elektri¢ne vieke
Za povratni vod enosmerne vleke (minus  zaradi konfiguracije proge (vzpona) in moznosti ve¢
pol) sta na enotirni progi lahko uporabljeni vlakov isto¢asno na progi in zgolj enega tira lahko B
Izgradnja — izpolnitev varnostnih zahtev glede le dve tirnici, ki sta galvansko lo¢eni od  povzroéijo nedovoljeno visoke napetosti dotika in koraka Ze omiljeno pri naértovanju.
28  dovoljenih napetosti dotika in koraka zaradi zelo ostalih prevodnih delov ob progi. Za ter motnje v delovanju naprav. Glede na dejansko 111 C Zmerna Pred pri¢etkom obratovanja potrebno izvesti §e meritve in poskuse dejanskih razmer in po Nizka
velikih obratovalnih tokov elektri¢ne vleke vradanje toka po tirnicah od vozila do ENP ugotovljene razmere lahko povzrogijo potrebo po potrebi dopolniti Ze naértovane ukrepe
se glede na velikost toka v tirnici ustvari  dodatnih vlaganjih in podalj$anju roka za pricetek
potencial proti ostalim prevodnim delom.  rednega obratovanja brez omejitev.
Hribina na obmoc¢ju Drugega tira je relativno zelo stabilna in dobro nosilna, zato se vecjih
deformacij povrsine ali objektov ne pri¢akuje (potrjeno z numeri¢nimi izra¢uni). Za zgodnje
prepoznavanje morebitnih neugodnih vplivov gradnje se bo med gradnjo predorov vse objekte
v vplivnem obmogju geodetsko spremljalo (tahimetri¢ne meritve, niveliranje, lasersko
skeniranje).
[ . PSR Glede morebitnih zruskov: zruski se obicajno zgodijo tik po odstrelu ali izkopu. Po odstrelu se
Zruski hribine zaradi tresljajev in/ali . . . ) . B i PN . . i . .
. . . . c Resne ali usodne poskodbe osebja. Dodatna dela zaradi od izvajalca zahteva ¢is¢enje oboda s predorskim bagerjem oz. obtrkavanje, da se odstrani
29  Izgradnja - zemeljsko gradbena dela posedanja med gradnjo (to tveganje je . . . I C Zmerna X B o d : ISP .
. i A . popravil podrtih objektov. morebitne nestabilne kose hribine. Nato se v vsakem primeru izvede za3¢itni obrizg izkopanega Nizka
identificirala tudi GEODATA kot tveganje X o . oy . s
2TDK032) svoda, kateri mora dose¢i ustrezno trdnost, preden osebje lahko pri¢ne z delom. V bolj nosilnih
hribinah se bo vgrajeval mikroarmirani brizgani beton, pri katerem osebju sploh ni treba pod
nepodprt svod, s ¢imer se tveganje zmansa na minimum (eliminra se vgradnja podpornih lokov
in armaturnih mrez). Na podlagi geoloke spremljave, geofizikalnih preiskav in predvrtavanja
se bo vnaprej predvidelo morebitna problemati¢na mesta in opozorilo izvajalca k povecani
previdnosti.
Pozar v predoru (to tveganje je Resne ali usodne poskodbe osebja. Poskodba
30 Izgradnja - varnost predorov identificirala tudi GEODATA kot tveganje konstrukcije in izguba strojev in materialov. Programska it C Zmerna Strategija pozarne varnosti bo razvita v fazi projektiranja in izvedena med izgradnjo. Zmerna

2TDKO034)

zamuda med popravili.
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Obira v predoru (to tveganje je

Moznost resnih poskodb osebja, ki ne more iz predora.

Postopki v nujnih primerih za delo v predorih, ki so razviti in se izvajajo za potrebe izogibanja

31  Izgradnja - varnost predorov identificirala tudi GEODATA kot tveganje Programska zamuda v casu odstranitve ovire 11 Zmerna oviram, kolikor je razumno mogoce, ali za odstranitev ovire na hiter in varen nacin ¢im prej po Nizka
2TDKO035) Srams N . tem, ko se pojavi.
Hribina na obmoc¢ju Drugega tira je stabilna in dobro nosilna, kar dokazujejo strme brezine
kragkega roba in v dolini Glini¢ice. Debelina krovnega sloja je minimalna, vse je poras¢eno z
avtohtonim rastjem. Zaradi navedenega se povrsinskih nestabilnosti kljub mo¢nemu deZevju ne
pricakuje. Na obmo¢jih izvedenih gradbenih del se bo izvedlo ustrezno odvodnjavanje, da se
Poplave (to tveganje je identificirala tudi Povecanje moénega dezevja in odtekanja vode bi lahko Eﬁtﬁzﬁi a:luge;g(j?avlalﬁizla??d:rgtz)lﬁielrmas(;\?im ap\‘/);Laebial?i:;l?i;njs;?;g:s;?ih in morebitne
. . . P ganje je 1 povzrocilo lokalne poplave, ki bi povzroéile skodo na . & Ja Jahko p o gv 83 Vot P .
32 Izgradnja - vremenski dogodki GEODATA kot tveganji 2TDK037, & obiektih ali nestabilnost zemeliskih del/breZin. Mozne 1 Zmerna preplavitve predorov. Da bi se preprecilo takSen scenarij, se bo v okviru hidrogeoloske Zmerna
2TDKO038) ) . . Js | spremljave vgrajevalo v vse odkrite (sub)vertikalne kraske pojave piezometre, ki bodo v
resne ali usodne poskodbe osebja. M 1 A . N
realnem Casu sporocali podatke o visini podzemne bode v Sistem za prikaz rezultatov
tehninega opazovanja in ki omogoca alramiranje deleznikov. V predorih bodo nadalje
vgrajena vodna vrata, ki bodo prepre¢ila razlitje vode po celotnem predoru. Vsi postopki za
upravljanje vodnih vrat in ob morebitnem mo¢nem vdoru vode so opisani v tehni¢nih
specifikacijah.
Poskodba komunikacijske infrastrukture ~ Neurja, vkljuéno z dezjem/vetrom/strelami, lahko
33 Izeradnia - komunikaciie ali njen izpad v izrednih razmerah (to poskodujejo komunikacijska omrezja - vpliv na I Zmerna Evakuacija gradbis¢a v izrednih vremenskih razmerah. Nizka
gradnj U tveganje je identificirala tudi GEODATA  komunikacije, upravljanje odziva v sili, poro¢anje o V kriti¢ne komunikacijske sisteme so vgrajene redundance.
kot tveganji 2TDK039, & 2TDK043) varnostnem sistemu itd.
Nezadostne zmogljivosti odvodnjavanja . . . L . . . . . .. .
34 Izgradnja - odvodnjavanje (to tveganje je identificirala tudi Neuxje__bl lahko 1mgln za_pqsledlco pritisk na n It »Oprav; se ocena pqplav in postopek nujne e\/‘ak_uacue na gradb}s_cu. l_*:vakuacua gradb{sca v Nizka
GEODATA kot tveganje 2TDK040) zmogljivost odvodnjavanja in poplave na gradbis¢u. Nlzka izrednih vremenskih razmerah. Pred izgradnjo je treba pripraviti projekt odvodnjavanja.
Povecanje Stevila dni z gozdnimi pozari Onesnazevala, ki se Sirijo z zrakom in dimom in moZnost Or;::?vlls: . l‘::(c:leenaaézrzlfj; l}:);:rzoa\fov i1 postopelnujne evaliuacie e eradbiscu. Vapostavio se
(FFDI) f(ar oveca moignost ozdﬁih razsiritve pozara na gradbisée in posledicna ustavitey del \p/ 0p od%o se \%kl'uéji dlz)loéba (.) vigji sili
35  Izgradnja - vremenski dogodki L), Kar pf [MOZNOSt gozC . na gradbi$¢u. Morebitna Skoda na napravah, materialih in v Visoka pog Juer e . ™ . . . . Zmerna
pozarov. (to tveganje je identificirala tudi sgrajeni infrastrukturi. Mozne resne ali usodne poskodbe V primeru gozdnih pozarov je mozna takojsnja evakuacija vsech zaposlenih preko dostopnih
GEODATA kot tveganje 2TDK041) oscbia. cest.
Skoda na sredstvih in prekinitev dobave . . . .
S ok s (e oot S Ao onwtvn
36  Izgradnja - prekinitev dobave elektrike je identificirala tudi, na Odseku 1 tudi o . 3 . ’ 1T Zmerna 'V pogodbo se vkljuci dolo¢ba o vigji sili. Zmerna
aradi 7leda GEODATA Kot tveganic ki letijo bo zraku), kar ima za posledico poskodbe
2TDK042) san) sredstev in izpad elektri¢nega toka.
Poskodbe na sredstvih, elektricnem omreZju in Lo . e . . . . . .
. - . Motnje v oskrbi z elektriko zaradi ¢loveske nadzemnih vodih. Programska zamuda zaradi ustavljenih Usposal?l]anjc osebja na gradbiséu za preprecitev moten) v oskrbi z CICkn.’l,kO' Rcdr_u d_clovnl .
37  lzgradnja - prekinitev dobave elektrike S . > . . 11 Zmerna sestanki z namenom dodatnega usposabljanja. Ustrezna oprema za elektri¢no napajanje mora Nizka
napake. del in/ali popravil. Mozne resne ali usodne poskodbe PR L ) o
oscbia. biti zai¢itena in/ali ustrezno oznacena.
) o - ) . Mozne resne ali usodne poskodbe oscbia. Programska Uqusabljanje in vzpostavljanje sistemov za zagotavljanje, da stroje upravlja le usposobljeno
38  Izgradnja - prometna nesreca Nesreca z gradbenimi stroji med izgradnjo zamuda med odstranjevanjem posledic nesrece in 1T Zmerna osebje. . . . . e Nizka
v predoru. opravili skode To podrocje je urejeno z varnostnim elaboratom, stroje in naprave lahko upravljajo samo
pop . usposobljeni delavci.
o . Blokirane dostopne ceste ali predori, kar povzroci T T o - . . .
39 Izgradnja - prometna nesreéa Prometna nesreca/tréenje na dostopnih zamudo pri delih. Mozne resne ali usodne poskodbe I Zmerna Uqusabl!anje in vzpos¥avljanje sistemov z Lagolavljanle, da stroje upravlja le usposobljeno Nizka
cestah osebja. Programska zamuda med popravili skode osebje.Priprava ustreznih pogodbenih dologil(zavarovanja).
Pozar ali eksplozija v ¢asu izgradnje zaradi
dogodkov, kot so: slu¢ajna razsiritev Strategija pozarne varnosti bo razvita v fazi projektiranja in izvedena med izgradnjo. Postopek
3:?;/:' Zsi;k;lzle(lﬂlzcel?:lii;ivérnoic;go,e?g:/‘i Onesnazevala, ki se Sirijo po zraku in z dimom, lahko 1;;3:;;‘?!;“;:3:2‘;1 gzraagbéséfgvan'e vseh preventivnih ukrepov.
. N . .. rjenje, nap N peljavi, povzrocijo resne ali usodne poskodbe osebja. Poskodba Jatee . P Yy ' pre 1vnih ukrepov.
40  Izgradnja - pozar ali eksplozija poskodba plinske napeljave, nad L S . 11 Zmerna Izvajanje varnostnih ukrepov bodo nadzirali razli¢ni ingpektorji. Zmerna
nadzorovanim gorenjem uhaja nadzor, konstrukeije in izguba strojev in materialov. Programska Priprava ustreznih pogodbenih dolo¢il(zavarovanja)
razsiritev poZaré'zl na éosednjejzemljiééé zamuda med popravili. ’ ) o "
gozdni pozar ali pozar na okoliskih
povrsinah, pozar na vlaku
. . . . Zakonodaja o zdravju in varnosti, ki se izvaja na gradbis¢u. Vsi zaposleni prejmejo potrebno
41  Izgradnja - varnost gradbisca Nesrece zaposlenih - zdrsi, spotiki in padci Resne ali usodne poskodbe osebja. Ustavitev del za 1 1 Nizka usposabljanje in osebno zai¢itno opremo. Delo na visini, delo pri izkopih in delo v tesnih Nizka

dan.

prostorih zahteva posebno usposabljanje.
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Napake v projektiranju ali nadzoru

Vzpostaviti je treba preverjanje projektiranja in postopek odobritve. Projektiranje klju¢nih

42 Izgradnja - napake v projektiranju L Programske zamude in dodatni stroski popravil 11 Zmerna varnostnih struktur, ki jih preveri zunanja tretja oseba. Nizka
projektiranja . L X .
Vsa projektna dokumentacija je bila pregledana in recenzirana.
R . e Programska zamuda do 6 mesecev zaradi popravkov Izvedba nenapovedanega nadzora gradbisca pred zacetkom gradbenih del. Projektant mora biti
. . oy Nepredvideni pogoji na gradbiscu (razen oL . e . RS . - . N . . .
43 Izgradnja - pogoji gradbisca N . X projektiranja glede na pogoje na gradbii¢u in izvedba 1T Zmerna na voljo v celotni fazi izgradnje, da lahko razresi morebitne projektantske tezave v primeru Nizka
pogojev kraskega okolja) B . . . o
popravil. nepric¢akovanih pogojev na gradbiscu.
Visje place za pridobitev potrebne delovne sile. - . . . e i . . .
44 Izgradnja - razpolozljivost virov Nezadostni viri pogodbenih izvajalcev Programske zamude med pridobivanjem virov (do 6 11 Zmerna f:g;;z“;i:;::? pred zadetkom del na gradbiséu. Priprava ustreznih pogodbenih dolocil, Zmerna
mesecev) g e
Visja nadomestila za pridobitev zahtevanih materialov in V projektni dokur_qeptacul S0 pred\_/_ldem v vegini ta}(gm mat§fle}11? ki 50 splosno L:}ostgpnl in
. opes . . - . . . o . enostavno dobavljivi. Le zanemarljivo majhen deleZ je neobicajnih ali ozko specialnih .
45 Izgradnja - razpoloZljivost obratov in materialov Na voljo ni dovolj obratov in materialov  obratov. Programske zamude med pridobivanjem virov 1T Zmerna . . 3 . . N . . L Nizka
materialov. Projektant je na voljo za morebitne spremembe v projektu v fazi gradnje in po
(do 6 mesecev). . . . L .
potrebi za prilagoditev metodologije izgradnje.
. . Zamude pri sprejemanju odlocitev Programska zamuda med ¢akanjem na odlo¢itve Zgodnja vkljucitev deleznikov.
46 Izgradnja - delezniki deleznikov deleznikov L Zmerna Potek pravocasnega vkljucevanja vseh deleznikov bo nadziral nadzorni InZenir. Zmerna
Nastanek zamud, nastanek $kode za naro¢nika.
47  Izgradnja - pravno Posodbe 7 izvaialci Priprava pogodb, pogodbene kazni za zamude in druge 1T Zmerna Vkljuéi se pogodbena dolocba, da so pravne in zakonodajne spremembe tveganje izvajalca. Zmerna
8 v krsitve izvajacev
48  Izgradnja - standardi Spremembe Zelezniskih standardov k[;?ﬁvrivligji)cit pogodbene kazni za zamude in druge 1T Zmerna Vkljuci se pogodbena dolocba, da so pravne in zakonodajne spremembe tveganje izvajalca. Zmerna
Zamuda pri izvedbi projekta (do 6 mesecev) in povezani
. . o - i e . stroski. Nepri¢akovani stroski, povezani z oskrbo z - Lo s . .
49  Izgradnja - strodki energije Pogodbe z dobavitelji elektrike elekiriko. Priprava pogodbem, pogodbene kazni 7a 1T Zmerna Zgodnji zacetek pogajanj z dobaviteljem elektrike. Nizka
zamude in druge krsitve izvajalcev
50 Izgradnja - vemenski dogodki Vremenski pogoji Negvat{ven vpliv na Cas izgradnje - zamude in povezani m ) U§trczna 9predehtev visje S.llC v pogodl?l ) o Zmerna
strogki. Nizka Pri gradnji predorov bo vpliv vremenskih pogojev minimalen.
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Nevarnost
Kategorija Ugotovljeno tveganje/
Vzroki

Tvega
nje #

Posledica/ Resnost
Utinek/ (vpliv)

Spremenljivke I-v

Verjetnost Raven

A-E tveganja

Ukrepi za obvladovanje/omilitev tveganj Preostalo tveganje

Zamude pri oddaji naro¢il zaradi
51 Izgradnja ponovitve postopka javnega narocila za
oddajo del

Zamuda pri zacetku projekta, zamuda pri

zacetku del, izguba prometa L

C Zmerna

Preventivni ukrepi:

- Razpisno dokumentacijo bo pripravila druzba za inZeniring DRI z ve¢ kor 25-letnimi izku$njami na podro&ju javnih naro¢il za

gradbena dela, zlasti v prometnem sektorju, vkljuéno z vsemi najvecjimi infrastrukturnimi projekti.

- Pri pripravi razpisne dokumentacije in v ¢asu postopka javnega naro¢anja bodo podporo zagotavljali vsi potrebni strokovnjaki (tj. na

podrocju tehnike, nizkih gradenj, prava in financ).Razpisno dokumentacijo in postopke pred DKOM vodi druzba v sodelovanju z

zunanjimi odvetniuki in pravnimi strokovnjaki s podro¢ja javnih naro¢il. Zmerna
Omilitveni ukrepi:

-V primeru pritozbe, vlozene pri drzavni revizijski komisiji za revizijo postopkov oddaje javnih narocil, drzavna revizijska komisija

tako pritozbo obi¢ajno obravnava prednostno, ¢e financiranje vkljucuje nepovratna sredstva EU, da s tem pospesi postopek.V primerih,

kjer druzba vodi dvostopenjski postopek, se razpis skladno z zakonodajo nadaljuje Ze pred pravnomocnostjo odlo¢itve DKOM.

Zamude pri izvedbi projekta in s tem

52 [zgradnja povecanje stroskov gradnje

Povecanje nalozb v osnovna sredstva,
podaljsanje obdobja gradnje, zamuda pri 11
zacetku obratovanja

C Zmerna

Preventivni ukrepi:

- kakovostna Studija in predhodna revizija zasnov in popisov del;

- izbira ustrezno usposobljenih izvajalcev (kakovostna razpisna dokumentacija in u¢inkovit postopek javnega naro€ila za oddajo del
(tveganje §t. 1);

- izku$ena in u¢inkovita ekipa vodenja projekta;

- tesno sodelovanje med namensko druzbo, druzbo za inzeniring, ki podpira namensko druzbo pri vodenju in nadziranju projektnih
del in drugih izvajalcev;

- redno tedensko usklajevanje.

Omilitveni ukrepi:

- stalna kontrola kakovosti gradnje na gradbiscu, ki jo izvaja druzba za inzeniring;

- stalna kontrola kakovosti gradnje na gradbisc¢u;

- stalna geotehni¢na kontrola;

- gradnjo nadzirajo strokovnjaki za gradnjo predorov z ve¢ desetletnimi izku$njami;

- omilitveni ukrepi v zvezi s kraskimi pojavi ter geoloskimi in geotehni¢nimi pogoji pri izgradnji predorov (tveganje §t. 3);

- pogodbena kazen za izvajalce zaradi zamud, ban¢ne garancije ter obveznost povracila vse $kode, ki nastane naro¢niku.

-moznost odstopa od pogodbe ter vkljugitev klavzule o zamenjavi izvajalca

Zmerna

Kragki pojavi ter geoloski in geotehni¢ni

53 [zgradnja pogoji pri izgradnji predorov

Povecanje nalozb v osnovna sredstva,
podaljsanje obdobja gradnje, zamuda pri 11
zacetku obratovanja

C Zmerna

Preventivni ukrepi:

Projekt predvideva resitve v primeru razli¢nih kraskih pojavov ali spremenjenih geoloskih in geotehni¢nih pogojev;
Izvajanje kontinuirane geoloske in hidrogeoloske spremljave ter geofizikalnih preiskav za zaznavanje kraskih pojavov v okviru
tehni¢nega opazovanja;

Dobro definirana komunikacija med delezniki in zagotavljanje hitre odzivnosti.

Omilitveni ukrepi:

- tveganja onesnazenja podtalnice in povrsinske vode v ¢asu izgradnje, morebitni cezmejni vplivi;

- spremljanje pred zacetkom gradnje;

- hidrogeoloska spremljava v ¢asu gradnje, ukrep v primeru presezenih vrednosti;

- skladnost omilitvenih ukrepov, kot so navedeni v poro¢ilu PVO in okoljskem soglasju;

- strokovni nadzor in sodelovanje s pristojnimi oblastmi med gradnjo.

Zmerna
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Neizkusenost ali nezmoznost izvajanja

Povecanje nalozb v osnovna sredstva,

Preventivni ukrepi:

- tesno sodelovanje med namensko druzbo, druzbo za inZeniring, ki podpira namensko druzbo pri vodenju in nadziranju projektnih
del in izvajalcev;

- najem inzenirja z izkusnjami in referencami na podrocju nadziranja in vodenja gradnje kompleksnih objektov. DRI kot domaci

54 Izgradnja nadzora in vodenia gradnic podaljSanje obdobja gradnje, zamuda pri 111 Zmerna  ponudnik z vec kot 25 leti izkuSenj na tem podrocju; Zmerna
va gradny zacetku obratovanja - vkljucitev Siroke palete strokovnjakov na podrodju interdisciplinarnega vodenja projektov in zagotavljanja rednih komunikacij (redni
delovni sestanki med namensko druzbo, inZenirji, ki podpirajo namensko druzbo in projektnim vodstvom in nadzirajo dela in druge
izvajalce itd.);
- zagotavljanje ohranitve znanja s stalnim usposabljanjem osebja in dobrimi delovnimi pogoji.
Preventivni ukrepi:
- izbira ustrezno usposobljenih izvajalcev (kakovostna razpisna dokumentacija in u¢inkovit postopek javnega naro€ila za oddajo del
R . (tveganje st. 1);
Povecanje nalozb v osnovna sredstva, - tesno sodelovanje med namensko druzbo, druzbo za inzeniring, ki podpira namensko druzbo pri vodenju in nadziranju projektnih
55 Izgradnja Napake izvajalcev pri izvedbi del podaljsanje obdobja gradnje, zamuda pri 1I Nizka R U L ’ 8, K1 podp p v uu proj Nizka
“ H del in izvajalcev (tveganje §t. 2).
zagetku obratovanja L B .
Omilitveni ukrepi:
- poskusno obdobje delovanja: opredelitev obdobja delovanja v pogodbi z izvajalcem in odgovornost za napake;
- zavarovanje za kakovostno izvedbo del z ban¢no garancijo za odpravo napak v garancijskem obdobju.
Preventivni ukrepi:
- dobro vodstvo projekta, stroski gradnje in ¢asovna kontrola (tveganja $t. 1,2,3.4,5);
- u¢inkovito vodenje pogodb o nepovratnih sredstvih in posojilih finan¢nih institucij (upravljavec nepovratnih sredstev EU)
. - Lo L S . - redna koordinacija sre¢anj med namensko druzbo, ministrstvom za infrastrukturo in ustanovami EU.
56 Financiranje Na voljo ni dovolj virov Zamuda pri izvajanju projekta. v Zmerna . . . - . Zmerna
- pravocasna identifikacija eventuelnih zamud
- pravocasne priprave za pridobitev virof financiranja
Usklajene nadalnje aktivnosti
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Tveganje, povezano s podnebnimi

Zunanji u¢inki (stroski) in nepredvideni

Izvedena je bila naknadna analiza tveganj podnebnih sprememb za celoten projekt, ki je pokazala tveganja, ki jih za projekt
predstavljajo gozdni pozari, zled, hitrost vetra, neurja, poplave in ekstremne temperature. V zvezi s temi dejavniki je bilo ocenjeno
majhno tveganje. Tveganje erozije zemlje in nestabilnosti/zemeljskih plazov je ocenjeno kot nepomembno (zanemarljivo).

Pri oceni tveganja so bili upostevani ukrepi omilitve (del projektnih resitev) in spodaj navedene nestrukturne prilagoditve.
Omilitveni ukrepi:

- Odprti odsek trase je najbolj izpostavljen tveganju gozdnih poZarov. Kot je razvidno iz nacrta za pridobitev gradbenega dovoljenja
za projekt, platforme pred tuneli so asfaltirane in dovolj Siroke, ceste pa so utrjene in sluzijo kot poZarne pregrade.

- Zaradi izpostavljenosti zledu je v okviru projekta predvidena namestitev stebrov vozne mreze na posebne previsne strukture,
names$c¢ene na zunanje strani stebrov glede na tir. Za namestitev kontaktnih vodov so predvideni jekleni podporniki LS. S tega vidika
so bili upostevani vsi zakonski standardi na podrodju teze Zleda.

- Zlasti v odprtem delu tira, ki je izpostavljen najve¢jim hitrostim vetra, in sicer predvsem Osapska dolina in Vinjanska dolina, kjer tir
poteka prek viaduktov Gabrovica (V1) in Vinjan (V2), zaradi Cesar je na viaduktu Vinjan (V2) predvidena vetrna pregrada. Na
viaduktu Gabrovica (V1) niso potrebni posebni ukrepi, saj je projektiran kot struktura v obliki ¢rke U, kar zmanjSuje vpliv stranskih
sunkov vetra.

-V dolini reke Rizane je Zeleznica nacrtovana zunaj linije Q500, kar pomeni da projekt ni izpostavljen poplavam in zato niso potrebni
posebni ukrepi omilitve. Predvideni so tudi ukrepi nestrukturnih prilagoditev, navedeni v nadaljevanju.

Zmerna

57 Okolje spremembami stroski L Zmerna 2 Zaradi ekstremnih temperatur lahko pride do zloma tirov; zato je v projektni dokumentaciji dolo¢en temperaturni interval, znotraj
katerega mora biti izvedeno kon¢no varjenje tirov, kar preprecuje njihovo lomljenje.
- Odprti odsek trase je najbolj izpostavljen eroziji, kar vkljucuje obmogja ob portalih predora, zato bodo useki zas¢iteni pred erozijo
na podrocjih flisnih kamnin, na nekaterih obmogjih pa so predvideni tudi oporni zidovi. Po izgradnji se nacrtuje intenzivna ozelenitev
usekov, usekanih in pokritih konstrukeij in brezin za zas¢ito pred erozijo (mreze itd.).
- Na podlagi geoloskih in geomehanskih raziskav projektna dokumentacija predvideva oporne zidove na podro¢ju usekov predorov in
platform, s ¢imer se prepre¢i drsenje terena. Poleg navedenega bodo brezine po koncani izgradnji stabilizirane in ozelenjene z
avtohtonim rastlinjem.
Ukrepi nestrukturnih prilagoditev:
- spremljanje ekstremnih vremenskih dogodkov pred in v ¢asu gradnje ter med obratovanjem (hitrost vetra, najvisje temperature,
ckstremne padavine);
- spremljanje geoloskih in geomehanskih pogojev pred, med in po gradnji;
- analiza preteklih dogodkov, kot so poplave in zemeljski plazovi na §ir§em obmodju projekta v povezavi z vremenskimi pojavi;
- redno vzdrzevanje nove Zelezniske proge;
- zaprtje proge in preusmeritev potnikov in tovora v cestno omrezje v primeru poplav ali zemeljskih plazov.
Celotno tveganje v smislu podnebnih sprememb je z vidika drugega tira majhno.
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58 Okolje

Okoljska tveganja in tveganja nesre¢ med ~Zunanji u¢inki (stroski) in nepredvideni

gradnjo

stroski, nalozbe v osnovna sredstva

111

Zmerna

Preventivni ukrepi:

- izvedba konstrukeije s stroji in napravami z manj$o ravnjo hrupa in tresljajev; upostevanje ¢asovnih omejitev;

- izvedba spremljajoce okoljske konstrukeije;

- ustrezno vzdrzevanje posebnih objektov;

- arheoloske raziskave.

Omilitveni ukrepi:

- protihrupni ukrepi (pasivna in aktivna protihrupna zas¢ita);

- premostitev doline reke Glini¢ice z dvema mostovoma v zaprtem profilu, kar preprecuje iztirjenje in razlitje nevarnih snovi v
vodne tokove;

- zbiranje, odvajanje in ¢i§¢enje odpadnih voda iz predorov in viaduktov;

- konstrukcija predora z/brez odvajanja;

- podpore (podporni zidovi itd.);

- protierozijska za§¢ita (intenzivna ozelenitev usekov, usekanih in visokih brezin, mreze itd.).

Poleg navedenih ukrepov je treba upostevati tudi vse omilitvene ukrepe v poro¢ilu PVO in v okoljskem soglasju, in sicer z namenom
prepreéitve okoljskih tveganj za celoten projekt.

Z vidika ohranjanja narave je bilo v okviru porocila PVO ugotovljeno, da celovitost habitatnih tipov, zaradi katere je obmocje
uvriceno v projekt kot obmocje Natura 2000, ne bo ogrozena.

Prejeli smo komentar GD za okolje v zvezi z vplivom na okolje habitatnega tipa »8310 - jame, ki niso odprte za javnost« glede
upostevanja direktive o habitatih. Ocenjevalci in ministrstvo za okolje in prostor so pripravili odgovore in pojasnila opredelitve
vpliva in dolo¢itve odstotka prizadetega okolja, ki jih je na sestanku GD za okolje predstavil predstavnik ministrstva za okolje in
prostor. Odstotek povrsine internega obmodja (0,09 %) predstavlja delez (tloris) povrine morebitnega nastanka habitatnega tipa
8310 iz standardnega obrazca, v katerem bi lahko - skupaj z morebitnim obmo¢jem vplivanja (ki je bilo dologeno z veliko mero
previdnosti) - zaradi poseganja odkrili trenutno Se neznane kraske jame. Odkritje ne bi povzrocilo uni¢enja, vsaka jama ni ustreznega
habitatnega tipa in negativne vplive je mogo¢e uéinkovito zmanjsati z omilitvenimi ukrepi. V primeru odkritja jame, ki predstavlja
habitatni tip 8310, menimo, da bi bilo mozno omiliti vpliv z doslednim upo$tevanjem omilitvenih ukrepov, navedenih v Poro¢ilu o
okoljskih vplivih (POV), tako da bi bil ta nepomemben. Mozne so poskodbe posamezne jame ali dela habitata ali uni¢enje
posameznih primerkov vrste, ki zivi v jami; vendar pa bodo ohranjeni sistemi jam ter vse bistvene znacilnosti takega habitatnega
tipa. Cilj za§¢ite habitatnega tipa 8310 na SCI Kras je: »ohranitev obsega in znacilnosti HT 8310«. Vpliv na cilj zas¢ite je ocenjen v
krasoloski $tudiji, ki jo je izvedel Institut za raziskovanje krasa. V okviru krasoloske $tudije je bilo ugotovljeno, da niso predvideni
posegi na podro&ju znanih jam, obstaja pa verjetnost odkritja novih jam in moZznost njihovega onesnazenja. Ker je mogo¢e omenjen
negativen vpliv u¢inkovito zmanjsati z omilitvenimi ukrepi, kot so opredeljeni v POV, je bil vpliv na HT 8310 ocenjen kot
nepomemben. Omenjena $tudija Instituta za raziskovanje krasa je rezultat dela skupine najboljsih strokovnjakov (na globalni ravni)
na podrodju krasologije.

Omilitveni ukrepi so predvideni in vkljugeni v projekt, kar pomeni da ne bo vpliva na celovitost obmo¢ij habitatnih tipov in
zazelenega stanja ohranjenosti. Vsi ukrepi za zmanjsanje in spremljanje vplivov na HT 8310 so predvideni, zato dodatni ukrepi ne
bodo potrebni. Morebitne dodatne in posebej invazivne $tudije pred za¢etkom gradnje novega tira Divaca—Koper bi bile nerazumne
in zato niso smiselne.

GD za okolje se je strinjal z razlago in dodatnimi pojasnili, zagotovljenimi na sestanku dne 15. decembra 2016. V dogovoru z GD za
okolje je bil dolo¢en protokol ukrepov, ki bodo sprejeti v primeru odkritja novih jam, oddelek ministrstva za okolje in prostor,
pristojen za Naturo 2000, pa je izdal naslednjo izjavo: »Deklaracija o najboljsem razpolozljivem znanju na podlagi Direktive Sveta
92/43/EGS z dne 21. maja 1992 o ohranjanju naravnih habitatov ter prosto Zive¢ih Zivalskih in rastlinskih vrst za projekt drugega
zelezniSkega tira Divaca—Koper«.

Kot del PVO je svoje mnenje izdalo tudi ministrstvo, pristojno za vodne vire. Zaradi posega v tretje vodovarstveno obmocje je bila
pripravljena Analiza tveganja za onesnazevanje podzemne vode in vodnega zajetja Rizane zaradi gradnje drugega tira zelezniske
proge Divaca - Koper, §t. K-11-30d/1-1/62, ki sta jo v decembru 2011 izdelala Geoloski zavod Slovenije iz Ljubljane in IRGO
Consulting, d.o.0. iz Ljubljane. Pri tem so bili upostevani ukrepi iz POV, na podlagi ¢esar so Urad za upravljanje z vodami ARSO
in prej omenjena ministrstva in organizacije izdali mnenje.

Prejeli smo komentar GD za okolje v zvezi z upostevanjem Okvirne direktive o vodah (WFD). V 6. tocki obrazca za pridobitev
sredstev IPE je bilo navedeno, da projekt »ne vklju¢uje spremembe fizi¢nih lastnosti povr$inskih voda ali sprememb koli¢ine
podtalnice, ki bi povzrogile poslabsanje stanja vodnega telesa ali preprecile doseganje potenciala dobrega stanja voda«. Deklaracijo
je podpisalo ministrstvo za okolje in prostor. GD za okolje je izrazil dvome glede primernosti opravljene ocene z vidika tehni¢nega
povzetka Porocila o okoljskih vplivih (POV), tj. v delu, ki se nanasa na povrsinske vode in podtalnice. Na podlagi izdanih pripomb
je bilo izdano »Pojasnilo ocene skladnosti z Okvirno direktivo o vodah (WFD) za drugi tir Zelezniske proge Divaca—Koper«.

Kot je razvidno iz opomb GD za okolje, so ponovno pregledali razpoloZljivo dokumentacijo in postopke o vodnem obmo¢ju (mnenje
ARSO) ter vodna soglasja oz. preverili ugotovitve WFD kljub temu, da projekt ni vseboval novih sprememb fizikalnih lastnosti
povrsinskih voda ali sprememb koli¢ine podtalnice, ki bi povzrocile poslabsanje stanja vodnega telesa ali preprecile doseganje
potenciala dobrega stanja voda, ugotovitve pa so navedene v dokumentu »Pojasnilo ocene skladnosti z Okvirno direktivo o vodah
(WFD) za drugi tir Zeleznike proge Diva¢a—Koper«. Navedeni dokument vsebuje povzetek do tega trenutka pripravljenih
dokumentov z vidika vpliva na povrsinske vode in podtalnice z vidika upostevanja WEFD. Dokument dalje pojasnjuje upostevanje
nacela previdnosti v primeru nepoznavanja ekoloskega in kemijskega statusa dolo¢enih vodnih teles. Ustreznost dokumenta je
potrdila Direkcija Republike Slovenije za vode (DRSV), ki je izvajala strokovne, administrativne in razvojne naloge na podro&ju
upravljanja voda skladno s predpisi, ki urejajo vode na nacionalni ravni od 1. januarja 2016, ki je pristojna za ocenjevanje skladno z
WED i izdajanje mnenj ni soglasij ter dovoljenj na podro¢ju vodnega gospodarstva. Dokument je bil poslan v pregled GD za okolje.
Novembra 2016 smo od GD za mobilnost in promet prejeli informacije po elektronski posti, da GD za okolje nima dodatnih
komentarjev glede skladnosti z Okvirno direktivo o vodah (WFD).

Zmerna
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V fazi projektiranja so bili upostevani vsi okoljski vidiki, s ¢imer je bilo zagotovljeno, da priprava in izvedba nacrta ne bo imela
bistvenih negativnih vplivov na okolje.

Ker je bila opravljena podrobna ocena vpliva na okolje in pridobljeno okoljsko soglasje pristojnega nacionalnega organa v fazi
projektiranja, menimo, da je projekt skladen z okoljsko politiko in Zakonom o varovanju okolja.

59 OPEX

Rasto¢i odhodki iz poslovanja, ki so
sestavljeni iz operativnih = stroskov in
stroskov vzdrzevanja v okviru upravljanja
drugega tira in obstojece proge ter prihranki
operativnih stroskov obstojee proge v
scenariju BREZ, so bili podrobno ocenjeni
na podlagi empiri¢nih  vrednosti in
ocenjenih vrednosti. Veéletne izku$nje in
poznavanje operativnih postopkov
omogoca dokaj natan¢no nacrtovanje in
ocenjevanje operativnih stroskov.
Operativne stroske novega tira bo mogoce
kontrolirati s pomo¢jo  tehni¢nih
specifikacij v pogodbah. Kljub temu pa je
treba dodati, da je bila analiza stroskov in
koristi izvedena z uporabo stalnih cen;
zvianje cen operativnih stroskov, ki ga ne
bodo pokrile vije tarife na enak nacin in na
katerega upravljavec ne more vplivati, je
mogoce pri¢akovati na podro¢ju stroskov
energije.

Zvisanje odhodkov iz poslovanja brez
mozZnosti ustreznega povecanja tarif;
zmanj$anje finanéne vzdrznosti in
dobickonosnosti

Zmerna  Visji odhodki iz poslovanja brez moznosti spremembe tarif bi se lahko do neke mere kompenzirali s placili za dosegljivost. Zmerna

60 Prihodki

Ocenjeni so bili dodatni prihodki iz naslova
prevoznin. Podlaga  za to S0
trenutne/naértovane tarife in  ocenjeno
povprasevanje. Kvantitativno tveganje je
prikazano  tudi pri spremenljivki
»povpragevanje«.

Zmanj$anje prihodkov; zmanjsanje
finan¢ne vzdrznosti in dobickonosnosti

111 B Zmerna Zmerna

61 Povprasevanje

Bistvene  koristi  bodo odvisne od
nacrtovane dodatne preusmeritve prometa,
vkljuéno s tovornim (TTV) in potniskim
prometom (osebni avtomobili, avtobusi), ki
bosta  zaradi izboljSane  Zelezniske
povezave preusmerjena s ceste na
zeleznico. Temeljna naértovana rast in
spremenjen modalni delez v prihodnje sta
skladna z mnenjem zunanjih prometnih
strokovnjakov. Nosilec projekta ne more
vplivati na dejanski razvoj dogodkov.
Kljub vsemu pa ta spremenljivka vpliva na
celotno ekonomsko korist projekta.

Zmanj$anje prihodkov; zmanjsanje
finan¢ne vzdrznosti in dobickonosnosti

Zmerna Zmerna

Izgradnja -
tveganje javnih
naroCil in
zamud in
razpolozljivosti
gradbenih
podjetij

62

Izgradnja projekta se nanasa na pomemben
delez gradnje predorov. Ustrezna gradbena
dela zahtevajo obsezne vire in znanje, ki
ga lahko zagotovi le relativno malo Stevilo
podjetij v gradbenem sektorju.

NerazpoloZljivost ali pomanjkanje virov,
zlasti za gradnjo predorov, predstavlja
pomembno tveganje pravocasnega
dokoncanja projekta.

Zamuda pri zacetku poslovanja in
povecanje nalozb v osnovna sredstva.

Pripravi in izvaja se celovita strategija javnega narocanja, ki bo ublazil morebitna tveganja pri javnih narocilih. Zagotoviti zgodnji
Zelo visoka zacetek postopka javnega narocanja in v razpisni dokumentaciji postaviti dovolj visoke zahteve za morebitne izvajalce, da se izogne
izbiri podjetij z nezadostnim znanjem, izku$njami in viri.

Visoka
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Izgradnja-
tveganje
pravilne in
pravocasne
izvedbe
pogodbe

63

Izgradnja projekta obseha predvsem delez
gradnje predorov. Ustrezna - gradbena
dela zahtevajo obsezne vire in znanje, na
strani narocnika pa zahtevajo ustrezno
spremljavo. Naro¢nik mora ob
sodelovanju izkugenih pravnih
strokovnjakov (odvetnikov) pripraviti
kvalitetno pogodbo ter zatem tudi
zagotoviti ustrezno spremljavo. Zagotoviti
je potrebno nadzor nad delom izvajalca
glavnih del, ter tudi inZenirja in vseh
drugih izvajalcev. Zato je potrebna
ustrezno usposobljena ekipa, ki poleg
skrbnika pogodbe bedi nad izvajanjem
pogodbe ( pravni in finan¢ni suport)

Slaba pogodba in nepravilen mehanizem
nadzora na izvajanje pogodbe predstavlja
pomembno tveganje za pravocasno in

stroskovno ustrezno dokoncanje projekza.

v D Zelo visoka Pripravi se celovita strategija spremljanja pogodb, interni akt za delo skrbnikov pogodb in pripadajo¢ih podpornih ekip.

Visoka

April 2021
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Priloga 4: Sklep o potrditvi investicijskega programa »Drugi tir Divac¢a-Koper«

B

REPUBLIKA SLOVENI)A

VLADA REPUBLIKE SLOVENIJE

GregortiCeva 20-25, 51001 Ljubjana T: +586 1 476 1000
F: +3B6 1 478 1807
E: gp.gs@igov.si
hipeibww viada s

Stevilka: ATEOV-47201973

Datum: 24 1.2018

Ma podlagi drugega odstavka 11, &lena v zvezi s prvim odstavkom 6. Elena Zakona o izgradnji,
vpravljanju in gospodarenju = drugim  trom  Zelezniske proge  Divata-Koper
(Uradni list RS, . 51/18) je Republika Slovenija, Viada Republike Slovenije, kot ustanovitelj in
edini drufbenik drufbe 2TDK, Drutba za razvo) projekta, d.o.o, na 16, redni sefi dne
24, 1. 2019 pod totko 10.1 sprejela naslednji

SKLEP:

1. Wiada Republike Slovenije je sprejela Investiciiski program za projekt Drugi fir
Divata—Koper,

2 Peslovodstve druibe 2TDK, Drufba za rarvo| projekta, d o, o., poskrbi za vpis sklepa
iz prejénje totke v knjigo sklepov druZbe.

Priloga:
- Investiciiski program za projekt Drugi tir Divada—Koper

Prejme:
- 2TDK, Drufbe za razvoj projekts, d. o o, Zelezna cesta 18, 1000 Ljubliana
{dva izvoda)

W vednost:

- Ministretvo za Infrastrukiuro

- Ministrstvo za finance

- SluZba Viade Republike Skovenije za zakonodajo
- Urad Viade Republike Slovenije za kemuniciranje

April 2021
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Priloga 5: Priporocilno pismo, ki ga je izdalo Ministrstvo za finance Republike Slovenije

REPUBLIC OF SLOVEMIA

MINISTRY DF FIMANCE

Fupesistwvm vbca 3 p p Bida, 1001 L] ubljns T 4 3 v 3848 300
F: + 358 1 204 0ea8
E pamligen &
. il gl

To whom it may concam

Number. ATE-4572016/
Date: a* July 2017

Subject: Letter of Comfort

Following the decision of the Government of the Republic of Slovenia of 22™
December 2018, the Ministry of Finance hereby confirms that the Govemment
of the Republic of Slovenia has reserved adequate funds in the siale budget to
recapitalize the company 2TDM, Drulba za razvef projekia, do.o. in the smolrt
of 188 milkon EURMWWW&WMIIWIME“MUTHHM
Koper railway projecl. 1 million EUR was aiready paid fnio the cormpany in
2018

Financial projections also include recapitalization of the company 2TDK in
eatimated amount of 82 milion EUR. This recapitalization will be carred out
successively during the build period and will ba financed through mark-up
added o the tolls for heavy goods vehiclas.

Mateja ‘ranitar Emman, MPA
p Midister

| ] -
.L.-':L.PI A, " by C e
. o

Att:
- Mirdstry of Infrastroctune
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Priloga 6: Pismo podpore, ki ga je izdalo Ministrstvo za zunanje zadeve in trgovino
Republike Madzarske

MMIETRY OF FOREIGH AFFAIRS AND TRADL
DerrTy MIRISTER AND PARLIAHENTARY STATE SECRTTARY

Lorttwr of Suppart
{Fur CEF Blending Cxll 2017)

In the fraen=wock of reglonal cooperstion, the Governmen of Hungary is coimnmined io Jesd and wppon
mirastructanl projecs, which impmve the connectivity of Eunpean member nales developing ome
Ewropsss corridons im all forms of tamipon. The Govermment of Hungary is supporting the
develnpmeni of ruilway cormecticns oo Core TEN-T Coerldars snd their opgrading bersosem Hungary,
the Republic of Poland, the Siovak Republic mnd the Republic of Siovenis. The newly established
Amiber Rail Freight Comdor ls an imponani milesione 0 resching this obsective. The Pom of Kopes,
witanicd ol the ord poini of the corridos, his become one of the major outlews s the sss for Hungary.
Humsce, the development off s copacity, its socessibility m well as the quality of ity services snd prowil
of il are of corsidersble importance for the Hungar i sconamy.

The Giwernmont of Husgary expresses s inkeni io conader fmmeial participation in “Divets-Koper
second rack™ progect. Lipon information e dur disposs], we find the funher development of the reilwey
infrasiructrs relevant from an Europedn perspactive. Conditices for long-t=rm Fnancial viabiling and
hamkahility of the project shikald be fine-mnsd srd aligned betwees both Siaies.

As Hungary is & haindlocked country, its overscas wmde wnd compelibivensss highly depends oo the
logistic mipply chais 1o the neires seport mnd (= hinterlend connections. The misng second ireck
betweoen Divais and Koper in & sipnificent bortlensck fior Hungery I secewsing the pon, Humgary's
copbrbulion 1o the project bo aims b0 esare bovier secesa for Hungerisn markel players o ihe
infrsructure and the logistic services of the Poa of Koper,

Far these peasns, 1he Covermsend of Hangary, alTimaing its resdisess (o be engaged in the eonmmction
of the milwey section, underline el maiens relating 40 the inrgeind cooperation drd i b regilaed in
an iniemationsl sgreemes berweon ihe iwo parties, e be conchaded ss soom mi approprisie. The
Cirvemmeni of Hungsry plam & cooirbule wp e 200 millson oo, based on (e indernstions]

. The Canvernenend of Hungary underssands the complexity of 8 project of this magnatude with
an extimaied ool of 931 million sercs, therefone sa conbrfwason i conditionsd by thorugh sed detaied
plamming. & sound fimenclal coneeps and compliete executon

Cirum mpplicant m the CEF Blending Call 2007 should be the Regublic of Slovenin or the prayest
company, thet will sct sy the Semeficinry and which will sign the grami agrement with e Europesn
Commission, 86 wall a4 bosrowing entity for loan Facility of the Europeas [svesument Bank. Raiing EL
funddi for the cunstratdon of the new milway line Divata-Koper |8 forcscen s leverage for fosier purmsii
of ppersting the new e

Thiis Letver of Suppon |4 lesued with the sim of mpporting the spplication of the Ropublic ol Skovenis i
the CEF Blending Call 2017, H should he considered as an stissision of resdiness of the Covemment ol
Huurigaey 0 participee in financing and execution of the oot

16™ Jume 2007
BB Gn
Dr. Lausid Sz bb
Mﬂinilﬂ
Manostry of Foreign AfTairy mnd Trade o

Y Bnslinpent, Plars rekpan 47 el | = e 438 0T, -2
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Priloga 7: Pismo podpore, ki ga je izdala Evropska investicijska banka
Frovmid l=awrl #rd bards g Er I bk
b Furn b brrraringan [T -
' I ' Famcllp b by ek Bann i | v Daeapns
oo e M Swrierrgraec
[ e T Ty Surnpupsii S iy
ST ] P Bris oo by P w ik in
e P e s ST
el et —
ﬂ-'mlm:rrlh T T
ETOK, Projoct Dievalopmaed Company
Heomnikova ulica 40
1000 LJUBLAMA
Eimanla

Luzsmboung, 10 Juby 2007

OFZIMA-301T-15FBFSimig

Rl 20 T-0183

Latter of Support

\Wvia, umdlaraigied, Based an B infarmedion received by Be releveal Sioverien Authonties and projact Promalor,
provide 89 seesssmant of the finevciel readiness af the profack & foliowse:

1. Wamve(s) and funcBonfs) of the izsver of the hafier

idatisa Ahvelinl, Ha ad af Didiion, Opsraiions dieclomsls
Piars Pakalgnon, Head of Didalon, Projects digoiomate

1 Masrefs) of insilution represenied
Eurcpean lrvesimont Bank "EIE" o "Bank™]

3 Dale
10 July 201T

4. Addressees (T.e. ifve appiicaniprofect promole)
ITOH, Prolect Denvedsamant Company
Fotrkoun ulics 40
1003 Ljublers
Sievena
el

Cl

541000 Lubjana
Sloverie

T, g i LA L P A Al PRl [amiag T 0N weensies) o afope g
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& identiy the borrowing entiy ralsing Ananca (If it is nof the same &5 the applcant)
Progct Promater (2TDK Praject Development Compary “#TOK® or “Prampiar”) or Slovenian Govemmant.

8. Bref proyect descripfon

The project concarns. the constrsction of about 77 km of new rail line batwean 1he rall jusclion st Divefa and the
port of Kopar in south west Slovania ("Pro]eci’).

7. Type snd level of finance that the ineifferians) e providae, and conditions

A ican in e amount of up to EUR 300m was requesied and msy 08 congiderad for approval subjesl Lo the
Bend's appralesl =nd decislon by the EIB Govemning Bodies.
Tams and condElsns (inziuding but nat limilied 1o the eecurty srusiure, meddmom lean malurity and confractusl

cimuses) shal dapend on the final project definiton, due dillpence a8 well 58 approval by the relevant BB
bodies,

8. Sfagoe of approvals and axpacted fimeimbie ang foresson dafe of fnane/sl cloge, srd conditione

Wnie (he Fromocer and the Sievenian Govasmvrant sr in cose somast wih the Bark's Advisory Services, the
EiB has nol vet formally staned ks eofect sppradesl phass

Howsver, 8 |51 of the key maters (0 be covamd onder Ihe Bank's due diigeace was aready provided (o the
Promoter (o halp anlicipaie upcoming steps, subact to confirmation of the requast for the siar of dus dilgance
by the Pramotad).

it was aiso Iniceted that the scope of the Bank's appralsal wil be sigrificantly wider and ceeper depending an
fhe exianl of the Bane taking any form of project risk {e.g. deslgn, consineclion, operating, tafMc, revanses, sic,)
a5 oppasad bo having direct, unconditional recourss to the Slovenian Governmnent,

Timelable wil depend on etan of the project appraisal following precide project definifon and canfrmatian of
financlal struchure. A full non-recourse fnercing siruciura may entall a lenger due dilligance process,
Thin falowing ectiona aro lo be (shen by the premter prior to EIR commenging |echno-esenomic appraisal:

+  Bcope, Cladfication of the project scope, jusificebon of the fechnlzal and sconomic rafionale of e
changs from rew sinple tack to new dual rall reck, &nd proper Essessment of the wchricel,
anvironmeantal, aconomic, financisl and lagal implcations for the profet

+ -Tachnical readiness end cest oplimiseton. Complalion of suficent slie westigations In line with
miemationa best practice 0 reduca IMpiementalion MEk value-aNJINBarng AAMGSE 1o aptmiss he
project design, asscciated revieed coet eatimate and delallsd tonder strategy.

« Timeleble cpimsation. |mplemerlaton of a comprebanilve aclon plan to maximisa =dsing @b
capackty for fralght consistant wilh Kopar pori capacity and oplimisa project timetable,

»  Eponomic paformance. Complation of furthar marked analyses of Kopor Porl's compalifva posilon end
submissicn of final CBA addressing lhe gaps identifsd by JASPERS.

#  Conclusion of the refarencum Initiative and due resolution o any resulting changee.

= Assoclaled updale of fwe projecl businesa cese,

8. Finencial cepacity and business plan of the grant spoficant, grant benefciary and bormowing
eniily a3 appropriate and condffens
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n

On ife basis of Be documentation recoived K s undorstood thal (B fap d by (b P | Fowal
meiwhmww-!hmw
uwlj incluting contIsutiane from the Sioventan 5labe.
- Tre pamcipaton &y shamnoidem of ofhor U Membor Smtes and in peticuler of the Govenrsnl of
gﬁmmm
- L 1
»  Fubure project revenues besed on (ke suppord of the Sloverfan Government and the reaan Al
appreved by the Siovanian Pallament (A4 reguisting the inveatmenl of the sscond rahwey Fack
", approsad on Apcl Hidh 2017} making sualetis (o the projec] revanues slrsams devar

o) & rars-ahipment fes 1o ba charped by (he Por of Koper;

h}lﬂﬂmMﬁnhh apgiiod cn somo soolons of e Fovrias moloreay ne ek
£} avaliwbiiy paymants;

) addRieral Fack pocass chaes,

‘Wilh & guala af aculy and graris (appros. 70% of eslimated peojest casia) va dabl (307 an ©e baals & fha
mol racand information, tha Profeol appoears fo Rove a eallsfastory Bnancial slrciuring st this stage, assaming
all thm u,m Hema wil be darified o salisiaction of e B and that e totel project Sost will remals withis the
rarrga foressen by the Promaoler end the Blovenian Gowmment

The EIR cuse diligance wil-aso have o ensure thal ey exlia costs nol coversd by fomseen conlnpencies
regervas con be sat efaciorily covered by sdeguale corfinganl linaneing winoul puing al rsk the d=bi sarvicing
capaoly of fh Promobet.

0. Adeiifanal Infarmation

Floace nowe thail this leer of Buopoi B ngl @nd shall nol ba conatrusd as entaling ery commitmerd of the E1B
o arenge, Uncanwiin o provide funding i any fomn whatsoewes Lo i Projec

Any commitment an the gart of 8 o tha provialan of funding 1o the Project el in sy @vn| be suject 5 he
natisfaction, In a8 sbasluie decrebon of the I8, of the folowing candkione:

i1} compleficn of posillue and aslisfaciony dus dligence m reladon 1o iha Projzct. in paticular, EIB
wenild Fesd b be salisfiod el (8] B Project i tchnically, financialfy and aconomicaly iabie and
magls the eguiements of e Ewopean Union in respec! of tandaring ard (hs anyivnmant and
thal [B) e EIB's losm can be secursd b fhe aslisacion of the EIB throughout B I8 of ihe

financig.

[t} U] o Tl Ainaneisd stnschers Is sadsfactony to the EIR;
dafiniion ard owecuton of prajest ard Nneocdsl legel documentalion in (o end substancs
satietaciony e EIB; and

(W] 8N receasary imernal erodR erd gthar @pphovals, mcluding final appeoval by e B8 Goveming
Aegline

This leties of auppor is Gonfidantial o e Fromales, e Siavanen Gowammant and ke European Comeniesion,
and |bn conlenks may nol be dkuiged 1o othar pertics without the prior witten cansend of U B8,
Lizmmrrbearg, 10 July 2017

¥ours sincerely,

ELUROPEAN MVESTMENT BANK

Vo dter A7 vzl M

Mamea Fivelinl Piame Poinsignan
Hesad of Divizion Head of Diviglon

COperaliorm Directorats, Adnalc Sea Doperiment Frojedts Direciorals, Mablily Dl
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Priloga 8: Pismo podpore, ki ga je izdala SID banka

*$)J Banka

2Tow, Dradha meomzvn) pregskts, d.ooo.

Eotnikcamn ulige 40
L6430 Ljub{jana
Sl la
Lt 0ff Supoosi |
Project Tithe: Cowstructicn werics habaman funnats T1 ad T7 for the Serond track of the
Ditendn-Koper mibity v
TEMbBe number: FHERGALS
Cal CEF-T-M17-Blesding-1

W, undardgred, based on Bhe infommation recoved by the sppicant, provide a pegliminany assessment of
e Fmarsclal resd inemes of the prodect as Pod pws:

1. Namas] snd Funclien(s) of the |sseer of e letter

Groran Ealudm, Memioes of B Management Boam
Barjarh Pecher, Expoutive Diredar

1. Marvea(s) nelitwbien reprecented

SID - Slowensea ey i I Baiks, cd,, Lubijane (SSI0 Bank)
3. Date

L2 Wy 2017
4. Addrassee {le. the applicant project premotar)

JTOK, Dvubhe ™ razvo; projekta, d.0o0.

Kol Wiica &

1000 Liutéana

Sevenia

O Mintstry' of Infrast nactue
Lang Lisova ubca 4

1000 Luld@ne

Sovenia

F. Jalanbily the boomowling aniiy reksing Fnence (IF € 0ot i Same a0 The Bppd cant)
Froped Prometer (2TOH, Dnudba 7a ratvoy) projerta, dun.ng “Project Comparmy™) or Sapubsc of Sovena,

K Brief project deseription

Ther preect cancenms Ihe corikinuction of abput 37 lam of new rail ne Detween e e unchicn 3t Divats snd
the: conge port af Moper e Sovenla ("Project™], W unoersiand tha: the Projec would prowide & moderm and
oTicient ralway ink betwnssn the cango pon of Kopsor and the ral netwsrk i the Repubc of Skowenia, and
corgaguently alss the wider Curopean reil nebwore., Fuitheimans, the Projed willd shalah imiiationg of
o i @i EREDe capaby of Bhe rad by line frsm Koger b 1he juncbon in Blvadn and wodld incresss
el iy of e OpETALSN &F BRE miky Wes from Kaner b Divata.

il B Lt ST N T T SRR e T e
‘Dondina ol = L, [ g o 1P s gt W O 1 0 U, e B BT, (el B R

April 2021 ©Prometni institut Ljubljana d.o.o. 355



KF Finance

——

—p— Novelacija investicijskega programa

»Drugi tir Divaca-Koper«

*S)D Banka

1 = cur openson (Bhat the Peoject |5 & sirategic project wivch wil be associnted with mullinling effects on
mgmmwm*ndmmmwm.w1hmln P
majority of gocds o Koper vl continue to B tanapomed by mil oul of Sk, T adlng smagie fack
raleay Wil become & boffieneds, esulting in the moveman; of sadiional e [© the road which sould
eniamge Regative emvonaantsl repects snd decrease the use of ervinormentaly friendy modes of Ueeport

7. Type and level of Nnanes that B Institution]s) culd provide, and oondltens

A thar developmeant of he caege so of Koper's capacity, its acoessibiity os veel] a5 the ity of (49 Sereices
st greswth of el are of major imporancs o the Siovene and Fegiatal Bconomy, S0 e expraises it
ket o conslder francisl pamcinatien in e Preict Beough provickney @ kain feclity b the Prosect Compary

Herveewer, Lo loum 2ty veaulel be mubjoct bo spproval
of S0 Bank's superdsany Boad and there are cerinin cordilions in be met befoen 510 Bana's paitaopabon:
Thet Pt mummmnhmsmmmmnmmm
Developmen! Bank 1. 510 Bank would DIFNODATE undér thin condibon Mt the Progect s co-finasced by ihe
Eurcpenn Investment Bank and possble other Ainancidl insistutions, under squal e for ol iendors

L ol
Flage of approvais amd expected tmatshbe §nd foressen date of Nasncial cosa, sad

SID teae has prefmindry mewsd propct doosmenstion slbeitted 1D o by ta Fromcl Company and
oltained good Undevetanding Nbnot the nabure and medts of e peoject. Purthe pregect meviow and
Eviiubtion will ba proviciad fter tubmitiieg i it fral Peastsiity Study in fine with the Siovenlan legisiation
] vt it nal sterelds, W expect Ruch decumentaton between Dctobar and December 2017, Afnr
SACRRANG. COmplete information (eoeLany for our MSHIEMANL wt B fnksh spevevel process wilhin sis
manthe, e expact Brancdal cosing by Saptermber 30, 2018, proveded Bl alf e concktons will bo met s
Feckes reSatnd 10 I Sriject will Be pregly sodeesserd ard etigaed.

§. Financlal capacity and business plan of the grant spplicant, bl Ly
bestowing entity a3 apropriate snd camditions p- s

ACTOTENG 1 tur prelsninany Ieeewy tha Project sopears t have B saitaietory Rasncil strecturieg o s
#age, smuming ¥ the condRions mentoned in parsgreh 7 will b met and thit the total project tat wil
omai within Ehe renge fovessan by the Projsct Company

1. Adeitiansl irdortanten

Thes Lethes of Suppert i isued with the sim of supponng (e appicsbon of the Bepabie of Sovenia o (e
CEF Biionwtereg Call 017, I 5wl e conandemed a3 ey intent and nel & comimitment of SID benk 10 parmicipaie
in fingnging of e Project. This Letier of Suppon m confdential o the Project Company, e Sevenan
Goverrament and the Esropean Commisson, snd it contents may nob be dastcsed 1o ofher partes withou
Ihe prise weviten cossent of 510 Bank,

Lpibijana, 12 haly 2007
SID — Siowinska 120 In ravoioa banka, dd., Ljubijane
\
N 0 1 | e i,
ST\ > =
Geormn Marhadiin Bopan Pacher
Mimiber of the Menagsmant Boas Bsmcutive Direcicr

RIF g e A T g Torsagesr
Phrui sl i, = rog, P £ 1P h—‘:““ =-iﬂ'=n -.-.un:'m—h b S
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Priloga 9: Pojasnilo glede Uredbe o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo
investicijske dokumentacije na podrocju javnih financ, ki ga je izdalo
Ministrstvo za finance Republike Slovenije

REPUBLIKA SLOVEMIA

HINIETRETYO I8 FNANLE
EABMNET MINISTRA
Lipanisiavn 3 p o Bade 100 Luniers T 6% e g 0o
R T
L wmigps ¥
whirm T gy o
S A S Frogima, de Be ol adeovary
ihdyiate na redo Alevilko,
P oy B
By I:I-l:l:l'-11m1:u.ﬂ'-
Dt i.n.mm
Ladavm Pojssnibts gieda Ursdbe © snoinl medcdolegss B prigrevs i abravievo
irventicisks El podeedju javaih Brnene il RS,
bt B0, SN0 In TTFIE) il
Lvagw wkmonEko sporodio ITOW. d.000., prejeio 100 3 2017
Bgatllimrar

P "
4 }..-* L-e..“; % ‘;' E“ll-ﬂl-
irf g wranitar Ermar
T
i ‘_f:.-ﬁ'
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