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FINANCIRANJE, CESTNINJENJE, KRIZA
IN OSTALE (POL)RESNICE [ZVAJANJA
PROGRAMA GRADNJE AVTOCEST V
SLOVENIJI

Zan Oplotnik’

Prispevek predstavlja ekonomsko-financne vidike enega najvecjih investicijskih programov
v Sloveniji s poudarkom na njegovi financni vzdrznosti in racionalnosti. Gre za nacionalni
avtocestni program v obsegu okoli 6 mrd €, ki naj bi po obdobju dokoncanja investicijske
faze zadostil potrebo po osnovni notranji in globalni povezanosti trgov. Glede na naravo
tovrstnih vlaganj se danes, Se bolj kot kadarkoli, pojavija dilema iskanja ravnovesja med
obsegom letnih investicij in njihove pozitivne vloge privzdrzevanju domacega povprasevanja
na eni strani ter zmoznostjo in racionalnostjo povecevanja financnega vzvoda (zadolzevanja)
kot vira financiranja na drugi. Ceprav kratkotrajna gospodarska kriza ne more bistveno
spremeniti postavljenih parametrov programa, pa bi dolgotrajno ozZivljanje gospodarske
aktivnosti ter nadaljnja odsotnost javnega financiranja lahko resno ogrozila financne
projekcije, odplacilo dolzniskih virov pa zamaknila cez predviden planski horizont.

Po obstojecem nacrtu se investicijska faza programa zakljucuje v letu 2013. Po tem sledi
faza koriscenja javnega dobra, ki naj bi s principom ‘uporabnik placa’, torej cestninjenje,
zagotovila pokritje stroskov tekocega upravljanja, vzdrzevanja in obnov 572 km dolgega
omrezja ter poplacilo v casu gradnje angaziranega dolzniskega kapitala. Ce Zelimo slediti
nacelu samofinanciranja projekta, lahko slednje zagotovi zgolj ustrezen cestninski sistem, ki
bo ob bazenu okoli 2,5 milijona osebnih vozil ter milijon tovornih vozil, maksimiral njegovo
prihodkovno  funkcijo. Kljucna sibkost preteklega sistema je bila njegova ‘odprtost’,
sedanjega pa njegova zgornja prihodkovna meja pri osebnih (vinjete) in cenovna ‘zmernost
pri tovornih vozilih. Ob nadaljnji odsotnosti javnih sredstev bi navedenemu nacelu zadostil
tisti cestninski sistem, ki bo zmogel zagotoviti med 260 mio € in 300 mio € neto cestninskega
prihodka, oz. 30% do 50% nad obstojecim. Alternativa navedenemu je proracunsko
financiranje oz. t.i. ‘shadow toll’, prikrito cestninjenje, ki pa v glavnem pade na ramena
domacih davkoplacevalcev.
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FINANCING, TOOLING AND OTHER
(HALF)JTRUTHS OF MOTORWAY
CONSTRUCTION PROGRAM IN
SLOVENIA

The article presents and analyzes financial aspects of one of the major investment projects in
Slovenia, motorway construction programme, emphasizing its rationality and sustainability
in time of economic decline and financial crisis. We are talking about. 6 billion € of total
investment value, which should, when completed, meet the basic needs for domestic markets
integration. Due to the nature of infrastructure investments a dilemma arises — today more
then ever — how to find a balance between annual investments and their positive influence
on aggregate domestic demand on one side, and an ability and rationality of further
increase in financial leverage as the main source of investment financing on the other
side. Although, short-term economic crisis can't substantially erode the set of investment
programme financial parameters, a longer crisis with relatively slow revival of economic
activity and further absence of public funding could seriously affect the model's financial
closing projection and delay a repayment of debt beyond planned time horizon.

According to the present plan, the investment phase of the project ends in 2013. It is
followed by a phase of public good exploitation, which through ‘user pay’principle should
assure covering of all costs of network management, maintenance and reconstruction, plus
servicing of the debt, accumulated during the investment phase. Under the assumption of
‘user-pay’ principle and self-sufficient financing, the key factor for this is efficient tooling
system, which will maximize project revenue function, dealing with ‘pool’ of around
2,5 million passenger cars and one million commercial heavy truck vehicles. The main
weakness of the previous system was its openness causing ‘free-riding’, while the present
system is faced by its upper income limit regarding tooling passenger cars and relative
price moderation of tooling heavy truck vehicles.

Key words: economic infrastructure, project financing, investments, road infrastructure

JEL: E62, H54, R42, GO1, G3
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1. Uvod

Izgradnja javne gospodarske infrastrukture, preko katere se gospodarstvu omogoci
dobava in dostop do javnih dobrin, je kljunega pomena za nemoteno delovanje druzbe,
tako z ekonomskega kot druzbeno-socialnega vidika. Del taksne infrastrukture je (poleg
komunalne, stanovanjske, upravne, izobrazevalne, ipd) tudi prometna infrastruktura, v okvir
katere spada omrezje drzavno-regionalnih in lokalnih cest ter avtocest. Kvalitetna povezava
ekonomskih subjektov s trgom oz. drugimi geografskimi okolji, pripomore k zmanjSevanju
transakcijskih stroskov, izboljsa in olajSa napajanje z resursi, nenazadnje pa izboljsa tudi
kvaliteto bivanja v okviru moznosti, ki jih povezanost ponuja. Slednjega se zaveda tudi EU,
ki v strategijah kohezivnost trgov znotraj unije postavlja visoko na lestvico prioritet. Poleg
povezanosti prinasa ustrezen razvoj prometne (cestne) infrastrukture tudi enakomernejsi
razvoj posameznih delov gospodarstva, bodisi gledano lokalno, regionalno ali z vidika EU
kot celote (Turro, 1999). V tem okviru EU daje prioriteto razvoju t.i. prometnih koridorjev,
imenovanih tudi TEN-t (Trans-European Network-Transport). Slovenija si skozi omrezje
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jugom.

Investicije v prometno (cestno) infrastrukturo so ekonomsko, finan¢no in tehni¢no obsezne,
zahtevne in dolgotrajne. Prav ta njihova lastnost ima poleg zgoraj navedenih neposrednih
ucinkov, tudi posredne ucinke. Projekti se nacrtujejo leta vnaprej, angazirajo mnozico
strokovnjakov, tehnologij, podpornih institucij in kapitala. Glede na to je pricakovano, da
vplive Cuti Sirok krog subjektov. Tako lahko govorimo o multiplikativnih in akceleratorskih
ucinkih, kjer povecano povprasevanje v enem sektorju generira povprasevanje v preostalih
sektorjih, predvsem pa skozi povecano povprasevanje in ekonomsko dinamiko inducira nove
investicije. Navedeno se na narodnogospodarski ravni kaze kot povecano povpraSevanje,
proizvodnja, zaposlenost in v kon¢ni fazi tudi v povecanih stopnjah gospodarske rasti.
Ucinki so Se posebej mocni v okoljih z doloceno stopnjo podrazvitosti oz. se nahajajo
pod nivojem polne zaposlenosti. Ob tem ni odve¢ omeniti, da predstavlja odlocitev o
vlaganjih oz. priCetek investiranja in razvoja gospodarske infrastrukture Sele nujen ne pa
tudi zadosten pogoj za doseganje vseh navedenih pozitivnih vplivov na gospodarstvo.
Govorimo o ‘potencialnih’ koristih, ki pa v sebi implicitno vsebujejo tudi dolo¢eno stopnjo
tveganj. Izpostavimo lahko predvsem tveganje neracionalnih in ekonomsko neupravi¢enih
investicij ter slabo finan¢no nacrtovanje (nejasni viri vracila dolzniSkih virov). To sta
temeljni tveganji, ki spremljata tovrstne projekte, Se posebej v primeru izkljucno javnega
financiranja in financiranja s finan¢nim vzvodom (Flyvbjerg et al., 2003). Ekonomsko
neracionalno nacrtovanje in povecini dolznisko financiranje v ¢asu vsesplosne gospodarske
konjunkture vsaj na prvi pogled ne prinasa skodljivih posledic. Nasprotno, multiplikativni
ucinki, poveCana stopnja zaposlenosti in vi§ja gospodarska rast, navedeno spreminja v
priloznosti z merljivimi u¢inki. Prvi problemi se navadno pokaZzejo kasneje, najpogosteje
takrat, ko je potrebno zagotavljati denarni tok za poplacilo finan¢nih obveznosti, nastalih
v obdobju investiranja. Cikli¢ni upad oz. umirjanje gospodarske aktivnosti tovrstne tezave
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Se pospesi, ,Ceri’ neracionalnega nacrtovanja in strukture financiranja pa Se mocneje
izstopijo. Agregatno gledano je financiranje, brez zadostne podlage v domaci akumulaciji
(varCevanju), tek na kratke proge, ki slej kot prej zahteva popravljalne ukrepe.

Financiranje izgradnje (kasneje pa tudi vzdrZevanja in obnavljanja) prometne infrastrukture
je sicer lahko urejeno bodisi izkljuéno skozi sistem javnega financiranja (proracun — t.i.
‘shadow toll’ oz. prikrito cestninjenje) ali skozi placilo uporabe javne dobrine s strani
uporabnika (princip ‘uporabnik placa— ‘user pay principle’). Poleg navedenega, financiranje
omogoca tudi kombinacija obeh sistemov, pri ¢emer pa moramo lociti t.i. investicijsko
fazo izgradnje infrastrukture (kjer se za financiranje uporabljajo tudi dolzniski viri) in fazo
izkori$¢anja javnega dobra, kjer se dolzniski viri poplacajo, ustvarja pa se tudi akumulacija
za §iritev, vzdrzevanje in obnovo obstojeCe infrastrukture. Pri tem ni odve¢ omeniti Se
moznost vkljucevanja zasebnih virov, ki prav tako prispevajo dolocen del finanénih sredstev,
od katerih pa ob zakljucku projekta ali koncesijskega obdobja pricakujejo primeren donos
(javno zasebno partnerstvo).

Prispevek v nadaljevanju analizira finan¢ne vidike izgradnje avtocestnega omrezja v
Sloveniji, kot enega najobseznejsih, finan¢no zahtevnih in dolgoro¢nih projektov pri
nas, predvsem skozi vpraSanje vzdrznega (samo)financiranja, ki bi ga naj v tem primeru
zagotavljali uporabniki skozi placilo cestnine. Najprej podajamo nekaj osnovnih informacij
o avtocestnih investicijah v Sloveniji, nato pa se osredotocamo na vidik njihovega
financiranja in zmoznost poplacila dolzniskih virov, ki so bili oziroma Se bodo angazirani
za namene dokoncanje osnovnega avtocestnega omrezja.

2. Fizi¢na in financna realizacija investicij v avtocestno omreZje

Slovensko avtocestno omrezje (AC) se v tem trenutku razteza na okoli 480 km in v obliki
kriza povezuje drzavne meje s preseCis¢em v Ljubljanski kotlini. Gradnja prvega odseka
(Vrhnika-Postojna) je bila postavljena v leto 1972, vendar lahko o graditvi sodobnih avtocest
govorimo Sele po letu 1994, ko so bili sprejeti temeljni dokumenti investicij v tovrstno
omrezje (t.i. Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji, NPIA). OmreZzji
avtocest in hitrih cest sovpadata s potekom V. in X. koridorja vseevropskega prometnega
omrezja kar Sloveniji daje zanimivo geostratesko lego. Zaradi vecjih sprememb prometnih
tokov, kot posledica pridruzevanja EU, globalizacije in ve¢ let trajajo¢e konjunkture, se
je ze kmalu po prelomu tisoCletja pokazalo, da bo potrebno celotno omrezje dopolniti in
nadgraditi v skladu s sodobnimi standardi, predvsem pa integrirati v SirSe vseevropsko
prometno omrezje, na osnovi interoperabilnosti in intermodalnosti. Glede na to je bil
zacetni investicijski program iz leta 1994 v letu 2004 prenovljen, t.i. Resolucija NPIA pa je
dolocila, da se do leta 2013 izgradi skupaj 572 km avtocest v skupni investicijski vrednosti
6,3 milijarde evrov.
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Tabela 1:

Fizicna realizacija izgradnje Slovenskega AC omrezja

Skupaj

‘ 1994-02 ‘ 2004-08 ‘ : ‘ 2009-13 ‘

do sedaj
predvideno po ReNPIA 283 165,5 448,5 1241 572,86
realizacija 283 1911 4741 98,5 572,86
odstotek realizacije 100% 115% 106% 79% 100%

Vir: Ministrstvo za promet RS, DARS d.d.

Financ¢na realizacija dosedanje gradnje, v obdobju 1994-2008, znasa 4.9 mrd EUR (tekoce
cene) do konca leta 2013 pa je predvideno Se za okoli 1,4 mrd € investicij. Poleg tega je v
casu realizacije ReNPIA iz leta 2004, v ospredje prisla tudi razprava o razsiritvi obstojecega
programa na t.i. dodatni program in razvojne osi.

Tabela 2:

Finan¢na realizacija gradnje Slovenskega AC omrezja med 1994 in 2008

AC osnovno omreZzje po

ReNPIA iz 2004 1.732 383 399 353 452 520 561 4.400
Navezovalne ceste in 217 | 21 46 26 38 15 12 | 376
investicije zunaj AC

Obnavljanje avtocest - 14 13 22 38 40 61 189
SKUPAJ 1.949 419 459 401 529 575 633 4965

Vir: Ministrstvo za promet RS, DARS d.d.

V tem okviru so predhodne ocene projektov postavile priblizno vrednost teh investicij na
nivo 4,2 mrd € (okoli 1,6 mrd € dodatni program in okoli 2,6 mrd € razvojne osi) %

Tabela 3:

Predvidene investicije do leta 2013 po ReNPIA in dodatnih programov

e rr—— a0 0 i 203 S

ReNPIA iz 2004 1.376
Dodatni AC program 0 50 150 150 150 1100 1.600
Razvojne osi 20 70 100 250 300 1.860 2.600
Skupaj 515 514 532 525 530 2.960 5.576

Vir: Ministrstvo za promet RS, DARS d.d.

2 Investicije, katerih glavni del je postavijen v obdobje po I. 2013, zajemajo nedokon¢ano Pyhrnsko AC do
Grus$kovja, priklju¢ek na Istro od Postojne, razSiritev Ljubljanskega obroca, obvoznico Maribor, ipd. Razvojne osi
zajemajo hitro cesto od Dravograda do Metlike, ipd..
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Kot je prikazano v tabelah, je bilo v zadnjih Sestih letih v AC investiranega okoli 3 mrd € oz.
priblizno 500 mio € letno, kar pomeni 1,73% takrat ustvarjenega BDP na leto. V primerjavi z
obdobjem 1994 in 2002, so se investicije v AC, na letnem nivoju, podvojile, temu primeren pa
je bil tudi njihov agregatni u¢inek na gospodarstvo®. Glede na navedeno danes ugotavljamo,
da izhodi$¢no postavljeni parametri niso ve¢ veljavni. Pri tem mislimo predvsem na nivoje
ekonomske sprejemljivosti projektov, strukturo virov financiranja ter nain generiranja
prihodkov skozi spremembe sistema cestninjenja (prehod na klasi¢no-vinjetni sistem).
Nove okoliscine zato zahtevajo njihovo preveritev, pa tudi spremembo poslovnih praks. V
tem okviru nas zlasti zanima primernost obstojece strukture virov financiranja investicij,
prihodek iz cestninjenja in posledi¢no njegova sposobnost zagotavljanje dovolj velikega
ostanka (koncesijske dajatve) za poplacilo dolzniskih virov financiranja v prihodnjih letih.

3. DARS in model financiranja investicij v avtocestno omrezje

Za namene izvedbe NPIA, je bila v letu 1994 kot javno podjetje ustanovljena druzba
DARS. Vse do statusnega preoblikovanja podjetja v delnisko druzbo kot gospodarsko
druzbo po ZGD, katere ustanovitelj in edini delnicar je drzava, je bil to tudi njen edini
namen. V letu 2004 pa je druzba, s podpisom dveh pogodb prevzela na eni strani vlogo
agenta za organizacijo in vodenje gradnje AC po NPIA (agentska pogodba), na drugi strani
pa vlogo koncesionarja (koncesijska pogodba) z obveznostjo upravljanja ter vzdrzevanja
AC omrezja. S koncesijsko pogodbo je druzba pridobila tudi pravico do cestninjenja in
obracuna storitve upravljanja ter vzdrZzevanja v dogovorjeni visini, hkrati pa prevzela
obveznost placevanja t.i. koncesijske dajatve, kot osnovnega vira za poplacilo dolzniskih
virov financiranja iz obdobja faze investiranja. Vzpostavljeni model tako tudi formalno lo¢i
med agentsko bilanco druzbe, skozi katero se spremljajo in financirajo AC investicije ter
poslovno bilanco druzbe, ki neposredno ne izkazuje obveznosti do dolzniskih virov najetih
za realizacijo NPIA ampak izkazuje strosek placila koncesijske dajatve. Nastavljeni model
financiranja AC projektov je bil postavljen na nekaterih smiselnih in strokovno podprtih
nacelih, in sicer (ReNPIA, Ur.l. RS st. 50/04):

3 Nekatere analize kazejo, da je investicijska aktivnost v AC omrezje v letih med 2003-08, v povprecju dodala k
stopnji gospodarske rasti okoli 1,4%, pred tem pa malo manj kot 0,9% letno, pri c¢emer je bilo v obdobju med
1994 in 2002 zaznati veliko variabilnost tovrstnih uc¢inkov (od 0,5% do 1,3%), predvsem zaradi nihanja letnega
obsega investiranja. Slednje je bila tudi ena bistvenih izboljSav nacrtovanja AC investicij z ReNPIA v 2004, saj
se je veliko nihanje v letnem obsegu investiranja izkazalo kot §kodljivo predvsem zaradi relativne zaprtosti trga
nizkih gradenj v Sloveniji in absorpcijske (ne)sposobnosti domace operative za realizacijo javnih narocil. Tako je
npr. empiricna analiza uc¢inkov AC investicij med leti 1994 in 2002 pokazala, da prekomerna viaganja povzrocajo
vi§je licitirane cene na javnih razpisih, kar je posledica relativne zaprtosti trga in vstopnih ovir za mednarodno
konkurenco, medtem ko premajhen obseg letnih viaganj rezultira v vecji nezaposlenosti ekonomskih subjektov, ki
so preko medsektorskih povezav vezani na AC projekte (Oplotnik, KriZzani¢, 2003)
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 dinamika investiranja je bila prilagojena absorpcijskim in prora¢unskim zmoznostim
domacegagospodarstvazvidikadolgorocnenaraveprojekta(upostevajo¢ makroekonomske
posledice in nihanja v gospodarski dinamiki),

« struktura virov financiranja investicij je predvidevala priblizno 45% udelezbo lastnih
virov (proracun, EU), preostanek pa je bil predviden iz naslova zadolzevanja.

* faza poplacila dolzniskih virov je bila predvidena pretezno iz naslova koncesijske dajatve
(cestnin), s projekcijo poplacila do leta 2025,

Navedena nacela so tako predvidevala relativno stabilen obseg letnega investicijskega
programa v visini okoli 1,6% BDP, 0z. 450 mio €, s soudelezbo lastnih virov iz naslova t.i.
Zakona o namenskih sredstvih (Ur.l.RS §t.57/02) (znan tudi kot ‘bencinski tolar) v visini
okoli 170 mio € letno. Postavljena financna struktura je zagotavljala pozitivno neto sedanjo
vrednost (NSV) projekta za obdobje med 2004 do 2033 pri diskontni stopnji 5%, v visini
okoli 0,67 mrd € in poplacilom vseh obveznosti do leta 2025.

Po petih letih izvajanja programa ugotavljamo, da je prislo do bistvenega odstopanja od
parametrov postavljenih z ReNPIA iz leta 2004. Ce v tem trenutku zanemarimo prihodnje
potencialne ucinke nastale gospodarske krize, lahko kot prvo ugotovimo, da je delez
lastnih sredstev v financni strukturi investicij upadel iz predvidenih 45% na okoli 25%.
V tej strukturi so se najbolj znizala namenska sredstva drzavnega proracuna, in sicer s
predvidenih 170 mio € letno na okoli 12 mio € ali 7% predvidene vrednosti. Temu primerno
so se povecali dolzniski viri financiranja, ki danes obsegajo skupno 4.1 mrd €, pri Cemer
zna$a obveznost iz naslova glavnic (na dan 31.12.2008), 2.8 mrd €, iz naslova obresti pa 1.3
mrd €. Amortizacijski nacrt dolga tako z danasnje perspektive predvideva odplacilo vseh
obveznosti do leta 2036, pri cemer obveznost servisiranja za leto 2009 znasa 165,9 mio €,
v letih 2010 in 2011 naraste na okoli 179 mio EUR, po tem pa se letne obveznosti povecajo
in v 2014 presezejo 250 mio €/letno, vse do leta 2021, ko se ponovno zmanjsajo (glej tudi
Sliko 1)*.

Kot je navedeno zgoraj, druzba za servisiranje dolga uporablja koncesijsko dajatev, ki se
oblikuje kot razlika med skupnimi prihodki (cestnina, agentsko nadomestilo, prihodki od
sluznosti, cestnih zapor, predornine, zakupa opti¢nih vlaken, ipd) ter priznanimi stroski
po koncesijski pogodbi (kamor sodijo priznani stroski za izvedbo rednega vzdrzevanja,
upravljanja in cestninjenja). Koncesijska dajatev je tako pridobljena ‘kalkulativno’ skozi
pogodbena dolocila koncesijske pogodbe in je npr. v letu 2006 znasala 103 mio €, v letu
2007, 122,6 mio €, v letu 2008 pa dobrih 140 mio €. Kot omenjeno, naj bi koncesijska

4 Trenutno angaZirani dolzniski viri financiranja se delijo predvsem na dolgoro¢ne kredite domacih in/ali tujih
financénih institucij ter izdane obveznice. Priblizno 41,7% zunanjih virov pripada zadolZevanju pri mednarodnih
financnih institucijah (EIB, EBRD), 36,7% jih je bilo pridobljenih pri domacih bankah, okoli 15,7% pri tujih
bankah, medtem ko dobrih 6% pripada trem serijam izdanih obveznic. Povprena obrestna mera zunanjih virov
znasa v tem trenutku okoli 4%, pri cemer je okoli 42% dolga najetega po fiksni obrestni meri, 56% pa je vezane
na eno izmed referencnih obrestnih mer s pribitkom.
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dajatev pomenila osnovni vir za pokrivanje zapadlih obveznosti iz naslova dolzniskih virov
financiranja, po moznosti pa tudi kot lasten vir letnih investicij.

Glede na projekcije prihajamo v obdobje, ko koncesijska dajatev ne zados¢a za servisiranje
letnih obveznosti, $e posebej, ¢e bodo Se preostale investicije v okviru realizacije ReNPIA
(okoli 1,4 mrd €) financirane podobno kot v zadnjem obdobju, to je s povecevanjem
financnega vzvoda - zadolzevanjem. V tem primeru se bo zadolzitev povecala za dodatno
1 mrd €, ocena neto sedanje vrednosti (NSV) projekta za referencno obdobje med 2004 in
2033, pa se bo prevesila v negativno obmocje.

Tabela 4:
Temeljni kazalnik uspesnosti projekta NPIA med 2004 in 2033 ob IRR=5%

NSV saldo projekta

Predvideno po ReNPIA iz leta 2004 +673 mio €
Realizacija investicij brez novega zadolzevanja +332 mio €
Realizacija investicij z novim zadolzevanjem do 2013* -335 mio €

*ob predpostavki obstojeCega obsega proracunske udelezbe in dodatnega dolga

Ceprav je cestninski sistem, ki naj bi po nadelu samofinanciranja projektu zagotavljal
odplacilo vseh dolzniskih virov financiranja, eden klju¢nih dejavnikov prihodkovne funkcije
projekta, pa analiza vendarle pokaze vec vzrokov za nastalo situacijo, in sicer:

* poveCan delez zadolzevanje za izvedbo programa ob soCasnem krcenju namenskih
sredstev (v 2004-09 predvideno 1.025 mio €, realizirano le 242 mio € ali 24%),

* narascajoca vrednost projektov, bodisi zaradi zahtev po investicijah zunaj osnovnega AC
omrezja bodisi zaradi preseganja izhodis¢no postavljenih investicijskih vrednosti skozi
spremembe projektov (cca. +10%),

* odprt cestninski sistem, ki je pred letom 2008 omogocal pobiranje cestnine zgolj za okoli
70% dejansko prevozenih kilometrov, nato pa uvedba pavSalnega sistema za osebna
vozila (vinjete), ki ob poveCevanju omrezja ne prinasa dodatnega priliva,

» zamuda pri uvedbi celovitega cestninskega sistema v prostem prometnem toku, ki bi
omogocal pobiranje cestnine po dejansko prevozenih kilometrih za vse uporabnike ter
relativno nizek nivo cestnine za tovorna vozila v tranzitu.

Kot je razvidno iz Slike 1, bi ob sedanjih projekcijah prihodkov in posledi¢no generirani
koncesijski dajatvi kot temeljnemu viru za odplacilo zunanjih virov financiranja, bilo
servisiranje obstojecega dolga otezeno med leti 2009 in 2020. Ob tem ni nepomembno
poudariti, da v prihodnjem obdobju ne bi smeli ve¢ izdatneje poveCevati zadolzevanja.
V tem primeru bi znasal skupen primanjkljaj do leta 2013 okoli -200 mio €, od leta 2009
do leta 2020 pa -645 mio €. Kljub temu pa projekcije celotnega obdobja kazejo, da ostaja
skupna NSV projekta pozitivna (Tabela 4).
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Slika 1:
Finanéni tok prilivov in servisiranja dolga - obstojeci in nacrtovani z ReNPIA

400,0 A
350,0 A -
300,0 A =
250,0 A -

200,0 A

vmio. €

150,0 4
100,0 4

50,0

0,0

>

© ® S > S o D © S N 2 leto
S S S o5 &3 o o Q% 9 Qi ) &5
S [ o o S S TS >

Koncesija kot vir odplacil m Servisiranje obstojecega dolga 0 Sevisiranje celotnega predvidenega dolga

Vir: DARS d.d. in lastni izraCuni

Slednje v nadaljevanju pomeni, da bi se projekt avtocestne gradnje lahko v celoti
samofinanciral z relativno enostavnim prerazporejanjem odplacil skozi obdobje, vendar pod
predpostavko, da je ustrezna tudi projekcija cestninskih prihodkov in posledi¢no sposobnost
generiranja letne koncesijske dajatve (prostega denarnega toka), ki trenutno ostaja na ravni
malo pod 4% skupnih obveznosti iz naslova zadolZevanja. Ce pa upostevamo $e dejstvo,
da bo zaradi nadaljnje odsotnosti proracunskih virov pri§lo do dodatnega zadolzevanja za
realizacijo osnovnega programa (v visini priblizno 1 mrd €) in mozne ucinke gospodarske
krize, pa finan¢na konstrukcija, tako z vidika prostega denarnega toka, kot z vidika NSV
dolgorocno ni ve¢ vzdrzna.

4. Cestnine kot vir odplacila dolZniskih virov financiranja
Do zadnje spremembe cestninskega sistema v Sloveniji (prehod na vinjetni sistem za

osebna vozila), ki se je zgodila 1.7. 2008, je DARS za vsa vozila pobiral cestnino na t.i.
klasic¢en nacin’, Cestninski sistem je bil zastavljen kot ‘odprti sistem”, kar pomeni da se

5 lIzraz klasi¢ni cestninski sistem bomo v nadaljevanju uporabljali za sistem cestninjenja, ki je veljal v Sloveniji
do prehoda na vinjetni sistem in je v glavnem temeljil na roénem pobiranju cestnine na ¢elnih in stranskih
cestninskih postajah, manjsi del pa na t.i. ABC sistemu, ki je omogocal brezgotovinsko cestninjenje brez
ustavljanja za osebna vozila, glede na prevoZeno razdaljo med cestninskimi postajami in glede na razred vozila
(R1 do R4, od motornih koles do tovornih vozil z ve¢ osmi).
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je cestnina pobirala vec¢inoma na t.i. ¢elnih cestninskih postajah, medtem ko je bilo kar
nekaj AC odsekov in prikljuckov na omrezje taksnih, ki cestninskih postaj niso imeli.
Slednje je omogocalo uporabnikom ‘brezpla¢no’ uporabo lokalnega AC omreZzja, znotraj
SirSega urbanega obmocja in/ali izmikanje placila cestnine z obvozi Celnih cestninskih
postaj®. Obstajajo ocene, da je bil razkorak med t.i. potencialno pobrano cestnino (dejansko
opravljenimi kilometri) in pobrano cestnino (ocestninjenimi kilometri) do 30%, kar je
prikazano v Tabeli 5 (primer za leto 2006 kaZze razliko v viSini okoli +69 mio € dodatnih
cestnin iz naslova vseh cest v upravljanju DARS).

Tabela 5:
Potencialna/dejanska cestnina v klasicnem sistemu cestninjenja, |. 2006
opravljeni km ocestninjeno v %
vse ceste v upravljanju DARS 4104.893.245 2.763.945.589 67%
cestninske ceste 3.231.722.483 2.763.945.589 86%
v mio € Potencialna cestnina dejansko pobrano v %
vse ceste v upravljanju DARS 221 152 69%
cestninske ceste 179 152 85%

Vir: Interni izracuni DARS (2007)

Cestninski prihodki iz naslova klasi¢nega sistema, so sicer v zadnjih letih narascali precej
razli¢no, predvsem v odvisnosti od odpiranja novih kilometrov AC in rasti osebnega in
tovornega prometa. Slednje je bilo pretezno odraz povecane splosne gospodarske aktivnosti
in vstopa Slovenije v EU, ki je dokon¢no umestil Slovenijo na zemljevid vseevropskih
koridorjev. V navedenem obdobju so prihodki iz naslova cestninjenja v povprecju rasli
za +12% letno, pri Cemer smo najvecjo rast zabelezili v letu 2004 (okoli +20%), relativno
najmanjSo pa v letu 2003 (+4,5%). V absolutnem znesku so v analiziranem obdobju
cestninski prihodki narasli iz 111 mio € v 2003, na 175 mio € v 2007. Glede na zgoraj
opisane Sibkosti starega cestninskega sistema ter zaradi ambicije prehoda na zaprt sistem v
prostem prometnem toku (free flow) je Vlada v letu 2006 sprejela t.i. Akcijski nacrt uvedbe
zaprtega sistema cestninjenja v prostem prometnem toku (AN06). Slednje naj bi bistveno
povecalo cestninske prihodke, poleg finan¢nih uéinkov pa naj bi to pomenilo tudi vecjo
varnost in preto¢nost omrezja. Na tem mestu se sicer ne bomo ukvarjali z razlogi zakaj,
dejstvo pa je, da je Vlada v letu 2007 realizacijo AN06 preklicala in sprejela nov akcijski
nacrt cestninjenja (ANO7), ki je predvideval prehod na satelitski sistem cestninjenja za
tovorna vozila do 2009 in za osebna v ¢im krajSem moznem ¢asu. Kot Ze povedano se je
sistem nato Se enkrat korigiral, ko je Vlada sprejela sklep, da mora DARS, za prehodno
obdobje, uvesti t.i. Vinjetni sistem cestninjenja za osebna vozila, tovorni promet pa mora

6 Tak cestninski sistem je bil v devetdesetih zastavljen zaradi zamisli o pospeSevanju intra-regionalne mobilnosti
in usklajenega razvoja regij okoli posameznih regionalnih sredis¢ (Ljubljana, Celje, Maribor, itd), marsikdaj pa
kakSna cestninska postaja ni bila izgrajena tudi zaradi pritiska lokalnih interesnih skupin.
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v ¢im krajSem cCasu preiti na satelitski sistem cestninjenja (ob tem naj opomnimo, da je
oblikovalec sistemov cestninjenja Ministrstvo za promet, DARS pa sistem po narocilu
Vlade le operativno aplicira na AC omrezje).

Glede na opisano je DARS s 1.7.2008 pricel cestniniti osebna vozila s pomoc¢jo vinjet oz.
cestninskih nalepk. V prodaji so bile polletne vinjete, z veljavnostjo 6 mesecev od dneva
nakupa, po ceni 35 € za osebna vozila in 17,5 € za motorna kolesa. V obdobju do 31.12.2008,
to je v 6 mesecih, je bilo prodano 2.362.996 kosov vinjet, pri Cemer je prodaja v mesecu
juliju, znaSala okoli 50% vse prodaje, v avgustu okoli 30%, preostanek pa je odpadel na
mesece do konca leta. S tem je bil iz naslova vinjet v letu 2008, zabelezen denarni priliv v
neto visini 68,9 mio €. Skupaj s tovornimi vozili, ki so tudi po 1.7.2008 Se naprej placevala
cestnino na klasi¢en nacin je bil tako v letu 2008 zabeleZen priliv v skupni neto visini 207,4
mio €. Slednje je za DARS pomenilo ugodno leto cestninjenja, saj so bili skupni prilivi
(predvsem zaradi prehoda na vinjete sredi leta in ugodni rasti prometa) za okoli +19% visji
kot v letu 2007 (glej tudi Tabeli 6 in 7).

Tabela 6:
Prilivi cestnine za leto 2008 - hibridni (klasi¢no-vinjetni sistem)

T e T o

Prihodki cestnine za kategorije R1-R4 do 1.7.2008 91,2 mio € 109,4 mio €
od tega kategoriji R1-R2 do 30.6.2008 48,1 mio € 57,7 mio €
od tega kategoriji R3-R4 do 30.6.2008 43,1 mio € 51,7 mio €
Vinjete - prodaja v letu 2008 68,9 mio € 82,7 mio €
Vozila nad 3,5t (tovorni promet od 1.7. do 3112. 2008) 47,3 mio € 56,8 mio €
Skupaj cestnina v letu 2008: 2074 mio € 248,9 mio €

od tega kategoriji R1-R2 za leto 2008 117,0 mio € 140,4 mio €

od tega vozila nad 3,5t za leto 2008 90,4 mio € 108,5 mio €
Skupaj cestnina v letu 2008 - po tipu vozil: 2074 mio € 248,9 mio €

Tabela 7:

Prihodki cestnine za leto 2007

Osebna vozila - kategoriji R1-R2 98,9 mio € 118,7 mio €
Vozila nad 3,5t - kategoriji R3-R4 75,8 mio € 91,9 mio €
Skupaj prihodki iz naslova cestnin v letu 2007: 174.,7 mio € 209,6 mio €

Kljub ugodnim prihodkom v letu 2008 projekcije za leto 2009 predvidevajo bistveno man;jsi
prihodek. Gre predvsem za dejstvo, da ima vinjetni sistem svojo zgornjo prihodkovno mejo.
Slednja je pogojena s Stevilom (bazenom) osebnih vozil, ki uporabljajo 0z. so pripravljena
uporabljati AC omrezje, za to pa izvedejo enkratno pavsalno placilo, ne glede na pogostost
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uporabe ter neodvisno od povecevanja omrezja, kar je realna pomanjkljivost tega sistema.
Podatki o prodaji iz leta 2008 kazejo, da znaSa takSen ‘bazen’ potencialnih kupcev vinjet za
Slovenijo okoli 2,5 milijona voznikov, ki so pri postavljenih cenah in pogojih pripravljeni
uporabljati AC omreZje (po nasi oceni gre za okoli 40% domacih in 60% tujih, ob¢asnih in/
ali tranzitnih uporabnikov). Glede na navedeno, je bilo mogoce za leto 2009 predpostaviti
prodajo 0,9 mio kosov letnih vinjet, katerih kupci so vec¢inoma domaci vozniki, in okoli 1,6
mio kosov polletnih vinjet, po katerih posegajo vecinoma tranzitni/obc¢asni uporabniki AC.
Temu primerni so bili predvideni tudi prihodki, kot je prikazano v Tabeli 8.

Tabela 8:
Projekcija prilivov v letu 2009 - ocene

Vinjete - letne po 55 € 41 mio € 49 mio €

Vinjete - polletne po 35 € 47 mio € 57 mio €

Vozila nad 3,5t (razred R3 in R4) 112 mio € 134 mio €

Skupaj: 200 mio € 240 mio € Razmerje O:T
Od tega osebna vozila za leto 2009 88 mio € 106 mio € 44%

Od tega vozila nad 3,5t za leto 2009 112 mio € 134 mio € 56%

Vinjetni sistem, kot je bil vzpostavljen in smo ga uporabljali v letu 2008, je po naSih ocenah
s prihodkovnega vidika tisti, ki ob danih predpostavkah maksimira prihodek (za potrebe te
analize ga imenujmo ‘Svicarski’, saj je slednjemu podoben in tudi za zgolj tranzitne voznike
ne pozna vinjet za krajSe obdobje). Prednost tak$nega sistema je, da z relativno nizko ceno
letne vinjete AC omreZzje kar najbolj pribliza SirSemu krogu uporabnikov, pri ¢emer pa je
res, da se vecji del bremena ‘ekonomije obsega’ prenese na obcasne, ve¢inoma tranzitne
uporabnike omrezja. Glede na dejstvo, da je Evropska komisija takSen sistem opredelila
kot nepravicen in zahtevala od Slovenije, da uvede tudi vinjeto za krajsi Cas, pa verjetno s
1.7.2009 prehajamo na t.i. ‘avstrijski model’ z uvedbo dodatne, tedenske vinjete. Predlagana
cena tedenske vinjete 15€ in dvig cene letne vinjete na 95€, ob enakem potencialnem
‘bazenu’ uporabnikov, pomeni tudi nekoliko nizje prihodke (za okoli 20 mio €), hkrati pa
verjetno tudi manjSo pripravljenost domacih voznikov za uporabo AC omrezja. V Tabeli
9 predstavljamo primerjavo vseh, v besedilu navedenih sistemov, pri ¢emer smo se zaradi
verjetnosti projekcij osredotocCili zgolj na obdobje med 2009 in 2012.
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Tabela 9:
Primerjalna analiza zmoznosti generiranja prihodkov razliénih sistemov

Klasiéni (odprti) Klasiéni-vinjetni Klasiéni-vinjetni Zaprti sistem

pred 2008 (‘Svicarski) (‘avstrijski’) (ETCS)
2004 116
2005 138
2006 152
2007 175
2008 198 208 - -
2009* 203 200 180 235
2010* 210 207 187 255
2011 * 218 215 200 270**
2012* 225 223 210 300**

*grobe ocene za osebni in tovorni promet skupaj
** zaprt in elektronski sistem za tovorna in osebna vozila

Tabela 9 prikazuje od leta 2009 naprej grobe primerjave vseh sistemov, pri ¢emer se v
casih gospodarske krize tveganje napake ocene povecuje, saj projekcije temeljijo na ze
predvidenih ocenah tranzitnih tokov tovornih vozil, ki pa lahko za¢asno upadejo tudi do
15%. Ob tem ni nepomembno dejstvo, da trenutne cestnine za tovorna vozila Se dopuscajo
dolocen dvig cene na prevozen kilometer, kar bi hkrati z zapiranjem sistema in uvedbo
elektronskega cestninskega sistema (ETCS) tako za tovorna kot osebna vozila (predvidoma
do leta 2012) postopoma prineslo po nasi oceni maksimalen cestninski prihodek, ki
bi omogocal nemoteno servisiranje zapadlih obveznosti iz zadolzevanja ter pokrival
stroske vzdrzevanja/upravljanja AC omrezja, to je okoli 300 mio €/leto. Omenjeni znesek
pomeni neto cestninski prihodek iz naslova vseh cestninskih razredov (od R1 do R4) na
dokonc¢anem oz. celotnem 572 km omrezju avtocest in hitrih cest, ki ga bo po zakljucku
gradnje osnovnega ReNPIA upravljal DARS. Od tega zneska moramo odsteti priblizno 90
mio €, ki jih porabimo za vzdrzevanje in upravljanje omrezja, preostanek v visini 210 mio €
pa bi zadoscal za nemoteno samo-servisiranje finan¢nih obveznosti, ki so bile oz. Se bodo
akumulirane v ¢asu investicijske faze izgradnje AC omrezja’.

7 Ceprav za predstojeco analizo in namen besedila ni kljuénega pomena, pa je ob tem vendarle potrebno opozoriti
na dejstvo, da se trenutno obnove obstojeCega omrezja, ki danes na letni ravni znasajo okoli 60 mio €, vStevajo

v vrednost letnih investicij, kar pomeni da niso zajete v navedeno 100 mio € vredno porabo za upravljanje in
vzdrZzevanje. Slednje bo potrebno sCasoma popraviti, financiranje pa bo najverjetneje Se naprej zagotavljano s
finanénim vzvodom.
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5. Gospodarska kriza, investiranje in financiranje NPIA

Dolgoroc¢nost, relativna robustnost, pretezno javno financiranje in pozitivni uéinki na
gospodarstvo so lastnosti investicij, zaradi katerih jih gospodarsko kréenje ne bi smelo
popolnoma ustaviti. Vprasanje paje, ali je drzava v tem trenutku in danih pogojih, sposobna in
voljna nadaljevati tovrstne aktivnosti. Bole (2009) pravi, da je v majhnem in mocno odprtem
gospodarstvu, kot je Slovenija, ve¢je interveniranje drzave z investicijskim troSenjem in
tekocimi izdatki, nesmiselno, Se posebej, ¢e so bile investicije izbrane in tempirane zgolj
zaradi podpiranja agregatnega povprasevanja. Zadrzanost do vzpodbujanja gospodarskega
razvoja prek investicij v prometno infrastrukturo najdemo tudi pri Berechmanu (2002),
kljub temu pa njihovega blagodejnega vpliva na ekonomsko aktivnost ne smemo zanemariti,
Se posebej, ¢e so vzdrzno financirane in imajo jasen in relativno zanesljiv vir za poplacilo
v prihodnosti. Glede na Ze podpisane pogodbe in izvedene javne razpise se bodo vsaj na
podrocju avtocestne gradnje, investicije v neokrnjeni obliki nadaljevale tudi v letu 2009. Gre
za okoli 500 mio € velik program LPRO, kjer pa predvideni finan¢ni viri ponovno temeljijo
predvsem na zadolzevanju s poroStvom drzave. Izkus$nje kazejo, da velike mednarodne
banke in konzorciji bank nimajo pomislekov pri financiranju tovrstnih projektov.

Negativni u¢inki gospodarske in finan¢ne krize bi se lahko pokazali Sele v primeru, ¢e bi
slednja trajala dlje ¢asa (npr. 3-5 let). V tem primeru obstaja realna nevarnost, da bi za daljse
obdobje znatno upadli prometni tokovi na obeh koridorjih, ki so klju¢ni za pridobivanje
cestninskih prihodkov in posledi¢no za poplacilo dolga. Poplacilo investicijskih kreditov
in izdanih obveznic je namre¢ v celoti odvisno od pobrane cestnine. Glede na trenutne
razmere in empiri¢ne analize, bi lahko prihodki iz tega naslova upadli za do -15%, kar
bi posledi¢no pomenilo sorazmerno znizanje zmoznosti generiranja koncesijske dajatve in
odplacila pricakovanih zapadlih obveznosti.

Naslednji mozni negativni ucinek gospodarske krize bi lahko izhajal iz (ne)sposobnosti
drzave, da Se naprej jamci za najete financne vire DARS ali da dolg DARS pripisejo v
javni dolg zaradi potrebe ‘reSevanje’ potencialnega razkoraka med koncesijsko dajatvijo
in letno obveznostjo servisiranja dolga. Pregled stanja konsolidiranega dolga SirSe drzave
po metodologiji ESA95 pokaze, da ima drzava v tem trenutku relativno nizko stopnjo
zadolZenosti (okoli 8,5 mrd € ali 22,8% BDP), ki pa bo z napovedanim in Ze realiziranim
zadolZevanjem drzave v letu 2009 nedvomno moc¢no narasel. Glede na to spada Slovenija
med relativno malo zadolZene clanice EU, kjer povprecje dolga sektorja drzave znasa okoli
60% (najvecje ‘dolznice’ so npr. Italija npr. 104,1% BDP, Gr¢ija 94,8% BDP, Belgija 83,9%
BDP, itd, Eurostat, 2008). Ce bi v dolg drzave resni¢no vkljuéili tudi dolg DARS oz. dolg iz
naslova NPIA, bi narasel na okoli 29,1%, kar pa je Se vedno bistveno pod povpre¢jem EU-27.
Kljub temu je malo verjetno, da bi dolg DARS v celoti ‘padel’ v breme drzave, saj so tudi
ucinki gospodarske krize omejeni. Slednje bi se lahko zgodilo zgolj kot posledica zahtev
institucij, ki spremljajo realnost prikazovanja statisticnih oz. raunovodskih informacij, v
primeru da DARS ne priznajo statusa prave gospodarske druzbe oz. pravega koncesionarja,
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ki po dokoncani agenturi gradnje, grajeno javno dobro (skupaj z dolgom) prenese v svoje
upravljanje. Naslednji vidik je porostvo drzave. V tem trenutku drzava jamci za 2,5 mrd €
glavnic iz naslova dolga DARS d.d., kar je okvirno 60% vsega danega porostva drzave do
leta 2009. Porostva drzave v tem trenutku znasajo okoli 4,3 mrd € oz. okoli 11,5% BDP, za
2009 pa DARS pric¢akuje za izvedbo LPRO AC 2009, nov porostveni Zakon v visini okoli
300 mio €.

Tabela B:
Dolg sektorja drzave, dolg DARS-NPIA in dana porostva s projekcijo
kot % BDP 2008 2009*
Dolg drzave RS 22,8% 28,8%
Dolg DARS-NPIA 7.5% 8,6%
Dolg Skupaj 30,3% 37.4%
Povprecje EU-27 60% 65%
Porostva drzave DARS-NPIA 6,7% 7,5%
Porostva drzave skupaj 11,5% 12,5%

*projekcija, Vir: MF (2009)

6. Zakljucne ugotovitve

Obsezne infrastrukturne investicije na podrocju izvajanja avtocestnega programa so se v
preteklosti Ze izkazale kot relativno mocan generator domace gospodarske aktivnosti. V
zadnjih nekaj letih so tako prispevale tudi do tretjine letne gospodarske rasti, multiplikativni
in akceleratorski ucinki pa so spodbudili marsikatero poslovno odlocitev, pripomogli k
skladnejSemu in hitrejSemu regionalnemu razvoju, povecali zaposlenost, nastanek novih
ekonomskih subjektov, ipd. Mocan investicijski cikel na podrocju avtocestne gradnje,
ki se je pricel v devetdesetih in mocno pospesil po sprejetju t.i. Resolucije o izgradnji
avtocestnega omrezja v letu 2004, se pocasi izteka. Do leta 2013 bo za realizacijo programa
porabljenih Se slabih 1,4 mrd €. Kljub zakljucku avtocestne gradnje pa nekateri nacionalni
razvojni dokumenti (Resolucija o NRP, 2006) predvidevajo dodatne investicije na podrocju
hitrih cestnih povezav, razvojnih osi, Zelezniske infrastrukture, energetike, stanovanjske
gradnje, gospodarskih sredis¢, turisti¢ne infrastrukture, ipd. Skupaj je tako identificirano
35 prioritetnih projektov v skupni vrednosti 23,92 mrd €. Klju¢en problem in nevralgi¢na
tocka realizacije navedenih projektov, kakor tudi predstavljenega avtocestnega programa,
ostaja njihovo financiranje. Empiri¢ne analize kazejo, da se vecina javnih infrastrukturnih
projektov pricne z bolj ali manj jasnim modelom financiranja, kjer nacrtovalci breme
financiranja smiselno porazdelijo med javni sektor, finan¢ne inStitucije in uporabnika
infrastrukture (proracun, zadolZevanje in placilo uporabe javnega dobra), kasneje pa se



PROGRAM GRADNJE AVTOGCEST V SLOVENIJI & & @

ta spreminja, najveckrat v smeri preve¢ ‘lahkotnega’ povecevanja finanénega vzvoda ter
prestavljanja odplacil v prihodnost, predvsem zaradi pomanjkanja javnih sredstev. Tovrstni
problemi so Se posebej vidni in izpostavljeni v ¢asu gospodarskih in finan¢nih kriz, cemur
smo prica tudi zdaj.

Sodobno AC omrezje je za Slovenijo postala nujna in ne ve¢ zgolj nadstandardna javna
dobrina. Geografska lega, namen usklajenega in enakomernega regionalnega razvoja,
razvijanje regionalnih srediS¢ in umesScenost na zemljevid vseevropskih prometnih
koridorjev, je mo¢no zaznamovalo prometno politiko, ki je v zadnjih 15 letih prioritetno
razvijala ta prometni podsistem in bo Slovenijo opremila s skupno 572 km avtocest.
Ocenjena vrednost celotne investicije znasa 6,3 mrd €, pri cemer je bilo doslej v te namene
investirano okoli 5 mrd €. Projektni dokumenti so kot temeljni vir financiranja investicij
dolocili namenska sredstva proracuna (‘v preteklosti t.i. bencinski tolar’) in pobrano
cestnino, ki naj bi v priblizno enakem razmerju pokrivala finan¢ne potrebe projekta, pri
cemer naj bi namenska sredstva proracuna vecji del bremena, skupaj z zadolzevanjem,
nosila v fazi investiranja (do 1. 2013), nato pa bi ‘Stafetno palico’ odplacil dolgov, obnov,
upravljanja in vzdrZevanja prevzela cestnina. Analiza obstojecega stanja pokaze, da so
po letu 2004 namenska sredstva kot vir financiranja skoraj popolnoma izpadla, saj je bilo
od predvidenih 1.025 mio € dejansko realiziranih zgolj 242 mio € ali 24% predvidenega.
Glede na to se je sorazmerno povecalo zadolzevanje in dolg, ki danes znasa slabe 3 mrd €
(z obrestmi 4,1 mrd €). Financ¢na konstrukcija projekta predvideva postopno odplacilo
akumuliranega dolga do leta 2036, pri ¢emer pa bo za dosego tega cilja pomembna tudi
odlocitev o nacinu financiranja zadnje etape investicijskega ciklusa.

Ob odsotnosti proracunskega financiranja tako za nemoteno servisiranje dolga, prihodnjih
obnov, vzdrzevanja in upravljanja Slovenskega AC omrezja ostaja klju¢nega pomena dober
cestninski sistem, kot generator lastnega prihodka, samofinanciranja projekta. V preteklosti
je bil slednji zamiSljen in postavljen kot ‘odprti’ sistem, ki je uporabnike cestninil na nekaj
kljucnih Celnih in stranskih cestninskih postajah po principu ustavljanja. Prihodki cestnin
so narascali v skladu z odpiranjem novih AC odsekov in v letu 2007 znasali 175 mio €
neto. Sodobni standardi, interoperabilnost EU prometne mreze in Zelja po brezgotovinskem
cestninjenju brez ustavljanja so spodbudili niz poskusov sprememb, ki pa so zaenkrat
rezultirale zgolj v uvedbi t.i. prehodnega kombiniranega sistema, kjer se tovorna vozila
cestninijo po klasicnem nacinu na cestninskih postajah, osebna vozila pa s cestninskimi
nalepkami (vinjetami). V letu 2008 je bil s takSnim nacinom sicer zabelezen nadpovprecen
prihodek v skupnem netu obsegu 207 mio €, ki pa je bil zaradi medletne uvedbe vinjet
enkratne narave. V letu 2009 in naprej bo slednji manjsi (okoli 200 mio €). Dejstvo je,
da ima vinjetni sistem cestninjenja zgornjo mejo, doloc¢eno z ‘bazenom’ vozil, ki so pod
danimi pogoji pripravljena uporabljati AC omreZje ne glede na pogostnost uporabe (princip
pavsala, okoli 2,5 mio uporabnikov ali okoli 100 mio €). Primerjava cestninskih prihodkov
in predvidenih obveznosti iz naslova akumuliranega dolga in stroskov vzdrzevanja AC
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omreZja pokaze, da sedanji cestninski sistem dolgoro¢no ne zmore zadostiti identificiranim
financnim potrebam, kar narekuje resno potrebo po celoviti spremembi sistema cestninjenja
in uvedbo zaprtega ETCS sistema, ki bo sedanji nivo prihodkov dvignil na raven okoli
300 mio €. Slednja je tudi tista raven cestninskih prihodkov, ki bi po zaklju¢ku gradnje
AC omrezja, zadoscala za njegovo upravljanje, vzdrZevanje in servisiranje v investicijski
fazi akumuliranih finan¢nih obveznosti. Seveda v primeru, da smo se odlocili AC program
financirati po sistemu ‘uporabnik placa’ in ne po sistemu proracunskega financiranja
zagotavljanja javnih dobrin.
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