Ministru Gaspersicu samo Se dva meseca ¢asa za ...
Siol.Net, Cetrtek, 8. 12. 2016;

Minister za infrastrukturo mora do zacetka februarja pripraviti dokon¢no finan¢no konstrukceijo projekta.
Vrednost projekta, sprva ocenjenega na 1,4 milijarde €, so oklestili na okrog 900 milijonov €.
Pri GaSpersicu Se vedno niso obupali nad idejo, da bi gradnjo drugega tira sofinancirale tudi Luka Koper in
Slovenske Zeleznice (SZ), ki bi se lahko pred tem povezale v holding.

Pred projektom drugi tir Divaca-Koper so odlo¢ilni tedni.

Na ministrstvu za infrastrukturo, ki ga vodi Peter Gaspersi¢, bodo morali najpozneje do zacetka februarja
pripraviti dokon¢no financno konstrukcijo projekta. Takrat se iztece rok za prijavo na razpis za nepovratne
evropske subvencije, ki so po nacrtih drzave eden od klju¢nih finan¢nih virov za gradnjo drugega tira.

Nova vrednost projekta: 900 milijonov evrov

Gre za sredstva iz sklada CEF (v angl. Connecting Europe Facility), za katera je drzava kandidirala ze v
zacetku lanskega leta, a ostala praznih rok. Eden od klju¢nih pogojev, ki jih od prosilcev za evropski denar
zahtevajo v Bruslju, je namre€ prav jasno dolo¢ena finan¢na konstrukcija prijavljenih projektov.

Kot pojasnjujejo na ministrstvu, si na razpisu obetajo okrog 200 milijonov evrov. Ze zdaj naj bi krepko
oklestili tudi vrednost projekta, sprva ocenjenega na 1,4 milijarde evrov (skupaj z DDV). Po novem naj bi
znaSala le Se okrog 900 milijonov evrov (ve€ o tem v okvirju). V prihodnjih tednih naj bi vlada potrdila
investicijski elaborat, ki bo dokonéno opredeljeval vrednost projekta.

Kje bo drzava nasla preostanek denarja?

e Gagpersic je novembra poudaril, da raCuna na sredstva iz Evropskega sklada za strateSke investicije
(EFSI), bolj znanega kot Junckerjev nalozbeni nadrt. Ministrstvo: "Financiranje drugega tira bo
temeljilo na meSanju finan¢nih virov, kar je klju¢no nacelo Junckerjeve investicijske iniciative."

e Zazdaj neznano vsoto naj bi dobila s posojilom Evropske investicijske banke (EIB).

e Dvesto milijonov evrov naj bi prispevala drzava kot kapitalski vlozek v podjetje 2TDK, ki ga je
ustanovila za gradnjo projekta. "Sredstva v prora¢unu so zagotovljena," poudarjajo na ministrstvu.
Edino vprasanje je, kdaj jih bodo na ministrstvu za finance "sprostili". Po njihovem mnenju bi namrec
moralo podjetje 2TDK e pred tem pridobiti koncesijo drzave. Ze marca letos bi moral biti po prvotnih
nacrtih sprejet tudi zakon o gradnji nove ZeleznisSke povezave.

e Preostali denar naj bi drzava nasla pri zasebnih sovlagateljih. "Pri tem vlada zasleduje cilj, da finan¢na
konstrukcija ne bo bremenila primanjkljaja drzave in javnega dolga v naporih za javnofinan¢no
konsolidacijo slovenskega proracuna in izdatkov SirSega sektorja drzave," pojasnjujejo na ministrstvu.

Vsi GasSpersicevi krizi in tezave

Gaspersicev nacrt pod preprogo skriva nemalo tezav, potencialnih min, najprej pri pridobitvi EU denarja.
Na prvem razpisu, ki ga je komisija objavila konec leta 2014, je drugi tir dobil rdeCo Iu¢ zaradi dveh razlogov:
ker projekt $e ni bil pripravljen in ker ob prijavi ni bilo jasno, kdo in s kolik$nim vlozkom ga bo financiral.

Res je, da ene od teh dveh ovir ni ve¢, saj je drugi tir aprila letos dobil gradbeno dovoljenje, toda finan¢na
konstrukcija je Se vedno odprta. Pod ¢rto namre¢ Se vedno ni jasno, kdo bo ob drzavi solastnik projektnega
podjetja 2TDK. Viri blizu vlade menijo, da se bo ministrstvo tej zagati skusalo izogniti z dokaj sploSnim
orisom finan¢nega nacrta drugega tira.

Na ministrstvu poudarjajo, da "kot klju¢ne sovlagatelje vidijo zaledne drzave ter slovenske in mednarodne
logisticne operaterje, ki imajo interes za razvoj transportnih koridorjev iz Luke Koper".

Kdo vse je v igri za drugi tir

1. Ze skoraj leto dni se ministrstvo o vlaganjih v projektno podjetje pogovarja z madzarsko drzavo.
V Budimpesti vloZek, ocenjen na 200 milijonov €, pogojujejo s sodelovanjem madzarskih podjetij pri
gradnji, povezovanjem na podro¢ju tovornega prometa prek druzbe Gy SEV, ki je v vecinski lasti
madzarske drzave, in manjSinskem delezu v Luki Koper. Tej moZnosti ostro nasprotujejo v taboru Luke.

Po neuradnih informacijah v pogovorih z MadZari v zadnjih mesecih ni zaznati pretiranega napredka.
Kon¢na odlocitev o njihovem sodelovanju naj bi bila znana januarja.



2. Slovenijo so v zaCetku tedna obiskali predstavniki uprave Ruskih Zeleznic, ki jih je po nasih podatkih
spremljala tudi delegacija Sberbank in enega od nemskih podjetij. Zdravku Pocival§ku, ministru za
gospodarstvo, in Metodu Dragonji, ki je zdaj zaposlen na 2TDK, so predstavili predlog za sodelovanje
pri gradnji drugega tira. Vanj ni vklju¢en nakup lastniSkega deleza v Luki Koper. Neuradno smo
izvedeli, da naj bi se pogovori kmalu nadaljevali.

Samo v zadnjih treh mesecih so Slovenijo zaradi drugega tira obiskali predstavniki druzbe China
Communications Construction, ki sodeluje v konzorciju za gradnjo prvega odseka hitre proge Beograd-
Budimpesta, ameriske investicijske banke Goldman Sachs, britanskega podjetja Associated British Ports
in japonske finan¢ne skupine Mitsui.

Vsak od teh ponuja razlicne modele. Medtem ko bi Kitajci progo financirali in gradili sami, financne
institucije ponujajo posojila.

3. PriGaspersicu $e vedno niso obupali nad idejo, da bi gradnjo drugega tira sofinancirale tudi Luka Koper
in Slovenske Zeleznice (SZ), ki bi se lahko pred tem povezale v holding.

Luska past za GaSpersica

Moznosti za zadnji scenarij so zaradi glasnega nasprotovanja Luke, kjer so to idejo pricakali na noz, in precej
bolj tihega nasprotovanja SZ tako reko¢ ni¢elne. V obeh druzbah Zelijo imeti nadzor nad denarjem,
namenjenim investicijam.

To Se posebej v primeru Luke Koper ustreza tudi lokalnemu okolju. Na Obali tako Gaspersi¢a uspeSno
peljejo v past. Medtem ko na eni strani na veliko poudarjajo nujnost gradnje drugega tira, ki naj bi bil
kljuénega pomena za nadaljnji obstoj Luke, na drugi strani javno minirajo skoraj vsak predlog, ki za
financiranje projekta ne predvideva zgolj denarja iz proracuna.

Luka Koper je sicer oktobra letos pri Gospodarski zbornici Slovenije (GZS), ki mo¢no podpira gradnjo
drugega tira, narocila Studijo za projekt razpisa CEF, za katero je odstela 4.300 evrov.

Kaj je cilj igre?

"Politi¢na odlocitev, da se gradi, je sprejeta. Zdaj je vprasanje le, ali bo uspelo, da se investicija ne bo gradila
le iz proracuna," nam je dejal vir blizu vlade.

Cilj te igre je verjetno en sam: Cimprej$nji zacetek gradnje nove proge, po moznosti s sprotnim resevanjem
vprasanja njenega financiranja, seveda izklju¢no iz proracuna.

To bi verjetno najbolj ustrezalo gradbincem, ki bi tako projekt — po zgledu nekdanjega SCT - laze

obvladovali "od spodaj". Trenutno sicer v Sloveniji ni ve¢ nobenega gradbenega podjetja, ki bi samo imelo

reference za gradnjo drugega tira.

Drugi tir bo pol milijarde cenejsi. Zakaj?

Kako je mogoce, da se bo investicija v drugi tir skoraj ¢ez no¢ pocenila za okrog pol milijarde evrov in pri

tem ostala v istem obsegu?

Razlogov za to je vec:

e Precej nizji naj bi bil znesek DDV, ki ga podjetju 2TDK po novem ne bo treba obracunavati pri
gradbenih delih.

o Revizija projekta, ki jo je opravilo italijansko podjetje Geodata, je ugotovila, da je pri tiru, ki bi bil Se
naprej namenjen tako potniSkemu kot tovornemu prometu, mogocih za od 100 do 150 milijonov evrov.

e Koncno porocilo revizije, ki ga je ministrstvo objavilo prejs$nji teden, razkriva, da bi stroski gradnje z
uporabo tako imenovane nove avstrijske metode (NATM), znane tudi kot metoda brizganega betona,
dosegliod 1,01 do 1,18 milijarde evrov, z uporabo tehnologije TBM (stroja za vrtanje celotnega profila)
pa od 842 milijonov evrov do milijarde evrov.

Toda ugotovitve Geodate imajo pomembno opombo. Avtorji revizije so namre¢ ugotovili, da so povprecne

gradbene cene za predore, predvidene pri projektu drugi tir, nizje od povprecnih cen podobnih predorov v

srednjeevropski regiji. Natan¢neje, slovenske gradbene cene so blizu srednjeevropskim na podro¢ju cen

materialov in strojev, a niZje pri cenah delovne sile.

Zakaj je to pomembno vedeti? Ker, kot pravijo v Geodati, bodo te razlike v cenah postale pomembne v fazi

zbiranja ponudb. "Treba je pri¢akovati, da bodo gradbena dela takega obsega, kot je projekt 2TDK, lahko

ponudili le regionalni gradbeni konzorciji, sestavljeni iz pretezno srednjeevropskih gradbenih

firm," opozarjajo v Geodati.

VzdrZevalne stroSke za drugi tir v 30 letih po gradnji so skupaj ocenili na 180 milijonov evrov, kar pomeni

priblizno Sest milijonov evrov letno.



