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Drzavni svet Republike Slovenije je na 25. seji 21. 1. 2015, na podlagi 29. in 67. Clena
Poslovnika Drzavnega sveta (Uradni list RS, §t. 70/08, 73/09, 101/10 in 6/14) ter na
podlagi posveta z naslovom Kljuéna vpraSanja razvoja cestne in ZelezniSke
infrastrukture v Republiki Sloveniji, sprejel naslednje

SKLEPE:

Drzavni svet Republike Slovenije je 6. januarja 2015, na pobudo drzavnega svetnika
UroSa Brezana, organiziral posvet z naslovom Kljuéna vpraSanja razvoja cestne in
zelezniske infrastrukture v Republiki Sloveniji.

UCinkovitost gospodarstva vsake razvite druzbe je zelo odvisna od delovanja njenega
prometnega sistema. Promet je dejavnik, ki ima neposreden vpliv na pospeSevanje ali
omejevanje oziroma zaviranje razvoja druzbe kot celote. Ker se gospodarski razvoj
regije in razvoj prometne infrastrukture najpogosteje dogajata isto€asno, mora biti
podrocje razvoja prometnega sistema prioriteten izziv za politiko.

Po izgradnji avtocestnega kriza in pomurske avtoceste so investicije v razvoj in
modernizacijo cestne infrastrukture prakticno ustavljene. Na drZzavnih cestah zaradi
pomanjkanja sredstev za investicijsko vzdrzevanje Ze zapiramo mostove, tudi velik del
Zelezniske infrastrukture je zastarel. Posledi¢no se prebivalstvo in gospodarstvo sooCata
s slabo mobilnostjo in dostopnostjo, ovirano oskrbo gospodarstva in tudi slabso
prometno varnostjo. Vse to negativno vpliva na konkuren¢nost Slovenije. Eden klju¢nih
razlogov za tako stanje je tudi odsotnost strateSkega dokumenta na podrocju prometne
infrastrukture, ki bi doloCil prednostne investicijske projekte in temu ustrezno definiral
finan¢ne vire za njihovo izvedbo. Ker je Drzavni svet Zelel sodelovati pri prepoznavanju
prednostnih izzivov Slovenije, se je odloCili organizirati posvet, da bi lahko izmenjali
mnenja in predloge, katere investicije v cestno in Zeleznisko infrastrukturo so prednostne
in morajo zato biti del tako Strategije razvoja prometa v Republiki Sloveniji (v
nadaljevanju: strategija), ki jo je dalo Ministrstvo za infrastrukturo v javno razpravo med
15. 12. 2014 in 31. 1. 2015, kot kasnejSega nacionalnega programa, ki bo opredelil tudi
finanna sredstva.



Posvet je povezoval drzavni svetnik in Zupan Obcine Tolmin Uro$ Brezan, udelezence
posveta pa sta na zaCetku pozdravila in nagovorila predsednik Drzavnega sveta Mitja
Bervar in minister za infrastrukturo dr. Peter GaSpersic.

V uvodnem delu posveta so v svojih predstavitvah predstavili predlog Strategije razvoja
prometa v Republiki Sloveniji ter se z razliénih vidikov dotaknili vprasanja trenutnega
stanja in izzivov razvoja cestne in ZelezniSke infrastrukture v Republiki Sloveniji mag.
Matjaz Vrcko z Ministrstva za infrastrukturo, v. d. direktorja Direkcije Republike Slovenije
za infrastrukturo Sergij Grmek, generalna direktorica Direktorata za infrastrukturo mag.
Darja Kocjan, €¢lan uprave DARS, d. d., Franc Skok, generalni direktor Slovenskih
Zeleznic, d. o. 0., DuSsan Mes, mag. Tomaz KoSi¢ z DRI upravljanje investicij, d. o. o.,
drzavni svetnik in Zupan Obcine Vuzenica Franc Golob, Zupan Obcine Cerkno Jurij
Kavéig, Zupan Obgine Skofljica Ivan Jordan, Zupan Obg&ine Metlika Darko Zevnik, Zupan
Obcine llirska Bistrica Emil Rojc in Zupan Obc¢ine Sevnica Srecko Ocuvirk.

V razpravi so mnenja podali Zupan Obcine Ormoz Alojz Sok, vodja Oddelka za urejanje
prostora Mestne obcine Ljubljana in predstavnik ZdruZenja mestnih ob¢&in Slovenije mag.
Miran GajSek, izr. prof. dr. Drago Sever s Fakultete za gradbeniStvo Univerze v
Mariboru, podzupan Obcine Bled Toni Mezan, Zupan Obcine Luce Ciril Rosc,
predsednik ZdruZenja obcin Slovenije in Zupan Obcine Pivka Robert Smrdelj in Zupan
Obcine Muta Mirko Vosner.

Na podlagi uvodnih predstavitev in opravljene razprave na posvetu Drzavni svet poziva
Vlado in Ministrstvo za infrastrukturo, da proucita v nadaljevanju povzeta staliS¢a,
opozorila, pripombe in predloge glede vsebine predloga Strategije razvoja prometa v
Republiki Sloveniji, financiranja drZzavnega cestnega omreZja, vprasanja financ¢ne
vzdrznosti DARS, d. d., in stanja zelezniSke infrastrukture.

Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji

1. Ugotovitve

— V tem trenutku je na infrastrukturnem podroCju z razlicno stopnjo zrelosti
pripravlijeninh kar za okoli 2,5 milijarde projektov. Npr. drugi tir Divaca—Koper,
vozli§&e Pragersko, rekonstrukcija proge Maribor—Sentilj in kasneje tudi drugi tir na
tem odseku, t. i. tivolski lok ljubljanskega ZelezniSkega vozliS¢a, Log—PoljCane—
Slovenska Bistrica, avtocesta Drazenci—Gruskovje in avtocestni karavanski predor,
tretja razvojna os - prvi del juznega dela, 4. razvojna os, razen Se neumesScene
povezave med Gorenjsko in Primorsko. Najvecji je drugi tir Divaca—Koper, kjer
potekajo aktivnosti za pripravo finanéne konstrukcije s kombinacijo evropskih
sredstev, prora¢unskih sredstev in drugih virov. V primeru, da bi Slovenija drugi tir
skoraj v celoti financirala iz proracunskih ali dolZniskih virov, bi to popolnoma zavrlo
vzdrZzevanje in razvoj druge obstojeCe in tudi prepotrebne nove prometne
infrastrukture.



V finanCni perspektivi 2014-2020 bo Slovenija upravicena do bistveno manj
evropskih sredstev (422,5 milijona evrov) kot v pretekli finan¢ni perspektivi (814
milijonov evrov): za drzavne ceste bomo lahko pocCrpali 40 milijonov evrov, 313
milijonov evrov za vlaganje v ZeleznisSko infrastrukturo, za pristanisko infrastrukturo
bo na voljo 6 milijonov evrov in za avtocestno omrezje, konkretneje za odsek
Drazenci—Gruskovje, 63,5 milijonov evrov, zato bo morala Slovenija pridobiti ve¢
evropskih sredstev na odprtih razpisih, t. i. IP projektih, kjer projekti konkurirajo med
seboj in ni vnaprej doloCene viSine sredstev za posamezne drzave (delez
sofinanciranja je med 10—-40 % upravicenih stroSkov).

Na Ministrstvu za infrastrukturo poudarjajo, da strategija ne bo reSila vseh
problemov, saj jih je ob pomanjkanju sredstev prevec.

Strategija, ki definira infrastrukturne, organizacijske in upravljavske ukrepe, vsebuje
celovit pogled najpomembnejSih in najbolj nujnih aktivhosti na podroCju prometa ter
je temeljni strateSki dokument za ¢&rpanje evropskih sredstev v novi financni
perspektivi (zagotavlja predhodno pogojenost za Crpanje evropskih sredstev).
Jaspers (svetovalno telo Evropske komisije), ki je sodelovalo (svetovanje) pri
pripravi strategije, je po besedah predstavnikov Ministrstva za infrastrukturo
eksplicitno zahtevalo, da je strategija sploSna in zajema vse ukrepe razvoja
prometa, ne glede na finan¢ne zmoznosti za realizacijo in ¢asovni horizont, in da ne
opredeljuje prioritet. Vsak predviden ukrep je preverjen z vidika doseganja ciljev
strategije. Ce v strategiji ni nekega ukrepa, ta ne more biti del operativnega
programa, Ki je podlaga za Crpanje EU sredstev od 2014—-2020. Za strategijo je bila
pripravljena tudi celovita presoja vplivov na okolje.

Po mnenju avtorjev strategije ta ne predstavlja skupka Ze vnaprej doloCenih
investicijskih projektov, ampak ukrepov, ki so usmerjeni v razvoj okolju prijaznih
nacinov prometa, predvsem Zeleznic in javnega potniSkega prometa, in temeljijo na
realnih potrebah in analizi problemov. Strategija predstavlja osnovo za pripravo
operativnega nacrta priprave projektov za vsa podrocja prometnega sistema (ceste,
Zeleznice, javni promet, zra€ni in pomorski promet) oziroma nacionalnega programa,
ki bo podrobneje dolocil prioritetne infrastrukturne projekte, v katere bomo v
naslednjih letih investirali, in definiral finan¢ne vire.

Za strategijo je bil pripravljen nacionalni prometni model (podmodel za potniski in
podmodel za blagovni promet), ki nam daje realno stanje na podro¢ju razvoja
prometa v Republiki Sloveniji in napovedi prometnih tokov, vplivov na okolje in
varnost v cestnem prometu do 2030. Napovedi temeljijo na izraunu dejanskih
podatkov o posameznikih (npr. demografski in socioekonomski podatki, Stevilo
zaposlenih, Studentov in dijakov) in blagovni skupini (makroekonomski podatki). Po
besedah predstavnika DRI upravljanje investicij, d. 0. 0., prometni model omogoca
izraCun realnih prometnih potreb 2030. Zahteva Jaspers je bila, da je treba najprej
ugotoviti, kaj potrebujemo in zakaj ter to utemeljiti z analizami. Klju¢no nacelo pri
pripravi strategije je bilo, da se morajo infrastrukturni projekti nacrtovati po sistemu,



da se najprej preveri obstoje€a infrastruktura in ugotovi, ali jo je mozno nadgraditi in
dvigniti kakovost njenih uslug. Ce s takimi ukrepi to ni mozno (npr. okoljsko
nesprejemljivo, predrago, itd), se posega izven obstojece infrastrukture in pristopi h
gradnji nove infrastrukture.

— Po besedah predstavnika DRI upravljanje investicij, d. 0. 0., nekateri projekti, ki so
bili pripravljeni v preteklosti ali se Se pripravljajo, v Stevilnih primerih ne temeljijo na
realnih potrebah in so glede na realno ugotovljene probleme predimenzionirani. Med
te uvrs€a tretjo razvojno os, Postojna—Divaca—JelSane, poglobitev ZelezniSke proge
v Ljubljani, itd. Po njegovem je treba preveriti projekte in realizirati tiste projekte, ki
so nujni in tudi ekonomsko upraviceni ter finanéno vzdrzni.

2. Opozorila, pripombe, predlogi

Eden vedjih problemov naSe drZzave je, da vsakokratna Vlada odpira vprasSanje
prednostnih prometnih projektov, Ceprav so bile v preteklosti Ze sprejete odloCitve o
prednostnih investicijskih projektih na podro¢ju ZelezniSke in cestne infrastrukture
(npr. drugi zelezniski tir Divaa—Koper, drzavno omrezje na 3. in 4. razvojni 0si,
cestna povezava Postojna—JelSane), ki so bili tudi odobreni s strateSkimi dokumenti.
Z dolocitvijo projektov v strateSkih dokumentih se zalnejo aktivnosti za njihovo
realizacijo, vendar so v veliko primerih po vecletnih pripravah in porabi vec€jega ali
manjSega obsega finan¢nih sredstev aktivnosti ustavljene ali prekinjene zaradi
drugacnih prednosti nove Vlade. Zdaj je skrajni ¢as, da politika prekine dosedanjo
prakso in sprejme jasno odlocitev v obliki strateSkega dokumenta o razvoju prometa,
ki bo zagotavljal razvoj gospodarstva in mobilnost prebivalstva v vseh delih
Slovenije ter bo zdrzal ve€ mandatov Vlade.

— VpraSanje je, ali je namen strategije Crpanje evropskih sredstev ali zagotovitev
primernega nivoja prometa vsem deleznikom v Republiki Sloveniji. Ce bi bil cilj
strategije zagotovitev primernega nivoja razvitosti prometa za gospodarstvo in
prebivalstvo Republike Slovenije, bi lazje doloCili realne potrebe v prometu.
Infrastrukturni projekti, ki jih potrebujemo, ne predstavljajo zgolj novih in sodobnih
povezav s centrom drzave, temveC odskoCno desko za rast gospodarstva, pretok
ljudi in blaga ter moznosti za delo in obstanek mladih v domacem okolju.

— Obcine opozarjajo, da daje strategija velik poudarek prometnemu modelu,
ekonomski analizi ter Zelezniski infrastrukturi in javnemu potniSkemu prometu, kar ni
ni¢ narobe, vendar obenem pomanjkljivo opredeljuje razvoj omreZja drzavnih cest
ter boljSo dostopnost in s tem konkurencnost nedostopnih in neenakomerno razvitih
obmocij Slovenije. Obcine si zelijo in tudi priCakujejo, da se bo strategija
dopolnjevala v prihodnjih mesecih z realnimi potrebami in od spodaj navzgor.

— Druge drzave (npr. Poljska, CeSka, Slovaska) z evropskimi sredstvi financirajo
gradnjo cestne in ZelezniSko infrastrukture, ker so se tako same odlocile in so v
svoje operativhe programe vkljuCile te infrastrukturne projekte. To pomeni, da se



vsaka drzava €lanica EU sama odloc¢i, na katera podrocja in v katere projekte bo
usmerjala evropska sredstva. Evropska komisija torej ne dolo¢a, kaj moramo
narediti oziroma ne predpisuje vsebine strateskih dokumentov, ki so podlaga za
¢rpanje evropskih sredstev, ampak le opredeli pogoje, ki jih morajo drzave Clanice
EU izpolniti.

Strategija na Sesti strani doloCa: »Nacrtovalci prometne politike so v polni meri
upostevali naCela trajnostnega razvoja. V vsej njegovi kompleksnosti so dosledno
zapisali cilie in ukrepe prometne politike, ki enakovredno, simultano in neodvisno
obravnavajo vse tri dimenzije trajnostnega razvoja: ekonomijo, druzbo in okolje.«
Vsebina tega odstavka se ne odraza v predstavljenih ukrepih in ciljih.

Slabo razvita cestna infrastruktura v nekaterih regijah, zlasti ob nerealiziranih
razvojnih oseh, vpliva na slabSo kakovost Zivljenja v teh okoljih in povzrocCa
gospodarsko nazadovanje. Nekateri deli Slovenije, npr. KorosSka, Bela Krajina,
llirska Bistrica, Cerkljansko, Idrijsko, Posocje, Kocevje, so zaradi neustreznih cestnih
povezav in odrezanosti od avtocestnega omrezja oziroma preostale Slovenije v
neenakopravnem polozaju z drugimi deli Slovenije, ki tega problema nimajo,
dodatno pa k njihovemu slabSemu poloZaju vpliva zelo slabo stanje drzavnega
omrezja glavnih in regionalnih cest, ki z razlicnimi omejitvami in zaporami povzroca
prebivalstvu in gospodarstvu veliko Skodo (npr. zamude pri dostavi blaga, oteZzeno
privabljanje visoko izobrazenega kadra, odhajanje mladih, uniCevanje podvozij
tovornih vozil in avtobusov, slab obisk potencialnih tujih investitorjev). Dostopnost
obmodij, ki danes nimajo ustrezne povezave na avtocestno omrezje, lahko reSujemo
le s projekti izven obstojeCe infrastrukture, ki je v katastrofalnem stanju. Z
odmikanjem izgradnje drzavnega omrezja na razvojnih oseh in drugih nujnih
prometnic se zmanjSujejo oziroma skoraj izniCujejo razvojni potenciali oddaljenih
regij (npr. les, turizem, urejene poslovne cone, itd), hkrati pa se povecuje
gospodarska in upravna centralizacija Slovenije. Modernizacija drzavnega cestnega
omrezja na prednostnih razvojnih oseh (3. razvojna os, 3a. razvojna os in 4.
razvojna os) bi zato morala biti v strategiji opredeljena kot eden od ukrepov na
podroCju cest. Strategija mora prispevati k skladnemu razvoju vseh obmocij ter
omogoditi dopolnjevanije funkcij podeZelskih in urbanih obmogij. Ce tudi manj razvita
obmocja ne dobijo sodobne cestne povezave, bodo ostala gospodarsko nerazvita, ki
bodo zaradi vedno vecjega Stevila brezposelnih le Se stroSek za drzavo. VpraSanje
je, ali se pripravljavci strategije zavedajo organizacijskih ukrepov podjetij, ki zaradi
slabih cestnih povezav in posledi¢no predolgih potovalnih ¢asov selijo proizvodnjo iz
prometno slabSe dostopnih slovenskih krajev v tujino.

Tranzitni promet, ki je v strategiji zelo dodelan, bi se moral financirati s sredstvi EU,
medtem ko je treba financiranje domadega notranjega prometa, ki ima vecje
multiplikativne u€inke na delovna mesta in gospodarsko rast, zagotoviti iz domacih
virov (davéni viri, troSarina).



Zupani opozarjajo na predstavljen nacionalni prometni model, ki je podlaga za
izraCun stanja prometa in napovedi prometnih tokov (Stevilo prebivalcev,
gospodarski kazalci, mobilnost, Stevilo Studentov, itd.), saj so prometno slabo
dostopna obmocja Ze zdaj manj razvita in bolj ali manj prazna in bodo taka tudi
ostala, ¢e ne dobijo ustreznih prometnih povezav. Nacionalni prometni model kot
orodje za ugotavljanje stanja in varnosti prometa ter napovedi prometnih tokov je
pravo orodje le v primeru, ¢e uporabljeni podatki resni¢no odrazajo realno stanje v
prostoru. Pretekle izkuSnje kazZejo, da posamezni odseki na razvojnih oseh zaradi
relativno nizkega prometa praviloma ne kazejo hitre ekonomske upravicenosti, lahko
pa se zaradi boljSe dostopnosti regije pove€ajo moznosti izrazanja regionalnih
razvojnih potencialov, kar bo pripomoglo h gospodarski rasti (npr. turizem, industrija
ali les so lahko pomemben vir dohodka in novih delovnih mest), zmanjSanju
odseljevanja, kakovosti Zivljenja ljudi in splosSni privlacnosti regije. Te pozitivhe
posledice pa je prakticno nemogocCe meriti v ekonomski upravi¢enosti, ki je eden od
temeljnih kriterijev pri vkljuCevanju ukrepov v strategijo, zato bi morali upostevati tudi
kriterije kot so prometna dostopnost, enakomeren razvoj regij, stanje obstojeCe
prometne infrastrukture, omejenost obstojece infrastrukture, pomanjkanje alternativ
obstojeCim povezavam, ogrozenost zaradi naravnih nesre¢ (npr. poplavljanje
obstojece infrastrukture).

Strategija v analititcnem delu (Cestni nacionalni program, stran 22) navaja, da lahko
marsikatera drzavna cestna povezava z minimalnimi vlaganji postane razvojna
prometnica, ki bo zadostovala potrebam prometa in hkrati nudila razvoj posameznim
regijam, ter da so drzavne ceste v sploSnem zgrajene in da je treba najvecjo skrb
posvetiti vzdrZzevanju in obnavljanju drzavne cestne mreZe. Ta ugotovitev je po
oceni zupanov napacna, saj iz poroCila EuroRAP Slovenija 2012 (Evropsko
primerljivo vrednotenje stanja prometne varnosti cest v Sloveniji) izhaja, da vedji del
drzavnih cest ne ustreza minimalnim pogojem. Med glavne pomanjkljivosti so
uvrSCene predvsem preozka voziS€a, neustrezna preglednost, neustrezni
horizontalni elementi in potek cest skozi naselje. Kot primer je bil naveden projekt
Senzor, v katerem je sodelovala tudi Slovenija, ki je med najslabSe odseke glavnih
cest v drzavi uvrstil cesto med Velenjem in Mislinjo v savinjsko-Saleski regiji, ki
povezuje Korosko. Navedene ceste zgolj z vzdrZzevanjem in obnavljanjem drzavne
cestne mreze ni mogocCe izboljSati.

Strategija med pomembnimi ukrepi na podroCju cest navaja povezavo Koroske z
avtocestnim sistemom, vendar predvideva, da se v najvecji mozni meri uporabi in
rekonstruira in nadgradi obstojeCa prometna infrastruktura, e pa na posameznih
odsekih obstojeCe infrastrukture ni mogocCe zagotoviti ustreznega standarda, se
preu¢i moznost priprave projekta izven obstojeCe prometne infrastrukture. Po
mnenju Zupana s Koroske predvidena reSitev ne bo reSila problemov dostopnosti
KoroSke do avtocestnega omreZja, saj obstojeCa infrastruktura (npr. zapore ob
poplavah, povprecna hitrost se giblie med 60 in 70 km/h, v obmocju naselij pa 50
km/h ali celo manj) ne omogoca taksSnih rekonstrukcij, ki bi imele vecji vpliv na
dostopnost.



— Postavlja se vpraSanje, ali se je pri opravljenih analizah upostevalo tudi parametre,
ki bi vsebovali hipotezo, da je npr. 3. razvojna os Ze zgrajena. Ce tega ne bomo
storili, se bo zgodilo, da bodo parametri vsako leto slabsi in se bo zaCetek izvedbe
cestnih povezav na razvojnih oseh prestavljal, dokler ne bo ve¢ argumentov za
njihovo izgradnjo.

— Strategija bi morala prednostno obravnavati ukinjanje nivojskih krizanj zelezniSke
proge s cestami. V obcini Sevnica je na glavni zelezniski progi Zidani Most-Dobova
10 nivojskih krizanj. Ta projekt ni pomemben le z vidika vecje prometne varnosti in
preto¢nosti prometa, ampak tudi z vidika poslovnih ciliev Slovenskih Zeleznic na
Balkanu.

— Strategija bi morala vsebovati vse Se nerealizirane projekte ReNPIA (npr.
Gruskovje—Podlehnik, HC Slovenska Bistrica—Ptuj-Ormoz). Projekti, ki so bili
potrjeni in odobreni s strateSkimi dokumenti v preteklosti, bi se morali tudi dokoncati.

Severni del 3. razvojne osi

Na Koroskem priCakujejo obnovo obstojeCih cestnih povezav ter gradnjo prometnice, ki
bo izboljSala prometno dostopnost regije in omogocala konstantno vozZnjo vsaj 90 km/h.
Pri¢akujejo in zahtevajo nadaljnje aktivnosti na trasi Slovenj Gradec—Velenje (pridobitev
okoljevarstvenega soglasja in projektnih pogojev, izdelava projektne dokumentacije,
pridobivanje nepremicnin in pravic na njih ter ostala pripravljalna dela) in na odsekih
Sloven] Gradec-Dravograd in Dravograd—Holmec (priprava strokovnih podlag in
strokovno umesSCanje najustreznejSe reSitve v sodelovanju s sedanjo sosednjo
Republiko Avstrijo) in zaCetek gradnje prometnice na vseh treh navedenih odsekih
najkasneje do 2017.

Srednji del 3. razvojne osi in ob&ina Sevnica

Medtem ko je spodniji del Posavja primerno prometno povezan z avtocestnim omrezjem,
je zahodni del Posavja (Sevnica) slabo prometno povezan do vedjih srediS¢, saj je
dostopen le po drzavnih cestah nizjega ranga. Obmocja ob¢in Lasko, Hrastnik, Radece
in Sevnica se statisticno obravnavajo v okviru Zasavja, Posavja in savinjske regije, ki
imajo relativno dobro prometno dostopnost. Ce zdruzimo obmogja navedenih obé&in, gre
za veliko obmocje s slabo prometno dostopnostjo. Prometna stroka se na tem delu
Slovenije ni posvetila realnemu Zivljenju, ampak bolj statisticnim podatkom. Na srednjem
delu 3. razvojne osi je treba pospesiti nacrtovanje trase med Celjem in Novim mestom in
v izvedbeni del uvrstiti prometno najbolj neprehodni del med BoStanjem in Rimskimi
Toplicami (tovorni promet prakti€no prepovedan in ga ni mozno izvajati) z navezavami.
Ker imajo samo mestne obfine mozZnost uvesti ukrepe trajnostne mobilnosti, Obcina
Sevnica, kot gospodarsko srediSCe SirSega pomena, ne more uvesti teh ukrepov, da bi
posodobila ZelezniSko postajo, jo povezala z avtobusno postajo in pripravila parkiriS¢e in
s tem integrirala cestni, zelezniSki in avtobusni javni potniSki promet, ki bi odgovarjal
potrebam tega kraja.




Juzni del 3. razvojne osi

Bela krajina, ki je omejena z reko Kolpo, schengensko mejo in na drugi strani z Gorjanci
ter koCevskim hriboviem, je povezana s preostalo Slovenijo preko dveh prelazov na
nadmorski viSini 610 metrov oz. vec€. V slabsih vremenskih razmerah se cesta zapre za
kamionski promet in s tem omejijo moznosti za kakrSno koli normalno delovanje podijetij
v vseh treh belokranjskih obginah. Zelezniska povezava s centrom Slovenije obstaja,
vendar so povezave &asovno neustrezne. Ceprav je Bela krajina prepoznana kot
problemsko obmocje in je sprejet program Pokolpje 2011-2016, ki predvideva 160
milijonov evrov za razvoj cestne infrastrukture, predvsem na 3. razvojni osi, je bilo do
sedaj poCrpano samo nekaj odstotkov teh sredstev. V Beli krajini ugotavljajo (na podlagi
anket pri potencialnih vlagateljih), da je za 70 % vlagateljev urejena cestna infrastruktura
izklju€ujo€ pogoj za investicije, za 20 % je urejena cestna infrastruktura pogoj, vendar ni
izkljuéujo€, za 10 % vlagateljev urejena cestna infrastruktura ni pogoj, vendar gre v teh
primerih veCinoma za visokotehnoloska IT podjetja, ki pa potrebujejo strokovni kader in
urejeno IT infrastrukturo. To pomeni, da je Bela krajina zanimiva le za 20 % potencialnih
investitorjev, ki pa iS€ejo Se dodatne prednosti, ki pa jih Bela krajina v konkurenci s
Slovasko, Bolgarijo in Romunijo prakti¢no nima.

4. razvojna os

Cetrta razvojna os pomeni za severno Primorsko (Idrijsko, Cerkljansko in Posogje) kot
mocnim industrijskim bazenom, ki nima primerne ZelezniSke povezave ali v blizini
letaliS¢a, prometno povezavo z drzavnim centrom in mednarodnim prostorom ter pre¢no
prometno povezavo regije za izboljSanje njene notranje prometne povezanosti. Idriji se s
predorom odpre severni koridor, Ki izboljSuje povezanost tako Idrijskega proti Gorenjski
in naprej proti Avstriji oz. v prometni koridor ter na letalis¢e Brnik. V regiji predlagajo
povezavo Robié—Kobarid—Tolmin-Dolenja TrebuSa—Cerkno—Gorenja vas—Skofja Loka in
proti Jeprci razsiritev s krakom Zelin—Idrija. Klju&ni ukrepi na tej povezavi &etrte razvojne
0si so obvoznice mimo Kobarida, Tolmina (sprejet DNP), Mosta na Soci, Gorenje vasi (v
izvajanju) in Skofje Loke (v izvajanju). Z razvojnega vidika ima &etrta razvojna os vlogo
strateSkega razvojnega projekta severne Primorske, s katerim so povezani kljucni
strateSki razvojni cilji regije, ki dolgoro€no zagotavljajo trajnostni razvoj in kakovost
Zivljenja v urbanih in ruralnih obmodjih zelo raznolike regije. Za severno Primorsko je
strateSkega pomena tudi posodobitev prometne povezave po dolini Soe med Novo
Gorico in Bovcem z obvoznicami v Kanalu ob Sodi ter Vol¢ah.

3a. razvojna 0s

Zaradi propada Stevilih podjetij na Ko¢evskem se dnevna migracija iz smeri KoCevja,
Ribnice in Velikih Las¢ proti Ljubljani vega (19.000—20.000 vozil dnevno &ez Skofljico).
Na tej osi je veliko obrtnih con, ki pa so prazne (Skofljica, Velike Lad¢e, Kodevje,
Ribnica, Ig) zaradi predolgih potovalnih ¢asov (npr. prevoz za 6 km dolgo relacijo
Skofljica—Ljubljana traja 40 minut). Kratkorogen ukrep za omilitev cestnih zastojev med
KoCevjem in Ljubljano je CimprejSnje podaljSanje ZelezniSke proge od Ribnice proti
KoCevju (manjka e 18 km v vrednosti 20 milijonov evrov). Glede zapletov v zvezi z
nadrtovano gradnjo avtocestne obvoznice Skofljica, ki naj bi potekala preko obmogja
Natura 2000 Barje, je Zupan Obgine Skofljica pridobil od pristojnega $vedskega
ministrstva, ki je pripravilo analizo vplivov vozil v kolonah v prometnih zastojih, podatek,




da vozilo, ki se vozi od 0 do 10 km/h, izpusti toliko CO2 in trdnih delcev PM10 kot e bi v
istem Casu 52,68 vozil vozilo s hitrostjo 80 km/h. Ta podatek in Direktivo o habitatih, ki
omogocCa posege tudi na obmocju Natura 2000, kadar je za poseg izkazan prevladujoC
javni interes, bi lahko upos$tevali pri naértovanju obvoznice mimo Skofljice.

Povezava obcine llirska Bistrica z avtocestnim omrezjem (Postojna/Divaca—JelSane)
Obcina llirska Bistrica, ki je bila pred osamosvojitvijo usmerjena proti Hrvaski, ima
izredno slabo prometno varnost v vaseh, preko katerih teCe obstoje€a glavna cesta G6
JelSane—Postojna, in slabo prometno povezavo z ostalim delom Slovenije, kar
onemogoca razvoj gospodarstva. Hrvaska je zgradila sodobno avtocesto, ki se prikljuci v
Republiko Slovenijo v Jelsanah in prepusca neprimerno vecjo koli¢ino prometa, kot ga
prepusCa sedanja glavna cesta G6 JelSane—Postojna. Z vidika gospodarskega razvoja
obCina llirska Bistrica potrebuje tako cestno povezavo, ki bo omogocila ustrezno
preto¢nost vozil iz Hrvaske proti Postojni ali Divaci. Prav tako potrebuje modernizacijo
obstojeCe ceste G7 Kozina—Starod, ki pomeni zaradi slabega stanja veliko prometno
nevarnost za ljudi, ki zivijo ob tej cesti, in oviro pri transportu, ki bi omogocal povezavo
med novo nastajajoCo industrijsko cono in zaledjem v Reki. V obcini llirski Bistrici
potrebujejo tudi ureditev povezave med Podgradom in llirsko Bistrico ter ceste iz llirske
Bistrice do SviS€akov. Z dokonCanjem obvoznice bo llirska Bistrica bistveno
razbremenjena prometa.

Financiranje drzavnega cestnega omrezja

1. Ugotovitve:

— V novi finan€ni perspektivi so investicije v nacionalno cestno infrastrukturo zelo
zmanjSane in omejene na kohezijsko regijo Vzhodna Slovenija in Evropski sklad za
regionalni razvoj v visini 37,7 milijonov evrov. Na Ministrstvu za infrastrukturo s temi
sredstvi nacrtujejo gradnjo odseka na 3. razvojni osi - juzni del priklju¢ek (odcep
avtocesta A2 - Novo mesto).

— Vec€ kot 70 % drzavnih, glavnih in regionalnih, cest je v mejnem, slabem ali zelo
slabem stanju ter uporabnikom v osebnem in tovornem prometu povzro€ajo dodatne
stroske v visini 92 milijonov evrov letno (poraba, obraba, potovalnih Casov, itd.).
Zaradi nezadostnega vlaganja v glavne in regionalne ceste v preteklem obdobju je
ocenjen strosek njihovega propadanja na letni ravni 88 milijonov evrov. Skupni letni
stroSek zaradi slabega stanja glavnih in regionalnih cest je ocenjen na okoli 200
milijonov evrov (stroSki uporabnikov cest, emisije izpuSnih plinov, prekomerne
obremenitve s hrupom, prometne nesrecCe, premajhna vlaganja). Kako pomembno je
gospodarjenje z voziS€i (nacrtno izboljSanje kakovosti in obnaSanja voziS¢ ter
minimiziranje stroSkov) in pravoCasno zagotavljanje sredstev za investicijsko
vzdrZzevanje voziSC, kaze predstavljen podatek, da nepravoCasna izvedba ukrepa
tankoplastne prevleke vozis€a v vrednosti 10 evrov/m2 pomeni, da je treba kasneje
izvesti ukrep za podaljSanje Zivljenjske dobe v vrednosti 80 evrov/m2 (rekonstrukcija
ceste). Ce v naslednjih dveh letih ne bomo izvajali investicijskega vzdrzevanja, se
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bo stanje voziS€ na glavnih in regionalnih cestah po grobi oceni Se poslabsalo in jih
bo kar okoli 90 % ze v zelo slabem stanju. To pomeni, da bo treba verjetno katero
od cest zapreti ter na novo zacCeti graditi ceste, propadanje cest pa pomeni tudi
ohromitev mobilnosti prebivalstva in gospodarstva.

Medtem ko so bila dosedanja vlaganja (NRP projekt) v glavne in regionalne ceste
razprSena na celotno omrezje in so bili ukrepi glede na razpolozljiva sredstva
toCkovno razporejeni z vidika preprecitve nadaljnjega propadanja cest, ministrstvo in
Direkcija za infrastrukturo predlagata sistem celovite obnove strateskih cest v
omrezju glavnih in regionalnih cest, v katerem se zagotavlja stalen in stabilen
finanéni vir za vzdrZevanje in razpolozljiva sredstva namenjajo za celovito
obravnavo odsekov (istoCasna sanacija voziS€a in geotehniCni ukrepi) na strateSko
najbolj pomembnih cestah, ki bi jih doloCili na podlagi potreb gospodarstva in
mobilnosti prebivalstva ter doseganja ciljev prometne varnosti in ohranjanja okolja.
Na teh cestah bi izvajali v okviru razpoloZljivih sredstev okrepljene aktivnosti
investicijskega vzdrzevanja na osnovi prej doloCenega Sestletnega nacrta
investicijskega vzdrzevanja, na ostalih cestah pa bi, dokler ne pridejo na vrsto za
okrepljene aktivnosti investicijskega vzdrZzevanja, izvajali redno vzdrZevanje. S takim
sistemom bi lahko obcine nacrtovale projekte, ker bi bilo vhaprej znano, kdaj pride
posamezen odsek na vrsto za izvedbo ukrepov investicijskega vzdrzevanja. Pogoj
za izvedbo Sestletnega programa je vnaprej znan, stalen in stabilen vir financiranja v
viSini 200 milijonov evrov, ki mora biti neodvisen od sprememb drZavnega
proracuna. Na Direkciji za infrastrukturo ugotavljajo, da bi z ukrepi investicijskega
vzdrzevanja do leta 2020 naredili stroSek gospodarstva in prebivalstva zaradi slabih
cest vzdrzen.

Predlog rebalansa drzavnega proracuna za 2015, ki je Se v usklajevanju, ponovno
predvideva premajhen obseg sredstev za normalno investicijsko vzdrzevanje
obstojeCe infrastrukture. Na Ministrstvu za infrastrukturo se zavedajo, da si
nadaljnjega propadanja drzavne cestne infrastrukture ne moremo privosciti, zato so
Ze na vladni ravni izrazili pricakovanje, da se poiS€ejo dodatna sredstva. Ministrstvo
za infrastrukturo in Direkcija za infrastrukturo tako predlagata ustanovitev
posebnega proracunskega cestnega sklada za uresniCevanje programa obnove in
razvoja glavnih in regionalnih cest po vzoru Vodnega sklada, v katerega bi se poleg
cestnih dajatev za uporabo vozil v cestnem prometu lahko stekala tudi sredstva iz
naslova troSarin od prodaje goriva. Glede na to, da cestni transport letno prispeva v
drzavni proracun 1,6 milijarde evrov oziroma 600 milijonov evrov, ¢e upostevamo
transport po glavnih in regionalnih cestah, je ta cilj dosegljiv. Na ministrstvu tudi
ugotavljajo, da vsak cent od prodanega goriva prinese priblizno dobrih 20 milijonov
evrov. Ce bi Zeleli nameniti za vzdrzevanje drzavnega cestnega omreZja okoli 200
milijonov evrov na letni ravni, bi ob pobrani dajatvi za uporabo vozil v cestnem
prometu v viSini 140 milijonov evrov potrebovali Se okoli 60 milijonov evrov oziroma
100 milijonov evrov, saj se del letne dajatve namenja Zelezniski infrastrukturi. Z 200
milijoni evrov letnega vlaganja v investicijsko vzdrzevanje glavnih in regionalnih cest
bi lahko do 2020 dvignili njihovo kakovost in zmanj3ali stroSke uporabnikov, tovora



11

in stroSke emisij v vidini 94,7 milijona evrov ter izboljSali razmere za 89 % javnega
potniSkega prometa na regionalnih in glavnih cestah.

2. Opozorila, pripombe, predloqi

—  Zupani opozarjajo, da je bila z zadetkom priprav na izgradnjo drzavnega omrezja na
razvojnih oseh modernizacija obstojecih cest ustavljena in tudi vecji del njihovega
vzdrzevanja. Ce drzava ne bo zagotovila dodatnih sredstev za sanacijo obstojeéih
cest bodo, tudi glede na predstavljene podatke Direkcije za infrastrukturo, prometno
slabo dostopna obmocja Se bolj nazadovala in posledi¢no cestne povezave kot je
npr. 3. razvojna os ne bodo vecC potrebne.

— Drzavna cestna infrastruktura je za obcline izjemnega pomena, saj se lokalne
prometnice navezujejo na drzavno cestno omrezje, ki pa je zaradi pomanjkanja
sredstev v katastrofalnem stanju. ObcCine same finan¢no niso sposobne zagotavljati
sredstev za zagotavljanje prometne varnosti na skupni infrastrukturi v naseljih, ker
sistemska ureditev predvideva skupno financiranje. Zaradi pomanjkanja financnih
sredstev Zdruzenje obcin Slovenije predlaga uvedbo t. i. bencinskega centa kot
namenskega vira financiranja rednega in investicijskega vzdrzevanja drzavnega
cestnega omrezja. Po oceni Zdruzenja obcin Slovenije bi se z bencinskim centom v
predlagani visini 0,09 evra/l od prodanega motornega bencina in plinskega olja za
pogonski namen oziroma 0,027evra/kg od utekoCinjenega naftnega plina za
pogonski namen zbralo okoli 220 milijonov evrov na letni ravni, kar bi zado$¢alo za
zagotavljanje primernega stanja drzavne cestne infrastrukture, za katero skrbi
Direkcija za infrastrukturo. Predlaga se takojSna uvedba bencinskega centa v
polovi¢ni vrednosti, z 2016 pa v predlagani vrednosti.

— Drzavni svet podpira predstavljene predloge za doloCitev dodatnega namenskega
vira financiranja obnove strateSkih cest v omrezju glavnih in regionalnih cest in
prizadevanja ministra za infrastrukturo, da bi Vlada ob napovedanem nadaljnjem
pomanjkanju proracunskih sredstev za vzdrzevanje obstojeCe cestne infrastrukture
dolocila nov stabilen financni vir v obliki t. t. cestnega sklada oziroma bencinskega
centa.

— Obcina Bled kot slovenski turisti¢ni biser potrebuje juzno in severno razbremenilno
cesto (z Bleda vodi cesta na Pokljuko s Sportnimi svetovnimi in evropskimi
tekmovaniji ter bogastvom lesa; tik ob Blejskem jezeru je cesta proti Bohinju).

— V obcini Luce je treba urediti regionalno cesto Radmirje—Luce in zgraditi obvoznico,
ki bo s svojim nasipom isto€asno dokoncno zascitila naselje Lu€e pred poplavami.
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Stanje zelezniske infrastrukture in razvoj Slovenskih zeleznic

1. Ugotovitve:

— Trenutno poteka modernizacija obstojeCe ZelezniSke proge DivaCa—Koper v
vrednosti 200 milijonov evrov, ki omogoc€a hitrejSo in lazjo pot tovora ter vecjo
prevozno zmogljivost in v okviru katere se gradijo tudi nadvozi, podvozi in ukinjajo
nivojski prehodi. NajpomembnejSi projekt je modernizacija proge Pragersko—Hodo$
in nivojskin prehodov v skupni vrednosti 465,5 milijona evrov, ki je bila
neelektrificirana z omejitvami hitrosti in je kot koridorska proga zelo pomembna tudi
za Luko Koper in slovensko gospodarstvo. Prav tako pomemben projekt je uvedba
GSM-R sistema na slovenskem ZzelezniSkem omreZju v vrednosti 117 milijonov
evrov (delez EU sredstev je 85 %), ki zagotavlja interoperabilnost nasSega
Zelezniskega omrezja, ki bo pokrito z ustreznim radijskim signalom ter bo omogocal
boljSi nadzor in vodenje prometa, stroSkovno ucinkovitejSi in varnejSi promet.
Trenutno teCeta tudi dva manj8a projekta, in sicer nadgradnja Dolga Gora—Polj¢ane
in Slovenska Bistrica.

— V financni perspektivi 2014-2020 je teziS€e investicij v prometno infrastrukturo na
projektih na podro€ju ZelezniSke infrastrukture: nadgradnja proge Zidani most—Celje,
nadgradnja vozli§éa Pragersko z ureditvijo postaje, nadgradnja proge Maribor Sentilj
in gradnja drugega tira, izgradnja t. i. Tivolskega loka, s katerim bi razbremenili
ljubljansko ZelezniSko vozliS€e, nadgradnja proge Polj¢ane—Slovenska Bistrica in
gradnja drugega tira med DivaCo in Koprom, in sicer z zaCetkom gradnje t. i.
izvle€nega tira 2015 ali v zaCetku 2016. Njihova skupna vrednost je skoraj dve
milijardi evrov, pri ¢emer ima Slovenija za njihovo izvedbo zagotovljenih 153,2
milijona iz Kohezijskega sklada, 159,8 milijona iz Kohezijske ovojnice Sklada za
povezovanje Evrope (t. i. IPE). Slovenija tudi priCakuje, da bo uspesno kandidirala
na razpisih IPE v viSini 405 milijonov evrov. ManjkajoCa sredstva v viSini 1,3
milijarde evrov bo skusSala Slovenija zagotoviti s pomocjo Nalozbenega nacrta za
Evropo, eventualno mednarodnih kreditov, tudi privatnih soinvestitorjev in
namenskih sredstev za izgradnjo prometne infrastrukture.

— Zadolzenost Slovenskih Zeleznic iz leta v leto upada, tako da je bilo konec 2014 Se
za 286,9 milijona evrov finan¢nih obveznosti. Cilj Slovenskih Zeleznic, ki trenutno
vozijo po Sloveniji in Avstriji je, da v letoSnjem letu vozijo tudi po Hrvas$ki in kasneje
Se po Srbiji, kar bi pomenilo, da bi postali najvecji prevoznik iz severnojadranskih
pristaniS¢ do Srednje Evrope in z obmocja bivSe Jugoslavije proti Bolgariji, Italiji in
Nemdiji (deseti koridor).

— Kot ugotavljajo na Slovenskih Zeleznicah, ZelezniSka infrastruktura niti po tehni¢nih
karakteristikah niti po zmogljivosti ne more konkurirati sodobnemu cestnemu
prometu. Vlaganja v zelezniSko infrastrukturo so bila v preteklosti podhranjena in v
primerjavi s cestno infrastrukturo izrazito neuravnovesena. Posledica tega so nizke
hitrosti in pogoste po€asne voznje, premajhna zmogljivost, prekratki postajni tiri, ki
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ne omogocajo dolgih vlakov v skladu z evropskimi standardi, naras€anje eksternih
stroSkov zaradi ve€anja tranzitnega cestnega prometa, neusklajenost z evropskimi
standardi in tehni¢nimi specifikacijami za interoperabilnost vseevropskega
ZelezniSkega omrezja. Podatki o obsegu prometa po slovenskih Zeleznicah kazejo,
da je skoraj celotno slovensko ZelezniSko omrezje prakticno 100 % obremenjeno,
predvsem na relaciji od Kopra proti Ljubljani s kriticnim odsekom Koper—Divaca.
Projekcija prometa v obdobju 2013-2030 na podlagi napovedi kupcev, ki se
usmerjajo k Luki Koper in vozijo tovor preko Slovenije, kaZe, da je slovensko
ZelezniSko omrezje zmozno prepeljati napovedano koli¢ino tovora, vendar bodo na
kritinih odsekih Koper—Divaga, Maribor—Sentilj, Ljubljana—Jesenice in Ljubljana—
Divaca kapacitete 2018 oziroma 2019 presezene. Medtem ko so stroski letnega
vzdrZzevanja ZelezniSke infrastrukture okoli 70 milijonov evrov, se na letni ravni zbere
le okoli 8 milijonov uporabnine, ki jo plaCujejo prevozniki za uporabo tirov.
Primerjava Slovenije s sosednjimi evropskimi drzavami kazZe, da Slovenija za
vzdrzevanje javne ZelezniSke infrastrukture glede na km proge namenja skromna
sredstva.

Gradnja zelezniSke infrastrukture se mora izvajati ob odvijanju prometa, ki ga je na
koridorju iz severnojadranskih pristaniS¢ proti Srednji Evropi prek Slovenije, vedno
veC. Po besedah direktorja Slovenskih Zeleznic zato vecjih vlaganj v ZelezniSko
infrastrukturo od investicij, ki so v teku na slovenskem ZelezniSkem omreZju, ne
more biti, saj zaradi majhnosti drzave nimamo Zelezniskih obvoznih poti in si lahko
kveCjemu privos€imo zaprtje prog za nekaj ur ali kakSen dan oziroma vikend. S tega
in tudi s turistiCnega vidika je pomembna tudi tako imenovana bohinjska proga med
Jesenicami in Novo Gorico.

. Opozorila, pripombe, predloqi

Drzavni svet podpira nacrtovane investicije, ki bodo sofinancirane z evropskimi
sredstvi in bodo povecCale zmogljivost slovenskega ZelezniSkega omreZja ter
uresnicile cilj Slovenskih Zeleznic, da bo tovor preko Slovenije iz Luke Kopra do
meje prepeljan z normalno hitrostjo in brez menjave lokomotive.

V povezavi z napovedanim 300 milijard evrov vrednim investicijskim programom, Ki
bo po besedah predsednika Evropske komisije ozivil evropsko gospodarstvo, je bil
dan predlog o financiranju slovenskih prometnic (npr. drugi tir Divaa—Koper) iz tega
naslova, saj je promet iz Luke Koper ve€inoma namenjen v Evropsko unijo (npr.
Poljska, Ceska, Bavarska).

Glede na predstavljen podatek, da bodo kapacitete na kriticnih odsekih Koper—
Divaga, Maribor-Sentilj, Ljubljana—Jesenice in Ljubljana—Divaca 2018 oziroma 2019
presezene, je vsakrsno odlasanje z zaCetkom gradnje kriticnih ZelezniSkih odsekov
nesprejemljivo, Se posebej ob nacrtovani nekajletni gradnji posameznega odseka.
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— Postavlja se vpraSanje, ali je res, da je bila Republika Avstrija zainteresirana za
Zeleznisko povezavo Gradec—Maribor—Celovec, vendar ni bilo pravega odziva
slovenske strani in zato Avstrijci zdaj gradijo najdaljSi ZelezniSki predor v Evropi (33
km), ki bo direktno povezal Gradec—Celovec.

Podroc€je avtocest in finanéna vzdrznost DARS, d. d.

1. Ugotovitve

— Trenutni dolg DARS, d. d., znaSa 2.671.467.915 evrov, obresti so ocenjene na 553
milijonov evrov. Vrednost izgradnje avtocestnega kriza, ki se je financiral iz razlicnih
virov, je 6.533,02 milijona evrov. Obseg zadolzevanja je od 2003 narasc¢al, najvecje
zadolZevanje je bilo v obdobju 2006—2009, kar se odraza v odplacilu glavnice in
obresti za vraCanje kredita. Po mnenju DARS, d. d., obstaja verjetnost, da brez
krovnega porosStvenega zakona 2014 ne bo sposoben odplacevati svojih obveznosti
iz naslova zadolzevanja. V tem primeru obstaja verjetnost napovedi tveganja
unovcitve porostva drzave Ze sredi 2015, ob uspeSnem upravljanju denarnega toka
pa konec 2015.

— DARS, d. d., si prizadeva, da bi cestninska zakonska ureditev zagotavljala korekcije
cenovne politike ob vsakokratni vecji spremembi strukture in Stevila prevozenih km
in rasti cen. Zaradi odsotnosti takega mehanizma, s katerim bi se cestnina redno
prilagajala spremembam v tehnologiji (emisijski standardi), inflaciji in koli€ini
prometa, se DARS, d. d., soofa z negativnim trendom prihodkov iz naslova
cestninjenja in s tem vedjim tveganjem in slabSimi zmoznostmi financiranja
dejavnosti in odplacila dolga.

— V novi finan€ni perspektivi se bosta na podrocju avtocest s pomocjo sredstev
Kohezijskega sklada in Sklada IPE gradila avtocestni odsek Drazenci—Gruskovje in
druga cev predora Karavanke v skupni vrednosti 364,6 milijona evrov (73,1 milijona
evropskih sredstev).

— DARS je med identificirane investicije v obdobju 2015-2020 vklju€il avtocestni odsek
Drazenci—Gruskovje, AC Jagodje—Lucija, AC prikljuéek Smarje Sap, AC priklju¢ek
Brezovica, Koseze—Kozarje, protivetrna zascita na vipavski avtocesti, HC Koper—
Izola, izgradnja druge cevi v predoru Karavanke in preureditev obstojecih
cestninskih postaj z namenom vzpostavitve elektronskega cestninjenja v prostem
prometnem toku. Medtem ko je za odsek Drazenci—Gruskovje finanéna konstrukcija
zakljuCena in sprejet porostveni zakon, je treba za ostale nacrtovane investicije
porostveni zakon Se sprejeti.

— Severnega dela 3. razvojne osi, za katero je zadolzen DARS, d. d., (od meje z
Republiko Avstrijo do avtoceste Al Koper—Sentilj), DARS, d. d., $e ni vklju€il med t.
i. identificirane investicije v obdobju 2015-2020, ker $e ni umeS&ena v prostor.
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2. Opozorila, pripombe, predlogi

— Po mnenju DARS, d. d., je za finanéno vzdrznost DARS in finanéno sposobnost
investiranja v nacrtovane avtocestne odseke in vzdrZevanje zgrajenega
avtocestnega kriza potrebnih veC predpogojev, pri c¢emer Drzavni svet izpostavlja
predlog DARS za porostveni zakon za refinanciranje dolga, in sicer krovni
poroStveni zakon, s katerim bi zdruzili 23 poroStvenih zakonov in s tem olajsali
opravljanje z roc¢nostjo odplacil dolgov, ki jih je treba Se odplacati. Drzavni svet v
zvezi s tem poudarja, da je Ze na 13. seji 11. 12. 2013 ugotavljal, da je za
obveznosti DARS, d. d., iz kreditov v viSini 2,65 milijarde evrov, sprejetih 23 zakonov
o porostvu Republike Slovenije za obveznosti DARS, d. d., ki oteZujejo njegovo delo
pri obvladovanju dolga. Drzavni svet zato podpira prizadevanja DARS, d. d., da se
23 zakonov o porostvu Republike Slovenije za obveznosti DARS, d. d., iz kreditov in
izdanih dolznidkih vrednostnih papirjev zdruZi v krovni porostveni zakon, ki ne bi
spreminjal obveznosti DARS, d. d., bi pa pripomogel k laziemu dogovarjanju DARS,
d. d., z bankami o reprogramiranju kreditov in prenosu obveznosti iz obdobja 2016—
2020 v obdobje po 2020 oziroma 2021, ko ni vec€ takih finan¢nih obremenitev. S tem
bi DARS, ki je financno sposoben letno vracati 230 milijonov evrov (glavnica in
obresti), dosegel vzdrznost poslovanja in s tem laZje tekoCe poravnaval zapadle
obveznosti iz naslova zadolzevanj ter obenem laZje financiral nujna investicijska
vlaganja v obstojeco infrastrukturo in nove projekte, ki jih je treba $e zgraditi. Ce bo
Republika Slovenija zavezana izpolniti obveznosti druzbe DARS, d. d., to pomeni
dvig javnega dolga Republike Slovenije, in sicer po podatkih DARS, d. d., za dobrih
7 % BDP. Drzavni svet zato predlaga Vladi, da ¢im prej predlozZi v Drzavni zbor
predlog krovnega poroStvenega zakona, ki ga je DARS Ze spomladi 2013
posredoval pristojnemu ministrstvu.

Mitja Bervar
predsednik



