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Ladijski pretovor in prihodki Luke Koper

dganjajo tovor

januar-december 2014 in 2015 jan.-dec. jan.~dec. indeks
2014 2015 2015/14

LADIJSKI PRETOVOR (v tonah)
generalni tovori 1.643.552  1.475.076 90
kontejnerji 6.760.204 7.741.976 115 Anahronistitne razprave o dra
avtoTobll1 X 763.621 902.168 118 gem tiru, medtem pa zamude
tekoci tovori 3.073.620 - 3.297.225 107  pa Zeleznicah
‘sipki in razsuti tovori 6.724.354 7.295.426 108 v druge drzave.
skupaj 18.965.351  20.711.872 109 erictinal
LADIISKI PRETOVOR (v kosih) g 0o .

ey boris.suligoj@delo.si
kontejnerji (TEU) 674.033 790.736 117
avtomobili (kos) 518.900 607.326 117 a nerazumljivo velik anahro-
SKUPAJ CISTI PRIHODKI nizem gre, ¢e leta 2016 razpra-
0D PRODAIJE (v milijonih evrov) 154,46 173,32 112 vljamo o smiselnosti gradnje

INFOGRAFIKA DELO Vir: Luka Koper, d. d.

Dinamika pricakovanega pretovora v Luki Koper

glede na razlicne analize, v tonah

= LK (stara strategija)
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Vir: Analiza tveganj, povezanih z neizgradnjo drugega tira Koper-Divaca,
in moznih alternativ
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Kontejnerski pretovor srednjejadranskih pristanis¢
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Dinamika pricakovanega kontejnerskega pretovora
Luka Koper
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Vir: Analiza tveganj, povezanih z neizgradnjo drugega tira Koper-Divata,
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sodobne Zelezniske povezave med
Koprom in Divaco. Utemeljenost
in ekonomiko drugega tira so v.
Sloveniji temeljito proucili Ze sredi
90. let prejSnjega stoletja. Zdaj pa je
nekomu uspelo razpravo o razvoju
drzave vrniti za pribliZno dvajset let
nazaj. i
DrZave po svetu so mesta v no-
tranjosti povezale z Zeleznicami do
svojih pristani3¢. Tako so ravnali v
tem prostoru tudi pred 160 leti in
Kkljuéno vplivali na razvoj Slovenije.
Drzavi se izplaca vlagati v Zelezni-
Sko infrastrukturo v severovzhodni
del drZave. Tam ni dilem, nobenega
problema z javnim dolgom, nobenih
politicnih ali finan¢nih zapletov,
javnih razprav ... Zaplete pa se, ko
bi morali podoben. znesek vloZiti na
27 kilometrih trase proti motju, na
najbolj problemati¢nem in najbolj
obremenjenem Zelezniskem odse-
ku v drzavi. In to kljub dejstvu, da je
od prav tega odseka kljuéno odvisen
celoten Zelezniski sistem v drZavi.

Ko so se leta 1964 v Kopru lotili
gradnje prvega tira, so v pristanistu
pretovorili vsega 700.000 ton. Izra-
¢unali so, da bodo rentabilnost pro-
ge doseglileta 1971, a jim je nacrt (lu-
SKi pretovor dva milijona ton) uspel
kaksno leto prej. V 48 letih obrato-
vanja te, tehniéno povsem zastarele
proge, se je nalozba veckratno povr-
nila. Lani so v Luki pretovorili 20,7
milijona ton. Cez deset let bi bil pre-
tovor z drugim tirom podvojen, brez
njega bo nazadoval. Na to opozarja-
jo tako ugledni slovenski ekonomi-
sti, operaterji in ne nazadnje tudi
zadnji dvomesecni mrk (zastoji) na
slovenskem ZelezniSkem omreZju,
za katerega so ocenili, da je hujsi od
Zzleda izpred dveh let.

Ze leta 1998 so hoteli zaceti
graditi drugi tir

Projekt drugega tira je postal se-
stavni del nacionalnega programa
razvoja ZelezniSke infrastrukture
leta 1996 (sklep drZavnega zbora je
predvideval gradnjo drugega tira v
letih med 1998 in 2000), leta 2004
je bil sprejet odlok o strategiji pro-
storskega razvoja Slovenije, leta
2005 drzavni lokacijski nacrt, ki je
bil leta 2014 spremenjen in dopol-
njen, leta 2006 je bil vkljuten tudi v
resolucijo o nacionalnih programih
razvoja Slovenije 2007-2023, v ka-
teri je predvideno, da bo zgrajen do
leta 2015. Leta 2010 je bila sprejeta
resolucija 0 nacionalnem programu
razvoja pomorstva RS kot »projekt

pomorskih avtocest«. Leta 2015 je
bila sprejeta strategija razvoja pro-
meta v RS, ki doloca, da je ta proga
sestavni del sredozemskega in balt-
sko-jadranskega jedrnega koridorja.
Proga Koper-Divaca je na predno-
stnem seznamu razvoja transevrop-
skega prometnega omreZja TEN-T.
Navdusenje nad njim je pokazal
predsednik evropske komisije Je-
an-Claude Juncker. Zanj je bilo v
finanéni perspektivi do leta 2013
predvidenih 230 milijonov evrov, a
jih Slovenija ni izkoristila. Lani je
spet zamudila lep kupcek podarje-
nih evropskih milijonov zato, da so
v Sloveniji del denarja namenili za
druge proge.

Minister za infrastrukturo Peter
GasperSic je lani razpravo o eko-
nomiki in utemeljenosti drugega

tira vrnil na zacetek. Toda v Centru
poslovne odli¢nosti Ekonomske fa-
kultete UL sta dva ekonomista (Joze
P. Damijan in Ale$ Groznik) ter Bog-
dan Zgonc (profesor projektiranja
in gradnje Zeleznigkih prog) v Ana-
lizi tveganj, povezanih z neizgra-
dnjo drugega tira Koper-Divaca, po
narocilu ZdruZenja za promet v GZS
Se enkrat dokazali, da je $e ¢as. Toda
zamude v gradnji pomenijo resna
tveganja za slovensko logistiko.

Kako je Koper premagal
Rotterdam in Hamburg

Luka Koper se je pred leti prebila s
Cetrtega na prvo mesto kot najpo-
membnejde avstrijsko pristanisée.
Ceprav majhno, je za Avstrijo pre-
vzelo primat Rotterdamu in Ham-
burgu. Luka je leta 2014 za Avstrijo
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pretovorila priblizno Sest milijonov
ton, Rijeka le 477.000 ton. Privlac-
nost posameznih pristani$¢ se hitro
spreminja, dogajajo se hitra pre-
strukturiranja v trznih delezih.

Negradnja drugega tira pomeni
glavno tveganje za razvoj Luke Ko-
per in ve¢ kot 400 slovenskih logi-
stov. Avstrija in Italija sta Ze pred de-
setimi leti zaceli nacrtno iskati nove
poti mimo Slovenije. S svojim oma-
hovanjem pa daje Slovenija najslabsi
mozen signal najvecjim svetovnim
logistom pri nacrtovanju njihovega
razvoja. Del tovora se Ze zdaj preu-
smerja iz Kopra v druga pristanisca,
¢eprav predstavniki drzave tega ne
priznajo. Po letu 2018 se bo pretezni
del (§tiri petine) tovora, namenjene-
ga v Luko Koper, preusmeril pred-
vsem v Trst in na Reko.

S tovorom odtekajo milijoni

Ena od poti, po kateri se tovor po-
stopno preusmerja mimo Slovenije,
je Baltsko-Jadranski koridor. Zele-
znica je speljana skozi Beljak (ko bo
zgrajena nova avstrijska Koralmska
proga med Celovcem in Gradcem)
do Trsta in Benetk. To naj bi se zgo-
dilo leta 2024. Da gre zares, je Ze
lani jeseni nakazal veliki italijanski
ladjar MSC, ki je kupil 45-odstotni

“ delez kontejnerskega terminala v

Trstu in nacrtuje podvojitev preto-
vora.

Lani je iz Luke Koper $lo 58 od-
stotkov tovora po Zeleznici in kopr-
ski tovor pomeni ve¢ kot polovico
tovora na vlakih Slovenskih Zele-
znic. Ze zdaj so Slovenske Zeleznice
na veé mestih ozko grlo. NajoZje in
tehni¢no najbolj problemati¢no je

iloznost?

Ce bi zasebni
investitor v posel
viozZil 1,4 milijarde,
bi Se po 30 letih
imel 843 milijonov
evrov izgube.

FOTO DRAGICA JAKSETIC

prav tam, od koder prihaja najve¢
blaga — torej pri Kopru. Vlada oblju-
blja gradbeno dovoljenje za drugi tir
marca letos. Toda o izvle¢nem tiru
(neprimerno manj zahtevnem, 1,2
kilometra dolgem dodatnem tiru s
koprske tovorne postaje) ni ne duha
ne sluha, Ceprav je bilo gradbeno do-
voljenje zanj izdano marcalani. -
Ekonomista JoZe P. Damijan in
Ale§ Groznik sta izracunala, da bi
samo zaradi izgube pretovora v
prihodnjih letih slovenski logisti iz-
gubili od 2,7 do 3,4 milijarde evrov,
kar pomeni od 6,4 do 9,1 odstotka
BDP iz leta 2014. V $tudiji so avtorji
ugotovili, da so bile preverjene vse
racionalne druge moznosti poteka
trase in da bi bilo kakr$no koli iska-
nje drugih variant le izgovor, da se
proge ne bi gradilo. Ce bi v Kopru

namesto drugega tira gradili zele-
znisko povezavo s Trstom, bi imelo
zelo negativne posledice za sloven-
ske prevoznike, Luko in celotno slo-
vensko logistiko. Zaledni terminal,
ki naj bi ga Luka gradila na obmo-
&ju Divace (tako je Luki s pomocjo
Studije ITF predlagalo ministrstvo
za infrastrukturo) nikakor ne vzdrzi
kriti¢ne presoje — tako iz ekonom-
skih kot okoljskih razlogov. Analiza

V primeru javnega
financiranja je mogoce
pridobiti tudi okoli 30
odstotkov nepovratnih
evropskih kohezijskih
sredstev (zasebni investitor
do tega ne bi bil upraviéen).
In drzava se dolgorocno
veliko ceneje zadolZuje kot
se zasebni viagatelj.

je pokazala nasprotno kot od mini-
oy o % e Tiete

dila, da se drugi tir ne izplaca, ker da
ladje v Koper ne bodo vozile dovelj
tovora. V resnici bo tovor prihajal
pred koprska vrata, a se bo zaradi
slabih Zelezniskih povezav moral
preusmerjati v druga pristanisca,

Pocenitev projekta

g
Glavni stroSek drugega tira so pre-
dori. Gre za enotirno progo, vendar
z delnimi elementi dvotirne proge,
kerje poleg 20,5 kilometra predorov.
za drugi tir ob njih predvidenih Se 17
kilometrov servisnih (re3evalnih)
predorov. Za skupaj malo ve¢ kot 37
kilometrov predorov bi morali pla-
_ &ati 940 milijonov evrov (z DDV), to
je vec kot dve tretjini vrednosti in-
vesticije. (Po ocenah DRI so stroski
gradnje predorov na drugem tiru
nizji kot pri gradnji predorov na av-
tocestah. Za primerjavo; vsaka cev v
predoru Markovec je dolga 2,2 kilo-
metra, kar pomeni, da je drzava za
44 kilometra cestne predorske cevi
placala malo ve¢ kot 50 milijonov
evrov. Ce bi predor za vlak gradila
po istih cenah, bi za eno cev na 20,5
kilometra po teh izhodis¢ih placala
priblizno 250 milijonov evrov. Za 37

kilometrov vseh cevi, tudiservisnih, -

bi morali odsteti najvec 450 milijo-
nov evrov. Cena za predore drugega
tira je torej dvakrat viSja, kot so jo
dosegli pri gradnji na Markovcu.)
Profesor Bogdan Zgonc je ocenil,
da je investicijska vrednost drugega
tira zelo visoko dolocena, saj prese-
ga 50 milijonov evrov za kilometer
proge (medtem ko v Evropi gradijo
kilometer proge povprecno za 30
do 40 milijonov evrov). Predlagal
je pocenitev za 200 do 250 milijo-
nov. To bi dosegli, &e bi ta del proge
namenili samo za tovorni promet
(potem ne bi potrebovali vzpore-
dnega servisnega predora), e »

e
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ne bi gradili izogibali$¢a vlakov sre-
di predora, ¢e bi Glini¢ico namesto
z mostom premostili z nasipom
in ¢e bi upostevali bistveno niZje
gradbene cene izvajalcev v ¢asu po
krizi. Cene postavk v investicijskem
programu temeljijo v glavnem na
cenah iz avtocestnega programa, ki
se je izvajal e v asu konjunkture,
medtem ko podobnih primerljivih
ZelezniSkih projektov v Sloveniji
sploh nimamo.

Profesor Zgonc je pojasnil tudi, da
najvedja dovoljena projektna hitrost
(160 kilometrov na urc) ne pomeni,
da bodo vlaki tudi zares vozili tako
hitro, saj tovorni vlaki za to niso
tehnic¢no zmogljivi. Vlaki bodo Se
vedno vozili »le« 80 kilometrov na
uro, zato na podlagi niZzanja najve-
¢je doveljene progovne hitrosti ne
bi prineslo nobenih prihrankov in
nobenih rezultatov.

Drugi tir vreden najveé
milijardo ali 805 milijonov

V analizi ekonomske upravicenosti
so izhajali iz obstojeCega investicij-
ske vrednosti, od Kkatere so odbili
DDV in Ze porabljenih 55 milijonov
evrov za projekt in odkupe zemljise.
Tako opredeljena vrednost projekta
znasa 1,005 milijarde evrov, s prej

omenjenimi racionalizacijami bi
dosegli najve¢ 805 milijonov evrov.

Izra¢uni v analizi so pokazali,
da bi kljub zelo visoki diskontni
stopniji, ki so si jo dolo¢ili pri izra-
¢unu ekonomske upravicenosti (7-
odstotna stopnja), in ob zmernih
transportnih tokovih, neto u¢inek
znadal kar 1,88 milijarde evrov.
Toda Joze P. Damijan opozarja, da
je diskontna stopnja previsoka, zato

- so uporabili 5,5-odstotno, ki jo za

infrastrukturne projekte priporoca
evropska komisija. Ce bi ob tem 3e
znizali vrednost nalozbe na okoli
800 milijonov evrov, potem bi se
notranja donosnost nalozbe pove-
<ala na kar 8,7-odstotne tocke.

Zelo pomembno pri tem je, da
bo povpreéno sto milijonov evrov
vlaganj na leto (v osmih do desetih
letih) ves ta ¢as dodatno spodbujalo
gospodarsko rast v drZavi, hkrati pa
bo zmogljivejsa Zeleznidka povezava
omogocala razvoj slovenske logi-
stiéne dejavnosti.

Model gradnje in financiranja

Profesorji v analizi predlagajo gra-
dnjo in financiranje drugega tira
prek mandatne pogodbe drZave z
druZbo za avtoceste (Dars). To po-
meni, da bi Dars gradil drugi tir po

Primerjava z drugimi pristanisci
Najvedji kontejnerski terminal v Jadranu
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Vir: Luka Koper

Primerjava kontejnerskega pretovora Luke Koper
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in moznih alternativ

vzoru gradnje avtocest. Prevzemnik
narocila bi lahko izvedel investicijo
vsaj takouspe$no, kot je Dars zgradil
avtoceste, Se posebno &e pri vodenju
projekta ne bi ponavljali nekate-
rih napak in e na ta projekt ne bi
obesali stroskov, ki ne spadajo med
gradbena dela za gradnjo Zeleznice.
Dars bi se zadolZil v svojem imenu
in za racun drZave ter z drzavnim
porostvom, TakSna oblika men-
da ne bi povecevala javnega dolga
Slovenije. Ta model financiranja
bi bil tudi najprimernjesi z vidika
stroSkov financiranja. V 30 letih bi
bilole 16 odstotkov prepla¢ila. Ce bi
uporabili neposredni model finan-
ciranja prek drZave, bi bili stroski
nekoliko drazji in bi znasali od 19
do 20 odstotkov preplacila v 30 le-
tih. JozZe P. Damijan je dodal tudi, da

bi v primeru drZavnega financiranja

Slovenija za projekt prejela od 260
do 305 milijonov nepovratnih sred-
stev EU (80 milijonov evrov — polo-
vico vrednosti nacionalne ovojnice
in 225 milijonov evrov iz kohezij-
skih sredstev). Preostalih 550 ali
700 milijonov pa bi pridobili s kre-
ditom EIB (455 milijonov), z obve-
znicami pa $e 245 milijonov evrov.
Letni strosek za odplacevanje teh
kreditov bi v najslab§em primeru
znasal od 22 do 37 milijonov evrov.
Damijan je tudi zapisal, da bi ve¢ino
tega stroska placevala Luka Koper s
koncesnino in dividendami, manjsi
del bi pokrili z uporabnino Zelezni-
Skega omrezja, nekaj denarja pa bi
drzava pokrila iz bencinskega cen-
ta. Zadostovalo bi, ¢e bi drugemu
tiru namenili priblizno pol centa pri
litru bencina. Lahko bi (namesto
bencinskega centa) tudi ustrezno
podrazila cestnine za tovorna vozi-
1a, ki gredo skozi Slovenijo.

Zasebna gradnja je predraga

Finanéno najdraZzji modelje &istoko-
mercialno financiranje, pri katerem
znaSa preplacilo kar 122 odstotkov.
To pomeni, da bi s tem modelom
porabili denarja za dve Zelezniski

progi med Divaco in Koprom. V pri-
meru gradnje z javnimi sredstvi in
po revidiranem (cenejSem) progra-
mu bi uporabniki tira poplacali ve¢
kot dve tretjini potrebnih sredstev
za poplacilo najetih finanénih virov.
V primeru komercialnega modela
gradnje pa bi se stroski financiranja
(v primetjavi s financiranjem z jav-
nimi sredstvi) povecali za osem- do

Povprecno sto milijonov
evrov vlaganj na leto (v
osmih do desetih letih)
bi ves ta ¢as dodatno
spodbujalo gospodarsko
rast v drzavi, hkrati pa bo
zmogljivejsa zZelezniska
povezava omogocala
razvoj slovenske logisti¢ne
dejavnosti.

devetkrat naleto. Ce bi to prevedli v
deleZ potrebne uvedbe bencinskega
centa, bi v primeru javnega financi-
ranja morali liter bencina podrazi-
ti za 0,32 do 0,38 centa, v primeru
komercialnega financiranja pa bi
morali dajatve goriva zviSati za 4,1
do 53 centa (osem- do trinajstkrat
bolj). Skratka - neprimerno po-
tratnejsi nacin gradnje, ki nam ga
z modelom javno-zasebnega par-
tnerstva predlaga ministrstvo za
infrastrukturo. Ministrov model po
mnenju JoZeta P. Damijana zato »ne
zdrZi resne kriti¢ne presoje«.

V javnem financiranju je strofek
nalozbe nizji za znesek DDV (22
odstotkov), ker se ta takoj vrne v
drzavni prora¢un. V primeru javne-
ga financiranja je mogoce pridobiti
tudi okoli 30 odstotkov nepovra-
tnih evropskih kohezijskih sredstev
(zasebni investitor do tega ne bi bil
upravicen). In drZava se dolgoroc-
no veliko ceneje zadolzuje kot se
zasebni vlagatelj, pri emer odpade
Se premija za tveganje posla in ko-
mercialna marZa, ki je drZava ne

zaraCunava, pojasnjuje Damijan.
Ali bolj plasti¢no: ¢e je, denimo,
osnovna vrednost projekta deset
milijonov, bo ob upostevanju nepo-
vratnih sredstev EU drZavo to stalo
sedem milijonov evrov, zasebniku
pa bi morali dodati DDV, torej 12,2
milijona, zato je Ze v samem startu
75 odstotkov drazja. Dodatno pa bi
znesek zviSevali stroski financira-
nja, komercialna tveganja in profi-
tnamarza. Ekonomisti tak$en nacin
financiranja toplo odsvetujejo.

Javno-zasebno partnerstvo
je zavajanje

Damijan ne verjame, da bi drZavi
uspelo dobiti zasebnega investitor-
ja, ki bi vlozil 1.4 milijarde v posel,
saj se mu vlozek ne bi povrnil v
razumnem <asu (uporabnina Ze-
lezniskh tirov v vsej drZavi na leto
navrze le sedem milijonov evrov).
Tudi s koncesijo za tretji pomol ne
bi bilo tako preprosto, saj bi moral
tretji pomol zgraditi in opremiti (to
je dodaten stroSek okoli 500 milijo-
nov evrov z DDV). Damijan je tako
iz potrebnih sredstev za vlaganja
in moznih zasluZkov v 30 letih s
tretjim pomolom izraéunal, da bi
vlagatelj teh sredstev Se po 30 letih
imel 843 milijonov evrov izgube.

Ce se zasebniku ne izplaca, pa se
gotovo izplaca drZavi. Zasebnik lah-
ko uposteva le neposredne koristi
od uporabe, ne more pa upostevati
posrednih ekonomskih ucinkov.
Pomemben delez so tudi makro-
ekonomski ucinki ob gradnji in-
frastrukture, kar u¢inkuje na vedji
BDP.

Zaostanek razvoja slovenske Zele-
zniSke infrastrukture in Luke Koper
bo v prihodnosti nenadomestljiv in
ima lahko usodne posledice ne le za
logisti¢no panogo, pac pa tudi za go-
spodarstvo Slovenije kot celote, ¢e-
prav ima Slovenija pri tem nekatere
geografske primerjalne prednosti.
To je misel iz dvajsetih let starih
utemeljitev, ki pa ne bo ve¢ dolgo
aktualna,

Tveganja in tezave

Po podatkih Studije TransCa-

re 2014 je 41 odstotkov vseh
vlakov iz Kopra novembra 2013
odpeljalo z zamudo ve¢ kot

60 minut (najve¢ med Sestimi
najpomembnejsimi izhodnimi
postajami v Sloveniji). Samo tiri
odstotke vlakov odpelje iz Kopra
po voznem redu. Zmogljivosti
proge Divada—Koper ni mogode
povecati z nobenimi racional-
no utemeljenimi dodatnimi
vlaganji. Edini ucinkovit ukrep
bi bila zamenjava sistema elek-
trifikacije na izmeni¢ni sistem,
napetosti 25.000 V. Ta ukrep

bi zahteval spremembo celo-
tnega sistema elektrovleke na
slovenskem omreZju in ga samo
na progi med Divaco in Koprom
ni mogode uresniciti. Eden od

ukrepov bi bil zatasna ukinitev
potniSkega prometa, kat pa ni
skladno z deklarirano prometno
politiko. Edina trajna resitev z
upostevanjem standardov evrop-
skega jedrnega TEN-T omreZja je
drugi tir.

Za pripravo investicijske, pro-
storske in projektne dokumen-
tacije ter odkup zembjis¢ je bilo
porabljenih Ze 55 milijonov
evrov. K temu je treba doda-

ti stroSek za rekonstrukcijo
postaj Kopet in Divaca, katerih
upravicenost je bila utemeljena
s potrebami drugega tira. Raz-
miSljanja o novi razli¢ici trase bi
sam postopek umescanja v pro-
stor projekt zavlekel za najmanj
pet let, do zacetka gradnje deset
let, takrat pa proge res ne bo ve¢

smiselno graditi in se bo Luka
Koper morala reSevati s prevozi
skozi Trst.

Luka se spopada z naslednjimi
tveganji za uresnicitev svojega
poslovnega nacrta v letu 2016:
primanjkovalo bo dodatnih Ze-
lezniskih zmogljivosti, nastajale
boso tezave v Zelezniskem pro-
metu; program razvoja pristani-
3¢a do leta 2020 je bil na ministr-
stvo za infrastrukturo poslan Ze
septembra 2015, a ga vlada e ni
potxdila; navedeno ministrstvo
se ne odziva pri luskih prosnjah
za soglasje za stavbno pravico za
nove skladis¢ne povrsine in noy
vhod v Luko Koper, ministrstva
potrebujejo ved mesecev za
izdajanje soglasij Luki Koper za
najem posojil ...




