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Problemi in izzivi razvoja slovenske zelezniske

infrastrukture

Ugodna prometna lega je nedvomno ena od primerjalnih prednosti
Slovenije. To dokazujejo tudi dokumenti o razvoju vseevropskega
ZelezniSkega omrezja, v katerih sta vloga in pomen slovenske Ze-
lezniske infrastrukture predstavljena kot pomemben del enotnega
prometnega sistema EU. Hkrati to pomeni izziv za drzavo, ki je ob
izgradnji sodobnih avtocest Zeleznisko infrastrukturo bolj ali manj
pustila v stanju, v kakrsnem je bila zgrajena v 19. stoletju. V prispevku
so nakazani stanje, problemi in izzivi razvoja slovenske Zelezniske
infrastrukture, med katere spadajo prilagoditev glavnih prog evrop-
skim standardom in pogojem interoperabilnosti, odprava ozkih grl,

1 Uvod

V zadnjih dvajsetih letih je Zeleznica pri nas in v Evropi dozi-
vela najvedje organizacijske in vsebinske spremembe v vsej svoji
zgodovini. Neko¢ enotna Zeleznica se je razdelila na upravl-
javea zelezniske infrastrukture in prevoznike v Zelezniskem
prometu. Ali bo lo¢itev upravljanja zelezniske infrastrukcure
od zelezniskih prevoznikov dejansko prispevala k vedji trzni
usmerjenosti Zeleznice, kar je eden od klju¢nih argumen-
tov EU v korist taki ureditvi, bo pokazal ¢as. Njeno dosedanje
skoraj dvajsetletno uvajanje tega $e ne potrijuje.

Slovenska drZava se je na probleme Zeleznice in izzive, ki jih
je pred Zeleznice postavljalo uvajanje novih evropskih direktiv,
ni ustrezno odzivala. Prenos evropskih direktiv v naso zako-
nodajo je ustvaril plodna tla za razli¢ne interesne skupine in
lobije, ki so v zeleznici videli svoje koristi in interese, medtem
ko finan¢na sanacija zeleznic in poplacilo dolgov iz preteklosti
pri nas v celoti nikoli nista bila izvedena. Zahtevane zakonske
spremembe so bile celo dobrodosle, saj se je s tem ustvarjal
vtis, da se na podro¢ju Zeleznic nekaj dogaja, jasno postavljene
vizije za razvoj zeleznice pa ni bilo. Z novo zakonodajo so SZ
kot upravljavec infrastrukture izgubile pristojnost za razvoj in
vodenje investicij na Zelezniski infrastrukturi. Razvoj zeleznis-
ke infrastrukture in vodenje investicij je bilo v celoti prenese-
no na Ministrstvo za infrastrukturo in na Druzbo za razvoj
infrastrukeure (v nadaljevanju: DRI). Posledica take ureditve
je, da upravljavec infrastrukeure, ki je najbolj zainteresiran za
razvoj in kakovost Zelezniske infrastrukeure ter neposredno od-
govoren za varnost in urejenost ieleznﬁkega prometa, nima

povecanje osnih obremenitev in hitrosti in zlasti izgradnja drugega
tira Divaca-Koper. Brez pospesenih vlaganj v Zeleznisko infrastruk-
turo bomo Ze v bliznji prihodnosti prica preusmeritvi prometnih to-
kov na sosednje obvozne proge in pristanis¢a z vsemi posledicami,
ki jih tak razvoj lahko prinese.

Klju¢ne besede: Zelezniska infrastruktura, prostorska umestitev, hitre
proge, drugi tir, vseevropsko zeleznisko omrezje

nikakr$nega vpliva niti na njen razvoj niti na njeno obnovo
ali investicije, kar je edinstven primer v Evropi. Neustrezno
so urejeni tudi tako imenovane bistvene naloge upravljavea,
dolo¢anje uporabnine za uporabo Zelezniske infrastrukture in
dodeljevanje vlakovnih poti. Z njimi je povezana tudi sodba
Evropskega sodis¢a, ki Sloveniji o¢ita, da na podro¢ju bistve-
nih funkcij, ki se izvajajo deloma pri upravljavcu in deloma
na Agenciji za Zelezniski promet, ni ustrezno implementirala
dolo¢il prvega zelezniskega paketa.

2 Stanje slovenske zelezniske
infrastrukture

Obstojece Zelezniske proge, pretezno zgrajene v 19. stoletju,
niti glede tehni¢nih parametrov niti glede zmogljivosti ne
ustrezajo ve¢ sodobnim prevoznim potrebam. Sodoben Zze-
lezniski sistem zahteva visje hitrosti, ve¢je zmogljivosti, ve¢jo
pogostnost vlakov, ve¢jo udobnost prevoznih sredstev, ve¢jo
zanesljivost in predvidljivost ter visjo kakovost storitev v pot-
niskem in tovornem prevozu. Vlaganja v zeleznisko infrastruk-
turo, razen nekaj ve¢jih investicij v zadnjih letih, so nezadost-
na. Posledica tega so pogosta zmanjSevanja hitrosti vlakov, ki
morajo biti uvedena zaradi zagotovitve varnosti Zelezniskega
prometa. Samo leta 2013 je bilo treba zmanjsati hitrost na
skupaj 187,7 km Zelezniskih prog. V zadnjih 10 letih je bilo
izvedeno povpre¢no le 16 km remontov prog na leto, medtem
ko se je med metoma 1985 in 1991 izvajalo povpre¢no 42 km
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remontov na leto. Na najpomembnejsih tranzitnih progah,
natan¢neje na progi Zidani Most—Sentilj—Maribor—d. m. in
Pragersko—Murska Sobota, je osna obremenitev proge omeje-
na na 20 ¢, ki ne omogoc¢a optimalnega izkoristka nosilnosti
vagonov in uporabe novih lokomotiv, ki so bile nabavljene pred
nekaj leti. Po drugi svetovni vojni smo zgradili le dve novi
progi, progo Presnica—Koper v dolZini 30 km in progo Murska
Sobota-Hodo§ v dolZini 25 km. Na posameznih odsekih glav-
nih prog Ze nastajajo ozka grla, ki ne le zmanj$ujejo kakovost
prevoznih storitev, ampak tudi onemogocajo prevzem dodat-
nih tovorov ter dolgoro¢no vodijo k preusmeritvi prometnih
tokov v sosednja Zelezniska omrezja in pristanis¢a. Seveda bi
bilo nekorektno vse to pripisati le pomanjkanju finanénih
sredstev. K takemu stanju je prispevalo tudi slabo na¢rtovan-
je, neustrezno kadrovanje, pomanjkanje strokovnih Zelezniskih
kadrov, prenormirani postopki, zbirokratiziranost sistema kot
celote in ne nazadnje razdrobitev Zelezniskega sistema v zadn-
jih dvajsetih letih. Vse to pa se izraza v slabsi konkurenénosti in
kakovosti prevoznih storitev, manj zanesljivem, varnem in to¢-
nem prevozu blaga, vejih stroskih poslovanja zaradi zamud,
dalj$em zadrzevanju tujih vagonov na SZ, visjih stroskih dela in
energije ter ne nazadnje poslovni skodi zaradi nezadovoljstva
kupcev in negativnega imidZa zelezniskega prometa.

3 Vloga in vizija slovenske Zelezniske
infrastrukture v evropskem
prostoru

Ugodna prometna lega je nedvomno ena od pomembnejsih
primerjalnih prednosti Slovenije. Tega so se zavedali tudi v
najzgodnejsih Casih razvoja Zeleznice, saj so se prva gradbena
dela za juzno Zeleznico Dunaj-Trst na slovenskem ozemlju za-
éela le 13 let po nastanku prve zeleznice na svetu leta 1825.
Prednosti nase prometne lege so se zavedali tudi na¢rtovalci
gradnje Luke Koper in Zelezniske proge Presnica~Koper pred
vec kot 50 leti in tega se $e vedno zavedajo naértovalci prog ob
nasi zahodni meji, ki pospeseno gradijo zmogljivo zeleznisko
infrastrukturo. Po svetu Zzeleznica kot okoljsko najprijaznejsi
kopenski prometni sistem spet pridobiva pomen. Intenzivna
gradnja novih hitrih prog na Japonskem, v Evropi in v zadn-
jem Casu e zlasti na Kitajskem prica o renesansi Zeleznice in
zelezniskega prometa.

Pomen Zeleznice dokazuje tudi najnovejsa Uredba o smerni-
cah razvoja vseevropskega prometnega omrezja (O] L 384,
2013), ki prostorsko, vsebinsko in ¢asovno opredeljuje razvoj
najpomembnejsih evropskih prog, med katere spadajo tudi
vse glavne Zelezniske proge v Sloveniji. Na sliki 1 je prikaza-
no vseevropsko Zeleznisko omrezje v Republiki Sloveniji po
omenjeni uredbi.
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Slika 1: Vseevropsko Zeleznisko omrezje v Sloveniji (vir: Bogdan Zgonc)

Slika 2: Potek V. in X. koridorja preko Slovenije (vir: Bogdan Zgonc)

S slike 1 je razvidno, da preko Slovenije potekata dva od de-
setih jedrnih koridorjev vseevropskega omreZja. Sredozemski
koridor na relaciji Algeciras—Madrid—Tarragona/Sevilla-Va-
lencia-Tarragona/Tarragona—Barcelona—Perpignan-Lyon-
Torino-Milano-Benetke-Ljubljana—-Budimpesta—ukrajinska
meja in vzhodna veja Baltsko—jadranskega koridorja Videm-
Tist-Ljubljana-Zidani Most—Pragersko-Maribor-Gradec.

Pri tem velja opozoriti predvsem na tri pomembna dejstva.

Prvo je to, da se vseevropsko zeleznisko omreZje deli na jedrno
in celovito omrezje. Jedrno omrezje, ki naj bi bilo zgrajeno
do leta 2030 in sofinancirano tudi z evropskimi sredstvi, po-
meni jedro razvoja trajnostnega multimodalnega prometnega
omreZja z najvisjo evropsko dodano vrednostjo, zato veljajo
zanj posebne tehni¢ne in pravne zahteve. Tehni¢ne zahteve
dolo¢ajo obveznost uskladitve jedrnih prog z evropskimi stan-
dardi in specifikacijami, pravne pa se nana$ajo na obveznost
dokonc¢anja izgradnje omrezja do leta 2030. Celovito promet-
no omrezje dopolnjuje omreZje jedrnih prog ter zagotavlja do-
stopnost in povezanost vsch evropskih regij ter njihovo med-
sebojno druzbeno in gospodarsko kohezijo. Celovito omrezje
naj bi bilo zgrajeno in usklajeno z evropskimi standardi do
leta 2050, sredstva za njegovo izgradnjo pa naj bi zagotovile
drzave ¢lanice EUL



27. Sedlarjevo srecanje — Problemi in izzivi razvoja slovenske Zelezniske infrastrukture

23

Slika 3: Koridorji TEN-T (vir: Evropska komisija)

Drugo je to, da je proga Ljubljana—Jesenice, ki je bila v dose-
dajnih evropskih dokumentih kot del X. panevropskega ko-
ridorja uvr$¢ena na enako raven kot druge proge slovenskega
prometnega kriza, tokrat izpadla iz jedrnih evropskih prog.
X. panevropski koridor, ki povezuje drzave Zahodnega Balka-
na in Slovenijo, o¢itno izgublja pomen (slika 2). Ob dejstvu,
da v zadnjih dvajsetih letih na tem koridorju, ki je bil neko¢
hrbtenica jugoslovanskega zelezniskega sistema in je najkrajsa
povezava med Osrednjo Evropo in drzavami Bliznjega vzhoda,
nismo naredili ni¢esar razen uvedbe dodatnih meja in carinskih
ovir, je to skoraj razumljivo. Prometni tokovi med Vzhodom in
Zahodom so se prestavili na severnejsi IV. koridor, ki poteka
pretezno po drzavah EU. Prizadevanja za uveljavitev direktne
zelezniske povezave s Turcijo z udelezbo zeleznic vseh drzav
vzdolz tega koridorja so ostala bolj ali manj na papirju.

Tretje dejstvo je, da je ob nasi zahodni meji na novo umeséen
Baltsko-jadranski jedrni koridor Gdansk-Katowice—Ostra-
va-Brno-Dunaj-Gradec—Celovec-Beljak-Videm-Benetke/
Trst—Bologna—Ravenna, ki ga doslej ni bilo v nobenem evrop-
skem razvojnem dokumentu in poteka skoraj vzporedno z naso
glavno razvojno smerjo Koper-Divaca-Ljubljana—Pragersko/
Maribor-Dunaj  oziroma Pragersko-Hodos-Budimpesta.

Baltsko-jadranski koridor vkljucuje novo, za visoke hitrosti
usposobljeno Pontebsko progo med Vidmom in Trbizem ter
novo hitro progo med Celovcem in Gradcem, ki se gradi pod
koralmskim masivom na avstrijskem Koroskem. Ta koridor,
umestitev katerega je rezultat intenzivnih prizadevanj predy-
sem Avstrije in Italije, podprt pa je tudi s pospesenim vlaganjem
v zeleznisko infrastrukeuro, je lahko zgled tudi za nas in hkrati
opozorilo, kaj se lahko zgodi, ¢e se bomo do razvoja zelezniske

infrastrukeure vedli tako kot doslej (slika 3).

4 Razvojin vizija slovenske Zelezniske
infrastrukture

Republika Slovenija je sicer ze leta 1996 hkrati z nacional-
nim programom razvoja avtocest, sprejela Nacionalni program
razvoja slovenske Zelezniske infrastrukeure (Ur. L. RS, st. 13,
1996). Program je dolgoro¢no zacrtal glavne smeri slovenske-
ga zelezniskega omrezja in v svojih klju¢nih usmeritvah velja
Se danes. Ocenjena vrednost programa po takratnih cenah je
bila priblizno enaka vrednosti nacionalnega program razvoja
avtocest in je znasala okrog 2,5 milijarde ameriskih dolarjev.
Zal program razvoja zelezniske infrastrukeure ni bil uresniéen
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niti do ¢etrtine predvidene vrednosti, saj so se skoraj vsa razpo-
lozljiva sredstva, namenjena za razvoj prometne infrastrukture,
usmerjala v izgradnjo slovenskega avtocestnega sistema. Posle-
dice tako neuravnoveSenega razvoja prometne infrastrukture
so danes ve¢ kot ocitne. Na eni strani se soo¢amo s perecim
problemom zadolzenosti drzave, zmanjSanjem investicij in
propadanjem slovenske gradbene operative, na drugi strani
pa z zeleznisko infrastrukturo iz ¢asov, v katerih so imeli na
cestah $e volovsko vprego. Zeleznica na svoji skoraj 170 let
stari infrastrukturi ne more konkurirati cestnemu prometu
na sodobnih avtocestah niti sodobnim hitrim progam, ki na-
stajajo v nasi soses¢ini. Najnovejsa strategija razvoja prometa
v RS (Ministrstvo za infrastrukturo, 2015) in na njeni osnovi
izdelan operativni naért za njeno izvajanje sta dokumenta, ki
naj bi opredelila celovit razvoj prometa in prometne infras-
trukeure do leta 2030, zagotavila njeno financiranje in ustvarila
podlago za ¢rpanje evropskih sredstev za ta namen. Strategija
sicer dobro evidentira probleme in vizijo razvoja Zelezniske
infrastrukture, vendar enako kot doslej ne zagotavlja njene
realizacije v konkretnih prorac¢unskih dokumentih.

Klju¢ne projekte razvoja zelezniske infrastrukeure do leta 2030
lahko razdelimo na dva sklopa, na usposobitev slovenskih prog
na raven, ki jo zahtevajo evropski standardi, ter povecanje
zmogljivosti prog na raven, ki bo omogocala kakovosten in
neomejen prevoz blaga in potnikov, ki gravitirajo na slovensko
ozemlje.

4.1 Usposobitev zelezniskih prog v skladu z
evropskimi standardi

Usposobitev glavnih Zelezniskih prog na raven, ki bo zagotavl-
jala njihovo interoperabilnost v skladu z dolo¢ili Direktive o
interoperabilnosti Zelezniskega sistema v Skupnosti (OJ L 191,
2008) in bo skladna s tehni¢nimi parametri, ki jih zahteva
uredba o smernicah razvoja vseevropskega prometnega omrez-
ja, je predpogoj za normalno delovanje enotnega evropskega
prometnega sistema. Ta sklop zajema zagotovitev osne obre-
menitve 22,5 t, minimalno progovno hitrost 100 km/h, svet-
li profil GB, elektrifikacijo, uvedbo Evropskega transportnega
sistema upravljanja vlakov (ang. European Raiway Transport
Management System, v nadaljevanju: ERTMS) in zagotovitev
moznosti voznje vlakov z dolZino 740 m.

Najpomembnejsi del tega sklopa je zagotovitev interoperabil-
nosti evropskega zelezniskega sistema. Tehni¢na in tehnoloska
raznolikost zelezniskih sistemov evropskih drZav je namre¢ ena
od glavnih ovir pri zagotavljanju enotnega evropskega promet-
nega sistema. Ta je nastala zaradi neenotnega razvoja zeleznic
v okviru posameznih drzav, ki je omogo¢il uvedbo razli¢nih
sistemov elekerifikacije in predvsem uvedbo razli¢nih siste-
mov signalnih varnostnih naprav, vodenja prometa vlakov in
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razli¢nih predpisov, ki so temu sledili. Zaradi nezdruzljivosti
naprav na lokomotivah z napravami na progah razli¢nih dr-
zav v ¢ezmejnem Zelezniskem prometu je komunikacija med
lokomotivo in progovnimi napravami, ki je klju¢na za varnost
zelezniskega prometa, onemogocena. Nadomesca se z osebjem,
ki progo v posamezni drzavi pozna in se lahko sporazumeva z
ljudmi, ki so odgovorni za vodenje prometa na posameznem
obmod¢ju. Da bi ustvarila enoten prometni sistem oziroma po-
trebno raven tehni¢ne usklajenosti, je Evropska unija sprejela
posebno Direktivo 2008/57/ES o interoperabilnosti zeleznis-
kega sistema v Skupnosti (Uradni list EU, L 191, 2008). Z
direktivo o interoperabilnosti je zavezala drzave ¢lanice, da
pri projektiranju, gradnji, nadgradnji, obnovi, obratovanju in
vzdrzevanju dosledno upostevajo bistvene zahteve direktive
in na njeni osnovi izdane tehni¢ne specifikacije za posamezne
zelezniske podsisteme, ki zagotovljajo usklajenost evropskega
zelezniskega sistema. Cilj direktive je torej zagotoviti tiko
tehni¢no usklajenost evropskega zelezniskega sistema, ki bi
omogocala udinkovit, racionalen, neoviran in konkurenéen
zelezniski promet in izboljSanje delovanja enotnega notranje-
ga trga v Skupnosti. Z odpravo ovir bi lahko vlaki po progah,
ki so praviloma v lasti ali upravljanju razli¢nih upravljavcey
infrastrukture, brez vsakr$nih omejitev nemoteno prehajali z
enega Zelezniskega omrezja na drugo.

4.2 Povecanje zmogljivosti slovenske zelezniske
infrastrukture

Drugi sklop se nanas$a na povecanje zmogljivosti slovenske Zze-
leznike infrastrukture na raven, ki bo omogocala kakovosten
in neomejen prevoz blaga in potnikov, ki gravitirajo na nase
proge. Zajema nadgradnjo obstojecih zelezniskih prog za visje
hitrosti, izgradnjo drugega tira Diva¢a—Koper, Ljubljana-]Je-
senice in Maribor—gentilj, nadgradnjo vozlis¢a Ljubljana (po-
staja Ljubljana, Tivolski lok,) in usposobitev primestnih prog
za takeni primestni potniski promet.

Nove proge za visoke hitrosti nad 160 km/h do leta 2030 niso
predvidene in zaradi strukture pretezno tovornega prometa
tudi niso upravicene. Pri nas pridejo prevenstveno v postev
le proge za hitrosti do 160 km/h, ki ustrezajo me$anemu po-
tniskemu in tovornemu prometu. Za tovorni promet visoke
hitrosti niso primerne, saj tehni¢ne karakeeristike tovornih
vlakov (velike osne obremenitve, velika teza in dolZina vla-
kov) praviloma ne dopus¢ajo hitrosti, ve&jih kot 120 km/h,
vetina tovornega voznega parka ni usposobljena niti za hitrosti,
ve¢je kot 100 km/h. Predvidena hitra juZnoevropska proga,
ki poteka preko Slovenije na relaciji Trst-Divaca-Ljubljana-
Zagreb/Budimpesta, spada v obdobje po letu 2030. Opredeliti
se moramo do vprasanj, ob katerih pogojih jo Zelimo zgraditi
in ali sploh zmoremo investicijski zalogaj, ki ga zahteva zgra-
ditev proge takega ranga. Projekt takega ranga zahteva tehten
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Slika 4: Hitra proga Trst-Divaca in drugi tir Diva¢a-Koper (vir: Ministrstvo za promet RS, me3ana slovensko-italijanska komisija)

razmislek o pogojih, tehni¢nih karakteristikah, dinamiki grad-
nje, prostorskih in okoljskih vplivih, na¢inu financiranja in ne
nazadnje o posledicah, ¢e do uresnicitve tega projekta sploh
ne pride. Temeljite presoje, ki bi odgovorila na ta vprasanja,
doslej 3¢ ni bilo, ¢eprav smo z nacelno umestitvijo te proge
v evropske dokumente soglasali. Prvi problem, ki ga je treba
dokon¢no resiti, je vprasanje njene prostorske umestitve. Ze
potek hitre proge med Italijo in Slovenijo na odsecku med le-
taliS¢em Ronchi in Slovenijo je bil namre¢ v zadnjih 20 letih
predmet $tevilnih sestankov, usklajevanj in dogovorov na stro-
kovni in politi¢ni ravni. Med razli¢nimi doslej obravnavanimi
razli¢icami je Republika Italija praviloma vztrajala pri pogoju,
da mora hitra proga potekati preko Trsta, Slovenija pa, da mora
hitra proga potekati preko zelezniskega vozliséa Divaca. Italija
je najprej zagovarjala tako imenovano nizko razli¢ico, ki bi od
Tista potekala po okrog 30 km dolgem predoru do Vipavske
doline, nato pa spet preko 30 km dolgega predora do Ljubljan-
ske kotline. Slovenija pa je favorizirala tako imenovano visoko
razlidico, ki bi potekala po kraskem pobodju skozi Fernetite
ter se v Divadi spojila z obstojeco progo in prihodnjim drugim
tirom Diva¢a-Koper. Prednost slednje razlicice je v tem, da jo
je mogoce graditi v ve¢ fazah in da se na ve¢ mestih spaja z ob-
stoje¢o progo Trst-Ljubljana, kar omogoca prehajanje vlakov
z ene progo na drugo. Do uskladitve stali$¢ za eno ali drugo
razlidico ni prislo.

Na osnovi Studije upravi¢enosti hitre proge Trst-Divaca v ok-
viru projekta Interreg IIL. A je bila leta 2008 soglasno usklajena

in potrjena nova trasa, ki poteka skozi Trst in Divaco, vendar
tako, da se pri Crnem Kalu spoji z drugim tirom Divata—Koper
(slika 4). Znatilnost te razli¢ice je skupni potek hitre proge in
proge drugega tira Divata-Koper na odseku od Crnega Kala
do Divace ter hkratna vzpostavitev povezave pristani$¢ Trst in

Koper preko Crnega Kala.

Leta 2009 je na predlog italijanske strani spet prislo do spre-
membe stali$¢, domnevno zaradi okoljskih problemov v Italiji.
Rezultat zadnjega usklajevanja je trasa, ki poteka po nekdanji
visoki razlicici na relaciji Ronchi-Ferneti¢i-Sezana-Divaca v
dolzini 12 km po italijanski in 9 km po slovenski strani. Potek
hitre proge po dogovoru iz leta 2012 ponazarja slika 5.

Tudi potek trase hitre proge od Divace preko Ljubljane in Zi-
danega Mosta prostorsko $e ni dolocen, saj drzavni prostorski
nadrti za to traso $e niso sprejeti. Nedoreden je predvsem odsek
proge med Divaco in Ljubljano, kjer je opredelitev sti¢nih tock
z obstojeco progo klju¢nega pomena za faznost gradnje, za teh-
nologijo prometa med novo in obstoje¢o progo, v skrajnem pri-
meru tudi za dolgoro¢no usodo posameznih odsekov obstojece
proge. Prav tako $e vedno ni dokonéne opredelitve razlicice
ljubljanskega zelezniskega vozlis¢a niti odlocitve o morebitni
poglobitvi zelezniske postaje Ljubljana, torej temi, ki buri du-
hove strokovne in lai¢ne javnosti ze celih 60 let. Potek trase
med Ljubljano in Zidanim Mostom je bolj ali manj jasen. Ce
naj proga ustreza merilom evropskih hitrih prog, pride v postev
samo nova trasa s sti¢is¢em z obstojeco progo v Zidanem Mos-
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Slika 5: Pregled razlicic hitre proge Ronchi-Divaca (vir: Projektivno podjetje Ljubljana)

Slika 6: Razlicica I/3 drugega tira Divaca-Koper (vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS)
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tu. Od Zidanega mosta do Pragerskega in Maribora je mogo¢ih
ve¢ razlicic, tudi delni potek po rekonstruirani obstojeci progi,
medtem ko je proga od Pragerskega proti Hodosu z novo pro-
go Murska Sobota—Hodos, rekonstrukeijo in elekerifikacijo na
preostalem delu tega odseka bolj ali manj dolo¢ena. Odprto
ostaja tudi vprasanje hitre proge Zidani Most-Zagreb, ki je z
vstopom Hrvaske v EU vse aktualnejse.

4.3 Drugi tir Divaca—-Koper

Za uspesno uveljavitev koprskega pristanis¢a in nadaljnji razvoj
Slovenskih Zzeleznic je izgradnja sodobnega drugega tira Ko-
per—Divaca najvi$je na prioritetni listi zelezniskih projektov
od osamosvojitve Slovenije naprej. Prvi pomembnejsi korak
na poti k uresni¢itvi tega projekta je bila izdelava drzavnega
lokacijskega naérta v letu 2001. Od sedmih razli¢nih razlicic
drugega tira ob obstojedi trasi zaradi tezkega terena in okoljske
ob¢utljivosti trase ni bila izbrana nobena razli¢ica. Pri iskanju
novih razli¢ic zunaj koridorja obstojece trase se je kot najus-
treznej$a izkazala razlicica I/3 z dolzino 27,1 km in nagibom
17,5 %o, ki je projektirana za hitrost V_, = 160 km/h. Na
njej temelji tudi Uredba o drzavnem lokacijskem naértu (Ur. L.
RS, st. 43, 2005) in dopolnitev te iz leta 2014 (Ur. L. RS, $t.
59, 2014) (slika 6).

Zasnova drugega tira ustreza standardom jedrnih prog TEN-T
in tehni¢nim specifikacijam za interoperabilnost infrastrukeur-
nega podsistema. Pretezni del drugega tira Divata—Koper ozi-
roma 76 % njegove dolzine poteka v predorih. Na trasi je osem
predorov v skupni dolzini 20,5 km, od katerih sta dva daljsa
kot 6 km, eden pa daljsi kot 3 km. Vzporedno s temi predori
so za potrebe reSevanja predvidene servisne predorske cevi z
izkopnim profilom 44 m*v skupni dolzini 16,6 km za evaku-
acijo ljudi v primeru nesre¢ v glavni predorski cevi. Servisna
predorska cev je zato z glavno predorsko cevjo povezana z eva-
kuacijskimi hodniki na vsakih 500 m dolZine predora (slika 7).
Za zasilne izhode iz krajsih predorov so predvidene pre¢ne
izstopne cevi v skupni dolzini 371 m, tako da skupna dolzina
predorov, servisnih cevi in izstopnih cevi zna$a ze 37,0 km.
Tako zahtevne tehnicne resitve so potrebne predvsem zaradi
potniskega prometa in posledi¢no zaradi zagotovitve moznos-
ti evakuacije ve¢jega Stevila ljudi v primeru pozara ali drugih
nesre¢ v predorih, kjer so pogoji resevanja bistveno zahtevnejsi
kot tisti na odprti progi.

Taka zasnova enotirne proge pomeni, da sicer enotirno progo
gradimo z delnimi elementi dvotirne proge, zato nas visoki
stroski po kilometru ne smejo preve¢ presenecati. Samo po sebi
se tako ponuja vprasanje, zakaj Ze takoj ne gradimo dvotirne
proge, pri kateri bi obe predorski cevi v polnem profilu druga

drugi sluzili kot intervencijski reSevalni cevi kot pri drugih
evropskih progah. Cenejsa kot lo¢ena viadukea bi bila tudi
izgradnja viaduktov z obema tiroma na eni nosilni konstruk-
ciji. Obstoje¢o progo bi lahko ukinili, odpadla bi potreba po
njenem vzdrZevanju (samo vzdrzevanje obstojecega tira lahko
ocenimo na 80.000 EUR/km tira/leto), njena trasa bi se lahko
uporabila za druge namene, na primer turisti¢ne, zmanjsal bi
se vpliv na okolje, odpadla bi nevarnost pozarov ob progi in
onesnazenje vodnih virov v primeru hujsih nesre¢ itd. Tezko je
upravititi dejstvo, da s predlagano zasnovo projekta pokrijemo
skoraj 50 % vzporednega tira, ne da bi od tega imeli kakr$no-
koli korist. Po dokumentu »Preveritev moznosti za gradnjo
dvotirne proge Koper-Divata« (SZ - Projektivno podjetje
Ljubljana, 2007) bi se stroski za dvotirno progo po razli¢ici
dvotirnega predora povecali za 37 %, po razlicici dveh locenih
enotirnih predorov pa za 48 %. Sodobna dvotirna proga bi tudi
sicer bila najustreznejsa resitev za tako pomebno Zzeleznisko
povezavo, vendar razmisljanje o dodatnih sredstvih za tako
reditev v tem trenutku ne bi bilo smiselno.

Na visoko investicijsko vrednost gradnje drugega tira leti v jav-
nosti najve¢ o¢itkov. Investicijska vrednost projekta po cenah
iz aprila 2013 zna$a 1.411 mio EUR, vklju¢no z davkom na
dodano vrednost (v nadaljevanju: DDV) (Damijan idr., 2016).
Glavna stroskovna postavka so predori. Po Studiji upravic¢enos-
ti za novo Zeleznisko progo Divata~Koper (DRI, 2014) na
predore odpade 613,3 mio EUR brez DDV, na nepredvidena
dela, deponiranje in predelavo viskov materiala, ki so neposred-
no povezani s predori, pa skupaj 113,8 mio EUR brez DDV.
Skupaj je tako na predore vezano 770 mio EUR brez DDV
oziroma skoraj 940 mio EUR z DDV, kar je ve¢ kot dve tretjini
investicijske vrednosti. Za pripravo investicijske, prostorske in
projektne dokumentacije in za odkup zemljis¢ je porabljeno ze
okrog 48,8 mio EUR, da ne omenjamo rekonstrukcije posta-
je Koper in Divaca, katerih upravi¢enost je bila utemeljevana
tudi s potrebami novega drugega tira Divata—Koper. Iskanje
mogocih prihrankov pri gradnji drugega tira je torej vezano
predvsem na stroske gradnje predorov in dela, ki so povezana
Z njimi.

Ena od racionalnih resitev se kaze v faznem pristopu gradnje,
tako da bi se v prvi fazi zgradila le proga za tovorni promet
brez servisnih predorov, pozneje pa se odvisno od potreb
lahko zgradi tudi dodatni vzporedni tir in ukine obstojeta
proga. Standard varnosti za vlakovno osebje tovornih vla-
kov je mogoce zagotoviti na bistveno cenejsi in preprostejsi
nacin kot v primeru potniskega prometa. Menimo, da bi to
omogocilo znizanje investicijske vrednosti projekta za od 170
do 200 mio EUR, ne le zaradi manjsega obsega predorskih del,
ampak tudi zaradi manjSega obsega deponij, manjsih stroskov
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Slika 7: Predori drugega tira Divaca-Koper (vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS)

Slika 8: Izogibalisce (vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS)
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odvoza odve¢nega materiala in tudi manjsih tveganj oziroma
manjsih nepredvidenih del, kar bi prispevalo k ve¢ji ekonomski
upravicenosti projekta.

Menimo, da izogibaliS¢e v predoru vsaj v prvi fazi in pri
predvidenem $tevilu tovornih vlakov ni potrebno, v primeru
izgradnje dvotirne proge v konéni fazi pa se lahko izvede kot
zveza med vzporednimi predorskimi cevmi in ne z razsiritvijo
ene predorske cevi. Ne nazadnje izogibali$¢e pomeni potenci-
onalno nevarnost za nastanck izrednih dogodkov, e zlasti za
iztirjenja vlakov (slika 8).

Neizgradnja izogibali§¢a bi pomenila prihranck okrog
30 mio EUR brez DDV, zato bi bilo njegovo izvedbo smisel-

no temeljiteje prouiti.

Prihranki pri projektu drugega tira Diva¢a—Koper so mogoci
in jih je mogoce oceniti na od 200 do 250 mio EUR. Pogoj
za dosego tega cilja je skrbna prouditev omenjenih mogo¢ih
alternativnih tehni¢nih resitev. Za gradnjo drugega tira so
pridobljena vsa potrebna soglasja, sprejet je drzavni lokacijski
nalrt, izvedeni so odkupi zemljis¢ ter izdelana vsa potrebna
investicijska in projektna dokumentacija.

Klju¢en problem je zagotovitev finan¢nih sredstev. Tako
imenovano javno-zasebno partnerstvo, ki je bilo doslej Ze
tolikokrat izrabljeno kot izgovor za obliko financiranja zelez-
niskih projektov, ni zelo realna moznost, vsaj ne v obsegu, ki
bi pomenil dokon¢no zaprtje finanéne konstrukcije. Dvom v
realnost prizadevanja vlade za dejansko izgradnjo drugega tira
kaze ze dejstvo, da je to edini infrastrukturni projeke, ki naj bi
se financiral tako. Splo$no je namre¢ znano, da je zelezniska
infrastruktura zaradi dolgih rokov odplacevanja med vsemi
infrastrukturnimi projekti najmanj primerna za financiranje v
obliki javno-zasebnega partnerstva. Dokaz za to so tudi doslej
izdelane Studije (Lagraulet, 2003) o moznostih financiranja
drugega tira, ki dokazujejo, da je ob nespremenjenih cenovnih
pogojih kljub javno-zasebnemu partnerstvu treba $e vedno za-
gotoviti 90 % lastnega kapitala za pokritje finanéne konstruk-
cije. Ob nizki uporabnini (7 mio EUR za 1,228 km prog) je
tezko pricakovati, da bi drzavi uspelo dobiti zasebnega inves-
titorja, ki bi vlozil 1,4 milijarde EUR v 27 km dolg nov tir
med Divaco in Koprom. Zasebniku, ki lahko uposteva le svoje
neposredne koristi brez posrednih ekonomskih u¢inkov, se na-
lozba ne izplada. Izplaca pa se drzavi, ki lahko uposteva ¢asovne
prihranke, koristi zaradi nizjih eksternih stroskov in vplivov na
okolje, energetske in obratovalne koristi, dodano vrednost za
pristanisce, zeleznico in druge logisti¢ne in makrockonomske
u¢inke ob gradnji infrastrukture na celotno gospodarstvo (Da-
mijan idr,, 2016).
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5 Sklep

Pred Vlado Republike Slovenije je torej zahtevna odloditev,
kako nadomestiti zaostanek pri razvoju slovenske Zelezniske
infrastrukture in pri tem izkoristiti tudi evropska sredstva, ki
so namenjena razvoju jedrnega zelezniskega omrezja. Alterna-
tiva temu je lahko le, da ne naredimo ni¢, kar je bila praksa
tudi doslej, s tem da bi to v sedanjem ¢asu lahko pomenilo,
da se dokon¢no odpovedujemo vlogi pomembnejsega igralca
v evropskem prometnem prostoru. To hkrati pomeni, da se
sprijaznimo s podrejeno vlogo pristanis¢a Koper v odnosu do
pristani$¢a Trst, saj se bo primorana prej ko slej preko Trsta
prikljuciti na Baltsko-jadranski koridor. Slovenske Zeleznice bi
v tem primeru izgubile vlogo tranzitnega prevoznika z vse-
mi posledicami, ki izhajajo iz tega. Sklepna misel, ki je bila
pred dvajsetimi leti zapisana v nacionalnem programu razvoja
slovenske Zelezniske infrastrukture, je tako $e vedno aktualna.
Zaostanek na podro¢ju razvoja slovenske Zelezniske infrastruk-
ture bo v prihodnosti nenadomestljiv in ima lahko usodne
posledice ne le za transportno-logisti¢no panogo, ampak tudi
za gospodarstvo Slovenije kot celote, saj gre za podrocje, na
katerem ima Slovenija objektivne primerjalne prednosti, ki jih
mora izkoristiti.
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