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POVZETEK

Diplomska naloga se nanaSa na podrocje financiranja, vzdrZzevanja in posodobitve
prometne infrastrukture. Slovenija je tranzitha drzava, zato je v celotni nalogi
poudarek na pomembnosti prometne infrastrukture v Sloveniji. V prvem delu naloge
so predstavljeni vremenski vplivi na cestis€e, predvsem nizkih in visokih temperatur
ter padavin. Dotaknemo se tudi vrst poSkodb cestiS¢a, ki nastanejo zaradi vpliva
vremena in prometnih obremenitev. Predstavljeno je vzdrZevanje cestid€a, nacin
dela pregledniske sluzbe ter vrste in Cas vzdrzevanja. V veliki meri se dotaknemo
nacina financiranja, kar je zaradi posledic gospodarske krize zadnjih let velika
tezava. Predstavljeno je realno stanje in mnenje stroke o financiranju. Dotaknemo
se tudi posodobitve prometne infrastrukture v smislu izgradnje drugega tira ter
predstavimo, na kak3en nacin to vpliva na cestno in pomorsko infrastrukturo ter kaj
to pomeni za Slovenijo glede na njeno gospodarsko stanje in geostrateski polozaj.
Pri tem smo upoStevali kar tudi problem konkurenéne prednosti.

V diplomski nalogi smo postavili raziskovalna vprasanja, na katera smo s pomocjo
pridobljenih podatkov iz raznih virov tudi odgovorili.

KLJUCNE BESEDE

— Poskodbe cestiS¢a

— Vzdrzevanje

— Financiranje

— Posodobitev infrastrukture



SUMMARY

This thesis explores the financing, maintenance, and modernization of the Slovene
transport infrastructure. Considering that Slovenia is characterized as a transit
country, the significance of transport infrastructure is being discussed throughout the
thesis. In particular, the first part describes the weather effects on road surface, from
the perspective of low and high temperatures, as well as the impact stemming from
precipitation. Specifically, we characterize several types of road damages that
emerge as a consequence of environmental circumstances and transport overload.
With respect to the latter, time and particular types of road surface maintenance are
being discussed in combination with the regular work of the screening service. Next,
the thesis examines the types of financing used, which has in the recent years been
significantly hindered due to consequences of the global financial crisis. In particular
we present the existing state of financing and compare it with the optimal one
proposed by the experts in this particular field. Finally, the thesis discusses the
infrastructure modernization and upgrade in light of the "second track" project, its
impact on the road and maritime infrastructure as well as the overall effect on the
Slovene economy and its comparative advantage from the geo-strategic positioning
point of view.

The research questions raised in the thesis were empirically addressed using data
obtained from the several data sources.
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1 UVOD

1.1 Opredelitev problema

V vsaki tranzitni drzavi, torej tudi v Sloveniji, je prometna infrastruktura vitalnega
pomena. Gospodarstvo je izrazito izvozno naravnano, zato je kakovostna
infrastruktura kljuénega pomena. Pomembno je torej, da se vlaga v njen razvoj,
posodobitve, obnovo in predvsem vzdrzevanije.

Sistem avtocest je nedokon&an. SreCujemo se tudi s problemom neoptimalnega
zaraCunavanja uporabe avtocest in neucinkovitega oz. slabega financiranja.

Pri Zeleznicah je zadeva podobna. Imamo slabe, ponekod dotrajane Zeleznice in
nedokon€an sistem ZelezniSke infrastrukture. Razvoj Luke Koper dodatno
obremenjuje naso prometno infrastrukturo. Ker nimamo drugega tira, veliko
obremenitev prenasajo ceste.

1.2 Namen in cilj naloge

V Sloveniji imamo 6.000 km drzavnih cest. Zaradi slabih finanénih vlozkov, ki so
posledica gospodarske krize, jih je ve€ kot polovica v slabem stanju. Vedno se
poraja vpraSanje, zakaj je tako. V tej nalogi bomo poiskali nekatere vzroke in
predlagali reSitve. V druzbi vlada prepriCanje, da se popravljajo samo nujne stvari in
da so nekatere ceste prepusCene same sebi. To seveda ne drzi. Je pa res, da ni
mozno haenkrat popraviti vseh cest, glede na to, da se leta in leta ni veliko finanéno
vlagalo v obnovo in vzdrzevanje.

V prvi vrsti se bomo najprej srec€ali z vremenskimi vplivi oz. se bomo vprasali, kako
in v kolik8ni meri na infrastrukturo vpliva vreme. Vemo, da se na obmocdju Slovenije
v zadnjih letih sreCujemo tako z visokimi kot tudi nizkimi temperaturami po eni in
moc¢nimi nalivi in snezenji na drugi strani. Vse to pusti dolo¢ene posledice na
infrastrukturi. Vplivov vremena seveda ne moremo prepreciti, lahko pa s primernim
vzdrzevanjem omilimo njihove posledice. Zanimalo nas bo, kako in s katerimi ukrepi
lahko omilimo vremenske vplive na naSe ceste.

Zbrali bomo tudi podatke o vzdrzevalnih delih. Znano je, da preden se kaksno
vzdrzevalno delo planira, se pregledajo podatki pregledniSke sluzbe. Nasploh nas
bo zanimalo delo in izobrazba cestnih preglednikov s pridobljeno kvalifikacijo. Ali so
res strokovnjaki na svojem podrocju? Kaj mora nekdo, ki je preglednik, obvladati, kaj
znati in kdo preverja njegovo delo in usposobljenost?
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Zavedati se moramo, da imamo lahko velike strokovnjake na tem podrocju, vendar
brez finanénih injekcij ni uginka. Ce se ne vlaga v obnovo in kvalitetne materiale pri
gradnji, potem na tem podroc&ju nimamo kaj iskati. Zanima nas, kolikSni so finanéni
vlozki za vzdrzevanje s strani drzave in kolikSni bi ti vioZzki morali biti po mnenju
stroke. Kaj je z denarjem z naslova finanénih dajatev, ki jih placajo vsi, ki registrirajo
avtomobil? Preverili bomo, koliko tega denarja je bilo v preteklosti namenjenega za
vzdrZzevanje Zeleznic in koliko za vzdrZzevanje cest. Zanima nas, kakSen vpliv imajo
Zeleznice in Luka Koper na ceste. Ze dolga leta se razglablia o drugem tiru.
Predstavili bomo, kak3no je zdajSnje stanje na trasi Koper—Divac¢a, na kakSen nacin
tam poteka promet in koliko tovora se prevozi. V nasem pristaniS€u se iz leta v leto
povecuje koli¢ina pretovora. Preverili bomo, kakSnega pomena je to za nase ceste
in Zeleznice ter ali so sploh pripravljeni za prenos vsega tovora.

1.3 Omejitev naloge

V nalogi se bomo osredotoCili na stanje naSe infrastrukture. Ugotavljali bomo
moznosti, kako omiliti vplive vremena na poSkodbe. Kaj je mozZno popraviti pri
vzdrzevanju, kje so mozne izboljSave in usposobljenost preglednikov? KakSni so
trenutni finan¢ni vlozki in kak3ni bi po ocenah stroke morali biti? Kje so $& mogoce
rezerve za financiranje? Kako se sooamo s problematiko vsakoletne narasc€anja
prometa v Luki Koper? Kaj to pomeni za cestno in kaj za Zeleznisko infrastrukturo?
Kako bi pripomogla izgradnja drugega tira?

1.4 Metodologija dela

Metodologija raziskovanja v diplomski nalogi bo temeljila na metodi kompilacije, na
zbiranju &im ve€ podatkov, ki jih bomo iskali v fizi€nih in digitalnih gradivih, preko
spleta, v raznih diplomskih delih in analiziranju intervjuja s strokovnjakom ali
poznavalcem s podrocCja, ki ga preiskujemo. Pomagali si bomo tudi z dostopnim
internetnim gradivom, kot so Uradni list RS, in raznimi pravilniki s tega podroc¢ja.

Poiskali bomo tudi strokovne &lanke s podrodja financ glede investicij v ceste. Nato
bomo te podatke filtrirali in podali rezultate ter mozne reSitve za nastale tezave.
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2 CESTNA INFRASTRUKTURA

2.1 Zgodovina

Slovenija gradi avtoceste Ze od leta 1970, ko se je zaCela gradnja prve avtoceste
med Vrhniko in Postojno v dolZini 30 km. Leta 1995 je bil sprejet prvi planski
dokument, Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji, ki je postavil
strateSke, organizacijske in finanéne temelje za uresniCevanje izgradnje
avtocestnega kriza kot dela vseevropskega cestnega omreZja (TEN) v smeri:
— sever—jug, ki je skladna z X. evropskim transportnim koridorjem (smer
Ljubljana—Zagreb—Beograd—Skopje—Solun);
— zahod-vzhod, ki je skladna s V. evropskim transportnim koridorjem (smer
Trst—Koper—Postojna—Ljubljana—Budimpesta).

Do leta 1994 je bilo zgrajenih 198 km avtocest in hitrih cest, dinamika izgradnje pa
se je po letu 1994 pospesila. Osnovni cili Resolucije o nacionalnem programu
izgradnje avtocest v RS, ki jo je Drzavni zbor RS sprejel leta 2004, so: zagotovitev
ustrezne notranje in zunanje povezanosti drzave, spodbujanje nadaljnjega
gospodarskega razvoja drzave, izboljSanje in pove€anje nivoja prometne varnosti
udelezencev v cestnem prometu. Program predvideva izgradnjo manjkajocih
avtocest in cest ustreznega standarda v dveh smereh:
- v smeri jugozahod—severovzhod od Kopra do Sentilja na slovensko-
avstrijski meji z odcepi do slovensko-italijanske meje pri Ferneticih in
Vrtojbi ter slovensko-madzarske meje pri Pincah ter od Maribora proti
Gruskovju na slovensko-hrvaski meiji,
- v smeri severozahod—jugovzhod od predora Karavanke na
slovensko-avstrijski meji do Obrezja na slovensko-hrvaski meji.

Predvsem v letu 2008 je bilo dokonanih nekaj zelo pomembnih in dolgo
pricakovanih avtocestnih odsekov. Julija 2008 je bil dokon€an avtocestni odsek
Sentvid—Koseze, oktobra 2008 je bil dokonéan pomurski avtocestni krak Maribor—
Pince v skupni dolzini 82,3 km. V letu 2009 so bili prometu predani avtocestni odsek
Slivnica—Drazenci v dolzini 19,8 km, vzhodna mariborska obvoznica v dolzini 9,5 km
ter z vidika gradnje zelo zahteven 10-kilometrski odsek hitre ceste Razdrto—Vipava
ez Rebernice, ki je bil prometu predan 13. avgusta 2009. V juniju 2010 sta bila
prometu predana Se zadnja manjkajo¢a odseka na dolenjskem avtocestnem kraku,
Pluska—Ponikve in Ponikve—Hrastje v skupni dolzini 14,8 km. S tem je torej v celoti
dokoncan dolenjski krak avtoceste A2 med Ljubljano in Obrezjem v skupni dolzini
105 km. Od leta 1994, ko se je zaCelo z izvajanjem Nacionalnega programa
izgradnje avtocest v RS, do junija 2010 je bilo tako prometu predanih ze 528 km
avtocest in hitrih cest.
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2.2 Kategorizacija in podatki o javnih cestah

Javne ceste so bile kategorizirane na podlagi Uredbe o merilih za kategorizacijo
javnih cest, ki dolo¢a, katere javne ceste so drzavne in katere oblinske, kaksna je
njihova kategorija in katerim vrstam cestnega prometa so namenjene. Kategorizacija
drzavnih cest je dolo¢ena z Uredbo o kategorizaciji drzavnih cest.

Javne ceste predstavljajo celotno javno cestno omrezje v Republiki Sloveniji. Delimo
jih na drzavne ceste, ki so v lasti Republike Slovenije, in obinske ceste, ki so v lasti
obcin. Razdelitev je bila narejena po zgledu evropskih drzav. Temelji na pomenu
javnih cest za povezovanje in odvijanje prometa v doloenem prostoru in ne na
delitvi cest glede na razli¢ne upravljavce in/ali vzdrzevalce cest, kot je bilo to urejeno
nekoc.

Skupna dolzina javnega cestnega omrezja Slovenije meri ve€ kot 38.900 kilometrov.
Drzavne ceste merijo v skupni dolzini 6.454 kilometrov. Za upravljanje, vzdrzevanje
in razvoj drzavnega omrezja — regionalnih in glavnih cest — je pristojna Direkcija
Republike Slovenije za infrastrukturo (DRSI), v pristojnosti Druzbe za avtoceste v
Republiki Sloveniji (DARS) pa je upravljanje, vzdrzevanije in razvoj avtocest ter hitrih
cest.

Drzavne ceste se kategorizirajo na avtoceste, hitre ceste, glavne ceste I. in Il. reda
ter regionalne ceste I, Il. in lll. reda.

Avtocesta — AC je drzavna cesta, ki je namenjena daljinskemu prometu motornih
vozil in je oznaCena s predpisano prometno signalizacijo; njen sestavni del so tudi
priklju€ki nanjo in servisne prometne povrsine.

Hitra cesta — HC je drzavna cesta z deljenim smernim cestiS¢em, rezervirana za
promet motornih vozil, ki s svojimi prometno-tehni¢nimi elementi omogoc¢a hitro
odvijanje daljinskega prometa med najpomembnejSimi srediS¢i regionalnega
pomena; navezuje se na avtoceste v drzavi in na cestni sistem sosednjih drzav; njen
sestavni del so tudi posebej zgrajeni priklju€ki nanjo.

Hitra cesta — HCHL1 je drzavna cesta z nedeljenim smernim vozi§&em, rezervirana
za promet motornih vozil, ki s svojimi prometno-tehni¢nimi elementi omogoca hitro
odvijanje daljinskega prometa med najpomembnejSimi srediSCi regionalnega
pomena; navezuje se na avtoceste v drzavi in na cestni sistem sosednjih drzav; njen
sestavni del so tudi posebej zgrajeni priklju¢ki nanjo.

Glavna cesta I. reda — G1 je drzavna cesta, namenjena prometnemu povezovanju
med srediSCi regionalnega pomena; navezuje se na ceste enake ali viSje kategorije
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v drzavi in na cestni sistem sosednjih drzav, njen sestavni del so tudi posebni
priklju€ki nanjo, Ce so zgrajeni.

Glavna cesta ll. reda — G2 je drzavna cesta, namenjena prometnemu povezovanju
med vecjimi sredis€i regionalnega pomena in navezovanju prometa na drzavne
ceste enake ali viSje kategorije ter vzporednim povezavam avtocestam in hitrim
cestam; njen sestavni del so tudi posebni prikljuki nanjo, e so zgrajeni.

Regionalna cesta |. reda — R1 je drZzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju pomembnejSih srediS¢ lokalnih skupnosti in navezovanju prometa na
drzavne ceste enake ali viSje kategorije; njen sestavni del so tudi posebni prikljucki
nanjo, ¢e so zgrajeni.

Regionalna cesta Il. reda — R2 je drzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju srediS¢ lokalnih skupnosti in navezovanju prometa na drzavne ceste
enake ali vi§je kategorije.

Regionalna cesta lll. reda — R3 je drzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju srediS¢ lokalnih skupnosti in obmejnih obmodij ter mejnih prehodov z
drzavnimi cestami enake ali viSje kategorije, kadar po predpisanih merilih za
kategorizacijo ne doseze visje kategorije.

Regionalna turisticCna cesta — RT je drzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju za drzavo pomembnih turisti€nih obmodij z drzavnimi cestami enake ali
viSje kategorije, kadar po predpisanih merilih za kategorizacijo ne doseze visje
kategorije.

Obcinske ceste so ceste javnega cestnega omrezja, ki so v upravljanju obdin. Te
tudi skrbijo za njihovo izgradnjo in vzdrzevanje. Delimo jih v skladu s kategorizacijo
obcinskih cest, ki jo sprejme obcina. Med obcinske ceste spadajo lokalne ceste
(preko 13.860 km) in javne poti (preko 18.500 km).

Podatki o javnih cestah

Oznacevanje, vodenje evidenc, vsebino evidenc ter razpolaganje s podatki o javnih
cestah in njihovih odsekih ter objektov na njih dolo¢a Pravilnik o nacinu oznacevanja
javnih cest in o evidencah o javnih cestah in objektih na njih.

Za potrebe obrambe in ukrepanje ob preusmeritvah prometa zaradi njegovega
nemotenega ter varnega odvijanja vodi Direkcija Republike Slovenije za
infrastrukturo zdruzeno evidenco o vseh javnih cestah (Ministrstvo za infrastrukturo,
2017).
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2.3 Vremenski vplivi na ceste

Slovenija lezi v zmerno toplem pasu. Blizina Sredozemskega morja in predvsem
Atlantskega oceana ji s prevladujodimi jugozahodnimi vetrovi zagotavljajo dovolj
vlaznih zra€nih mas, ki prinasajo padavine. Prehodna lega med Jadranskim morjem,
celinsko Panonsko kotlino in Alpami povzro€a meSanje razlicnih podnebnih vplivov
na slovenski prostor.

Koli¢ina padavin se zmanjSuje od zahoda proti vzhodu, od 2500 mm do 800 mm.
NajveC padavin dobi gorati severozahod, ko vlazne mase z morja tr€ijo na gorske
pregrade Julijskih Alp in Visokih dinarskih planot. Koliina padavin pa ob&asno zelo
niha in prihaja do su$, med jesenskim deZevjem pa do poplav. Te naravne nesrece
povzro€ajo veliko 8kodo, Se posebej zaradi pomanjkanja ustreznih namakalnih
sistemov in nepremisljenih posegov v okolje (gradnja na poplavnih obmogjih,
neustrezna zascita naselij, pretirana regulacija vodotokov ipd.) (Wikipedija, 2017a).

2.3.1 Vpliv nizkih temperatur

Bituminizirane zmesi, vgrajene v krovne plasti vozis¢nih konstrukcij, se z nizanjem
temperatur krcijo. Natezne napetosti, ki pri ohlajanju do doloCene temperature
nastanejo, se lahko z notranjimi premiki v strukturi bituminizirane zmesi zmanjsajo,
ne da bi nastala zunaj vidna sprememba oblike.

Bitumensko vezivo se zaradi u€inka nizkih temperatur kréi in film veziva na kamnitih
zrnih tanj8a, ustrezno pa manjSa natezna trdnost bituminiziranih zmesi. Ko je z
ohlajevanjem natezna trdnost v asfaltno plast vgrajene bituminizirane zmesi
dosezena, vecje natezne napetosti povzrocijo nastanek razpok. Te nastanejo v
pre¢ni smeri na os ceste, ker so nastale napetosti v vzdolzni smeri.

Ce poleg z nizko temperaturo pogojenih nateznih napetosti nastanejo v asfaltni
krovni plasti upogibno-natezne napetosti, ki jih povzro€i prometna obremenitev v osi
kolesnic in v obmocju kolesnih sledi, lahko nastanejo na zgornjem robu asfaltne
plasti kriticne natezne napetosti, ki ob kolesni sledi povzro€ijo vzdolzne razpoke.

Slika 1: PoSkodovana cesta zaradi vpliva nizkih temperatur
(Vir: Domitrovi¢, 2013)
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2.3.2 Vpliv visokih temperatur

Trajno preoblikovanje bitumiziranih zmesi, vgrajenih v krovne plasti vozid¢nih
konstrukcij, je pogojeno predvsem z visokimi temperaturami in teZko prometno
obremenitvijo, ki je lahko pomembno poveéana s specificnimi pogoji vozis&a, npr.

kanaliziran promet.

S segrevanjem bituminizirane zmesi se kohezija veziva progresivno zmanjsuje.
Zaradi poviSane temperature povecana prostornina bitumenskega veziva, ki se ne
more v celoti umakniti v proste votline v vgrajeni bituminizirani zmesi, ustvarja
napetosti, ki povzroCijo razmaknitev skeleta kamnitih zrn in s tem zmanjSanje
notranjega trenja. V dolo€enem stanju razpoloZljiva strizna trdnost bituminizirane
zmesi ne zadostuje ve€ za prevzem nastopajoCih obremenitev in se pri¢ne plasti¢no
preoblikovati.

Pretezni delez trajnega (plastitnega) preoblikovanja povrSin se kaze v obliki
nastajanja kolesnic ob tla¢nih obremenitvah predvsem v obdobju visokih temperatur
(Zmavc, 2010, str. 38).

2.3.3 Padavine

Negativno na asfaltna vozis€a delujejo tudi padavine, ki zmanj$ajo nosilnost
materialov v podlogi. Neugodne so predvsem zaradi tega, ker jih je treba odstraniti,
pri ¢emer se lahko poSkoduje obrabna plast. Obrabni plasti pa poleg padavin
Skoduje tudi sol in razliéni dodatki, ki jih v zimskem ¢&asu uporabljamo za
prepreCevanje poledice.

Pozimi imajo tudi neposreden vpliv padavine na materiale vgrajene v voziS¢no
konstrukcijo zaradi odvzema toplote, ko pride do izenaCevanja temperatur padavin
in obrabnega dela plasti. Ce je voda dlje &asa prisotna v asfaltnih vozi$é¢ih, to
negativno vpliva na lastnosti bitumenskih vezi in cemente, poleg tega pa tudi manjsa
mehansko odpornost kamnitih zrn.

Voda vstopa v voziS¢no konstrukcijo skozi nezascitene bankine in sredniji loCilni pas.
Vpliv vode je torej predvsem v pronicanju v voziséno konstrukcijo, kjer posledi¢no
pride do poSkodb voziS€a. Njen vpliv se kaze predvsem negativno, ne glede na to, v
katerem agregatnem stanju je. Vsako vodo, ki zaide na cesto, je treba €im prej
odvesti in regenerirati prizadete bituminizirane zmesi (Gracej, 2013).

2.4 Vrste poskodb na vozis¢u

Nobena cesta ni narejena tako dobro, da sCasoma ne bi popustila in da se na njej
ne pojavijo dolo¢ene poskodbe. Nekatere nastanejo zaradi preobremenitve, druge
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zaradi vplivov vremena, spet pri nekaterih pa se poveca PLDP in se to ni upostevalo
pri naértovanju cestiS€a. Seveda je vsako poSkodbo veliko ceneje sanirati v zacetni
fazi, ko je $e majhna. Ce pa se doloena razpoka ne sanira pravocasno, lahko
zaradi nadaljnje obremenitve preide v mrezZasto razpoko, kar ne pomeni samo
drazje sanacije, ampak ima tudi velik vpliv na varnost vozis$¢a in je posredno v veliko
primerih vzrok za poSkodbe avtomobilov ali pa $e huje, vzrok prometnih nesrec.
Poskodbe voziS¢a imajo velik vpliv na vodenost avtomobilov. V nadaljevanju bomo
predstavili nekatere poSkodbe, ki se pogosto pojavljajo na nasih cestah.

2.4.1 Udarnajama

V zacetni fazi gre v bistvu za razgraditev bituminiziranih zmesi in sama poskodba
kot taka nima vpliva na varnost, temve¢ samo na udobnost voznje, kar pa vseeno
ne pomeni, da je ni potrebno sanirati takoj v zadetni fazi. Ce se tak$na poskodba
cestiS€a ne sanira, lahko gredo razgrajene bituminizirane zmesi v vecjo globino in
se deli odlus€ijo. V bistvu so na preobremenitve najbolj obcutljiva nalomljena
kamnita zrna, ki se drobijo in izpadajo, kar povzro¢i nastanek udarne jame. Ta
poskodba pa ima veliko vegji vpliv na varnost in seveda tudi na poskodbe vozil. V
nekaterih primerih je ta poSkodba ob vedjih hitrostih spregledana, e posebej e se
VvV njej zadrzuje voda in pozneje ob naletih vozil povzroCi poSkodbe in okvare. Poleg
tega prihaja v udarnih jamah do zadrzevanja vode v primeru padavin. Voda prodira
globlje v vozis¢no konstrukcijo in povzro€i propadanje.

TaksSno poSkodbo je treba sanirati &im prej. Pri tem je treba upostevati koli¢ino in
vrsto prometa na omenjeni cesti. Najprej je treba odstraniti vse nevezane delce in
jamo temeljito ocistiti ter na udarnem mestu narediti krpo.

Slika 2: Udarna jama in primer sanacije (krpa)
(Vir: Kmetec, 2017)
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2.4.2 Razpoke

Po pravilu je vzrok za nastanek razpok v materialih prekoracitev nateznih trdnosti.
Pri bituminiziranih zmeseh, vgrajenih v asfaltne plasti na voznih povrsinah, je takdna
prekoracitev predvsem posledica visokih temperaturnih sprememb v ¢asu uporabe,
prekomernih prometnih obremenitev ali pomanjkljivosti pri gradnji in strukturne
spremembe bitumenskega veziva v bituminiziranih zmeseh zaradi staranja.

Razpoke so v preteznih primerih znacilne oblike, tako da je vzrok za njihov nastanek
mogoc¢e razmeroma zanesljivo opredeliti:

— globoke in Siroke mreZaste razpoke z odkrusenimi robovi na asfaltni krovni
plasti nastanejo, Ce je ta vgrajena na slabo nosilni podlagi;

— ozke in ostro oblikovane mrezaste razpoke lahko nastanejo tudi na dobro
nosilni podlagi, ko je asfaltna obrabna plast utrpela Stevilne majhne upogibe
in se je vgrajena bituminizirana zmes utrudila;

— precne razpoke na povrSini voznih pasov so posledica temperaturnih
ucinkov, ko pri kréenju zaradi ohlajanja nastale natezne napetosti prekoracijo
natezne trdnosti bituminizirane zmesi.

ManjSe razpoke ve€inoma nimajo vpliva na varnost, temve¢ na udobnost voznje in
seveda na fizi¢ni izgled vozne povrsine in pozneje vpliva na propad, ¢e se zadeva
ustrezno ne sanira. Popravila razpok morajo zagotoviti izdelavo gibkega
vodotesnega Clenka za prevzem morebitnih naknadnih premikov krovnih plasti ob
razpoki in tesnitev vozne povrsine.

Ukrepi za sanacijo so lahko zacasni in v omejenem obsegu, npr. zalivanje
posameznih razpok, ki ne kazejo vidnejSih poSkodb robov. TrajnejSi ukrepi pa
zagotavljajo ustrezno tesnitev in stanje obrobne plasti, podobno tistemu pred
nastankom poSkodbe, to pa pogojuje tudi primerno pripravo, ne samo razpoke,
ampak stabiliziranje SirSega mejnega obmocja, ki je z nastankom poskodbe v ved;ji
ali manj$i meri Ze prizadeto (Zmavc, 2010, str. 54 in 99).

Slika 3: Sanacija razpoke
(Vir: Possehl posebne gradnje, 2017)
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2.4.3 Preoblikovanje

Plasticno preoblikovanje vozis€a ima velik vpliv na varnost v prometu. Gre za
izredno nevarne posege, saj je v prvi fazi izredno tezko kontrolirati vozilo, Se
posebej pri vedjih hitrostin ob prehodu na preoblikovano vozis€e. Zaradi slabe
kjer se pojavljajo. Poleg tega se v njih zadrZzuje voda. Nastanejo predvsem zaradi
slabe nosilnosti podlage, ki je zaCela popuscati bodisi zaradi vplivov vremena bodisi
zaradi poveCanega PLDP-ja. V bistvu gre za usmerjeno izrivanje bituminiziranih
zmesi, ki so najbolj opazne predvsem na robovih 0z. zunanjih delih voznih pasov,
avtobusnih postajah, obmodjih naglega zaviranja, kot so daljSi vzponi ali padci

vvvvvv

Saniranje tovrstnih poskodb je lahko za€asno ali trajno. Pri zaasni sanaciji gre bolj
za zagotovitev zaCasne udobnosti in varnosti voznje. Tukaj lahko izravhamo
kolesnice z zapolnitvijo bituminiziranin zmesi, lahko pa zadevo saniramo z
odrezkanjem dvigov in grbin.

Narivi

Plasti¢ni narivi pre€no na smer voznje se pojavljajo na obmogjih bolj obremenjenih
kriziS€ in so posledica preoblikovanja asfaltnih plasti zaradi napetosti, ki nastanejo
pri zaviranju in speljevanju vozil.

Kolesnice

Kolesnhice lahko nastanejo iz dveh razlogov. V primeru nenosilnosti podlage so
razpokane, v primeru plasti¢nih deformacija asfaltnih plasti pa v njih ni zaslediti
razpok. Plastiéno se lahko preoblikuje obrabna asfaltna plast ali pa nosilna asfaltna
plat. Plasticno deformirane kolesnice se pojavljajo predvsem na bolj obremenjenih
cestah (Hevka, 2017).

Slika 4: Kolesnice
(Lastni vir)
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2.5 Vzdrzevanje

Zakon o cestah dolo¢a, da je redno vzdrZzevanje javnih cest obvezna gospodarska
javna sluzba, ki obsega ohranjanje javnih cest v dobrem stanju, zagotavljanje
prometne varnosti in prevoznosti javnih cest, izvajanje nadzora nad stanjem javnih
cest in njihovega varovalnega pasu ter vzpostavljanje prevoznosti cest ob naravnih
in drugih nesrecah.

Redno vzdrzevanje javnih cest se mora izvajati v skladu s temeljnimi doloc€ili zakona

0 javnih cestah ter z dolo¢bami izvedbenih predpisov, med katerimi so

najpomembne;jsi:

e Pravilnik o vrstah vzdrzevalni del na javnih cestah in nivoju rednega vzdrzevanja
javnih cest (Uradni list RS, §t. 38/2016),

e Uredba o nacinu opravljanja rednega vzdrZevanja in organiziranja obnavljanja
drzavnih cest (Uradni list RS, §t. 14/2009),

e Pravilnik o nadinu oznadevanja in zavarovanja del na javnih cestah in ovir v
cestnem prometu (Uradni list RS, st. 4/2016),

e Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi na javnih cestah (Uradni list
RS, st. 46/2017).

Razmerja med rednim vzdrZzevanjem javnih cest in varnostjo prometa na njih pa

deloma ureja tudi Zakon o varnosti cestnega prometa (DARS, 2017). Za

gospodarstvo in razvoj druzbene skupnosti so ceste vedno pomenile pomembno

osnovo. Za zadovoljitev zahtevane mobilnosti je bilo zgrajeno in se Se vedno

dograjuje omrezje cest, ki ga je treba ohraniti, torej redno vzdrzevati, popravljati in

obnavljati. Osnove za ohranitev cest morajo v ¢im vedji meri temeljiti na celostni

gospodarski obravnavi, interesih uporabnikov in sosedov enako kot interesih

upravljavcev.

Splosnemu razvoju tehnologij so sledile tudi spremembe postopkov vzdrzevanja
cest, ki postajajo iz skromnih vedno bolj strokovni. K temu tudi v vedno vegji meri
prispeva spremenjena splosSna druzbena in inZenirska zavest o pomenu ustreznega
vzdrzevanja cest za gospodarstvo in spoznanje, da bo novogradenj vedno man;,
obsezno omreZje zgrajenih cest, ki pomeni najvecje druzbeno bogastvo, pa bo treba
Z ustreznimi tehnicnimi ukrepi ohraniti v optimalnem stanju.

Uporabnikom cest mora biti zagotovljena varna, udobna in gospodarna uporaba ¢im
daljSi ¢as njihovega trajanja. Pogoji za to so primerne znacilne lastnosti: ravnost,
torna sposobnost in nosilnost, ki jih je treba ohranjati. Odlocitve o vzdrzevalnih delih,
ki so po pripustitvi prometa stalno potrebna, morajo temeljiti na rezultatih
sistemati¢ne analize gospodarnega vlaganja razpoloZljivih finan¢nih sredstev in na
¢im bolj objektivnih osnovah, ki pa morajo vkljuCevati vse pogoje za kakovost, kot je
opredeljena v uveljavljeni tehniéni regulativi (Zmavc, 2010, str. 10).
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Vzdrzevanje cest je vitalnega pomena. Tega so se zavedali ze stari Rimljani, ki jih
Stejemo med pionirje gradnje cestnega omrezja. Ze v tistih asih je veljalo, da jih je
nujno tudi vzdrZzevati.

Tudi Ce je cesta Se tako dobro nacrtovana, narejena iz najboljSih materialov, nismo
naredili prakticno ni¢, €e jih ne vzdrzujemo redno in kvalitetno. Samo tako se
namre¢ lahko izognemo poznejSemu velikemu finanénemu vlaganju v obnovo
posameznih odsekov. Veliko tezav oz. poSkodb se lahko odpravi ze z rednimi
preventivnimi pregledi in sprotnimi manjSimi popravili.

Cas, nacin, vrste in potrebni nivo vzdrZzevanja javne ceste pa dologa pravilnik o
vrstah vzdrzevalnih del na javnih cestah in nivoju rednega vzdrZzevanja javnih cest.
Med drugim dolo€a, da mora voditi in izvajati dejavnost vzdrZzevanja cest za to
pristojna strokovna sluzba, ki mora vzdrzevati ceste, tako da je promet na njih varen
ter da ohranjajo svoje tehni¢ne in prometne lastnosti. Dela morajo izvajati vestno in
po pravilih stroke, z uporabo sodobne mehanizacije in s strokovno usposobljenimi
izvajalci, ki morajo izpolnjevati pogoje za izvajanje del. Poleg tega morajo Dbiti
vzdrzevana dela izvajana takrat, ko so za to najprimernejSe vremenske, prometne in
druge razmere.

Nadzor nad stanjem cest pa pozneje zagotavlja strokovna sluzba z rednimi in
izrednimi pregledi ter izvajalec rednega vzdrzevanja s preglednisko sluzbo. Njihove
ugotovitve so pozneje klju¢ne za doloCanje potrebnih vzdrzevalnih ukrepov
(Pravilnik o rednem vzdrzevanju javnih cest, 2016).

MURSKA

(\4 SOBOTA Z

® ) LJUBLJANA

.
NOVO MESTO

Slika 5: Avtocestni kriz
(Vir: Wikipedija, 2017b)
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2.5.1 Vrste in €as vzdrzevanja

Ceste so takoj po izgradnji v vecini primerov izpostavljene stalno naras€ajoCim
prometnim obremenitvam in znacilnim podnebnim razmeram. Spremembe, ki jih ti
vplivi ustvarjajo v materialih, vgrajenih v vozis¢ne konstrukcije, pogojujejo vedno
neugodnejSo strukturo, odvisno od znadilnosti zunanjih vplivov in trenutnega stanja
posameznih elementov voziS€nih konstrukcij. Imenujemo jih utrjevanje.

Ves ta Cas je treba voziS€ne konstrukcije ohranjati v primernem stanju glede na
objektivna prometna, tehni€na, ekonomska in okoljska merila. Na tej podlagi je treba
dologiti vrsto in prioriteto ukrepov za zagotavljanje pogojev za (Zmavc, 2010, str.
10):

— ohranitev substance cest in objektov na njih,

— ohranitev in/ali izboljSanje prometno-tehni€nih in varnostnih lastnosti cest,

— varno odvijanje prometa,

— zascito okolja pred Skodljivimi vplivi cest in prometa na njih,

— urejen videz cest,

— gospodarno izvajanje vzdrzevalnih del.

Redno vzdrzevanje se izvaja v skladu z izvedbenim programom vzdrzevanja.
Izvajalec rednega vzdrzevanja je dolzan o svojem delu voditi evidenco, iz katere
mora biti razvidno, kdaj in katera dela so bila opravljena, obseg in trajanje teh del,
potro$nja materialov, uporabljena delovna sila in mehanizacija ter drugi pomembni
podatki o opravljenih delih. Redna vzdrzevalna dela se praviloma opravljajo v ¢asu
manjSega prometa in po moznosti brez omejitev prometa. Dela rednega vzdrzevanja
so (Pravilnik o rednem vzdrzevaniju javnih cest, 2016):
— pregledniska sluzba,
— redno vzdrzevanje prometnih povrsin, bankin, odvodnjavanja, brezin,
vegetacije,
— redno vzdrzevanje prometne signalizacije in opreme ter cestnih naprav in
objektov,
— zagotavljanje preglednosti,
— Cis€enje cest in zimska sluzba,
— nadzor osnih obremenitev, skupnih mas in dimenzij vozil,
— intervencijski ukrepi.

Vzdrzevanje cestiS€a se zacne spomladi kjer se popravljajo oz. sanirajo posSkodbe
cestiSCa, ki so nastale zardi vpliva zimskega podnebja in vseh aktivnosti ki jih
zimska sluzba izvaja v €asu zime (nizke temperature, sneg, poledica, soljene in
posipavanje cest, pluzenje s tezkimi vozili zimske sluzbe itd.). Vzdrzevalna in
sanacijska dela je potrebno izvajati v tem €asu ker je to najprimernejSe obdobje
skozi leto. Tu se opravijo tudi osnovna vzdrzevalna dela v obliki koSnje trave,

popravljanja cestne signalizacije, ¢iSCenje cest, popravilo za&¢it itd.
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Ko se leto prevesi v jesen, je treba ponovno misli usmeriti na zimo in cesto ponovno
pripraviti na te razmere. Pomembno je predvsem, da se uredijo tiste podkodbe oz.
tisti odseki ceste, kjer se zadrzuje voda, in odvodnjavanje. Ne glede na vremenske
pogoje in obremenjenost ceste pa je za varnost in prepreevanje vecjih poskodb
pomembno kvalitetno vzdrzevanje in sanacija poskodb. Izbira sanacijskega ukrepa
na obstojecih cestah je odvisna predvsem od cilja, ki ga Zzelimo z ukrepom dosedi v
povezavi z lokalnimi pogoji, ki so predvsem stanje voziséne konstrukcije in klimatski
pogoji. Ne glede na cilj pa je treba prepoznati mozne vzroke, ki so povzrogili propad
obstojeCe konstrukcije in jih odpraviti. lzbira ukrepa je kompromis navedenih
pogojev ob upostevanju ekonomicnosti izvedbe. Z izbiro ustreznega sanacijskega
ukrepa lahko bistveno podaljSamo Zivljenjsko dobo ceste oziroma v vozis¢no
konstrukcijo vgrajenih materialov. Pri celotnem vzdrZzevanju ceste (rednem in
investicijskem) predstavlja vzdrzevanje voziS€a najobseznejSe delo, saj zna$ajo
stroSki vzdrZevanja voziS€a priblizno dve tretjini skupnih stroSkov. Vsako asfaltno
vozis€e mora za varnost in udobnost uporabnikov v svoji zivljenjski dobi zagotavljati
odpornost proti silam, delujo€im na vozis€e, primerno ravnost in hrapavost. Ukrepi
rednega vzdrZevanja bistveno pripomorejo k zmanj$evanju strokov investicije. Ce
se tega zavedamo, v celotni dobi trajanja z rednim vzdrZevanjem zagotavljamo
vozis€e v stanju za varno in udobno voznjo uporabnikov in hkrati prepreCujemo
mnogo vecje stroSke, ki nastanejo po preteku zivljenjske dobe voziS¢ne
konstrukcije. Vrednost investicije je v primeru zamenjave vozis¢ne konstrukcije
»neprimerljiva« s stroSki povrsinskih obdelav, preplastitev in ojacitev, s katerimi bi v
eksploatacijski dobi s pravilnim gospodarjenjem lahko zagotavljali popolno
uporabnost vozis¢a (Cezar, 2004).

Slika 6: Ko$nja trave
(Vir: Kosnja trave, 2017)

Nedim Vehabovi¢: Pomen posodobitve, vzdrzevanja in financiranja prometne infrastrukture stran 14 od 48



B&B — vi§ja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

Slika 7: Zimska sluzba
(Vir: Wikipedija, 2016)

2.5.2 Pregledniska sluzba

PregledniSka sluzba je po Pravilniku o vrstah vzdrzevalnih del na javnih cestah in
nivoju rednega vzdrzevanja javnih cest (Uradni list RS, §t. 29/97) dolzna nadzirati
vse dogajanje, ki lahko vplivajo na cesto in promet na njej, ter preverjati (vizualni
pregled) stanje vseh sestavnih delov ceste. Opravlja tudi manjSa vzdrzevalna ali
zavarovalna dela, ki jih je mozno opraviti s predpisano pregledniSsko opremo in
sredstvi. Podatke o ugotovitvah pregledov in opravljenih delih je dolzna zapisovati in
hraniti na predpisan nacin ter jih posredovati strokovni sluzbi.

O posegih ali uporabi ceste in varovalnega pasu, ki so v nasprotju z dologili
predpisov o cestah in varnosti cestnega prometa, je pregledniSska sluzba dolzna
opozoriti povzrocitelja in obvestiti strokovno sluzbo, pri vecjih krsitvah pa tudi policijo
ali indpekcijo za ceste.

PregledniSka sluzba opravlja preglede cest najman;j:
— trikrat dnevno na avtocestah in hitrih cestah,
— enkrat dnevno na glavnih cestah, glavnih mestnih cestah in drugih cestah s
PLDP >4000,
— dvakrat tedensko na regionalnih, zbirnih mestnih ali krajevnih cestah,
— enkrat tedensko na lokalnih, mestnih ali krajevnih cestah.

Na cestah nizjih kategorij in cestah, ki so prometno obremenjene le v omejenih
C¢asovnih obdobjih (na primer: kolesarske poti, turisticne ceste, ceste, ki so v
zimskem obdobju zaprte), pogostost pregledov dolo€i strokovna sluzba glede na
pomen ceste, prometne obremenitve, geografsko-klimatske razmere ter druge
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posebne razmere. V obdobjih neugodnih vremenskih razmer in v drugih primerih, ki
lahko ogroZajo cesto ali promet na njej, je treba pogostost in obseg pregledov
prilagoditi razmeram. Pregled se opravi takoj, ko to omogoc&ajo vremenske razmere
ali ko preneha nevarnost, zaradi katere je lahko ogroZzena vamost preglednika.

PreglednisSka sluzba je dolZzna najmanj enkrat meseéno pregledati cestne objekte,
pri Eemer je treba preveriti zlasti elemente, ki so bistvenega pomena za stabilnost,
funkcionalnost in trajnost objekta ter varnost prometa. Pregledniki in njihovi
spremljevalci morajo biti ustrezno usposobljeni za opravljanje sluzbe, kar pomeni,
da morajo pred nastopom sluzbe opraviti hacionalno poklicno kvalifikacijo cestni
preglednik. Pregledi se opravljajo v paru, torej voznik in spremljevalec. Hitrost vozila
je treba prilagoditi cesti in vremenskim razmeram. Ceste se pregleda vizualno, ob
tem se zabeleZijo morebitne poSkodbe in to¢no lokacijo ugotovitve, torej km, vozni
pas, smer voznje in odsek. Ugotovitve preglednik poslje svojim delovodjem. Manjse
pomanijkljivosti, kot so zastoj vode na cestiS¢u, udarne jame, ki vplivajo na prometno
varnost, mora preglednik takoj odpraviti ali zavarovati, v primeru vecjih poSkodb pa v
obliki zapisnika obvestiti vodjo vzdrZzevanja (Pravilnik o rednem vzdrZevanju javnih
cest, 2016).

REGLEDNISKA SLUZBA

Slika 8: PregledniSka sluzba
(Vir: Vodovod kanalizacija, 2015)

2.6 DARS

Druzba DARS d.d. (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji) je bila ustanovljena z
Zakonom o Druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji leta 1993 in je v 100-odstotni
lasti RS, poslovati je zacCela 1. januarja 1994. Podjetje z nekaj ve¢ kot 1.200
zaposlenimi ima polozaj delniSke druzbe kot gospodarske druzbe po zakonu, ki
ureja gospodarske druzbe. Edina ustanoviteljica in delnicarka druzbe je Republika
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Slovenija, ki jo na podlagi Zakona o Slovenskem drzavnem holdingu (ZSDH) (Ur. I.
RS, st. 105/2012) zastopa Slovenski drzavni holding, d.d. (SDH).

Republika Slovenija je 1. 1. 2004 s posebno pogodbo prenesla na DARS d.d.
upravljanje in vzdrzevanje vseh zgrajenih avtocest in infrastruktumih objektov ter
naprav na njih. Republika Slovenija je tako prenesla na DARS d.d. do takrat
zgrajenih 198,8 kilometra dvopasovnih in Stiripasovnih avtocest in hitrih cest ter 67,5
kilometra priklju¢kov. S to pogodbo je DARS d.d. prevzel tudi obveznost pobiranja
cestnine. S koncesijsko dajatvijo, ki jo DARS d.d. placuje Republiki Sloveniji,
izraCuna pa se kot razlika med pobrano cestnino in s strani drzave priznanimi stroski
vzdrZevanja in upravljanja sistema avtocest in hitrih cest, DARS d.d. zagotavlja
celovito servisiranje zapadlih obveznosti iz najetega dolga za financiranje graditve in
obnavljanja avtocest in hitrih cest.

Glede na dejavnost in naravo dela je druzba decentralizirano organizirana in njene
sluzbe so locirane po vsej drzavi. V prostorih ljubljanske izpostave druzbe DARS
d.d., kjer je tudi poslovodstvo druzbe, se opravlja ve¢ njenih poslovnih funkcij.
Ob koncu leta 2010 je zacel veljati novi Zakon o Druzbi za avtoceste v Republiki
Sloveniji (ZDARS-1, Ur. |. RS, &t. 97/2010), v skladu s katerim DARS d.d.:
— opravlja v imenu in za raCun Republike Slovenije posamezne naloge v zvezi
s prostorskim nacrtovanjem in umesc€anjem avtocest v prostor ter naloge v
zvezi s pridobivanjem nepremi¢nin za potrebe gradnje avtocest,
— izvaja gradnjo avtocest v svojem imenu in za svoj racun,
— upravlja in vzdrzuje avtocestne odseke, za katere pridobi koncesijo gradnje.

Drzava prek razvojnih dokumentov ohranja strateski razvoj avtocest z dolo¢anjem
novih odsekov in rokov, v katerem bodo morali biti ti predani v promet. Poslanstvo
DARS d.d. je uresniCevati drzavne avtocestne programe, upravljati avtocestno
omrezje ter nuditi kakovostne storitve uporabnikom avtocest in hitrih cest. Vizija
druzbe je postati vodilna, poslovno odprta, uspesna in trzno naravnana gospodarska
druzba za upravljanje sodobnih infrastrukturnin omrezij v skladu s pri¢akovanji
uporabnikov. DARS d.d. trenutno upravlja skupno 610 km avtocest in hitrih cest, 163
km priklju¢kov in razcepov, 26 km podivalis¢ ter 11 km drugih (tako imenovanih
kamionskih) cest (DARS, 2017).
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2.7 Financiranje cestne infrastrukture

Glavni viri za izvajanje nalog gradnje in obnavljanja avtocest in hitrih cest so:

— namenska sredstva,

— najeta posaijila,

— sredstva zbrana z izdajanjem dolZniSkih vrednostnih papirjev,

— druga sredstva iz proracuna RS,

— prihodki od upravljanja in razpolaganja z nepremic¢ninami,

— sredstva koncesijske dajatve, ki se zagotovijo iz dela cestnin in drugih prihodkov
druzbe.

Glavni viri za izvajanje nalog upravljanja in vzdrZzevanja avtocest in hitrih cest (so
prihodek DARS):

— cestnina za uporabo avtocest,

— povracila za izredne prevoze ter

— povracila za Eezmerno uporabo avtocest (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017).

Problem financiranja je aktualen tudi na podrocju cestne ali katerekoli druge
infrastrukture. Razne krize so povzrocile, da se v infrastrukturo ni vlagalo, kolikor je
bilo potrebno. 1z leta v leto se je namenjalo manj sredstev za vzdrZzevanje in
investicije. Premalo je bilo zavedanja, kako pomembno je vlaganje v ceste ter
vzdrzevanje in zavest, da so ceste vitalnega pomena za nase gospodarstvo, je bila
prezrta. Posledica je danasnje stanje cest.

Priblizno 6000 kilometrov drzavnih cest v preteklosti ni bilo delezno primernega
vzdrzevanja in sanacije, saj je za to vedno primanjkovalo denarja. Vecina drzavnih
cest je tako v slabem stanju. Na direkciji za infrastrukturo so medtem ze pred ¢asom
izraCunali, da bi za vzpostavitev vzdrzne ravni kakovosti drzavnih cest v prihodnjih
Sestih letih potrebovali priblizno 200 milijonov evrov letno.

S predlogom proradunov za leti 2017 in 2018 vlada ocitno polaga temelje za
izboljSanje drzavne cestne infrastrukture. V proracdunu za leto 2017 je namreé za
investicijsko vzdrzevanje in investiciie ter redno vzdrZevanje drZavnih cest
nacrtovanih 198,3 milijona evrov, v 2018 pa 206,2 milijona evrov. V primerjavi s
proracunom 2016 to pomeni 20,4 milijona evrov dodatnih sredstev v letu 2017 in 7,9
milijona evrov dodatnih sredstev v letu 2018, skupaj torej v dveh letih 28,3 milijona
evrov (Ta trenutek, 2016).

Vprasljiv je tudi nacin financiranja, saj se v Sloveniji nabere kar nekaj denarja od
davkov, ki jih drzava v celoti ne nameni samo za ceste. In tukaj pridemo do davka
za uporabo cest, preko katerega se na leto zbere 140 milijonov evrov, in davka od
motornih vozil, kjer je znesek 28 milijonov. Ce dodamo $e prihodke od vinjet, ki jin
placujemo za uporabo avtocest, dobimo zajeten znesek.
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Tu govorimo samo o vloZkih glede vzdrZevanja, treba pa je vkljuditi tudi razvoj
cestne infrastrukture. Avtocestni kriz, kot ga imamo zdaj, je v vecini primerov
premalo. Vlagati je treba v izgradnjo novih cest 0z. avtocest. Osredotoditi se je treba
na realizacijo planov oz. nadrtov za tretjo razvojno os na odseku Sentrupert—
Velenje-Slovenj Gradec—-Dravograd—Holmec. Razvijati in Siriti je treba nove
transportne poti v Sloveniji, s ¢imer bomo na nekaterih podrocjih povecali naso
transportno konkurenénost.

V prvem desetletju pospeSene graditve avtocest in hitrih cest so bila osnovni vir za
financiranje uresni€evanja nacionalnega avtocestnega programa sredstva, ki so se
zagotavljala na podlagi Zakona o zagotovitvi namenskih sredstev za graditev
drzavnih cest, dolo€enih v nacionalnem programu izgradnje avtocest v Sloveniji. Ne
glede na to pa so se Ze leta 2004 mocno zmanjSali proradunski viri in mo¢no
povecCalo zadolzevanje. Od vkljuéno leta 2009 druzba DARS d.d. iz drzavnega
proraduna ne prejema ve€ nobenih namenskih sredstev. Z novim zakonom o DARS,
ki je zaCel veljati konec leta 2010, je druzba DARS d.d. v celoti prevzela financiranje
gradnje avtocest in hitrih cest (DARS, 2017).

DARS

Slika 9: Logotip DARS
(Vir: DARS, 2017)
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3 VPLIV ZELEZNIC IN LUKE KOPER NA CESTE

V Sloveniji imamo poleg cestnega in ZelezniSkega prometa tudi pomorski transport,
saj imamo pristani§e v Kopru. Luka Koper iz leta v leto poveCuje svoje kapacitete
pretovora. To je po eni strani dobro za Slovenijo, transport in gospodarstvo, problem
pa je zahtevnejSi. Slovenske Zeleznice namre¢ nimajo zadostnih kapacitet, da bi
prepeljale ves tovor iz luke. Posledi¢no ves tovor, ki je visek 0z. ga ne prevozimo po
Zeleznicah, prepeljemo po cestah. Tako je po eni strani dobrodoslo povecanje
kapacitet Luke Koper, po drugi strani pa to povzro€a izredne obremenitve nasih cest
ob izraCunih strokovnjakov, da en sam tovornjak prestavlja enako obremenitev cest
kot 40.000 avtomobilov. Ce $e dodamo, da veliko voznikov ne uposteva &asa
odjuge in prepovedi, potem so obremenitve in posSkodbe Se vedje.

Zanimivo je, da je iz leta v leto luka pridobiva na veljavi in je Cedalje privlatnejSa
evropska destinacija. Po drugi strani pa to povzro€a Se vecje odhodke na racun
poskodovanih cest, odvisno od odlocitve o tem, kdaj in v kolik3ni meri se bomo lotili
konkretnega vzdrzevanja in sanacije nasih cest.

Drzava bi veliko pridobila Ze z drugim tirom. Tudi e bi bila investicija malo drazja
kot sicer, bi s tem najprej pridobila Luka Koper, nato naSe ceste. Gledano s
financnega vidika bi vse to prineslo ve€ denarja v luko in posledi¢no drzavo, tudi
obremenitev cest in s tem povezane poskodbe ter stroski za popravila bi bili manjsi.

V nadaljevanju bomo na kratko predstavili slovenske Zeleznice, zgodovino,
slovensko pristani§¢e v Kopru in nato skozi raziskovalna vpra$anja predstavili
doloCene zadeve v zvezi z zeleznicami in Luko Koper.

3.1 Zgodovinski razvoj zeleznice

27. september 1825 je priSel v zgodovino kot rojstni dan Zeleznice. Tega dne sta
George in Robert Stephenson izvedla poizkusno voznjo prvega viaka med
Stocktonom in Darlingtonom v Angliji. Vlak je dosegel hitrost 19 km/h in razdaljo
12,3 km prevozil v 65 minutah. Prvi ZelezniSki javni promet je stekel leta 1830 na
progi Liverpool-Manchester. Samo trinajst let po rojstvu prve zZeleznice v Angliji so
se leta 1838 v takratni Avstriji zaCela prva gradbena dela na progi Dunaj—Trst tudi
na slovenskem ozemlju. Prvi viak je pripeljal v Celje Ze leta 1846, v Ljubljano pa 16.
septembra leta 1849. Viake sta v Ljubljano vozili parni lokomotivi Ljubljana in
Triglav. Lokomotiva Ljubljana je bila na relaciji Gradec—Ljubljana sposobna viedi
vlak z maso 70 ton s hitrostjo 40 km/h, kar dovolj pove o sposobnosti takratnih
lokomotiv in Zeleznic v celoti. Proga Dunaj—Trst je bila dokon¢ana leta 1857.
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Gradnja zeleznice je prinesla v slovenske kraje veliko sprememb. Vplivala je na
razvoj obrti, eksploatacijo prirodnih dobrin in razvoj novih poklicev. Kljub
priCakovanjem pa Zeleznica v nasih krajih ni bistveno pripomogla k industrializaciji
deZele. Grajena je bila namre iz druganih nagibov, predvsem z namenom
izrabljati naravna bogastva in povezati takratno habsburdko prestolnico Dunaj s
Trstom (Zgonc, 2003).

Slika 10: Lokomotiva
(Vir: Slovenske zeleznice, 2017)

3.2 Stanje zeleznic danes

Po podatkih, navedenih na spletni strani Slovenskih zZeleznic (http://www.slo-
zeleznice.si), glede na obseg prometa, gospodarski pomen in povezovalno viogo
ZelezniSkega prometa v prostoru proge delimo na glavne in regionalne proge ter
enotirne in dvotirne. Skupna dolzina prog je 1,207.701 km, o tega je enotirnih
874.162 km in dvotirnih 333.539 km.

Slovenske Zeleznice imajo veliko razvojnih nacrtov, od katerih bi morali biti nekateri
Ze zdavnaj uresniceni, Ce bi to le dopuscale okolis¢ine. Pomembno je, se zavedajo
velike nevarnosti, da jih bodo mednarodni tranzitni tokovi obsli, ¢e bodo tehni¢no in
tehnoloSko zaostajale za sosednjimi Zeleznicami. Posledicno sta bili leta 1998
podpisani dve pogodbi. Prva je bila z avstrijskim podjetiem Siemens za dobavo
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novih elektromotornikov, druga je bila z italijanskim Ferroviaria, ki je leta 2000
dobavilo prve tri vlake z nagibno tehniko, imenovane pendolino. Z njimi je mogoce
voziti do 30 % hitreje in tako potovalni &as precej zmanjsati. S tem so se SZ
priblizale sodobni Evropi. Danes pri nas vozi okrog 300 pendolinov, ki so postali
nosilci hitrih medmestnih poslovnih povezav (Razdrti¢, 2012).

Se vedno pa predstavlja érni madez za SZ izgradnja drugega tira na trasi Divada—
Koper, katerega si v Sloveniji prizadevamo izgraditi Se od osamosvojitve. Z njim bi
odpravili precej tezav na podro€ju cestnega prometa oz. bi razbremenili cestni
transport iz Luke Koper, obenem bi luki omogocili boljSi razvoj in povecali njeno
konkurenénost. Zaskrbljujo&i so tudi podatki, posredno povezani tudi s SZ, o
razmerju med javnim in zasebnim potnidkim prometom, ki so vse prej kot spodbudni,
Se posebej velja mesta, kot so Ljubljana, Maribor in Celje, predstavljajo dno
kakovostne lestvice.

Javni potniski promet se je po navedbah (Zgonc, 2003) od leta 1991 do 1996
zmanjsal za 40 %. V letu 1970 je bil delez prevozov z osebnim avtomobilom 45-
odstotni, v letu 1994 Ze 66-odstotni, brez ukrepov pa naj bi do leta 2020 narasel na
76 %. Seveda pa k temu pripomore razprSenost poseljevanja prebivalcev, saj ni
mozno povsod zagotoviti ustrezne javne prometne povezave. Torej Se vedno
prednjaci cestni potniSki promet. Vsekakor pa je vredno razmisliti, kam pelje ta
trend. To je Se en dokaz vel, kako pomembna je investicija v posodobitev
infrastrukture ze z vidika konkuren¢nosti kaj Sele z vidika ohranjanja Cistega okolja
in varnosti, ker je zelezniSki promet veliko manjsi onesnazevalec, poleg tega pa je
tudi na podro€ju varnosti pred cestnim prometom.

Slika 11: PotniSki vlak Siemens Desiro y
(Vir: Slovenske Zeleznice, 2017)
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3.3 Luka Koper

Luka Koper ni le pristani€e, je mnogo vec: S svojo lego v osréju Evrope predstavlja
juzna vrata za mednarodne trgovinske tokove med Evropo in prekomorjem. LeZi na
najkrajsi transportni poti, ki povezuje trgovska srediS¢a v srednji in vzhodni Evropi z
deZelami Sredozemlja in s tistimi onkraj SueSkega prekopa. Pri navezovanju stikov
nudi tudi logisticno, marketindko, trgovsko, finanéno, informacijsko in investicijsko
podporo.

Luka Koper je edino slovensko mednarodno tovorno pristanid€e, ki ga upravlja
istoimenska koprska delniSka druzba. Geografsko je umesceno tako, da predstavlja
najblizjo povezavo srednje in vzhodne Evrope s Sredozemljem, klju¢ni blagovni
tokovi pa v pristaniS€e prihajajo prek Gibraltarske oZine in SueSkega prekopa.
Klju¢na primerjalna prednost pristanis¢a je tako njegova geografska lega, ki mu
poleg vecdje dostopnosti do trgov srednje in vzhodne Evrope omogoc&a tudi vkljuditev
v blagovne tokove na preseku V. in X. panevropskega transportnega koridorja.
PristanisCe s prisotnostjo pomembnih svetovnih ladjarjev vzdrzuje morske povezave
z vsemi deli sveta. PristanisCe je nastalo leta 1957, tri leta po tem, ko je postalo
jasno, da je Jugoslavija izgubila cono A in z njo Trst, razcvet pa je dozivelo po letu
1967, ko je postalo zelezniSko povezano z zaledjem. Danes je pristanis¢e
neposredno povezano z evropskim zelezniSkim in avtocestnim sistemom in ima
status mejne vstopne toCke Evropske unije. Zaledje pristaniS¢a se razteza cez
celotno srednjo in vzhodno Evropo, od Slovenije, Avstrije do Madzarske, Italije,
Hrvaske, Ceske, Slovaske, Polijske in juzne Nemdcije (Bavarska, Baden-
Wirttemberg in okolica Frankfurta). Pretovor poteka 24 ur na dan.

Celotno pristanis¢e ima status prostotrgovinskega obmocja. Luka Koper je
ve€namensko pristaniS¢e z 12 specializiranimi terminali: Kontejnerski in RO-RO
terminal, Avtomobilski terminal, Terminal za generalne tovore, Terminal za sadje,
Terminal za les, Terminal za minerale in rudnine, Terminal za ZzZitarice in krmila,
Terminal za glinico, Evropski energetski terminal, Terminal za tekoCe tovore,
Terminal za zivino in Potniski terminal.

Morje v pristani$éu je globoko od 7 do 18 metrov. Sprejme lahko ladje z nosilnostjo
180.000 ton. Ladijski pretovor pristanis¢a je leta 2013 dosegel 18 milijonov ton. Leta
2002 je druzba Luka Koper prejela priznanje RS za poslovno odli¢nost, leta 2006 pa
nagrado za uvrstitev med finaliste evropske nagrade za poslovno odli¢nost fundacije
EFQM. Nadérti za izgradnjo tretiega pomola so naleteli na nasprotovanje
okoljevarstvenikov, ki zelijo zavarovati ankaransko Skolj¢no sipino, tako imenovano
pokopalis€e Skoljk, kjer Zivijo redke vrste hros€ev in prezimuje 30 vrst ptic. Nacrti, da
bi hrodce preselili v bliznji Skocjanski zatok, so prav tako kontroverzni.
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3.3.1 Zgodovina

Koper je bil zaradi svoje ugodne geografske lege v svoji zgodovini pomembno
srediSCe predvsem med petstoletno vladavino Benetk. Sledila je stoletna vladavina
Avstro-Ogrske in za tem tridesetletna vladavina Italije. Po drugi svetovni vojni je
Koper pripadel Jugoslaviji in z osamosvojitvijo leta 1991 Sloveniji. Sloves
pomorskega mesta se je Kopru povrnil z uveljavitvijo Luke Koper v mednarodnih
tokovih.

Leta 1957 je bilo ustanovljeno Pristanis¢e Koper. Sesalni bager Peter Klepec je
zacel z izkopom morskega dna na severni obali mesta. Prvo ladjo so privezali leto in
pol pozneje, ko je bil dokon€an prvi vez. To je bila ¢ezoceanka po imenu Gorica, last
slovenskega ladjarja Splosne plovbe iz Pirana. Ze v prvem letu delovanja Luke
Koper pa je bilo pretvorjenih 58.000 ton razlinega blaga, predvsem za potrebe
slovenskega in jugoslovanskega trga.

Danasnje ime Luka Koper se je uveljavilo leta 1961. Dve leti pozneje je bila
ustanovljena carinska cona. Leta 1967 smo kot investitorji zaklju€ili izgradnjo 31 km
dolge ZelezniSke proge Koper—Presnica, kar je omogocilo vkljuCitev Luke Koper v
evropski zelezniski sistem.

Terminal za naftne derivate je zaCel obratovati leta 1968, terminal za kemikalije pa
leta 1972, ko so bile povecane tudi kapacitete za les. Leta 1973 je promet dosegel
skoraj dva milijona ton. Takrat so se pojavili prvi kontejnerji, zaCel se je razvoj v
smeri intermodalnega in kombiniranega transporta. Leta 1974 je bila vzpostavljena
prva kontejnerska linija za Sredozemlje. Obala kontejnerskega terminala, ki je bila
grajena po novi tehnologiji na jeklenih pilotih, je bila dokon&ana leta 1976, sam
terminal pa leta 1979. Leta 1984 je bil predan v uporabo terminal za razsute tovore,
pozneje se je zaCela gradnja silosa za zita s pripadajoCo obalo. Leta 1988 so bili
zgrajeni novo skladis¢e za bombaz in terminal za borate ter fosforno kislino. Leto
pozneje sta bila zgrajena terminal za olje in terminal za glinico. Proti koncu
osemdesetih let je pretovor narasel na 5 milijonov ton.

Gospodarske in politicne spremembe, ki jih je Slovenija dozivela v prvi polovici
devetdesetih let, so prinesle novosti tudi za luko. Izpad prometa, ki smo ga imeli s
komitenti iz jugoslovanskih republik, smo postopoma nadomestili s komitenti iz
srednjeevropskih trgov. Leta 1996 je bil zakljuCen proces preoblikovanja Luke
Koper, ki je postala delniSka druzba in delnica z oznako LKPG je zacela kotirati na
Ljubljanski borzi vrednostnih papirjev. Istega leta je bil predan v uporabo tudi
terminal za avtomobile.
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3.3.2 Osnovne zmogljivosti

Luka Koper je veCnamensko pristanisCe, opremljeno in usposoblieno za pretovor
vseh vrst blaga. Osnovne pristaniSke storitve izvajajo v enajstih specializiranih
terminalih. Slednje neprestano bogatijo s Siroko ponudbo dodatnih storitev, ki blagu
veCajo vrednost. Blago pripravijo za neposredno prodajo, ga zaS€itijo ali mu
spremenijo transportno obliko

(Luka Koper, 2009).

Danes meri obala kontejnerskega terminala 596 m. Skupna zmogljivost skladi§€enja
je 19.000 TEU, za frigo kontejnerje pa je na voljo 340 priklju¢kov. Vseh skladi§&nih
povrsin na terminalu je 172.000 m?, ocenjena letna pretovorna zmogljivost pa znasa
vec kot 600.000 TEU. Terminal ima 4 panamax dvigala in dve postpanamax dvigali.

Vse od leta 2000 dalje je promet ha kontejnerskem terminalu skokovito rasel. Med
leti 2002—2005 je dosegel 19-odstotno povprecno rast. V letu 2005 so dobili Se
Cetrto mostno dvigalo proizvajalca Konecranes z dosegom roke 37 m. Zaradi vse
velje zasiCenosti zmogljivosti na terminalu je bila leta 2006 sprejeta odloCitev o
podalj$anju prvega pomola. Z dodatnimi 146 metri obale, z ve&jo globino morja ter z
novimi dvigali postpanamax z dosegom roke 51 m je kontejnerski terminal pridobil
moznost sprejemati zelo velike kontejnerske ladje. Do konca leta bodo zakljugili tudi
Ill. fazo urejanja terminala, ki obsega zasutje lagun med obalo in zaledjem pomola,
s Cimer bomo pridobili precej dodatnega prostora za skladiS€enje in manipulacijo
kontejnerjev (Luka Koper, 2015).

Slika 12: Luka Koper
(Vir: Luka Koper, 2015)
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4 RAZISKOVALNA VPRASANJA

Vpras$anja:
1. Kako lahko omilimo klimatske vplive na poskodbe vozis¢a?
2. Ali so cestni pregledniki dovolj strokovno usposobljeni za svoje delo?

3. Kaksni so finanéni vlozki za vzdrZzevanje drZzavnih cest in mozZnost
izboljSave?

4. Kak3no je stanje Zeleznice na trasi Divata—Koper?

5. KakSen je pomen izgradnje drugega tira?

5 REZULTATI

5.1 Kako lahko omilimo klimatske vplive na poSkodbe vozis¢a ?

V skladu z Zakonom o pravilih cestnega prometa se sme zaradi zagotavljanja
varnosti ali nemotenega poteka cestnega prometa omejiti oziroma prepovedati
promet vozil. Podrobneje so pogoji za omejevanje prometa vozil, katerih najvecja
dovoljena masa presega 7.500 kg, doloCeni z Odredbo o omejitvi prometa vozil na
cestah v Republiki Sloveniji.

V skladu z odredbo je v zimskih razmerah, torej v ¢asu, ko se ob snezenju sneg
oprijema vozi§€a ali ko je vozis€e zasnezeno, zaledenelo ali poledenelo, na vseh
cestah v Republiki Sloveniji, razen na avtocestah in hitrih cestah, prepovedana
voznja za tovorna vozila s priklopnimi vozili, za vozila, ki prevazajo nevarno blago, in
za vozila za izredne prevoze. Gre za uveljavljeno pravilo t. i. samoizlo€anja, ki
pomeni, da se mora voznik omenjenih kategorij vozil ob zimskih razmerah
pravocasno sam izloCiti iz prometa na primernem mestu. Pravilo samoizlo€anja je
na regionalnih, glavnih in lokalnih cestah povsem ucinkovito, saj je tam obseg
tovornega prometa manjsi (po teh cestah izvajajo prevoze zlasti domaci (lokalni)
prevozniki, ki poznajo problemati¢ne cestne odseke), zato tudi morebitni zdrsi vozil
povzrocijo bistveno manjSo motnjo v cestnem prometu kot na avtocesti ali hitri cesti,
kjer smo pri€a obsezZznemu tranzitnemu tujemu tovornemu prometu.

Pravilo samoizlo€anja pa ne velja na avtocestah in hitrih cestah (od leta 2009), saj
se je v preteklosti izkazalo, da se vozniki tovornih vozil v veliki meri niso izlocali
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sami, ampak so z vozZnjo nadaljevali do trenutka, ko so zaradi zasneZenosti vozis€a
dejansko obstali ali pa zdrsnili z voziS€a. Posledica tega so bili veckilometrski zastoji
na avtocestah, saj zaradi taksnih dogodkov tudi zimske sluzbe niso mogle opravljati
svojega dela. Zato je na avtocestah in hitrih cestah dolo€ena obveznost upravljavca
ceste, da zaradi zimskih razmer ¢asovno in prostorsko omeji promet tovornih vozil.
To pomeni, da ukrep izlo€anja odredi upravljavec ceste, pri éemer mora o uvedbi
ukrepa obvestiti javnost (preko sredstev javnega obves&anja, PIC-a, spletne strani
upravljavca ceste) in postaviti prometno signalizacijo za izlo€anje, kjer je to mogoce.
Pri zagotavljanju spo$tovanja postavljene prometne signalizacije pa upravljavcu
ceste pomagata tako policija kot tudi cestninski nadzorniki, ki tovorna vozila
preusmerjajo na primerna mesta (npr. pocivalis€a, odstavni pasovi). Razlog za
takdno pravno ureditev je zlasti v tem, da je upravljavec ceste tisti, ki pozna razmere
na cestah, ki jih upravlja, zato lahko zalne z izlo€anjem tovornih vozil Ze na
avtocestnih odsekih, kjer Se ni zimskih razmer (npr. na mariborskem, primorskem
obmodju je lahko sonéno vreme, medtem ko so lahko v osredniji Sloveniji Zze zimske
razmere — v takih primerih ima upravljavec ceste moznost, da z izlo€anjem vozil
zacne ze v Mariboru ter tako prepreli zastoje, do katerih bi lahko priSlo zaradi
zdrsov tovornih vozil v osredniji Sloveniji).

K ucinkovitosti ukrepa izlo€anja na avtocestah in hitrih cestah je pripomogla tudi
spremenjena zakonodaja, saj za spostovanje prometne signalizacije, ki tovornim
vozilom prepoveduje voznjo, skrbijo poleg Policije tudi cestninski nadzorniki, ki
neposredno preusmerjajo tovorna vozila na mesta za izlo€anje. To pooblastilo so
cestninski nadzorniki dobili s prenovo cestnoprometne zakonodaje v letu 2010,
izvajati pa so ga zaceli v zimski sezoni 2011-2012.

GLOBE

1. Z globo 200 € se kaznuje voznik, ki ne upoSteva prometne signalizacije za
oznako vremenskih razmer, zaradi katerih je prepovedan ali omejen promet na
dolo¢enem delu ceste.

2. Z globo 500 € se kaznuje za prekrSek voznik, ki ne upoSteva prometne
signalizacije, ki oznaCuje vremenske razmere in je zaradi tega oviran ali
onemogocen promet drugih vozil. Vozniku motornega vozila se izreCe tudi 5
kazenskih tock.

3. Z globo 1.000 € se kaznuje za prekrSek pravna oseba, samostojni podjetnik
posameznik ali posameznik, ki samostojno opravlja dejavnost, katerega voznik ne
uposSteva prometne signalizacije, njihova odgovorna oseba pa z globo 120 €. Z
globo 120 € se kaznuje za prekrSek tudi odgovorna oseba drzavnega organa ali
samoupravne lokalne skupnosti, katerega voznik ne uposteva prometne
signalizacije (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017).

NajveC poskodb cestiSCa nastane v Casu odjuge, kadar veliko tovornih vozil ne
uposteva predpisov oz. direktive o izlo€anju vozil z ve€jo osno obremenitvijo od
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trenutno dovoljene. Tukaj obstajajo sistemi oz. merilne naprave, ki jih je mozno
nastaviti pod mostove in nato lahko merijo tezo vozil med vozZnjo. Kar je Se
najpomembneje, te sisteme proizvaja slovensko podijetje Cestel, ki je vodilni
svetovni proizvajalec na podrogju mostnega sistema za tehtanje vozil med voZznjo.
Na ta nacin bi lahko Se hitreje in lazje odkrivali pretezka vozila in kaznovali tiste
voznike in podijetja, ki ne upoStevajo predpisov in se ne zavedajo, kakSno Skodo
povzro¢ajo.

Tehtanje tovornih vozil med voznjo

Podjetje Cestel je razvilo nadin tehtanja tovornih vozil med voznjo. Gre za sistem
SiIWIM, ki je popolnoma prenosljiv, natanen, kakovosten in zelo zanesljiv mostni
sistem za tehtanje vozil med voznjo. Names&en je na obstojeCo mostno konstrukcijo
in kar je izjemnega pomena, ne uniCuje in ne posega v voziSéno konstrukcijo.
Sistem je lahko name&c€en in nastavljen v samo nekaj urah brez kakrSnega kol
vmesSavanja v promet ali zapiranja ceste. Zbiranje in prenos podatkov je mozen ze
na dan namestitve.

Sistem SiWIM je sklop osnovnih komponent, sestavljen iz merilnih listicev za
merjenje upora, natanénih ojacevalcev, hitrih pretvornikov signalov in zanesljivega
racunalnika. Skupaj tvorijo visokotehnoloski, napredni, zanesljiv in prilagodljiv sistem
za uporabo na Stevilnih razliénih podroc&jih WIM in analizi premostitvenih objektov.
Za tehtanje tovornih vozil med voznjo sistem SiWIM Bridge WIM uporablja merilne
inStrumente na obstojeCih mostovih in prepustih. Na splosno se pritiski merijo na
glavnih vzdolznih nosilcih mostov, kjer se belezijo podatki, ki opisujejo obnasanje
konstrukcije pod obremenitvijo premikajotega se vozila. Vsak pretvornik pritiska je
opremlien s 4 merilnimi listiCi Wheatstone konfiguracije. Ti merijo pritisk, t. i.
raztezanje in kréenje konstrukcije (AL) med dvema sidroma, ki sta na razdalii
priblizno 200 mm (L). Pretvorniki pritiska so priviti v jeklena sidra, ki so lahko pritrjeni
v luknje v betonu ali prilepljeni na jeklene plos¢e na povrSini mostu. Ostali cestni
sistemi WIM sistemi so, ne glede na tehnologijo senzorjev, namesc¢eni v asfaltno
konstrukcijo, kar vkljuCuje ustavitev prometa za ve€ ur na vsakem pasu in uporabo
tezkih strojev, kot so asfaltne zage in rezkalni stroji. To lahko vleCe postopek
namesCanja tudi veC dni, tednov. Prav tako je pogoj, da je vreme suho in
temperatura nad ni¢ stopinj Celzija.

Glavna prednost sistema SiWIM je njegova mobilnost in hitra montaza, ki je
obi¢ajno zaklju¢ena v 4 urah. Senzorji so vezani na mostno konstrukcijo s pomocjo
sider v luknjah ali pa so pritrjeni prevodniki za pritisk na jeklene plosce, ki so nato
prilepljene na povrsino konstrukcije, ¢e je vrtanje lukenj prepovedano (Cestel, 2017).

Nedim Vehabovi¢: Pomen posodobitve, vzdrzevanja in financiranja prometne infrastrukture stran 28 od 48



B&B — vi§ja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

Slika 13: Tehtanje tovornih vozil med voZnjo
(Vir: Hevka, 2017)

5.2 Ali so cestni pregledniki dovolj strokovno usposobljeni za svoje
delo?

Poklicna kvalifikacija — cestni preglednik

Oseba, ki opravlja ali pa si zeli opravljati odgovorno delo cestnega preglednika,
mora seveda biti ustrezno usposobljena. Opraviti mora poseben teCaj, da bi
pridobila naziv cestnega preglednika. Te€aj izvajajo za to usposobljene ustanove, ki
pa morajo tako kot kandidati za cestnega preglednika izpolnjevati dolo¢ene pogoje.

Posebni pogoiji, ki jih mora izpolnjevati oseba, ki zeli pridobiti poklicno kvalifikacijo:

— srednja poklicna izobrazba ali

— osnovnoSolska izobrazba s pridobljeno NPK Vzdrzevalec / vzdrzevalka cest
in 5 let delovnih izkusenj na podro¢ju vzdrZzevanja cest,

— voznisko dovoljenje B-kategorije.

— zdravnisko spriCevalo z oceno o izpolnjevanju posebnih zdravstvenih zahtev
za delo v gradbeni$tvu, ki ga izda zdravnik specialist medicine dela, ki ni
starejSe od dveh let.

Vsak udelezenec mora predstaviti tudi svoj portfolio oz. katalog svojih prakti¢nih
znanj in dosedanijih delovnih izkuSenj s podroCja cestne infrastrukture, na podlagi
katerih se komisija odloci, ali posamezniku na podlagi prakti¢nih znanj predloZi
certifikat ali pa posameznika pozove na dolo¢en prakti¢ni preizkus na poligonu, kjer
nato potrdi svoja prakticha znanja, katera so bila predhodno prilozena v osebnem
katalogu (Ljudska univerza Celje, 2016).
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Materialni in kadrovski pogoji, ki jih morajo izpolnjevati izvajalci postopkov za
ugotavljanje in potrjevanje poklicnih kvalifikacij.

Materialni pogoji:
— poligon, ki omogoc¢a izvedbo dolo¢enih vzdrzevalnih del,
— pregledniski avtomobil,
— sredstva za delo, ki jih uporablja cestni preglednik,
— uCilnica z ustreznimi didakti¢nimi pripomocki,
— skice, fotografije, videoposnetki.

Kadrovski pogoiji:
-Licenco za ¢&lana komisije za preverjanje in potrjevanje NPK lahko pridobi, kdor
izpolnjuje pogoje, predpisane z zakonom, ki ureja Nacionalne poklicne kvalifikacije.

Komisijo sestavljajo trije ¢lani, ki imajo:

viSjeSolsko ali visokoSolsko izobrazbo s podrocja gradbenistva ali prometa in
najmanj 5 let delovnih izkuSenj s podrogja vzdrZzevanja cest.

Vir:  Nacionalno informacijsko sredi8¢e =za poklicne kvalifikacije, 2012)
http://www.nrpslo.org/katalog.aspx/32542571

Licenca za ¢lana komisije.
Licenco za ¢lana komisije za preverjanje in potrjevanje nacionalnih poklicnih
kvalifikacij lahko pridobi vsak, ki ima:

e s katalogom strokovnih znanj in spretnosti doloceno kvalifikacijo;

e zadnjih 5 let delovnih izkuSenj v stroki;

e opravljen program usposabljanja, ki ga na predlog pristojnega strokovhega
sveta dolo€i minister.

e Dokazilo o usposobljenosti lahko kandidati za ¢lane komisij pridobijo tudi z
neposrednim preverjanjem na podlagi kataloga znanj in spretnosti, ki ga
dolo¢i minister.

Licenco za Clana komisije za preverjanje in potrjevanje nacionalnih poklicnih
kvalifikacij je potrebno obnoviti vsake 4 leta.

Ker zakon dolo¢a, da morajo imeti kandidati za ¢lana komisije vsaj zadnjih pet let
delovnih izkusenj v stroki, je treba vlogi za obnovitev licence priloziti dokazilo, ki
potrjuje zadnje delovne izkusnje.

Ce ima sprememba kataloga za posledico spremembo kadrovskih pogojev, ki jih
mora ¢lan komisije izpolnjevati, mora Drzavni izpitni center o spremembi obvestiti
Clana komisije in ga pozvati, da v Sestih mesecih po spremembi kataloga predlozi
vlogo za dopolnitev licence. Dokazila, ki so javne listine ali podatki iz uradnih
evidenc, ki jih vodijo drzavni organi, organi lokalnih skupnosti in nosilci javnih
pooblastil, mora Drzavni izpitni center pridobiti sam (RIC, 2006).
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5.3 Kaksni so finanéni vlozki za vzdrzevanje drzavnih cest in moznost
izboljSave?

Na podrodju cestne infrastrukture imamo dva temeljna problema. Prvi€, novi
zmogljivi avtocestni sistem Se ni v celoti dokoncan, saj so predvidena Se nova
investicijska vlaganja, pri Cemer tekoCi prilivi iz cestnin v tem trenutku ne zado$cajo
za pokrivanje tekocCih stroSkov vzdrzevanja in obveznosti za vracilo kreditov. To pa
pred DARS postavlja nalogo, kako zagotoviti bodisi dodatne vire ali pa
reprogramirati obstoje¢e dolgove. V obeh primerih se pri€akuje, da bodo cestnine na
dolgi rok pokrile vse obveznosti DARS-a. Po drugi strani je priSlo na glavnih in
regionalnih cestah (6.000 km) v zadnjih letih do pospedenega propadanja zaradi
premajhnih tekoc€ih vlaganj v vzdrZzevanje in obnovo cest. S tem je nastal t. i. notraniji
dolg do te infrastrukture. Ocenjeno je, da je v naslednjih letih potrebno vioZiti pribl.
1.700 mio evrov, da bi se stanje nasih glavnih in regionalnih cest normaliziralo.
Poleg tega je treba zagotoviti tudi sredstva za redno vzdrzevanje. Temeljni vir za
tovrstno infrastrukturo predstavlja letna dajatev za uporabo vozila v cesthem
prometu. Tako pobrana letna dajatev, pa tudi ¢e bi se v celoti porabila za drzavne
ceste, verjetno ne bi zadostovala za zagotavljanje normalne prevoznosti cest.
Obcinskih cest je pribl. 32.000 km, kar je 5-krat veCje omrezje od glavnih in
regionalnih cest. Obremenjenost teh cest je nizja, zahtevajo pa glede na kilometrazo
primerna sredstva. Kar zadeva obc¢inske ceste, se njihova kilometraza uposteva pri
izraCunu primerne porabe obcin (Gregorc et al., 2015).

Viri, ki se generirajo v prometnem sektorju, se delijo v dve skupini. V prvo skupino
uvr§¢amo (Gregorc et al., 2015):

— vire ki so neposredni vir proraduna RS,

— letno dajatev za uporabo vozil v cestnem prometu,

— uporabnino,

— davek na motorna vozila (DMV),

— troSarine iz pogonskih goriv, okoljska dajatev iz pogonskih goriv.

V drugi skupini so (Gregorc et al., 2015):

— cestnina,

— koncesijska dajatev Luke Koper,

— dividende Luke Koper.

Druzba DARS uresni¢evanje Nacionalnega programa izgradnje avtocest financira iz
razliénih sredstev, med katerimi v zadnjih letih prevladujejo dolzniSka sredstva,
preostalo pa predstavljajo lastna sredstva, evropska sredstva ter drugi viri.

Znesek sklenjenih kreditnih pogodb in izdanih obveznic znasa 31. decembra 2016
skupno 4.088,639.931 evrov, od tega je odpla¢anih 1.521,607.014 evrov. Dejansko
stanje dolga druzbe DARS na zadnji dan decembra 2016, in sicer glavnice brez
obresti, tako znasa 2.567,032.918 evrov. Ob predpostavki, da se posojilni pogoji do
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leta 2041 ne bi bistveno spreminjali, to pomeni skupno priblizno 2,9 milijarde evrov
obveznosti. Izplagilo obveznosti iz najetih kreditov in izdanih obveznic je v celoti
zavarovano s porostvom Republike Slovenije.

@ Proralun Republike Slovenije
0 Evropska sreditva

PRIKAZ PRORACUNSKIH IN EVROPSKIH SREDSTEV ZA OBDOBJE 2007 - 2018

| ZA GRADNJO IN INVESTICIJSKO VZDRZEVANJE
.-:‘P" P ag‘b . pﬂ! ¥ o ..t)\\ :Q\) ‘P\’: _.a\a WQ\.l &
P P # .1\“\\’ L * \\~:~“«\‘b o g

£ ‘
o > ¥
> L L 3> * @ 3 3 2
* Qo < o *

Podatki so predstavijens vmio EUR

o7

o
.1(}\
W

3
R

%,

1\\
e
s

.
oF o N o g_-‘-‘ R <

Za podrodje cest je bilo v finanéni perspektivi 2007-2013 na voljo 140 mio EUR evropskih sredstev
na podlagi okrepljenih aktivnosti v letih 2014 in 2015 zadnjih dveh letih so bila poérpana 100%.

Slika 14: Prikaz financnih sredstev za gradnjo in investicijsko vzdrzevanje
(Vir: Ministrstvo za infrastrukturo, 2016)
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5.3.1 Intervju

Na spletni strani Ministrstva za infrastrukturo je objavljen intervju z direktorjem
direkcije za infrastrukturo Damirjem Topolkom. Povzemamao tisti del intervjuja, ki se
navezuje na finance.

Pred oémi nam razpadajo tudi drzavne ceste, a drzava kljub temu zanje ze
nekaj let ni namenila resnega denarja. Bo vendarle kaj bolje?

Ce denarja ne bo, se bo trend propadanja nadaljeval. Za nasledniji dve leti je sicer
situacija nekoliko boljSa: letosnji proracun za ceste je 172 milijonov evrov, od tega je
90 milijonov namenjenih za investicijsko vzdrZzevanje. Za prihodnje leto pa imamo
zagotovljenih nekaj ve¢ kot 200 milijonov evrov. Vendar bo — glede na stanje cest —
tudi to premalo, da bi ustavili njihovo propadanje. Zato je treba zagotoviti dodaten
namenski in stabilen vir financiranja. V okviru proracunske logike, kjer obseg
sredstev ni znan za nekaj let vnaprej, namre€ ni mozno izvajati zahtevnejSih
projektov.

In tukaj pridemo do bencinskega centa, ki ga omenja minister Peter
Gaspersi¢. Toda zakaj bi morali vozniki pladevati nov davek, ¢e pa ze
placujejo letno takso za uporabo cest (na leto se zbere 140 milijonov evrov),
davek od prometa motornih vozil (28 milijonov evrov), vinjete in troSarine na
pogonska goriva? Zakaj se tega denarja ne uporabi za ceste?

Viri, ki ste jih omenili, so danes z izjemo letne dajatve za uporabo cest sestavni del
integralnega proracuna. Ce na eni strani vzamemo, bo nekje zmanjkalo.

Toda tudi letna taksa za uporabo cest se je doslej delila med ceste in
zeleznice.

Treba je gledati celovito, saj se cestna in ZelezniSka infrastruktura na terenu
pogosto prepletata. Z denarjem, ki je bil namenjen zeleznicam, se je zgradilo
ogromno cestne infrastrukture. Vecina zZelezniskih projektov namre€ vsebuje ukrepe,
kot so podvozi, nadvozi, povezovalne ceste in podobno. Ce pogledamo projekte,
vidimo, da je bilo v zadnjih treh letih v okviru Zelezniskih projektov za ureditev
cestne infrastrukture namenjenih okrog 200 milijonov evrov. Bencinski cent je bil
predlagan zato, ker bi lahko ob pravilnem uravnavanju viSine bencinskega centa in
troSarin postopoma prisli do dodatnega denarja. En cent pomeni 22 milijonov evrov
na leto. Ce zaénemo s tremi centi, je to 66 dodatnih milijonov evrov na leto (Alig,
2016).

5.3.2 Lastnaraziskava

V Sloveniji se sreCujemo s problemom zaraCunavanja uporabe avtocest, saj vinjetni
sistem ni dovolj optimalen. Za primer smo vzeli osebo X, ki se vsak dan pelje iz
Velenja v Ljubljano v sluzbo. Po sedanjem vinjetnem sistemu preprosto kupi letno
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vinjeto za priblizno 110 EUR in se lahko neomejeno vozi po avtocestah. Po drugi
strani pa bi lahko nadgradili sistem, preprosto ukinili vinjete in uvedli elektronsko
cestninjenje. Tako bi imela oseba do Ljubljane podobno kot v preteklosti dve
cestninski postaji. Ce bi zaragunali 1 EUR na elektronskem cestninjenju, bi oseba X
placevala priblizno 20 EUR tedensko in 80 EUR mesecno. Sedaj pa za vinjeto na
leto placuje 110 EUR. Razlika je oCitna. Res pa je seveda, da bi bilo za mnoge to
predrago, izogibali bi se avtocestam in s tem obremenili regionalne in stranske
ceste. Zato bi bilo treba pri dolo€anju cen izbrati neko srednjo pot, da bi drzava z
naslova cestninjenja zasluzila ve¢ kot z vinjetami in seveda ta denar pozneje
namenila za vzdrZevanje in obnovo cest.

Viede 2o avtoceite in Nire ceste v uravianiu n
DARS d. 4 7 via bivaina vozda in motoens vozia, |U'
Katecl vilins Nt orve otle Mala @0 1.3 min - =

Aajvelfas Sovalens mass e presege 35T 4
Srilapadoem 3b brer

Vefovnest: od 1, 12 2016 65 31, 1. 2018
Veliaty: from 1L12.2016 85 31,1.2018,

F 0000001

Slika 15: Vinjeta
(Vir: DARS, 2017)

5.3.3 Elektronsko cestninjenje

Po podatkih DARS-a se bo v Sloveniji uvedel sistem elektronskega cestninjenja, ki
bo zazivel v zaCetku leta 2018. Sicer se bo elektronsko cestninilo tovorna vozila z
najvecjo dovolijeno maso nad 3500 kg. Gre za korak naprej, saj se bo s cestnino
nabralo malo ve¢ prepotrebnega denarja (priblizno 10 % podrazitev), ki ga bo DARS
lahko namenil za vzdrZevanje avtocestnega kriza, poleg tega pa ne gre zanemariti
vidika varnosti, ker bo ta nacin cestninjenja v bistvu ukinil kolone tovornih vozil, ki so
vecCkrat nastajale pri cestninskih postajah. Podrazitev cestnine za tovorna vozila ne
bo veliko obremenila podijetja, ki se ukvarjajo s transportom, ker bodo slednja v
bistvu prihranila denar na drugih podrodjih, saj ne bo treba ve¢ akati na cestninskih
postajah in s tem se bo tudi Casovno skrajSala pot skozi Slovenijo. Poleg tega pa se
bo po uvedbi elektronskega cestninjenja zacelo tudi ruSiti obstojeCe celne
cestninske postaje.
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Bodoci sistem elektronskega cestninjenja pa ne bo podpiral 0z. z njim ne bo mozno
cestniniti osebnih vozil, tako da Se ni nobenih projekcij, kdaj bi se lahko ukinil
obstojedi vinjetni sistem, poleg tega pa je vredno dodati, da je cestnina v celoti v
pristojnosti vlade.
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Slika 16: Cestninska postaja
(Vir: T. L., 2014)

Slika 17: Elektronsko cestninjenje
(Vir: MMC RTVSLO, 2015)
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5.4 Kaksno je stanje zeleznice na trasi Divaca—Koper?

Stanje na omenjeni trasi je alarmantno. Ze podatki, da so obstoje¢o progo naredili
za 1,4 milijona ton tovora, danes pa ga prevozi priblizno deset krat toliko vozil,
povedo dovolj. Dnevno se tukaj zvrsti okoli 80—100 vlakov, ki prevazajo bencin, plin,
kerozin in tudi dnevno oskrbo prebivalstva.

Zaradi namnoZenih postankov lahko ta pot traja tudi 3-5 ur. Ker so na obstojeci trasi
nenehna upocasnjevanja, je povpreéna hitrost 35 km/h. To je zaskrbljujo¢ podatek
glede na to, da imamo lokomotive, ki bi zmogle hitrosti tudi do 230 km/h. Poleg
vsega tega, pa delavci redno popravljajo dotrajano progo, kar Se dodatno
upocasnjuje vlak. Dogajajo se tudi primeri, ko se 24 km prevozi v eni uri (Marovt,
2017).

Zmogljivost proge je omejena zaradi tehni¢ne opremljenosti, na prepustnost in
prevoznost pa vplivajo tudi izredni dogodki in ukrepi, ki se izvajajo na progi (kot so
na primer remonti in modernizacija). Predvsem v poletnih mesecih promet omejujejo
travnidki in gozdni pozari, ki so pogosto posledica iskrenja ob zaviranju vlakov na
tirih. Zaradi narave terena so pogosti tudi podori. Na obstojeCi progi se izvaja ve€
ukrepov, s katerimi se povecluje prepustnost in prevozna zmogljivost obstojeCe
proge. NajpomembnejSa ukrepa sta ze izvedena modernizacija obstojeega tira in
gradnja t. i. izvleCenega tira med ENP Dekani in ZelezniSko postajo Koper tovorna
(1,2 km). Prevozna zmogljivost proge pred modernizacijo je bila 9,2 mio ton, po
modernizaciji in izgradnji izvle€nega tira med ENP Dekani in Koprom je 14 mio ton,
poleg tega je bila prepustna zmogljivost pred modernizacijo 72 vlakov na dan, po
modernizaciji pa 90 vlakov na dan. Omeniti velja tudi, da je obstojeCa enotirna
elektrificirana zelezniSka proga med Koprom in DivaCo edina zelezniSka povezava
koprskega pristaniS¢a z zaledjem in da poleg Zze omenjene modernizacije ni mozno
narediti ni¢esar drugega kot zgraditi drugi tir (2TDK, 2017).

5.5 Kaksen je pomen izgradnja drugega tira?

Slovenija je ob sorazmerno velikih vlaganjih in ob prioriteti v graditev avtocest vse
od osamosvojitve leta 1991 premalo vlagala v zelezniSko infrastrukturo. Da bi
nadoknadili to zaostajanje, bo v naslednjem obdobju treba ve¢ finan¢nih virov
nameniti zeleznici.

Logisti¢ni tokovi preko Slovenije se neprestano in stabilno povecujejo. Slovenija
mora izkoristiti odlicno geostrateSko lego in pospeSeno razvijati logisticno
gospodarstvo. Logistika je dejavnost z visoko dodano vrednostjo, ki je hkrati
kapitalsko zelo intenzivna. To pomeni, da so potrebna velika vlaganja. Ce ne bomo
prenesli vecji del rastoCega prometa tovora na zeleznice, bomo v roku 10-15 let na
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avtocestah ustvarili nemogoc€o situacijo — velike preobremenitve in poslediéno
velike zastoje.

PristanidCe Koper je skoraj edini generator tovornega prometa na odseku Zelezniske
proge DivaCa—Koper. Po podatkih Luke Koper, d. d., je bilo v letu 2016 v Kopru
pretovorjenega skupaj 22,010.652 ton tovora.

Od skupaj pretovorjenega blaga je pripeljano oziroma odpeljano po Zeleznici
priblizno 60 odstotkov tovora. Ve€anje trznih deleZev na obstojecih trgih zalednih
zahteva zanesljive in boljSe zaledne povezave, predvsem po Zeleznici. Tovorno
pristanidCe Koper in preostala pomembna severnojadranska pristanis€a — Benetke,
Trst, Ravena, Reka — so zanimiva za Cezoceanski tovor, 8e posebej za tovor, ki
prihaja iz Azije prek Sueza. Ta do severnojadranskih pristaniS¢ prispe priblizno
teden dni prej kot do konkurenénih severnoevropskih pristaniS¢ (Rotterdam,
Antwerpen idr.).

Koprsko pristani$ée danes zagotavlja najkraj$i ¢as potovanja tovora iz Sanghaja na
Kitajskem do Minchna v Nemciji. Krajsi ¢as morske navigacije za 5 do 6 dni je
kljuéna konkurenéna prednost Kopra pred evropskimi severnomorskimi pristanisci.
Ce Slovenija ne zgradi drugega tira, se po obstojeéem tiru z modernizacijami in
dodatnim vlaganjem lahko prepelje najve¢ 14 milijonov ton tovora.

Koprsko tovorno pristanis¢e lahko poveca pretovor do 35,5 milijonov ton leta 2040,
vendar se bo vecina dodatnega tovora preusmerila na avtocesto. Leta 2040 bo tako
na slovenskih avtocestah skoraj 3-krat ve€ tovornjakov iz Luke Koper kot danes.

Z gradnjo drugega tira se konkuren&nost pristanis€a poveca. Pretovor v pristaniséu
lahko doseze 43,4 milijonov ton, Zeleznica lahko prevzame vecji del novega tovora
in promet po zeleznici doseze 24,9 milijona ton do leta 2040. Rasel bo tudi promet
na avtocesti, vendar z nizjo stopnjo rasti. Z drugim tirom namre¢ preusmerjamo
tovor iz avtoceste na Zeleznico, kar je kljuéna usmeritev zelene evropske
transportne strategije (povz. po 2TDK, 2017).
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6 RAZPRAVA

Kako lahko omilimo klimatske vplive na poSkodbe voziséa?

Resitev je veliko. Na tem podrogju je v Sloveniji $& ogromno rezerve. Ze sam primer
odjuge nam pove, da Ce so pri gradnji ceste uporabljeni ustrezni proti u¢inkom vode
odporni materiali za omogoéeno odtekanje nastale vode z vozis¢ne konstrukcije,
potem ni nikakrdnega vpliva na nosilnost. Tako ne bi prihajalo do poSkodb cestiS¢a.
Torej se je treba osredotoditi na planiranje in uporabo pravih materialov. Iz opazan;
na terenu pa vidimo, koliko poSkodb cestiS¢a nastane ob odjugi.

V glavnem bi morali biti boljSi gospodarji na svojih cestah in v primeru odjuge Se bolj
poudarjati in zmanjSevati dovoljeno osno obremenitev vozil na cestise. Imamo tudi
mehanizme izlo€anja in samoizlo€anja v primeru vremenskih nevSeénosti.

Problem nastane pri samoizlo€anju. Dolo€eni vozniki, ki Cutijo pritiske delodajalcev,
se ne bodo sami izlo€ali, tudi e vedo, da lahko dobijo kazen. Ko enkrat tovornjak
obstane na cesti, je prepozno. Tu bi morali na posameznih odsekih odrediti dezurno
sluzbo, ki bi takoj izlo¢ala tovorna vozila in tako zagotovila varnost na cesti.

Po drugi strani smo v rezultatih predstavili sistem merjenja tovornih vozil med voznjo
na mostovih, ki ga izdeluje slovensko podijetje Cestel, vodilno podjetie na tem
podrocju. S svojim sistemom so opremili kar nekaj evropskih drzav. Zakaj ne bi tudi
pri nas v Sloveniji vlozili nekaj denarja in dolo€enih mostov, kjer vemo, da je veliko
tovornega prometa, opremili s tem sistemom. Pri tem je mozna povezava z
doloenim nadzornim centrom, ki bi v istem trenutku dobil podatke, kdaj je dolo¢eno
tovorno vozilo, ki sicer po predpisih ne bi smelo vozi po nasih cestah. Poleg tega je
mozno sistem nadgraditi s kamero, kar omogoc¢a tudi takojSnjo prepoznavnost
registrskih tablic. S tem bi ogromno pripomogli k boljSemu nadzoru in sploh
boljSemu preprecevanju voznje tistim, ki ne upostevajo predpisov.

Ocenjujemo, da bi bilo treba v bistvu ekstremno povecati globe. Trenutna situacija
kaze, da si nekatera transportna podjetja lahko privos€ijo placevanje kazni v
Sloveniji, samo da njihov tovor pravoCasno prispe na doloceno destinacijo in da
lahko zaraCunajo za svoje dobiCke. To bi s tem spremenili. Izogibati bi se morali
placilu in se zavedati, kak8no Skodo povzro€ajo na naSih cestah in posledicno
stroSke drzavi. Veckratne krsitelje bi lahko tudi kaznovali z zaCasno prepovedjo
voznje. V bistvu je treba storiti vse, da za&€itimo svoje ceste, ki so kot je bilo
veCkrat omenjeno, vitalnega pomena za nase gospodarstvo.
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Ali so cestni pregledniki dovolj strokovno usposobljeni za svoje delo?

Cestni pregledniki so dovolj strokovno usposobljeni za svoje delo. To je sicer
sploSna ocena, ker nismo preverjali vsakega preglednika posamezno. Iz
pridobljenega gradiva je razvidno, da je Ze v osnovi dobro zastavljeno pridobivanje
certifikata za poklic. Razvidno je, da mora oseba za pridobitev kvalifikacije
preglednika imeti dolo¢eno srednjedolsko izobrazbo, lahko tudi osnovnoS3olsko,
vendar mora v tem primeru Ze imeti nacionalno poklicno kvalifikacijo vzdrZzevalec in
5 let delovnih izkuSenj s tega podro&ja. Dobro je tudi to, da so za pridobitev
kvalifikacije zelo pomembne tudi izkuSnje. V tem primeru se ne more kar nekdo
prijaviti za ta poklic, ampak je potrebno predhodno pokazati dolo¢ena praktiCna
znanja.

Vse skupaj pa bi bilo treba postaviti na nekoliko vi§jo raven. Tudi pregledniki se
morajo zavedati pomembnosti tega poklica. Treba jih je Se bolj izobrazevati.
Dolgoro¢no bi bilo treba postaviti izobrazbene pogoje nekoliko viSje, vsaj na
srednjeSolsko tehni€no raven (V. stopnja). Dejstvo je, da ko enkrat pridobi§ to
kvalifikacijo, jo ohrani§ za vedno. Nobenega poznejSega preverjanja znanja ni, kar
seveda ni dobro. Primerno bi bilo, da bi se uvedli doloeni prakti¢ni preizkusi znanja,
da se ugotovi, ¢e je doloCena oseba Se vedno na istem nivoju kot ob pridobitvi
kvalifikacije. Ceste so zelo pomembne za naSe gospodarstvo in zato gre pri€akovati,
da bodo pregledniki konstantno na visokem nivoju usposobljenosti. Tako se bodo
zavedali pomembnosti svojega poklica, poleg tega pa se bodo tudi sami odlocali za
izobrazevanje in nadgradnjo svojega znanja.

Kadrovski pogoji so na zadovoljivem nivoju. Tisti, ki izvajajo postopke za pridobitev
kvalifikacije cestni preglednik, so strokovnjaki na svojem podrocju. Dokazati morajo,
da imajo izkuSnje s tega podrocja tako na teoretitnem kot tudi na praktiénem
podrocju. Enako velja pri pogojih za pridobitev licence za ¢lane komisije. Dobrodoslo
je to, da se licenca obnavlja vsaka 4 leta. S tem je zagotovljeno, da so &lani komisije
konstantno na enakem nivoju usposobljenosti in da obvladajo tudi nove veS&ine in
znanja, ki prihajajo z novo tehnologijo in novim nacinom dela.

Ce nase preglednike izobrazujejo osebe, ki so res strokovnjaki na tem podrogju in
lahko resnicno doprinesejo k usposobljenosti preglednikov, potem lahko tudi
pri¢akujemo, da bomo imeli dobro usposobljen kader, ki bo nato res dobro opravljal
svoje delo.

Kaksni so finanéni vlozki za vzdrzevanje drzavnih cest in moznost izboljSave?

Financni vlozki so definitivno premajhni. Drzavne ceste so bile leta in leta slabo
vzdrzevane. Nekatere ze na zacetku celo slabo naértovane in nato slabo narejene.
Pomanjkanje denarja za vzdrZevanje in sanacijo gre pripisati tudi globalni finan¢ni
krizi, ki je zajela tudi nas leta 2008. Kljub temu se zadnja leta naSe gospodarstvo
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prebuja. Denar drzava ima, vendar ga mora malo bolje prerazporediti. Konec
koncev je proradun vreden 10 milijard EUR, vlada pa obe3a na velik zvon 20-
milijonsko povecanje finan¢nih sredstev za sanacijo cest. Treba je najprej upostevati
Stevilne Studije in ocene nasih domacih strokovnjakov, ko govorijo o slabem stanju
nasih cest, nato je treba narediti dolgoro¢ni plan, kako se bomo zadeve lotili in na
kakden nacin: kdo, kdaj, kako, koliko ¢asa in seveda za koliko denarja. Vse to je
enostavno, Ce se zadeve lotijo strokovnjaki ob podpori politike. Pozitivho pa je to, da
je vlada prisluhnila direkciji za infrastrukturo, ki je izraCunala, da za vzpostavitev
vzdrZzne ravni kakovosti cest naslednjih 6 let potrebujemo po 200 milijonov EUR
letno. V proracunu za leto 2017 in 2018 je vlada namenila priblizno tak$no koli€ino
denarja. Ce se bo ta trend nadaljeval, potem lahko pri¢akujemo izbolj$anje.

Iz priloZzenih rezultatov vidimo tudi, da se bo treba za ponovne investicije ponovno
zadolZevati, medtem ko niti pretekli krediti Se niso odplaCani. Kot mozZen vir
dodatnega financiranja vidimo reSitev v bencinskem centu. Samo z enim bencinskim
centom letno pridobimo 22 milijonov EUR. Ampak glede na to, da se je iz tak8nih in
drugacnih razlogov dolga leta vlagalo veliko manj, kot bi se moralo, bi lahko dodali
ve€ centov in pridobili ve€¢ denarja. NaSe mnenje je, da bi lahko vlada dolo€ila
prehodno obdobje nekaj let, kjer bi se za gorivo placevalo tudi 5 centov drazje,
recimo priblizno 5 let. Torej samo iz tega naslova lahko letno pridobimo 110
milijonov. Ne pozabimo, da se je podobna zadeva v preteklosti Ze uporabljala. Gre
namre¢ za bencinski tolar. Ta nacin dodatnega financiranja je bil dolga leta nazaj
eden od virov pritoka denarja, ki je izdatno pripomogel k temu, da je bil projekt
izgradnje avtocestnega kriza v Sloveniji res realiziran. Torej bi bil lahko bencinski
cent eden od virov financiranja, ki bi pripomogel k obnavljanju in vzdrzevanju nasih
cest in nasploh tudi dokon&anju avtocestnega omrezja.

Poleg vsega tega je nujno treba spremeniti sedanji sistem zaracunavanja uporabe
avtocest. Obstojeci vinjetni nacin ni optimalen, ker pobere veliko manj denarja, kot bi
bilo potrebno. Tukaj gre razmislek v smeri elektronskega cestninjenja ne samo
tovornih ampak tudi osebnih vozil. Tako bi lahko tudi s tega podroc¢ja nabrali veliko
veC denarja.

Ampak vseeno tukaj gre za popolnoma drugo tezavo. Navsezadnje se z raznimi
dajatvami nabere kar nekaj denarja, vendar se vsega ne porabi za ceste, ampak bi
se moralo. Iz intervjuja smo lahko razbrali doloCene Stevilke. Eno leto se je iz
proracuna namenilo 172 milijonov za ceste, drugo leto 200 milijonov EUR, ampak
na obstojeCe stanje nasih cest so ocenili, da je tudi to premalo in da je treba najti
nekakSen nov nadin stalnega financiranja. Ce preradunamo nekatere nadine
financiranja, dobimo torej vladinih 200 milijonov letno, z naslova takse za uporabo
cest 140 milijonov EUR in davek za uporabo motornih vozil 28 miljonov EUR. Ce Se
tu priStejemo elektronsko cestninjenje, ki bi ga vpeljali za vsa vozila in bencinski
cent, potem se nabere kar nekaj denarja. To je sicer grobi prikaz nabiranja sredstev
ob predpostavki, da bi vlada denar oz. davke iz naslova letne takse za ceste in
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davke na motorna vozila izkljuCila kot del lethega drzavnega proraCuna in ta
sredstva res porabila samo za ceste. Kot razvidno iz intervjuja, so ta sredstva zdaj
del proraCuna in Ce jih porabimo samo za ceste, potem nekje drugod zmanjka
denarja.

Treba pa je dolociti prioritete. V prvi vrsti se je treba zavedati, v kakSnem stanju so
nase ceste in v bistvu kako pomembne so za nase gospodarstvo in koliko denarja
na sploh doprinesejo. Zato se je zadeve treba lociti plansko: postopoma uvajati
bencinski cent in elektronsko cestninjenje vseh vozil, poleg tega pa pri sprejemanju
letnega drzavnega proracun vse dajatve, ki jih poberemo na raCun cest in goriva,
porabiti za ceste. Zavedamo se, da bo posledi¢no nekje drugje denarja zmanjkalo,
ampak realno gledano je za ceste zadnja leta primanjkovalo denarja.

Kaks$no je stanje zeleznice na trasi Divaéa—Koper?

Iz posnetka oddaje Fokus smo razbrali, da stanje na Zeleznici Divaca—Koper ni na
Zelenem nivoju. Dejstvo je, da je bila proga prvotno zgrajena za veliko manj tovora,
kot pa ga prevozimo danes. V bistvu je danes prevoZen desetkratnik tega tovora.
Tega se odgovorni zavedajo, zato je bila tudi narejena modernizacija obstojecCe
proge, s katero smo dosegli bistveno povecanje tovorne in prepustne zmogljivosti.
Vendar tudi z modernizacijo ni dosezen zeleni cilj. Iz Luke Koper iz leta v leto
prihajajo zaskrbljujoCe novice. Iz leta v leto se povecuje koliCina pretovora. Seveda
je to zaskrbljujoCa novica samo v narekovajih. To je dobrodoSlo za Luko Koper,
dobrodoslo za gospodarstvo, saj kaze, da je poslovanje dobro in da smo za zanimivi
za podjetja, ki se ukvarjajo s transportom.

Po drugi strani pa ne sledimo tem trendom, ki se dogajajo v Luki Koper, in moc¢no
peSamo na infrastrukturi. Dejstvo je, da imamo zmogljive lokomotive, ki vozijo z
veliko manj$o hitrostjo, kot bi lahko. Tudi pot po omenjeni trasi zaradi Stevilnih
upocasnjevanj traja bistveno predolgo. Na progi se odvijajo tudi Stevilna popravila,
kar samo pripomore k po¢asnejSi vozniji viakov.

Ocena je, da je zaradi naras€ajoCega trenda pretovora v Luki Koper izrednega
pomena, da se zgradi drug tir, kajti samo tako bomo pripomogli k nadaljevanju
uspesne zgodbe nasega pristanis€a, nadaljevanju njegove konkurenénosti v Evropi
in Svetu ter seveda nadaljevanju konkurenénosti Slovenije in izkoriS€anju njene
ugodne geografske lege. Kljub vsemu temu bomo $e bolj zanimivi tudi za tuje
investitorje, poleg tega bomo bistveno pripomogli k ohranitvi nasega avtocestnega
kriza. Ce in ko bo drugi tir narejen in v uporabi, bo na cestah bistveno manj
transporta, kar bo pripomoglo k manj poSkodbam na cestiSCu, manj zastojem in
seveda vecji varnosti.

Nedim Vehabovi¢: Pomen posodobitve, vzdrzevanja in financiranja prometne infrastrukture stran 41 od 48



B&B — vi§ja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

Ob vsem tem pa velja dodati, da je proga na trasi DivaCa—Koper trenutno edina
Zeleznid8ka povezava Luke Koper z zaledjem. Tega se v€asih premalo zavedamo.
Ta proga je vitalnega pomena, zato je bila modernizacija dobrodo$la, po podatkih
sode¢ pa je izgradnja drugega tira nuja. Samo tako, bomo Se naprej konkurencni.

Kaksen je pomen izgradnja drugega tira?

Tudi pri pomenu drugega tira se sreCujemo s financiranjem. Tako kot financiranje
cestne infrastrukture se tudi v ZelezniSko infrastrukturo ni vlagalo dovolj sredstev.
Posledi¢no se zdaj drzava sreCuje z zahtevno nalogo. Vecina Studij je potrdila, da je
vitalnega pomena za nase gospodarstvo izgradnja drugega tira.

V prvi vrsti je dovolj zgovoren podatek, da iz Luke Koper po Zeleznicah prepeljejo
priblizno 60 % vsega tovora, vse ostalo posljejo na ceste. Zavedamo pa se, kakSno
obremenitev predstavlja eno tovorno vozilo na ceste v primerjavi z osebnim
avtomobilom. Skratka, Ze zdaj so cestne obremenitve ogromne. Trendi kazZejo, da
se bo pretovor v naSem

pristanid€u, tako kot v preteklosti, tudi v prihodnje samo naras¢al. Vemo tudi, da po
obstojeCem moderniziranem tiru lahko prepeljemo priblizno 14 mio ton tovora.
Zavedati se je treba, v kakSnem stanju bodo nase ceste v prihodnje, ¢e drugega tira
ne bo. Raziskave kazejo, da bo v tem primeru na nasih avtocestah tudi do trikrat ve¢
tovornega prometa kot danes. To bodo enormne obremenitve za naSe avtoceste,
poleg vsega tega bo seveda drazje in zahtevnej$e vzdrzevanje. Vel bo zastojev na
cestah. Tukaj je treba v prvi vrsti pomisliti tudi na varnost v prometu. Skratka, brez
drugega tira tvegamo, da se bo skozi leta ustvarila nemogoca situacija na naSih
cestah, katere bomo le stezka obvladovali. Posledi€no bo pozneje vsak poizkus
odpravljanja posledic nepravilne oz. slabe odlo€itve samo drazji in bolj bole¢, kot je
zdajSnja moznost.

In to je samo ena plat te zgodbe in Se ta se nanasa samo na cestno infrastrukturo.
Vpra$ati se je treba, kaj se bo zgodilo z nasim pristanis€em, ¢e ne bo drugega tira.
Sedaj je Se dokaj vzdrzno stanje. Luka Koper posluje dobro, pretovor se povecuije,
podjetje ustvarja dobicke, zanimivi so tudi za investitorje. Je pa tudi res, da ima Luka
Koper na naso sre€o odlicno geostratesko lego, posledi¢no je to njena konkurenéna
prednost. Poleg tega je prednost nasSega pristaniS¢a pred drugimi tudi v tem, da je
najkrajsa pot od Sanghaja (Kitajska) do Miinchna (Nemcija) prav skozi nase
pristaniS8€e. Ravno zaradi tega smo pred drugimi v rahli prednosti. Vendar se
moramo Se enkrat zavedati, da obstojeCa proga Divata—Koper predstavlja eno in
edino povezavo koprskega pristaniSs¢a z zaledjem. Ravno v nezanesljivosti
obstojeCega tira je tezava, kajti obstojeCi trgi v zaledju se povecujejo, odpirajo se
novi, povprasevanje po transportu skozi Slovenijo narasca, zato je Se enkrat veC€ s
popolnoma drugega vidika zelo pomembno, da se naredi drugi tir. S tem bi povecali
zanesljivost povezave z zaledjem, izboljSali bi poloZaj Luke Koper, predvsem z
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vidika njene konkurenénosti, poleg tega pa bi omogodili luki nadaljnje Sirjenje,
modernizacijo in povecanje svojih kapacitet.

Slovenija se sreduje z vprasanjem drugega tira Ze vse od osamosvojitve. Ze v tistih
Casih so bili strokovnjaki mnenja, da bi bilo treba obstojeCemu tiru dodati $e enega
in res Skoda, da se skozi vsa ta leta ni speljal tako imenovan projekt drugi tir. Skoraj
zagotovo bi bil cenejSi kot je 0z. bo v danasnjih ¢asih. Tudi v sosednjih drZzavah
Slovenija vzbuja veliko zanimanja, kaj se bo zgodilo s sedanjim projektom.

Ce torej povzamemo vsa dejstva in obstojedi podatki, lahko mirno redemo, da je
drugi tir vitalnega pomena, da se enostavno mora realizirati tudi v praksi. Ce bo
cena nekoliko draZzja, kot bi lahko bila, to $e ne bo ni¢ v primerjavi s tem, kaj bomo
izgubili, ¢e projekt ne bo realiziran, koliko tovora in posledicno denarja bo
preusmerjeno drugam, v druga pristanis€a in seveda kaj bo to pomenilo za nase
avtoceste in predvsem stroSke, ki bodo nastali z vzdrzevanjem in zastoji, vemo pa,
kaj pomenijo zastoji na cestah za logistiko nasploh in kaj pomenijo tudi za
prebivalstvo v osebnih avtomobilih. Ohraniti je treba vzdrzno stanje na nasih cestah,
Se bolj povecdati konkurencnost nasega pristanis¢a, kar seveda pomeni realizacijo
projekta drugi tir tudi v praksi.

7  ZAKLJUCEK

V nalogi smo se seznanili z dolo¢enimi podatki in dejstvi, poleg tega smo spoznali
kak$no je trenutno stanje na posamezni prometni infrastrukturi.

Dejstvo je, da je bila tako kot drugod v Evropi in svetu tudi pri nas finanéna kriza.
Drzava se je soocala s finan¢nimi tezavami, zato se tudi zadnja leta ni finan¢no
vlagalo v prometno infrastrukturo, kot bi se moralo. Bile so druge prioritete.
Posledica vsega tega je na nasi prometni infrastrukturi stanje, kakrsno je danes.

Slovenija oz. na$a infrastruktura se v prvi vrsti najprej sre€uje z vremenskimi vplivi.
V zadnjem obdobju se dogaja, da vreme v zimskem obdobju kar nekaj ¢asa vztraja
pod niclo, v poletnih mesecih pa se kot po pravilu vrstijo vro€inski valovi drug za
drugim, pogostejSe so tudi dezne in snezne padavine. Vreme se spreminja, vedno
veC€ je neugodnih vremenskih pojavov, ki v preteklosti niso bili pogosti. Posledi¢no
vse to vpliva na cestiS€e in njihovo propadanje. V veliko primerih nato pride do
preoblikovanja ali pa do popus€anja vozne povrsine.

Se vedji problem je nato &as odjuge. TeZka tovorna vozila v ¢asu odjuge povzrogijo
veliko poskodb. Res je, da se izreCe v tem Casu prepoved voznje za doloCena
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vozila. Vendar dolo¢eni vozniki ali pa dolo¢ena podjetja tega pogosto ne upostevajo.
Globe pri nas niso dovolj velike za doloCene prekrske. V diplomski nalogi smo
predstavili nekaj resitev, ki bi pripomogle k hitrejSem iskanju grednikov. Podjetje
Cestel ima odlicno mehanizacijo oz. opremo, ki se namesti na most in tako med
voznjo lahko tehtamo vozila in ugotovimo, katera vozila vozijo, Eeprav ne bi smela.

V ta segment ohranjanja ceste spadajo tudi vzdrZzevalna dela. V preteklosti se je
ceste vzdrZzevalo v smislu popravila samo nujnih zadev. Vse ostalo je bilo samo
sprotno krpanje posamezne poskodbe. Dejstvo pa je, da imamo dobro dodelan
sistem vzdrzevanja. Podjetja, kot je DARS, so dobro usposobljena za svoje delo. To
velja tudi za cestne preglednike. Lahko bi posvetili malo ve¢ pozornosti pri
pridobivanju nacionalne poklicne kvalifikacije cestni preglednik. V tem primeru bi bilo
treba pogoje za pridobitev poklicne kvalifikacije postaviti nekoliko visje. Poleg tega
po pridobljeni kvalifikaciji ta velja za vedno. Zavedati se je treba, da je pri pregledu
in pozneje vzdrZzevanju ceste, veliko odvisno od teh zaposlenih. Zato je treba
lestvico postaviti nekoliko visje, pozneje pa ob tem pa Se uvesti kakS8na vmesna
preverjanja prakti€nega znanja, kjer bi ugotovili, e je usposobljenost zaposlenih na
ustreznem oz. Zelenem nivoju.

V Sloveniji lahko imamo Se tako dobre strokovnjake, vendar brez finanéne podpore
ne bo ni¢ iz tega. Stanje na cestah je rezultat finanénega vlaganja. Na tem podrocju
smo moc¢no zaostali. Strokovnjaki so izracunali, koliko sredstev potrebujemo za
sanacijo in kvalitetno redno vzdrzevanje na leto. ZdajSnja sredstva niso na tem
nivoju. V tem primeru bi se lahko iz proraduna namenilo bistveno ve¢ sredstev. Res
je, da bo poslediéno zmanjkalo denarja za kaj drugega, vendar se je treba v prvi
vrsti zavedati, da ¢e bodo ceste Se naprej propadale, bo v prihodnosti zmanjkalo
denarja za bistveno ve¢ drugih stvari. Podjetie DARS ima velik dolg do bank, zato
bo nujno najti Se kakSen dodaten vir financiranja, da se bo dolgoro¢no vracalo
kredite in obenem investiralo tudi v vzdrzevanje. Finan¢no sliko lahko popravimo
tudi z nekaterimi drugimi ukrepi. Eden izmed njih je uvedba bencinskega centa. V
preteklosti se je ta prijem pokazal kot uspesen pri izgradnji avtocestnega kriza. Slo
je za bencinski tolar, ki je v veliki meri pripomogel, da se je projekt izgradnje
avtocestnega kriza pozneje realiziral tudi v praksi. lzracunano je, koliko denarja
prinese en bencinski cent. Z zacetek lahko zacnemo pri tem. Tako bomo dobili
nekoliko ve¢ denarja za financiranje cest, poleg tega pa tujcev, ki tocijo gorivo pri
nas, e ne bo prisililo v to, da ga bodo nato tocili v sosednjih drzavah. Kar zadeva
finance, je obvezno treba ukiniti vinjetni sistem zaraCunavanja avtocest, ker je
neoptimalen. Uvesti je treba elektronsko cestninjenje. Na tem podrolju se nekaj
premika na bolje. Uvedlo se bo elektronsko cestninjenje za tovorna vozila. Enako
zadevo je Se potrebno uvesti za osebna vozila. 1z tega ukrepa se bo zbralo bistveno
veC denarja, poleg tega bomo zmanjSali doloCene zastoje pred cestninskimi
postajami ter povecali varnost. K vsemu temu je treba sprejeti ukrep, da se
sredstva, ki jih namenimo za registracijo vozil, v celoti namenijo financiranju cest. S
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pomocjo nastetih ukrepov bi tako imeli bistveno ve¢ finanénih sredstev. Tudi ¢e bi
sprejeli polovico nastetih zadev, bi bilo finan¢no stanje bistveno bolj vzdrzno.

Dotakniti se je treba problema Zeleznic. Podobno kot pri cestni se tudi v Zeleznidko
infrastrukturo ni vliagalo dovolj finan¢nih sredstev. Danes Zelezniski potnidki promet
mocno Sepa. Vse manj prebivalcev uporablja Zeleznidki promet, kar seveda ni
dobro, ker se posledi¢no povecuje promet z osebnimi vozili. Ve€ ko je osebnih vozil,
Ce ob tem dodamo Se tovorna vozila, ve€ je zastojev. To pa v prvi vrsti vpliva na
varnost voznikov in nato tudi na onesnazZenje okolja. Po drugi strani pa se predvsem
na racun Luke Koper povecuje Zelezniski tovorni promet. Luka Koper posluje dobro.
Ima odligen geostrateski polozaj. Ze podatek, da je najhitrej$i transport od Sanghaja
do Minchna ravno skozi nase pristaniSce, pove veliko o konkurenénosti. Zanimivi
smo tudi za velike ladjarje, zato se posledi¢no iz leta v leto povecéuje pretovor.
Vendar ob vseh teh obetajoCih podatki Luke Koper tukaj naletimo na resno tezavo,
ki se nanasa na podrocje ohranitve cest ter konkurencnosti luke in tudi Zelezniske
povezave. Gre namreé za vprasanje drugega tira. Ceprav ga nujno potrebujemo, ga
skozi vsa ta leta po osamosvojitvi nismo uspeli izgraditi.

Dejstvo je, da bomo imeli v Luki Koper vedno ve€ tovora, ki ga bo treba prepeljati.
Ze sedaj ga ni mozno v celoti prepeljati po Zeleznicah in razliko posliemo na ceste.
Razmerje je priblizno 60 : 40 % v prid Zeleznic. Sedaniji tir kljub modernizaciji ne
zadostuje veC potrebam nasega pristanis€a. ZdajSnja zelezniSka povezava Koper—
Divaca predstavlja edino ZelezniSko povezavo z drzavami v zaledju. Vse te drzave,
predvsem Nemcija, bi si zelele bolj zanesljive povezave. S tem, ko razliko tovora
prepelijemo po cestah, dodatno obremenjujemo naSe avtoceste, kar velikokrat
povzro€i zastoje na avtocestah, vedno pa povzro€i dodatno obremenitev cestiSca,
kar na dolgi rok pripomore k poskodbam. Ce ne bomo imeli drugega tira, se nam v
prihodnosti obeta nevzdrzno stanje na nasih cestah. Sedanji obstojedi tir lahko kljub
modernizaciji prepelie 14 mio ton tovora letno. V letu 2016 ga je bilo v Kopru
pretovorjenega skupaj 22,010.652 ton. Torej 14 mio ton po zeleznici, ostalo po cesti.
Luka Koper lahko do leta 2040 doseze kapacitete priblizno 43 mio ton tovora, torej
bi bilo treba narediti drugi tir, ki bi prevzel breme priblizno 25 mio ton tovora. Tudi
obremenitev cest bi se povecala, vendar z nizjo stopnjo rasti kot sicer.

Dejstvo je, da bo treba dvigniti vse skupaj na visjo raven. Zavedati se moramo, da je
Slovenija tranzitna drzava in da je prometna infrastruktura vitalnega pomena za
nase gospodarstvo. Nujno je treba vloziti ve€ sredstev za infrastrukturo, ¢etudi bo
posledi¢no zmanjkalo nekaj denarja za katero drugo zadevo. Zagotovo ne bo tako
zelo pomembna kot je infrastruktura. Samo tako bomo dosegli Zeleno raven najprej
varnosti, kakovosti in seveda tudi konkurencénosti nase infrastrukture.
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