Drugi tir za kapitaliste ali drzavljane?

Kdo so posamezniki, ki bi imeli korist od drugega tira in ki jim Slovenske Zeleznice teh koristi
ne morejo zaracunati, vsaj ne po polni ceni?

Jaz bi, Ce bi bil na mestu odgovornega ministra, takoj odstopil, ker si ne bi Zelel nakopati gneva pametnjakovicev z
ene ali druge strani, ki v svojem zivljenju niso sprejeli Se nobene resne odlocitve, ki danes zahtevajo ta tir, jutri pa
bodo grmeli 0 zgreseni investiciji vanj.

Daljnega leta 1999 sem za Slovenske Zeleznice ocenil ekonomsko upravicenost in mozne vire financiranja projekta
drugi tir proge Divada—Koper. Tako se je glasil tudi naslov $tudije, kar Ze samo po sebi veliko pove. Slo je za drugi
tir proge Divaca—Koper in ne za drugo progo Divaca—Koper. Investicija je bila tedaj ocenjena med 30 in 132
milijardami tolarjev.

V $tudiji sem uposteval naértovano rast pretovora v Luki Koper, uporabnino ZelezniSke proge po tedanjih realnih
ocenah (okoli 245 tolarjev na tono) in pri¢akovano donosnost za zasebnega investitorja iz tujine in ugotovil, da
zasebna investicija v drugi tir ni ekonomsko upravi¢ena. Dr. Marjan Rekar, tedanji generalni direktor Slovenskih
zeleznic, je dejal, naj upostevam Se dejstvo, da vlak, ki pelje po tem tiru, pelje tudi naprej do nasih meja in da bi
lahko tudi na teh delih proge zasluzili nekaj z dodatno zara¢unano uporabnino. S tem sem ocenjeval investicijo Se
vedno z zasebnega vidika, a po nacelih prispevéne analize. Ugotovil sem, da bi se investicija tedaj sicer izplacala,
vendar bi nastal problem, da bi moral biti zasebni investitor ista oseba, ki bi imela pravico tudi do uporabnine za
dodatne vlake na preostalem slovenskem ZelezniSkem omreZju. Investitor bi torej moral biti za ekonomsko
upraviCenost lastnik tudi vsega preostalega slovenskega zelezniSkega omrezja. To pa so tedaj lahko bile le
Slovenske Zeleznice in nikakor ni mogel biti kakSen zasebni investitor v drugi tir, pa ¢eprav bi priSel na primer iz
Bavarske. Razen ¢e mu ne bi prepustili zastonj celotnega slovenskega zelezniSkega omrezja, kar pa tedaj nikomur
ni padlo niti na pamet.

Tir kot zasebna investicija

V bistvu se problem ekonomske upravicenosti in iskanja virov financiranja investicije v drugi tir ni kaj veliko
spremenil vse do danasnjih dni. Zlahka se da pokazati, da ob normalnih razmerah in brez mahinacij ne bi smeli
imeti ekonomskega in zasebnega interesa investirati v ta tir niti tuji zasebni investitor, niti Luka Koper, niti
Slovenske Zeleznice. Jaz bi, ¢e bi bil na mestu odgovornega ministra, takoj odstopil, ker si ne bi zelel nakopati
gneva pametnjakoviCev z ene ali druge strani, ki v svojem zivljenju niso sprejeli §e nobene resne odlocitve, ki danes
zahtevajo ta tir, jutri pa bodo grmeli o zgreSeni investiciji vanj. Vse sirene na slovenskih gasilskih domovih bi
namre¢ morale zatuliti Ze, Ce se zavemo, da za 1,3 milijarde evrov dobimo razvpiti Te$ 6 in tudi drugi tir, pri cemer
pa prvi na leto ustvari slabih 200 milijonov evrov elektrike, drugi tir pa bi dal le slab milijon prihodkov in veliko
izgube, ki bi jo morali pokrivati slovenski davkoplac¢evalci, da bi lahko po njem vozili madzarske, avstrijske,
slovaske in Se kaksne tovore.

Najprej se ponuja v razpravo velikost potrebnih finan¢nih sredstev. Kot sem Ze omenil, je bila leta 1999 investicija
v drugi tir med 30 in 132 milijardami tolarjev, kar je po cenah iz tega leta in tecaju iz leta 2004 med dobrih 150
milijonov in okoli 700 milijonov evrov. Danes govorimo o 1,3-milijardni investiciji v evrih in cenah, ki so to¢no za
tretjino vi§je kot leta 1999. Tedaj smo govorili o drugem tiru ob upostevanju zmogljivosti prvega tira. Danes pa
govorimo o drugi progi. Leta 1999 smo imeli na mizi $est razli¢ic te investicije, pri ¢emer je primerljiva z danasnjo
stala okoli 340 milijonov evrov, po danasnjih cenah torej okoli 440 milijonov evrov. Zavedati se moramo $e, da bi
bila izkori$¢enost obeh tirov v veliki meri odvisna tudi od sposobnosti preostalega slovenskega ZelezniSkega
omreZja. PoveCevanje izkorisCenosti drugega tira, ki bi bil kar nekaj dolgih let zagotovo neizkoris¢en do vrhnjih
zmogljivosti, bi bilo tako odvisno tudi od investicij v modernizacijo preostalega slovenskega Zelezniskega omrezja.
Ob 1,3-milijardni investiciji v drugo progo bi morali investirati §e¢ v preostanek 1208 kilometrov dolgega Ze
obstojeCega omrezja prog s 1541 kilometri tirov. To je tako imenovani prihodnji stro$ek investicije v drugi tir, brez
katerega investicije med Divaco in Koprom sploh ne bi mogli do konca izkoristiti. Pravilni izrac¢uni po nacelih
prispevéne analize bi tako morali upoStevati ne le investicijo v drugi tir, ampak tudi investicije v modernizacijo
preostalega omreZja. Te pa ne bi bile prav majhne in nisem prepri¢an, da jih je kdo ze v resnici ocenil.

Od tod naprej zgodba o drugem tiru postane Se bolj zagonetna. Za zacetek za¢nimo z domnevo, da za gradnjo
drugega tira, karkoli Ze to je, najamemo brezobrestni kredit. Samo zaradi enostavnosti naj bo obrestna mera zanj
ni¢, odplacati pa bomo morali glavnico v denimo desetih letih. Na leto bomo torej morali placati za anuiteto med
45 in 130 milijoni evrov, ¢e malo pokombiniramo vrednosti investicije iz leta 1999 in letoSnjega leta. Zavedati se
moramo, da vsako priblizevanje realistiénim finanénim moZnostim s skrajSevanjem dobe odplacila kredita in
povecevanjem obrestne mere breme anuitete za gradnjo drugega tira le Se poveca. Skratka, finan¢no smo v tem
zapisu na optimisti¢ni strani zgodbe. Zato ostane vprasanje, kdo lahko pokrije te anuitete. Ta, ki to lahko naredi, bi
lahko bil tudi investitor v drugi tir Divaca—Koper.

Najbolj naravno bi bilo, da so to Slovenske zeleznice, saj jih sestavlja tudi podjetje za zelezniSko infrastrukturo.
Toda to podjetje je v predlanskem letu uradno z uporabnino na celotnem slovenskem zeleznisSkem omrezju zasluzilo
25 milijonov evrov, 113 milijonov evrov za pokrivanje celotnih stroskov slovenske zelezniske infrastrukture pa je
dobilo iz drzavnega proracuna. Torej, vse slovenske zelezniSke proge na 1208 kilometrih zasluzijo s prodajo te
infrastrukture 25 milijonov, sedaj pa naj bi na 48 kilometrih drugega tira zasluzile najmanj 45 milijonov evrov in
najve¢ 130 milijonov evrov za servisiranje kredita za drugi tir. Ce bi znesla investicija 1,3 milijarde evrov, bi morali
skoraj ves denar, ki ga imajo za slovensko zelezniSko infrastrukturo, nameniti zgolj za odplacilo anuitet za kredit
za drugi tir. Ce bi pokrivali anuitete zgolj iz uporabnine na drugem tiru, pa bi morala biti ta uporabnina okoli stokrat
vi§ja, kot je sedaj na preostalem delu slovenskih prog. Tedaj seveda noben vlak ne bi ve€ prevozil drugega tira. Niti
vlak Slovenskih zeleznic. Zato Slovenske zeleznice ne morejo biti investitor v drugi tir, tudi Ce bi zanj porabile vso
amortizacijo in profite iz svoje celotne dejavnosti, kar bi seveda zavrlo kakrSen koli razvoj Slovenskih zeleznic.
Ceprav tega ne govorijo niti po tiho, je razumljivo, da vodstvo Slovenskih Zeleznic ni navdueno nad drugim tirom.
Preganja jih strah, da bi morali prav oni zgraditi ta vrazji tir. Brez drZzavnega oziroma — za demagoge —
davkoplacevalskega denarja Slovenskih Zeleznic ne bi bilo, ker njeni vlaki ne bi imeli po ¢em voziti.

Seveda potem takoj pomislimo na Luko Koper. Toda ta Se zdale¢ ni tako gromozansko podjetje, kot si obi¢ajno
predstavljamo, saj ima amortizacije in dobicka za slabih 70 milijonov, prometa pa za okoli 185 milijonov evrov.
Toliko je v malo boljsih ¢asih delala tudi Adria Airways z dobrimi 40 odstotki zaposlenih glede na stevilo zaposlenih
v Luki Koper. Ce bi drugi tir financirala Luka, bi morala vsa svoja prosta denarna sredstva nameniti za odplacila
kreditov, ¢etudi bi bila investicijska vrednost na spodnji meji, njej pa ne bi ostal niti beli¢ za obnovo zmogljivosti
in za njihovo Siritev. Razvoj Luke bi postal v celoti odvisen od »nekih novih klincev« v Luki. Seveda bi lahko
povecala svoje cene. A te bi morale biti visje vsaj za dvakrat, kar ne bi pomenilo le tega, da bi vsi ladjarji pobegnili
v Trst, ampak bi bila to hkrati najkrajsa pot v bankrot podjetja. Preprosto, Luka Koper s 185 milijoni evrov prometa
in 466 milijoni sredstev ni podjetje, ki bi lahko financiralo 1,3-milijardno investicijo v drugi tir. Zato je razumljivo
tudi to, da si v Luki Koper ne Zelijo drugega tira, ¢e bi ga morali financirati oni in sami.

Te Stevilke jasno govorijo, da ne dobite investitorja za drugi tir, niti Ce seStejete Slovenske Zeleznice in Luko Koper.
Zelo pomemben sklep tudi za tiste, ki menijo, da bi bilo vredno obe podjetji kar podariti kak§nemu bogatemu stricu,
¢e bi ta le dal denar za drugi tir. Obe podjetji skupaj ne bi prenesli financiranja drugega tira Divaca—Koper. Takemu
stricu bi morali dati $e kaj drugega za povrh. Ta sklep je pomemben tudi za tiste, ki so sanjali o zdruzitvi teh dveh
podjetij. Tudi to bi bilo premalo za investicijo v drugi tir, ne da bi z njo ogrozilo samih podjetij. Intereuropa bi lahko
dodala piskavih 11 milijonov evrov.

Razumljivo je, da tudi zasebnega investitorja, ki bi pri zdravi pameti razumel investicijo v drugi tir kot priloznost,
ki nosi profit, kot ga pricakuje vsak racionalni kapitalist, ni mogoce najti. Leta 1999 sem izracunal, da bi zasebni
investitor v drugi tir pricakoval vsaj 11- do 12-odstotni donos. Na 450 milijonov je to 50 milijonov na leto, pri 1,3-
milijardni investiciji pa je to ve¢ kot 130 milijonov evrov na leto. Sedaj pa vsi slovenski Zelezniski tiri zasluzijo 25
milijonov evrov. Seveda so danes pricakovani donosi zasebnih investitorjev bolj skromni kot leta 1999. A ne prav
veliko bolj skromni. Pri danasnjih uporabninah, kot kaze danasnja zelezniSka infrastruktura v Sloveniji, pa bi bil tir
tudi globoko poslovno neuspesen. Za zasebnega investitorja bi bilo bolje, da bi denar, e ga ima, nalozil v kaksni
nasi banki po ni¢elni obrestni meri. Zasebnih investitorjev z malhami evrov za drugi tir Divaca—Koper pri njihovi
zdravi pameti torej tudi ni.

Tir kot druzbena investicija

Ker lahko vsako gospodarsko dejavnost gledamo z zasebnega vidika in z vidika druzbe — recimo neke drzave — kot
celote, ob zgornjih sklepih postane zanimiv druzbeni vidik. Ekonomisti Ze dolgo ¢asa pravimo, da druzba zeli doseci
stanja, v katerih se polozaj nobenega v druzbi ne more izboljsati, ne da bi se poslabsal polozaj vsaj nekoga drugega
v druzbi. Ce obstaja popolno konkurenéen trg, v katerem ni monopolov in drugih oblik nepopolne konkurence, tako
imenovanih zunanjih u¢inkov, javnih dobrin in nepopolnih informacij, daje presojanje gospodarskih odlocitev z
zasebnega in druzbenega vidika enake rezultate. A v sodobnih gospodarstvih nepopolne konkurence, zunanjih
ucinkov, javnih dobrin in problemov z informacijami kar mrgoli. Zato zasebne in druzbene presoje gospodarjenja
Se zdale¢ ne dajejo enakih rezultatov. Da bi identificirali te razlike, uporabljamo tako imenovane analize dobrobiti
(torej ne koristi, kot lahko pogosto preberemo v tekstih celo izpod peres ekonomistov) in stroskov. Pri teh analizah



upostevamo tudi ucinke, ki nastanejo pri prebivalstvu in podjetjih in ki jih subjekti, ki sprejemajo gospodarske
odlocitve, pri teh odlocitvah ne morejo ali nocejo upostevati, ker se ne izrazajo skozi cene. Takim u¢inkom pravimo
neunovcljive ali nenadomescene dobrobiti in stroski. Z analizo dobrobiti in stroskov pa jih poskusamo identificirati,
ovrednotiti in priSteti tistim uc¢inkom, ki jih pri svojem odlo¢anju upostevajo zasebni odlo¢evalci v gospodarstvu.
Kot sem Ze omenil, taki ucinki nastajajo predvsem pri nepopolni konkurenci, nepopolnih informacijah, zunanjih
ucinkih in javnih dobrinah. Ti primeri pa se kar lepijo na gospodarske odloCitve v povezavi z infrastrukturo, kot je
tudi drugi tir Divaca—Koper.

Prav zaradi razvpitosti primera drugega tira je treba opozoriti na dve zacetniski napaki, ki smo ju v zadnjih razpravah
o slovenski infrastrukturi pogosto zasledili. Najprej, gradnje drugega tira Divata—Koper ni mogoc¢e utemeljevati s
tako imenovanimi multiplikativnimi ucinki. Ti niso del analize dobrobiti in stroskov. Multiplikativni uc¢inki
nastanejo pri proizvodih ali storitvah, ki neposredno ali posredno vstopajo v druge proizvodnje. V teoriji take
dobrine imenujemo bazi¢ne, obstajajo pa tudi nebazicne. V trznem gospodarstvu ti vstopi vedno nastanejo prek
kupoprodajnih odnosov. Koliko prihodkov v teh odnosih odpade na neko proizvodnjo, je zato stvar ravnotezij na
trgih, kjer nastajajo ti kupoprodajni odnosi, in cen, ki se pri tem oblikujejo. Z vidika podjetja multiplikativne uc¢inke
uposStevamo zato ze kar z analizami, ki odkrivajo zasebne ucinke poslovnih odlo¢itev. Ne odkrivajo pa nam
neunovcljive ali nenadomescene dobrobiti in stroskov.

Ce je drugi tir pomemben za druge proizvodnje (lahko tudi potro$njo) in ima torej velik multiplikativen uéinek,
obstajata za njegovimi storitvami dolo¢eno povprasevanje in cena, ki omogocata tudi njegov nastanek in zivljenje.
Uporabnina je ta cena. Sedaj je po eni strani o€itno prenizka, da bi omogocila investicijo in ekonomi¢no poslovanje
drugega tira, po drugi strani pa vi§je uporabnine proizvodnje, ki bi kupovale storitve drugega tira, preprosto
stroskovno ne bi prenesle. Visja uporabnina bi jih prisilila, da izkoristijo alternative drugemu tiru ali pa se umaknejo
iz povprasevanja po drugem tiru kako drugace. Multiplikativni uéinki so torej v ozadju zasebnih ucinkov
medsebojne odvisnosti proizvodenj in kupoprodajnih odnosov. Mogoce bi lahko ugotovili, da kakSen prekmurski
proizvajalec pSenice, ki dobi od cene kruha za svojo pSenico le nekaj odstotkov, povzroci celo ve¢je multiplikativne
ucinke, kot bi jih drugi tir.

Prav tako drugi tir ne spada med zunanje ucinke. To so ucinki pri tretjih osebah (podjetjih, gospodinjstvih), ki
nastanejo zaradi potrosnje ali proizvodnje doloCenih oseb v gospodarstvu, te tretje osebe pa niso niti kupci niti
pla¢niki slednjim in jim tudi nihée ne pokrije stro§kov, ki lahko nastajajo zaradi potrognje ali proizvodnje prvih. Ce
se cepimo, kar pomeni, da mi kupimo in tro§imo cepivo, ima lahko (pozitivno) korist tudi nekdo, ki se zaradi nasega
cepljenja od nas ne naleze bolezni, ¢eprav naSega cepiva ni placal. Infrastruktura, kar velja tudi za drugi tir, nima
prav velikih zunanjih u¢inkov, kot jih ima cepljenje. Pri drugem tiru — podobno kot pri letaliskih stezah in pomolih
— nastanejo vedji zunanji uéinki $ele s storitvami potniskega in tovornega prometa. Ceprav tega brez infrastrukture
ne bi bilo, moramo te zunanje u¢inke pripisati transportnim podjetjem. Zunanje ucinke torej dela potniski in tovorni
promet Slovenskih Zeleznic, ne pa njena infrastruktura. In ve¢ino teh u¢inkov (na primer manj onesnazevanja okolja,
manj nesre¢ in podobno) Slovenske Zeleznice ne morejo vkljuciti v cene svojih transportnih storitev, tako da so v
resnici tako imenovane nenadomescene koristi. Tudi zato Slovenske Zeleznice s prihodki potniskega in tovornega
prometa niso sposobne placati polnih cen Zelezniske infrastrukture, ki jo uporabljajo.

Ima pa infrastruktura znacaj javne dobrine. Pravzaprav ima znacaj posebne javne dobrine, ki je pogosto ne boste
nasli niti v u¢benikih, to je klubske dobrine. Da jo razlozim Studentom, si obi¢ajno pomagam s primerom bazena.
Ta daje korist ve¢jemu Stevilu potro$nikov, vse dokler ni prepoln. Tedaj se obnasa kot tako imenovana privatna
dobrina, pri kateri ima lahko korist le en potro$nik, in je treba zgraditi Se enega, ¢e postane prenatlacen s plavalci
in kopalci. Ta preskok »nazaj« v privatno dobrino ni splo$na znacilnost javnih dobrin. Za javne in torej tudi klubske
dobrine je znacilno, da ima od njih korist ve¢ posameznikov. Tako je tudi z drugim tirom Diva¢a—Koper. Tak tir
daje korist Stevilnim, a ko so njegove zmogljivosti do konca izkoriS¢ene, je treba zgraditi Se en tir. Znacilnost dobrin,
da korist od dobrine ni omejena na posameznika, v knjigah imenujem netekmovalnost in je temeljna znacilnost
javnih in klubskih dobrin, nikoli pa ni zna¢ilnost tako imenovanih privatnih dobrin. Skoraj vsa infrastruktura spada
med klubske dobrine. Tudi drugi tir in tudi pristaniSka infrastruktura v koprskem pristanis¢u ter letaliska
infrastruktura na Brniku.

Toda med infrastrukturami, na primer drugim tirom in pomoli v luki, je velika razlika, ki je ne opazijo nekateri moji
kolegi, Ceprav je nanjo opozarjal Ze Adam Smith pred 240 leti. Gre za problem izklju¢ljivosti in tako imenovanih
»prostih strelcev«. Kolikor vem, sicer ne nastaja problem »prostih strelcev«, ko bi kdo uporabljal to infrastrukturo,
ni¢ placal in ga ne bi bilo mogo¢e nagnati z nje. Toda v pristanis§¢u — Kljub netekmovalnosti njene infrastrukture —
ne nastane problem izkljuéljivosti, saj lahko preprecijo uporabo nepla¢nikom in dovolj zara¢unajo za njeno uporabo,
da so jo zgradili, posodobili, delovali in celo Sirili, in da uporabniki lahko $e vedno delajo profit, kot kaZejo njihove
bilance. S podjetjem Luka Koper so to naredili delno kar s ponotranjenjem Koristi, ki jih daje infrastruktura. Prav
to je specifika Luke Koper. Pozitivni rezultat poslovanja Darsa kaZe, da se da tudi ceste in ne le pomole graditi za
dobicek. Zato je Se vecja sramota in nesposobnost vseh tistih, ki so krivi, da nas je lahko Slovence sram, ko se
vozimo po naSih cestah na Reko, Ravne na Koroskem, v Bovec, Metliko in Se kam. Tu ni problem denar, temve¢
nesposobnost.

Drugace pa je pri drugem tiru. Tu pa koristi, ki jih daje ta tir, sicer lahko zaracunamo, a o¢itno ni mogoce zaracunati
dovolj, da bi drugi tir lahko zgradili in da bi deloval ter da bi hkrati uporabniki tega tira $e vedno delali profit ali
vsaj preziveli kot kapitalisti. Da bi lahko imeli drugi tir Divaca—Koper, je torej treba najti tiste posameznike, ki bi
imeli korist od njega, ki bi »pili in ni¢ placali, in jim zaracunati ustrezno ceno za to korist. Skoraj v vseh takih
primerih mora to narediti drzava.

Drzava to naredi tako, da prepozna interes teh posameznikov, ki so lahko del druzbe ali kar cela druzba, kar je vedno
politiéni — in ne ekonomski — proces, saj tega ni mogoce narediti prek kupoprodajnih odnosov, da zbere od njih
sredstva in organizira kolektivno potrosnjo. Druzbeni interes se v gospodarstvu vedno uresnicuje s pomocjo
kolektivne potroSnje, interes posameznika pa z zasebno potroS$njo. Slednja je podlaga za trg in trzni del
gospodarstva, kolektivna potrosnja pa za javni sektor. Razne komisije in ra¢unska sodi$¢a pri nas bi to morali
razumeti, ker bi potem vedeli, da je javni sektor tudi infrastrukturno podjetje znotraj Slovenskih Zeleznic in da
izredni Studij na fakultetah to ni.

A kdo so posamezniki, ki bi imeli korist od drugega tira in ki jim Slovenske Zeleznice teh koristi ne morejo
zaraCunati, vsaj ne po polni ceni? V u¢benikih obi¢ajno pravimo, da so tisti posamezniki, ki uzivajo — ali tudi trpijo
— tako imenovane eksterne in estetske ali tudi delitvene dobrobiti in stroske. Ekonomisti lahko ocenimo z veliko
domisljije in izkuSenj eksterne dobrobiti in stroske, ker lahko identificiramo posameznike, ki so »prosti strelci« ali
pa niso plaéniki polne cene. V Sloveniji smo prvo tako $tudijo resno naredili pri avtocesti Arja vas—Hoce Ze v
sedemdesetih letih. Toda pri drugem tiru je teh eksternih in nenadomescenih dobrobiti in stroskov malo in so
omejeni na transportna podjetja in tudi koprsko pristanis¢e. Videli smo ze, da ti, ki uzivajo najvec¢ dobrobiti in
stroskov od drugega tira, tega niso sposobni pladati. Zelezniska transportna podjetja imajo veé pozitivnih zunanjih
ucinkov kot cestna, saj bi sicer bilo bolje zgraditi namesto drugega tira novo cesto. A drugi tir, ki bi nekaj prometa
preusmeril s cest na zeleznico, bi bil za drzavo celo skodljiv, saj cestna infrastruktura danes ustvarja dobicek,
zelezniska pa veliko izgubo, po preusmeritvi prometa na Zeleznico pa bi bil dobicek na cestah manjsi, izgube na
zeleznici pa vecje, saj so zunanji ucinki zelezniSkega prometa pac nenadomestljive koristi, prihodki in stroski pa so
od drzavnih podjetij.

Tako ostane edini smiselni investitor v drugi tir drzava. Ni nujno, da je le nasa. Drzava pa postane investitor le, ce
s pomocjo politicnega procesa — Ker so pa¢ kupoprodajni odnosi Ze do konca izkoris¢eni — ugotovi, da je za
slovensko, lahko pa tudi za madzarsko, cesko, avstrijsko, nemsko in Se katero druzbo tak tir koristen. Ugotovi, da
obstajajo estetske dobrobiti. Razlogi za tako spoznanje so lahko zelo razli¢ni. Konec koncev si lahko Slovenci
privos¢imo drugi tir zgolj zato, ker bomo nanj ponosni, ker bomo s tem v vecji meri del Evrope in ker si umislimo,
da bi sicer nastala nepopravljiva $koda. Madzari lahko vidijo koristi v svojih podjetjih, podobno kot mi v Luki
Koper. Nemci pa si lahko zazelijo ta tir, ker bodo uresni€ili svoj dostop na Jadran, o katerem baje sanjajo ze od
nekdaj in so zato tudi pripravljeni odsteti denarje. Na kolektivni nacin, ko bi drugi tir postal del nemskega javnega
sektorja, kar ze tako in tako velja za letalis¢e na Brniku. A vedno gre pri tem za vi§je davke, vecjo kolektivno
potro$njo in manjSo zasebno potrosnjo, kar Slovence moti, Cetudi je zato viSja gospodarska rast in celo vec
zaposlenih. A to je problem politikov in ne ekonomistov.

Toda pri tem bi Slovenci imeli problem, ki ga Nemci ne bi imeli. Slovenska drzava bi se za tako investicijo morala
zadolziti. To pa zaradi zlatega fiskalnega pravila ni mogoce. Za poslance in vse druge, ki ste se tepli za to pravilo,
bi bilo sedaj najbolje, da kot kaksen slovenski Nigel Farage odidete s slovenske scene, saj ste ob glasovanju za zlato
fiskalno pravilo ucinkovito izstopili celo iz projekta gradnje drugega tira Divaca—Koper. Ni¢ cudnega, da delavci v
Luki Koper menijo, da bodo Nemci zagotovo nasli dovolj denarja za uresnicitev svojih »estetskih« interesov, zlasti
¢e bodo ob tem dobili Se Luko Koper in Slovenske zeleznice. A samo dobicki in amortizacija teh podjetij ne bodo
dovolj. Morali bomo dati $e lastnino. Vendar ne bi smeli nikoli pozabiti: infrastruktura je na zemlji, kjer zivimo
Slovenci, drugje sploh ne more biti. Optimisti zato sklenejo, da je novi lastnik pa¢ ne more odnesti iz naSe dezele.
A pravilni odgovor je, da s prodajo infrastrukture izgubimo tudi zemljo, na kateri Zivimo.

Dr. Maks Tajnikar, 23.07.2016



