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UuvOoD

Zaracunavanje uporabe cest ni nov koncept in je bil v uporabi vse od rimskih ¢asov, ko so
popotniki in trgovci pladevali pristojbino za uporabo cest takratnim upravljavcem, ki so te
ceste vzdrzevali (Pickford & Blythe, 2006, str. 11). Prav tako ni nov koncept elektronskega
cestninjenja, ki ga je leta 1959 prvi predstavil William Vickrey, Nobelov nagrajenec za
ekonomijo, in sicer za obmoc¢je Washingtona (Kelly, 2006, str. 1). V 60-ih in 70-ih letih
dvajsetega stoletja so se zacela prva testiranja cestninjenja v prostem prometnem toku, ki
so temeljila na opremi v vozilu in fiksnimi inStalacijami v vozis¢ni konstrukciji avtoceste
(Pickford & Blythe, 2006, str. 11). Glavni namen tovrstnih testiranj in uporabe na
posameznih cestninjenih segmentih je bil predvsem v preizkuSanju reSitev, ki bi lahko
pospesila pobiranje cestnine, brez pretiranega oviranja prometa.

Po navedbah Pickforda in Blytha (2006, str. 11-12) je bila Norveska pionir na podrocju
SirSe uporabe elektronskega cestninjenja, saj je tovrsten koncept prvi¢ uporabila leta 1986
v Bergnu, leta 1991 pa je v Trondheimu tudi kot prva uvedla elektronsko cestninjenje v
prostem prometnem toku, kjer pri preckanju cestninske tocke ni potrebno zmanjSevati
hitrosti. Se korak dlje je leta 1995 storila Portugalska, ki je kot prva drzava uvedla enoten
nacionalni sistem cestninjenja, Via Verde, ki se poleg uporabe za cestninjenje na cestnem
omreZju lahko uporablja tudi za placevanje parkirnine in placevanje na bencinskih servisih.

Razvojnim trendom je vseskozi sledila tudi Slovenija. 1z dokumenta Kronologija razvoja
cestninskega sistema, ki ga je pripravil DARS d.d. (b.l.b, str. 1) je razvidno, da je prve
odlocitve o uvedbi cestninskega sistema na avtoceste in hitre ceste sprejel republiski
izvr$ni svet Ze leta 1967. Do leta 1978 se je na vseh cestninskih cestah praviloma uvajal
zaprt cestninski sistem (cestninske postaje na vsakem prikljucku), po tem letu pa se je,
zaradi znacilnosti takratnih prometnih tokov, zacel uvajati tudi odprt cestninski sistem.
Konec leta 1995 je bil uveden sistem avtomatskega brezgotovinskega cestninjenja (v
nadaljevanju sistem ABC), ki je temeljil na brezkontaktni mikrovalovni komunikaciji,
nazivne frekvence 2,45 gigahertza (v nadaljevanju GHz), med elektronsko tablico v vozilu
in anteno, namesceno na cestninski stezi ABC.

Cestnina je sicer v slovenskih pravnih aktih dolo¢ena kot placilo dolo¢enega zneska, ki ga
uporabnik placa za uporabo cestninske ceste oziroma cestninskega cestnega, katerega
viSina je dolocena glede na tip vozila in prevozeno razdaljo po cestninski cesti ali glede na
dolzino obdobja, v katerem se cestninska cesta uporablja (Zakon o cestninjenju
(Ur. 1. 24/2015)). Njena poglavitna vloga je v tem, da vsak uporabnik krije stroske
prometne infrastrukture, nacin placila pa naj bi bil ¢im bolj neposreden in ¢im bolj odvisen
od dejanskega koriScenja infrastrukture. Pri tem cestnina ne predstavlja le instrumenta
financiranja, temve¢ tudi pomemben ukrep prometne politike drzave, katerega namen je
vzpostavitev pravicnega zaraCunavanja cestnine glede na prevozeno razdaljo po



cestninjenih cestah. Pri vzpostavitvi tega sistema ima pomembno vlogo Direktiva
evropskega parlamenta in sveta 2004/52/ES (v nadaljevanju Direktiva) z dne 29. 4. 2004 o
interoperabilnosti elektronskih cestninskih sistemov v Skupnosti.

Slovenija je v skladu s cilji Evropske unije ze pred ¢asom zacela z aktivnostmi, ki so
potrebne, da bo elektronsko cestninjenje v prostem prometnem toku dejansko
vzpostavljeno. Prvi Akcijski nacrt uvedbe elektronskega cestninskega sistema v prostem
prometnem toku s pogoji za interoperabilnost v Evropski uniji je bil pripravljen ze
29. 6. 2006 (DARS d.d., b.l.b, str. 1), vendar do implementacije sistema $e vedno ni prislo.
Zaradi tehnoloske zastarelosti obstojeCega sistema (doloCene komponente niso ve¢ na
voljo) in minimalnega vzdrZevanja v zadnjem obdobju je investicija v nov sistem nujno
potrebna.

Ceprav se z razvojem novih tehnologij odpirajo nove moznosti pri nacinih pobiranja
cestnine, je potrebno pri snovanju cestninskega sistema upoStevati SirSe pravne okvirje
Skupnosti, kjer je velik poudarek predvsem na zagotavljanju interoperabilnosti
elektronskih cestninskih sistemov znotraj Evropske unije, kar izhaja tudi iz samega naziva
Direktive. To velja za vse vrste elektronskega pobiranja cestnih pristojbin na celotnem
cestnem omrezju Skupnosti — mestnem in medkrajevnem, na avtocestah, glavnih in
stranskih cestah ter na raznih objektih, kot so mostovi, predori in trajekti. Zastavljen cilj se
lahko doseze z vzpostavitvijo evropskega elektronskega cestninjenja. Ta storitev, ki
dopolnjuje nacionalno elektronsko cestninjenje drzav ¢lanic, zagotavlja interoperabilnost
po vsej Skupnosti za uporabnike elektronskih cestninskih sistemov, ki so jih drzave ¢lanice
ze uvedle, in za tiste, ki bodo v prihodnosti uvedeni v okviru te Direktive. Aktivnosti na
tem segmentu se sicer v zadnjem ¢asu odvijajo manj intenzivno od prvotnih planov.

Osnovno izhodis¢e Direktiva je, da se bodo pri vseh novih elektronskih cestninskih
sistemih, danih v uporabo 1. januarja 2007 ali pozneje, za izvajanje elektronskih
cestninskih transakcij uporabljale naslednje tehnologije:

e satelitsko dolocanje polozaja,

e mobilne komunikacije z uporabo standarda Global System for Mobile Communications
— General Packet Radio Service (v nadaljevanju GSM-GPRYS),

¢ mikrovalovna tehnologija na frekvenci 5,8 GHz.

Poleg zgoraj navedene Direktive je potrebno izpostaviti Se Direktivo 2006/38/ES
Evropskega parlamenta in Sveta z dne 17. maja 2006 o spremembi Direktive 1999/62/ES o
cestnih pristojbinah za uporabo doloCene infrastrukture za tezka tovorna vozila (Ur. |. EU,
§t. 157/8, 2006), saj iz nje izhajajo Stevilne omejitve, ki jih je potrebno upoStevati pri
snovanju cestninskega sistema, in sicer:



e Direktiva 2006/38/ES doloca obvezno zaraGunavanje cestnin na vseevropskem cestnem
omrezju,

e poudarja nediskriminatorno uporabo za mednarodni promet,

e Zzelo podrobno ureja nacelo povrnitve infrastrukturnih stroskov, torej stroskov gradnje
In vzdrzevanja cestninjenih cest,

e zelo omejevalno dopusc¢a mozne popuste pri cestninah in jih omejuje na 13 %,

e podrobno opredeljuje moznosti prilagoditve cestnine glede na ¢as voznje ali emisijski
razred EURO vozila,

e doloc¢a razlicne obveznosti drzav ¢lanic glede obves¢anja Komisije, saj le-ta lahko
uvedbi neke resitve nasprotuje, ¢e meni, da ni v skladu z Direktivo.

Ker je snovanje elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku
kompleksen in dolgotrajen proces, se bom v magistrskem delu osredotoc€il predvsem na
opredelitev koncepta cestninskega sistema in njegovo primerjavo z nekaterimi ze
vzpostavljenimi in delujocimi tujimi elektronskimi cestninskimi sistemi v prostem
prometnem toku.

Zastavljena hipoteza, ki jo zelim preveriti, je, da nacrtovan elektronski cestninski sistem v
prostem prometnem toku, ki ga namerava vpeljati Slovenija, predstavlja optimalno reSitev
v trenutnih razmerah.

Cilj magistrskega dela je s pomocjo analize tehnoloskih in konceptualnih moznosti,
primerjave s tujimi drzavami in analize finan¢nih vidikov potrditi ali ovre¢i postavljeno
hipotezo.

Namen magistrskega dela je s pomocjo domace in tuje strokovne literature ter izkuSnjami,
ki sem jih pridobil na tem segmentu, opredeliti pristop k oblikovanju koncepta
elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku, ki temelji na kljucnih
vprasanjih, Ki jih je je potrebno razresiti v samem zacetku faze nacértovanja. S tem bom
preveril, na kaksen nacin se oblikuje najprimernej$i koncept sistema in tako opredeljen
teoreti¢ni koncept primerjal z dejanskim konceptom, ki je bil opredeljen s strani Druzbe za
avtoceste v Republiki Sloveniji (v nadaljevanju DARS) in je tudi predmet javnega
naroCila, ki je trenutno v teku. Vzporedno bom analiziral tudi finan¢ni vidik uvedbe
elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku, in sicer kjer bo to mogoce
tudi za teoreticno opredeljen koncept, ki izhaja iz tega magistrskega dela. V okviru
finan¢ne analize bom pripravil tudi krovno primerjavo nacrtovanega sistema v Sloveniji z
nekaterimi Ze delujo¢imi sistemi v tujini. Za nazornejSo primerjavo bom opredelil
posamezne kazalce, ki niso neposredno odvisni od velikosti cestninjenega omrezja in
uporabljene tehnologije. Pri izdelavi magistrskega dela se bom primarno osredotocil na
vozila, katerih masa presega 3,5 tone, pri cemer bom ostala vozila (do 3,5 tone) vkljuceval



le v tistih delih, Kjer je to smiselno oziroma potrebno za nazornejsi in celovitejsi prikaz
analizirane problematike.

Pri izdelavi magistrskega dela sem uporabil metodo teoreti¢énega raziskovanja, katere fokus
je bil usmerjen v pregled strokovne literature, Studij, predpisov, direktiv Komisije
Evropske skupnosti in dobrih praks. Poleg analize teoreti¢énih dognanj sem pri vsebini
magistrskega dela temeljil na prakti¢nih primerih, in sicer tako domacih kot tudi tujih, vse
skupaj sem dopolnil ter nadgradil z lastnimi izkuSnjami in mnenji, ki sem jih pridobil z
delom na tem podroc¢ju. Prakti¢ni vidik in primerjalno analizo bom uporabil predvsem v
drugem delu magistrskega dela, kjer bom podrobneje analiziral konceptualno zasnovo in
finan¢ni vidik uvedbe elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku.

Magistrsko delo je sestavljeno iz petih poglavij, ki vsebujejo vecje Stevilo podpoglavij. V
uvodnem poglavju bom na kratko predstavil obravnavano problematiko, opredelil cilj in
namen magistrskega dela ter predstavil metode dela. Sledilo bo prvo poglavje, kjer bo
predstavljeno obstojece stanje na podrocju cestninjenja v Sloveniji, vklju¢no z vidikom
razvoja cestninskega sistema in kronoloskim pregledom Ze izvedenih aktivnosti na
podrocju elektronskega cestninjenja v prostem prometnem toku. V drugem poglavju se
bom osredotoCil na tehnoloske mozZnosti pri vzpostavitvi elektronskega cestninskega
sistema v prostem prometnem toku, pri ¢emer bosta podrobneje razdelani in obravnavani
mikrovalovna in satelitska tehnologija. V tretjem poglavju se bom osredotocil na tuje
prakse, kjer bom na kratko predstavil glavne znacilnosti sistemov v Avstriji, Nemciji,
Svici, na Ceskem, Slovaskem, Poljskem in Madzarskem. Poleg glavnih tehnoloskih
znalilnosti bodo izpostavljeni tudi glavni in javno dostopni finan¢ni podatki, ki bodo
omogocali tudi kasnejSo primerjavo s predvidenim sistemov v Sloveniji. V cetrtem
poglavju se bom osredotocil na kljuéna vprasanja, na katera je potrebno odgovoriti pred
opredelitvijo koncepta elektronskega cestninjenja v prostem prometnem toku. Poleg
opredelitve cestninjenega omrezja, vozil, ki bodo vklju€ena v sistem, izbrane tehnologije in
tarif se bom osredotocil tudi na institucionalno ureditev, pravno obliko cestnine, placilna
sredstva, nadzor, interoperabilnost, izbor postopka javnega naroCila in podobno. Pri
vsakem od zastavljenih vpraSanj bom predstavil razliéne moznosti in podal predlog
optimalne reSitve ter izpostavil morebitna odstopanja od koncepta, ki je bil opredeljen s
strani DARS-a. V petem poglavju se bom osredotocil na analizo finan¢nega vidika uvedbe
elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku, kjer bom lo¢eno analiziral
strosSke in prihodke za vozila do in nad 3,5 tone. V okviru tega poglavja bom predstavil
primerjavo nacrtovanega sistema v Sloveniji z Ze vzpostavljenimi sistemi v tujini.
Magistrsko delo bom zakljuéil s sklepnimi ugotovitvami.



1 PREGLED OBSTOJECEGA STANJA V SLOVENUJI

Pregled stanja v Sloveniji je razdeljen na tri dele, in sicer je v prvem delu na kratko
prikazan razvoj cestninjenja v Sloveniji, v drugem delu so prikazane aktivnosti, ki so bile
do sedaj Ze izvedene na podrocju uvedbe elektronskega cestninjenja v prostem prometnem
toku, v tretjem delu pa je na krovnem nivoju prikazano trenutno stanje.

1.1 Razvoj cestninjenja v Sloveniji

Slovenija je za razliko od vecine evropskih drzav ze vse od zgraditve prvega avtocestnega
odseka cestninska drzava, saj se na slovenskih avtocestah cestnina pobira Ze od leta 1973
(na prvi slovenski avtocesti Vrhnika—Postojna). V Sloveniji so se od pri¢etka cestninjenja
do danes uporabljali razlicni nacini in sistemi cestninjenja. Na zacetku se je cestnina za vsa
vozila pobirala na klasicen, ro¢ni nacin. Ta nacin cestninjenja se uporablja Se danes za
tovorna vozila, katerih skupna masa presega 3.500 kg. V uporabi sta naslednja dva sistema
za cestninjenje tovornih vozil:

e Odprt sistem: To je cestninski sistem, pri katerem je cestninska postaja socasno
vstopna in izstopna, viSina cestnine pa je odvisna od obracunske in ne od dejansko
prevozene razdalje. Uporabnik placa cestnino le, ¢e prevozi cestninsko postajo (DARS
d.d., b.l.a). Pri tem sistemu se izpostavlja predvsem nezadovoljstvo uporabnikov, Ki
mejijo na Celne cestninske postaje in so v primeru uporabe avtocest na krajSih razdaljah
primorani placati celotno prevozno razdaljo. TakSen sistem cestninjenja je
sprejemljivejsi za odseke, na katerih prevladuje daljinski promet in ve€ina uporabnikov
dejansko tudi prevozi celotno razdaljo, za katero placa.

e Zaprt sistem: To je cestninski sistem, pri katerem uporabnik na cestninski postaji
najprej vstopi v avtocestni sistem, nato pa pri izstopu z avtoceste cestnino poravna na
izstopni cestninski postaji. Posebnost tega sistema v primerjavi z odprtim cestninskim
sistemom je v tem, da je viSina cestnine bolj kot pri odprtem cestninskem sistemu
odvisna od prevozene razdalje ter da sta vstopna cestninska postaja in izstopna
cestninska postaja lo¢eni (DARS d.d., b.l.a).

Odlocitev za odprti ali zaprti cestninski sistem je, strokovno gledano, pogojena s strukturo
prometa na avtocesti — ali prevladuje promet med posameznimi prikljucki ali promet, ki
zajema cel odsek oziroma krak. Slabost klasi¢nega oziroma ro¢nega pobiranja cestnine je
predvsem v zamudnem postopku cestninjenja in s tem v manjsi preto¢nosti prometa. Prav
tako zaradi zamudnega postopka cestninjenja lahko prihaja tudi do konfliktov med
strankami ter cestninskimi usluzbenci. Zaradi stalnega zaviranja in pospesevanja vozil na
cestninskih postajah prihaja do kopicenja izpusnih plinov, kar negativno vpliva na okolje.
Pri zaprtem sistemu prihaja tudi do velikih stroSkov obratovanja v primeru majhne koli¢ine
prometa na posameznih prikljuckih. Poleg teh stroSkov pa je za vzpostavitev klasi¢nega



cestninskega sistema potrebna tudi precejSnja infrastruktura, ki je prostorsko in finan¢no
pogojena.

V letu 1995 (16. 11. 1995 na cestninski postaji Torovo) se je v Sloveniji uvedel sistem
ABC. Sistem ABC deluje na frekvenci 2.45 GHz. Pladevanje v takem sistemu poteka s
pomocjo elektronske tablice, na katero mora biti vnaprej vplacano oziroma vpisano
dobroimetje, ali pa se racun za porabljeno cestnino placa za pretekli mesec v naknadnem
odlozenem nacinu plafevanja cestnine, pri ¢emer je elektronska tablica zgolj medij za
evidentiranje prehodov cestninskih postaj. Ob uvedbi se je sistem uporabljal samo za
cestninjenje osebnih vozil, oktobra leta 2008 pa se je sistem zaradi poveCanja Stevila
tranzitnega prometa pricel uporabljati tudi za cestninjenje tovornih vozil. Prehod z ro¢nega
na avtomatsko cestninjenje je povecal prepustnost stez na cestninskih postajah in s tem
zmanj$al zastoje.

V letu 2008 je prislo do zadnje spremembe cestninskega sistema v Sloveniji, ko je druzba
DARS d.d. pri¢ela cestniniti vozila, katerih najve¢ja dovoljena masa ne presega 3.500 kg
(osebni avtomobili in motorna kolesa), glede na dolo¢en ¢as uporabe cestninjene ceste, to
je z vinjetnim sistemom cestninjenja. Bistvena razlika med plaevanjem cestnine glede na
prevozeno razdaljo in glede na doloen ¢as uporabe je ta, da je pri prvem cestnina
zasnovana na dejanski uporabi avtoceste, pri drugem pa cestnina (vinjeta) temelji na
casovnem obdobju koriScenja avtocest. Z uvedbo vinjet se je zelo povecala pretocnost
prometa.

V Sloveniji je trenutno vzpostavljen sistem cestninjenja na nacin, da morajo vozila, katerih
najvecja dovoljena masa ne presega 3.500 kg (vklju€no z motornimi kolesi) uporabljati
vinjeto, vozila, katerih najve¢ja dovoljena masa presega 3.500 kg, pa placujejo cestnino na
enega izmed dveh razpolozljivih na¢inov. Prvi nacin placevanja cestnine za tovorna vozila
je klasi¢ni oziroma roc¢ni, kjer morajo vozniki ustavljati na cestninskih postajah, drugi
nacin pa je z uporabo sistema ABC, pri katerem je ustavljanje potrebno le ob pladilu
dobroimetja na medij. Za cestninjenje tovornih vozil v Sloveniji je tako potrebna obcestna
infrastruktura, zato so se ohranile cestninske postaje, na katerih je v preteklosti potekalo
klasi¢no cestninjenje vseh vozil. Cestninske postaje so se ob uvedbi vinjet preuredile tako,
da je osebnim vozilom omogoceno njihovo preckanje brez ustavljanja, vendar pa morajo
kljub temu vozila znatno zmanjSati svojo hitrost, kar povzrofa poveCanje izpustov
Skodljivih emisij zaradi zaviranja in pospesevanja ter nezadovoljstvo uporabnikov.



1.2 Kronoloski pregled Ze izvedenih aktivnosti na podrocju
elektronskega cestninjenja v Sloveniji

Zavedajo¢ se omejitev in tezav, ki so posledica obstojeGega stanja, je Slovenija v
preteklosti sprejela ve¢ strateSkih usmeritev o nadaljnjem razvoju podroéja elektronskega
cestninjenja. Najpomembnejse so navedene v nadaljevanju.

e Vlada Republike Slovenije (v nadaljevanju Vlada RS) je na 51. seji, 22.11. 2001,
sprejela sklepe, da je elektronsko cestninjenje v prostem prometnem toku, kjer
uporabnik plac¢uje po nacelu prevozene poti, kon¢na vizija in cilj cestninskega sistema
v Republiki Sloveniji (v nadaljevanju RS) in da naj se preu¢i moznost postavitve
testnega sistema za elektronsko cestninjenje v prostem prometnem toku, tako da bo
mozno priceti s testiranji v letu 2004 in celotno (avto)cestno omrezje zaobjeti do leta
2008 (Vlada Republike Slovenije, 2001).

e Odgovor na sprejete sklepe je bila obsezna Studija upravidenosti vzpostavitve
elektronskega sistema cestninjenja v prostem prometnem toku, ki je bila pripravljena
avgusta 2004. Namen S$tudije je bil proucitev moznosti vzpostavitve elektronskega
cestninskega sistema v prostem prometnem toku vseh registriranih vozil na celotni
cestni mrezi v Republiki Sloveniji in presoja ekonomske upravicenosti takega sistema
na podlagi njegove aplikacije za avtoceste in hitre ceste, za uporabo katerih je ze
predpisano placevanje cestnine. Rezultati Studije so predstavljali podlago za izvedbo
pilotskega projekta, s katerim naj bi se prakti¢no preizkusila s $tudijo predlagana
optimalna reSitev.

o Sledila je priprava prvega Akcijskega nadrta uvedbe elektronskega cestninskega
sistema v prostem prometnem toku s pogoji za interoperabilnost v Evropski Uniji, ki je
bil pripravljen s strani DARS d.d. v juniju 2006 in je predvideval uporabo
mikrovalovne tehnologije na avtocestnem omrezju (DARS d.d., 2006).

e Januarja 2007 je takratno Ministrstvo za promet z Logino d.o.o. sklenilo pogodbo o
izvedbi pilotskega testiranja elektronskega cestninjenja v prostem prometnem toku s
pomocjo satelitske tehnologije (angl. Global Navigation Satellite System / Cellular
Networks, v nadaljevanju GNSS/CN) (Ministrstvo za promet, 2005). Testiranje je bilo
zakljuceno februarja 2008, ko so bili predstavljeni tudi rezultati.

e V juliju 2007 je bil s strani takratnega Ministrstva za promet pripravljen Nov akcijski
nacrt uvedbe elektronskega sistema cestninjenja v prostem prometen toku s pogoji za
interoperabilnost v Evropski Uniji, ki je predvideval uporabo satelitske tehnologije in
Siritev tudi na paralelno omrezje (Vlada Republike Slovenije, 2007).

e V skladu z zahtevami Novega akcijskega nacrta iz leta 2007 je bila v okviru takratnega
Ministrstva za promet septembra 2008 pripravljena razpisna dokumentacija za
vzpostavitev elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku za vozila
nad 3,5 tone, ki pa zaradi prekinitve projekta ob menjavi Vlade RS ni bila nikoli
objavljena (IPMIT d.o0.0, 2015).



Decembra 2008 je bila s strani Vlade RS ustanovljena medresorska ekspertna delovna
skupina. Njena naloga je bila priprava predloga ukrepov za financiranje avtocestnih in
cestnih programov ter ponovne preucitve celotnega cestninskega sistema v RS
(Ministrstvo za infrastrukturo, 2008).

Novembra 2009 je s strani takratnega Ministrstva za promet sledila priprava novega
Akcijskega nacrta za uvedbo elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem
toku, ki je bil tehnolosko neodvisen in je predvideval fazno uvedbo elektronskega
cestninskega sistema v prostem prometnem toku za vsa vozila (v prvi fazi le za vozila
tezja od 3,5 tone, v drugi fazi bi sledila Siritev na vsa vozila). S sprejetim akcijskim
na¢rtom Vlada RS opredeljuje, da se bo elektronsko cestninjenje v prostem prometnem
toku uvedlo na omrezju avtocest in hitrih cest z dopus¢eno moznostjo vkljucitve
posameznih odsekov razvojnih osi v RS, in sicer za vsa vozila. Zeleno stanje na
podro¢ju cestninjenja predstavlja uvedba sodobnega sistema cestninjenja, skladnega z
evropskimi direktivami in priporocili za uvajanje elektronskih cestninskih sistemov v
Skupnosti. Tak sistem bo temeljil na nacelu »uporabnik placa«, kar pomeni, da bo
posamezni uporabnik placal le toliko, kolikor je doloeno cestninjeno omrezje
uporabljal. Pri tem pa bo moralo biti v najve¢ji mozni meri upostevano tudi nacelo
»onesnazevalec plaCa«, s ¢imer se bo viSina cestnine ustrezno prilagajala glede na
povzrocanje negativnih uéinkov na okolje (Vlada Republike Slovenije, 2009).

Na podlagi tega Akcijskega naérta je bila s strani DARS d.d. avgusta 2011 pripravljena
in objavljena razpisna dokumentacija za vzpostavitev in delovanje elektronskega
cestninskega sistema v prostem prometnem toku na avtocestah in hitrih cestah.
Postopek javnega narocila je bil v marcu 2012 po menjavi Vlade RS ustavljen in
razveljavljen (Vlada Republike Slovenije, 2012a).

V juniju 2012 so bili dodatno sprejeti sklepi Vlade RS, ki so razveljavili zgoraj
omenjen Akcijski nacrt ter predvideli uvedbo elektronskega cestninskega sistema v
prostem prometnem toku zgolj za vozila nad 3,5 tone na omreZju avtocest in hitrih cest
ter zahtevali financiranje investicije skozi daljse ¢asovno obdobje (Vlada Republike
Slovenije, 2012b).

Na podlagi teh sklepov je bil s strani DARS d.d. januarja 2013 pripravljen in objavljen
tretji razpis za vzpostavitev in delovanje velsteznega elektronskega cestninskega
sistema v prostem prometnem toku na avtocestah in hitrih cestah s financiranjem v
obdobju 10 let, ki pa je bil junija 2013 s strani Drzavne revizijske komisije prekinjen,
in sicer pred izbiro ponudnika. Do roka za oddajo ponudbe je bila oddana ena ponudba,
in sicer s strani podjetja Kapsch TrafficCom v visini slabih 210 mio EUR, Kar je bilo
razvidno iz zapisnika o odpiranju, ki ga je pripravil DARS (DARS d.d., 2013c).
Istocasno so je bilo s strani preostalih potencialnih ponudnikov vloZenih ve¢ revizijskih
zahtevkov.

Maja 2015 je Vlada RS preklicala sklep, vezan na financiranje investicije, saj je
omenjeni sklep predstavljal doloceno oviro pri nadaljnjih aktivnostih razvoja
cestninskega sistema (breme financiranja je bilo na strani ponudnika, kar je bilo tudi s



strani DrZavne revizijske komisije ocenjeno kot nedopustno). Z novim sklepom je bilo
omogoceno, da lahko DARS d.d. izbira najbolj ugoden in racionalen nacin financiranja
vzpostavitve elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku (Vlada
Republike Slovenije, 2015).

e Julija 2015 je bil s strani DARS d.d. objavljen Cetrti razpis za vzpostavitev in delovanje
veCsteznega elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku na
avtocestah in hitrih cestah, ki je bil dopolnjen v skladu z ugotovitvami Drzavne
revizijske komisije. Do roka za oddajo ponudb so prispele Stiri ponudbe. Ker postopek
izbire Se tece, trenutno Se ni jasno, S kom izmed ponudnikov bo sklenjena pogodba
(IPMIT d.o.0., 2015).

1.3 Trenutno stanje v Sloveniji na podro¢ju cestninjenja

Pregled trenutnega stanja na podro¢ju cestninjenja je razdeljen na dva dela, in sicer je
najprej na kratko predstavljeno cestninjenje vozil nad 3,5 tone, sledi $e kratka predstavitev
cestninjenja vozil do 3,5 tone. Finan¢ni uc¢inki obstojeCega sistema (tako za vozila nad 3,5
tone kot za vozila do 3,5 tone) so podrobneje opredeljeni v 5. poglavju.

1.3.1 Stanje na podroc¢ju cestninjenja vozil nad 3,5 tone

Kot je bilo omenjeno Ze v poglavju 1.1, je trenutno v Sloveniji za vozila nad 3,5 tone na
omrezju avtocest in hitrih cest vzpostavljen odprt in zaprt cestninski sitem. Po podatkih s
spletne strani DARS-a (DARS d.d., b.l.a) je cestninjenju vozil nad 3,5 tone namenjenih 28
cestninskih postaj (15 ¢elnih in 13 stranskih postaj). Na teh postajah je 60 navadnih stez in
14 hitrih stez ABC, ki so namenjene izklju¢no cestninjenju vozil nad 3,5 tone, dodatnih 59
kombiniranih stez je namenjenih tudi vozilom do 3,5 tone, ki so sicer vkljuena v vinjetni
sistem. Slika 1 prikazuje mrezo cestninskega sistema nad 3,5 tone z lokacijami cestninskih
postaj.

Na cestninskih postajah je mozno cestnino poravnati na ve¢ nainov. Pri sprotnem
placevanju je mozno placilo v gotovini ali s placilnimi karticami. Dodatno je mogoce za
placilo cestnine uporabiti tudi DARS Kartico, DARS kartico Transporter ali ABC, pri
¢emer je v teh primerih mogoce izbirati med predplacniskim ali odloZenim placilom
cestnine (DARS d.d., b.l.a). Izpostaviti je potrebno, da se na izhodis¢ne cestninske tarife
obracunava tudi popust glede na emisijski razred EURO (t. i. ECO popust), in sicer v
primeru uporabe prilagojenih elektronskih medijev DARS-a.



Slika 1: Cestninjeno omrezje s prikazom lokacij cestninskih postaj
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Vir: DARS d.d., Cestnina, b.l.a.

Uporabo vse preostale cestne infrastrukture se za vozila nad 3,5 tone plac¢a v obliki letne
dajatve za uporabo vozil v cestnem prometu.

1.3.2 Stanje na podroc¢ju cestninjenja vozil do 3,5 tone

Za cestninjenje vozil do 3,5 tone na omrezju avtocest in hitrih cest so od 1.7.2008
uvedene vinjete. V letu uvedbe so bile na voljo le polletne vinjete, katerih cena je bila
35 evrov (v nadaljevanju EUR) (cena polletne vinjete za motorna kolesa je bila 17,5 EUR).
Do konca leta 2008 je bilo prodanih 2,3 mio vinjet (IPMIT d.o.0., 2015). Skozi ¢as so se
tipi vinjet in njihove cene veckrat spremenile. Trenutno so na voljo slede€i tipi vinjet
(DARS d.d., b.l.a):

e za enosledna motorna vozila (razred 1 — motorna kolesa) so na voljo letne (55 EUR),
polletne (30 EUR) in tedenske vinjete (7,5 EUR);

e za bivalna in dvosledna motorna vozila z manj kot 1,3 m viSine nad prvo osjo (razred
2A — osebni avtomobili s priklopnim vozilom ali brez in bivalniki) so na voljo letne
(110 EUR), mesec¢ne (30 EUR) in tedenske (15 EUR) vinjete;

e za dvosledna motorna vozila z 1,3 m ali ve¢jo viSino nad prvo osjo (razred 2B —
kombiji) so prav tako na voljo letne (220 EUR), mesec¢ne (60 EUR) in tedenske (30
EUR) vinjete.
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Izjema je plaCevanje cestnine za uporabo cestnega predora Karavanke, ki je izvzet iz
vinjetnega sistema in je za njegovo uporabo potrebo placati lo¢eno na cestninski postaji.
Kot plaéilno sredstvo je mogoce uporabiti tudi DARS Kartico.

Enako kot v primeru vozil nad 3,5 tone je tudi za vozila do 3,5 tone za uporabo vse
preostale cestne infrastrukture potrebno placati letno dajatev za uporabo vozil v cestnem
prometu.

2 PREDSTAVITEV MOZNIH TEHNOLOSKIH RESITEV

Skladno z Direktivo so za izvajanje elektronskih cestninskih transakcij predvidene tri
razli¢ne tehnologije, pri Cemer sta se v praksi in po izkusnjah v tujini uveljavili predvsem
dve, in sicer satelitsko dolocanje polozaja in mikrovalovna tehnologija na frekvenci 5,8
GHz. Navedeni tehnologiji bom tudi sam nekoliko podrobneje predstavil v okviru
magistrskega dela. Pri predstavitvi tehnologij se bom naslonil predvsem na Studijo
upravicenosti vzpostavitve elektronskega sistema cestninjenja v prostem prometnem toku,
Ki so jo za takratno Ministrstvo za promet izdelali Prometnotehniski institut, Logina d.o.o.,
IPMIT d.o.0. in katere soavtor sem bil tudi sam.

2.1 Tehnoloske mozZnosti sistema GNSS/CN

Osnova tehnoloskega koncepta, ki temelji na GNSS/CN tehnologiji, je inteligentna naprava
v vozilu, preko katere se vsak trenutek belezi pozicijo vozila. Ob prehodu vnaprej dolocene
obracunske tocke (t. i. virtualne cestninske postaje) se v okviru satelitske naprave v vozilu
(angl. On-Board Unite, v nadaljevanju OBU) izvede obradun. Ce so vsa plagila pravilno
izvedena in OBU normalno deluje, se na kontrolni toc¢ki v centralni nadzorni sistem
prenesejo le doloceni agregirani podatki, in sicer brez identifikacije same naprave. V
primeru kakr$nih koli nepravilnosti se prenesejo tudi identifikacijski podatki in naparava se
umesti na tako imenovano ¢rno listo. V cestninskih sistemih, ki temeljijo na satelitski
tehnologiji, je mogoce zagotoviti, da se vsi podatki in zgodovina transakcij hranijo v
napravi v vozilu in se za potrebe obracuna v centralni sistem posredujejo le v agregirani
obliki (podatki tako ostajajo v lasti lastnika OBU). Na ta nacin je zagotovljena anonimnost
prevozene poti.

Pri vseh satelitskih sistemih gre za kombinacijo satelitske tehnologije in zemeljskih
instalacij, ki so namenjene izvajanju nadzora. Cestninjeno omrezje je razdeljeno na
obracunske tocke oz. virtualne cestninske postaje. Obracunsko toc¢ko dolo¢ajo koordinate,
tarifa za doloc¢eno kategorijo vozila in ¢as prehoda in tako sluzi za obracun prevozenih
kilometrov na dolo¢enem odseku ceste in za izracun cestnine za placilo. Naprava OBU
stalno ugotavlja svojo trenutno lokacijo in jo primerjanja s koordinatami v seznamu
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obracunskih toc¢k. Ko naprava ugotovi skladnost svoje pozicije s koordinatami obracunske
tocke, zacne postopek obracuna.

Na kontrolnih toc¢kah (lahko gre za virtualne ali fizicne tocke, pri cemer so slednje lahko
fiksne ali mobilne) OBU komunicira s centralnim sistemom in se preverja pravilnost
delovanja naprave in izvajanja obra¢una. Ko naprava ugotovi skladnost svoje pozicije s
koordinatami kontrolne tocke, preko brezzi¢nega omrezja (npr. GSM) vzpostavi zvezo s
centralnim sistemom. V primeru pravilnega delovanja se v centralni sistem sporoca le
omejen nabor agregiranih podatkov. Slika 2 shematsko prikazuje delovanje satelitskega
sistema.

Slika 2: Prikaz delovanja satelitskega cestninskega sistema

GPS/Galileo/GLONASS satelitski sistem

Zabelezeni so podatkio
registrski tablici vozil, ki
nimajo OBU ali niso
pravilno cestninjeni

Nadzorna
kamera

— CN ali DSRC povezava

\

Zbrani podatki v OBU se periodiéno
poiiljajo preko nadzornih postaj v
centralni sistem

Obraéun se izvaja znotraj
OBU, prevoZena razdalja
se usklajuje z digitalnim
zemljevidom
cestninjenega omreija

Vir: A. Pickford & P.T. Blythe, Road User Charging and Electronic Toll Collection, 2006, str. 69.

Celoten sistem cestninjenja v prostem prometnem toku sestavljajo inteligentna naprava v
vozilu (OBU) in oprema zunaj vozila. OBU sprejema signale satelita (za dolocitev to¢ne
pozicije so potrebni signali vsaj treh satelitov) in s tem lahko sproti ugotavlja natan¢no
pozicijo vozila. OBU ima tudi lastni pomnilnik, kjer so shranjeni podatki o virtualnih
cestninskih postajah (obracunske in kontrolne tocke), tarifa za doloceni cestni segment in
razred vozila (vsi podatki o vozilu in lastniku se v napravo vnesejo ob njeni vgradnji). V
napravi sta prav tako tudi procesna enota in komunikacijski modul za prenos podatkov v
centralni sistem. Naprava OBU je vezana na konkretno vozilo, pri ¢emer je mozno
spreminjati doloCene parametre (npr. Stevilo osi zaradi dodanega priklopnika).
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Ob vsaki morebitni nepravilnosti mora OBU voznika opozoriti na le-to, prav tako napravo
OBU voznik obves¢a o pravilno izvedenih obracunih. Vsa zgodovina se neizbrisno hrani v
sami napravi. Lastnik naprave je zadolzen za vzdrZevanje in je odgovoren za pravilno

delovanje OBU. Primer satelitske OBU, ki se uporablja v Nem¢iji, je prikazan na Sliki 3.

Slika 3: Primer satelitske OBU

Vir: Toll Collect, Products overview, 2015c.

Uporabnik vozila mora imeti moznost stalnega pregleda nad delovanjem naprave in
stanjem kredita v napravi. Ko se stanje kredita zmanjSuje pod dolo¢eno vrednost (lahko
tudi manjso od ni¢, ¢e ima uporabnik odobren negativni limit), ga naprava na to opozori.
Ce uporabnik pravodasno ne nalozi novega kredita (in seveda, ¢e nima drugaénega
dogovora s koncesionarjem), ga naprava opozori, da kredita (oz. limita) ni ve¢, ob prehodu
prve kontrolne tocke 0 tem obvesti tudi nadzorni center. V primeru ugotovljene
nepravilnosti je uporabnik vozila takoj obveS€en, da je bila nepravilnost ugotovljena in
registrirana v nadzornem centru.

Na kontrolnih tockah se med OBU in nadzornim centrom vzpostavi anonimna brezzi¢na
zveza (npr. preko GSM omrezja), preko katere se preveri pravilno delovanje naprave in
izvajanje obracunov. V primeru ugotovljenih nepravilnosti se v nadzorni center sporoci
tudi identifikacija naprave, drugafe se vse izvaja anonimno. Nadzor se obcasno in
nakljucno izvaja tudi s pomoc¢jo mobilnih enot (namensko sluzbeno vozilo z uradno osebo
in kontrolno napravo). Mobilna enota deluje tako, da sluzbeno vozilo vozi v blizini ali pa
za kontroliranim vozilom. Kontrolna naprava razpozna registrsko tablico vozila in se nato
preko nadzornega centra poveze z napravo v kontroliranem vozilu. Nadaljnji postopek je
enak kot na vsaki kontrolni tocki.

2.2 Tehnoloske moZnosti sistema DSRC

Koncept pobiranja cestnine s pomocjo tehnologije mikrovalov kratkega dometa (ang.
Dedicated Short Range Communication, v nadaljevanju DSRC) temelji na mikrovalovni
komunikaciji med obcestno opremo in elektronsko tablico v vozilu. Tovrstna tehnologija
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cestninjenja zahteva postavitev cestninskih portalov, zaradi ¢esar je manj primerna za
cestninjenje na celotni cestni mrezi in se ve¢inoma uporablja za cestninjenje na avtocestah
ali mestnih obvoznicah.

Mikrovalovni sistem omogoc¢a vozniku prevoziti cestninjeno obmocje brez kakr$nih koli
omejitev (dovoljeno je tudi prehitevanje in menjavanje voznih pasov). To je omogoceno s
pomocjo komunikacije med elektronsko tablico, names¢eno v vozilu, in obcestno opremo,
ki je nameSCena na cestninskem portalu. Cestninski portali so postavljeni znotraj
cestninjenih segmentov, prikljuckov, objektov itd., medsebojno pa so komunikacijsko
povezani v nadzorni center centralnega sistema. Slika 4 prikazuje primer portala.

Slika 4: Primer portala v avstrijskem cestninskem sistemu

Vir: Kapsch TrafficCom, LKW-Mautsystemd Oesterreich, b.1.

Obcestna oprema Vv t. i. komunikacijski coni avtomatsko nadzoruje in spremlja vsa vozila,
pri ¢emer oprema zagotavlja natanen nadzor in cestninjenje vsakega posameznega vozila
(v komunikacijski coni se namre¢ istoasno vecinoma pojavi ve¢ vozil hkrati). Po
navedbah iz Studije upravidenosti vzpostavitve elektronskega sistema cestninjenja v
prostem prometnem toku (Prometnotehniski institut, Logina d.o.o., IPMIT d.o.0., 2004, str.
151) je spremljanje vozil omogoceno s pomocjo dveh medsebojno odvisnih podsistemov:

e sistema, ki bazira na mikrovalovni komunikaciji med vozilom in elektronsko tablico,
ter

e video sistemom, ki s pomocjo stereo tehnologije omogocfa procesiranje video
posnetkov.

Dobljeni rezultati iz obeh sistemov zagotavljajo zanesljivo in natancno cestninjenje prav
tistega vozila, ki ga sistem obravnava (ne glede na hitrost in potencialno menjavanje pasov
posameznih vozil).
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Poleg sistemov za spremljanje vozil in Klasifikacijskega sistema je v sistemih za
cestninjenje v prostem prometnem toku potreben tudi nadzorni sistem, ki omogoca
sankcioniranje krsiteljev, in sicer v primeru kakrsnih koli neskladij med zapisanimi podatki
na OBU in dejanskim stanjem. Vse krsitve se ustrezno dokumentira (fotografira) in shrani
v centralnem sistemu. Izpostaviti je potrebno, da je vsa obcestna oprema, ki je namescena
na portale, preko ustreznega telekomunikacijskega omrezja (npr. optiCne povezave)
povezana Vv nadzorni center, kjer se na podlagi zbranih podatkov izvaja proces
obraGunavanja in nadzora. Obcestno opremo sestavljajo razlicni podsistemi (ki jih
sestavljajo programska in strojna oprema), in sicer (Prometnotehniski insStitut, Logina
d.o.o., IPMIT d.o0.0., 2004, str. 152):

e krmilnik,
e detekcijski in Kklasifikacijski sistem,
e mikrovalovne antene,

e sistem za registriranje vozil in
e spremljevalni video sistem.

Postopek cestninjenja z mikrovalovno tehnologijo je shematsko prikazan na Sliki 5.

Slika 5: Prikaz delovanja mikrovalovnega cestninskega sistema

Komunikacijski oddajnik

DSRC (Dedicated Short
Range Communications)
povezava

Nadzorna kamera

Zabeleieniso

Stevilka raéuna vozila ali Odmeri se uporabnina ali

zaraéunana uporabninaje validira $tevilka raéuna in podatkio
direktno poslana iz OBU podatki se poiljejo v registrski tablici
do obcestne opreme centralni sistem vozil, ki

nimajo OBU ali niso
pravilno cestninjeni

Vir: A. Pickford & P.T. Blythe, Road User Charging and Electronic Toll Collection, 2006, str. 62.
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Kot je razvidno iz zgornje slike, se ob vstopu vozila, opremljenega z ustrezno napravo
OBU, v komunikacijsko obmod¢je antene vzpostavi komunikacija med OBU in obcestno
opremo. Sistem prebere podatke, zapisane na OBU, in vozilo ustrezno cestnini, isto¢asno
se v centralnem sistemu zabelezi transakcija o prehodu preko obmocja cestninskega
portala. Identifikacija in detekcija vozil v tovrstnih sistemih poteka s pomo¢jo tehnologije
DSRC. Pri tem velja izpostaviti, da je antenski sistem sposoben isto¢asno komunicirati z
vec elektronskimi tablicami tako, da lahko prostorsko dolo¢i pozicijo elektronskih tablic,
ki so v nekem trenutku prisotne v komunikacijskem polju. Klasifikacijski sistem pa doloc¢a
pozicijo vozil, ki so v istem trenutku prisotna v komunikacijskem polju. Krmilni sistem
obe informaciji medsebojno primerja in na podlagi dobljenih rezultatov ugotovi
morebitnega krsitelja. Ob uspesno izvedeni transakciji ali nepravilnosti OBU z namenskim
indikatorjem o tem ustrezno obvesti voznika. Primer mikrovalovne OBU je prikazan na
Sliki 6.

Slika 6: Primer mikrovalovne OBU

Vir: Q-Free ASA, On-Board Units, b.l.

Za razliko od satelitskega sistema obraCun v primeru mikrovalovnega sistema poteka v
zalednem oz. centralnem sistemu. V zalednem sistemu se hranijo tudi vse avtomatske
transakcije o prehodih. Omogocena sta tako predplacniSko kot odloZeno placevanje
cestnine.

Za nadzor je potreben uc¢inkovit klasifikacijski sistem in sistem, ki omogoca ué¢inkovito in
zakonsko skladno izterjavo oziroma kaznovanje v primeru poskusa zlorab. Klasifikacijski
sistem deluje na principu izmerjenih parametrov dolZine, Sirine in vi$ine vozila. lzmerjene
parametre poSilja centralnemu krmilniSkemu sistemu, ki glede na prednastavljeno
klasifikacijo dolo¢i razred posameznega vozila. V primeru neskladnosti med zapisom na
OBU in sistemsko pridobljenimi podatki iz krmilniskega sistema se vkljuci sistem za
kaznovanje, ki obravnavano vozilo slika in to sliko shrani v centralni nadzorni sistem.
Sistem za slikanje oziroma razpoznavo registrskih tablic lahko prepozna tako tablice, ki so
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nameséene spredaj, kot tudi tiste, ki so names¢ene na zadnjem delu vozil. Odkrivanje
krsiteljev oz. neskladnosti se lahko izvaja s fiksnimi objekti (portali nad cesto) ali
mobilnimi nadzornimi enotami (namensko sluzbeno vozilo z uradno osebo in kontrolno
napravo). Primer fiksnega objekta (nadzornega portala) za nadzor iz poljskega sistema
ViaToll je prikazan na Sliki 7.

Slika 7: Primer nadzornega portala

Vir: ViaToll, ViaToll System, b.l.b.

3 PREDSTAVITEV STANJA CESTNINJENJA V NEKATERIH
DRUGIH EVROPSKIH DRZAVAH

Predstavitve cestninskih sistemov posamezne drzave, Ki se nahajajo v tem poglavju, so
razdeljene na dva dela. VV prvem delu sem pripravil kratek splos$ni opis cestninskega
sistema, v drugem delu pa sem navedel razpoloZljive financne podatke, ki predstavljajo
osnovo za kasnejSo primerjalno analizo. Ker se vsi sistemi nanaSajo le na cestninjenje
tezkih vozil (obicajno nad 3,5 tone), sem zgolj v informacijo pri vsaki drzavi ob koncu
poglavja pripravil Se kratek pregled cestninjenja vozil do 3,5 tone.

3.1 Svica

Svica je bila prva evropska drzava, ki je uvedla elektronsko cestninjenje v prostem
prometnem toku na nivoju celotne drzave. Sistem imenovan LSVA je bil uveden iz zagnan
1. 1. 2001.
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3.1.1 Splosna predstavitev sistema LSVA

Za Svico kot izrazito tranzitno drZavo je bilo izjemnega pomena vzpostaviti u¢inkovit
transportni sistem za razbremenitev cestnega prometa. Sistem LSVA je obvezen za vsa
domaca in tuja tovorna vozila s skupno dovoljeno maso nad 3,5 tone na celotnem cestnem
omrezju. Uporabljena je satelitska tehnologija v kombinaciji s tahografom. Posebnost
Svicarskega sistema je, da se elektronsko cestninjenje izvaja na celotnem cestnem omrezju
(cca. 72.000 km), pri ¢emer so klju¢ni mejni prehodi, ki predstavljajo vstopne tocke na
cestninjeno omrezje.

Slika 8 prikazuje vstopne tocke v Svicarski cestninski sistem in krovni pregled
cestninjenega omreZzja.

Slika 8: Vstopne tocke v svicarski cestninski sistem

O Mejni prehodi

Vir: S. Benz & B. Hofstetter, Introduction of the 2nd generation of on-board-units in the Swiss LSVA System,
2006, str. 2.

Visina cestnine je izraCunana na podlagi treh kriterijev: Stevila prevozenih kilometrov,
mase vozila in EURO emisijskega razreda (Benz & Hofstetter, 2006, str. 2). Cestninjenje
na tako obseznem in razvejanem omreZju je mozno samo s pomocjo dobro delujocega
elektronskega sistema, kjer igrajo kljuéno vlogo naprave OBU. Svica zaradi pravnih
razlogov vgradnje naprav OBU ni mogla predpisati za tuja vozila (z OBU jih je
opremljenih le okoli 5 %). V ta namen sta bila razvita dva sistema, kjer se domaca in tuja
vozila obravnavajo razli¢no.

Za tuja tovorna vozila velja, da ob prvem vstopu v drzavo dobijo identifikacijsko kartico za
zbiranje in prenos podatkov v centralni informacijski sistem. Ob vsakem vstopu v drzavo
uporabnik vstavi kartico v terminal, kamor rono vnese podatke o trenutnem stanju
prevozenih kilometrov, tovoru in nacinu placila (ti podatki se naklju¢no preverjajo). Ob
izhodu iz drzave se na podlagi dejanskih podatkov izvede placilo na terminalu.
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Za domaca tovorna vozila velja, da morajo biti obvezno opremljena z napravami OBU, ki
imajo hkrati names¢en tahograf za spremljanje podatkov o Stevilu prevozenih kilometrov.
Namestitev naprav OBU izvajajo za to pristojni registracijski uradi. Za spremljanje
podatkov na vozilu (npr. izstop/vstop iz/v drzave) je potrebna mikrovalovna radijska
povezava — DSRC. Shematski prikaz postopka cestninjenja za domaca in tuja vozila je
podan na Sliki 9.

Slika 9: Shematski prikaz postopka cestninjenja v okviru LSVA

Tuji vozniki brez Postopek za tuja vozila
OBL! preko ID, X Podatki o vozilu
kartice deklarirajo R
prevozeno razdaljo Podatki o vozilu razdalja, vstopna toéka,
na namenskih Povezavana raéun datum, &as
terminalih
S ) )
- ' T |
iaa - |
100 =] {
ID kartica Namenski terminal Potrdilo
Podatki so prebrani Postopek za domaéa vozila
s karticein )
posredovani Carini Centralni
informacijski
. sistem
OBU Karticaséipom  Voznik a Catint
| =
Podatki p— " Posta

o voznji

0]5]7]2]8]3] “———J

» Modem

Internet

[

Vir: Swiss Customs Administration, Heavy vehicle charges (performance-related and lump-sum), b.l.b.

Distribucijsko omrezje sestavlja ve¢ kot 100 distribucijskih tock, ki so ve¢inoma locirane
ob mejnih prehodih. Po dostopnih podatkih na straneh Carinske uprave je trenutno v sistem
aktivnih preko 80.000 OBU, hkrati pa je registriranih tudi ve¢ kot 470.000 tujih vozil, ki
uporabljajo ID kartico. Prvotno (t.i. prvo) generacijo OBU so med leti 2009 in 2012
nadomestili z novo — drugo generacijo OBU.

3.1.2 Finan¢ni podatki o LSVA

Investicijska vrednost implementiranega sistema je znasala 392 mio EUR, kar zajema tako
prvotno investicijo, ki je bila kon¢ana v letu 2000, kakor tudi investicijo v drugo generacijo
OBU, ki je bila izvedena med leti 2009 in 2012. V prvotni investiciji so najvecji stroski
nastali z namestitvijo obcestne opreme in zalednega sistema (cca. 100 mio EUR) in
opremljanju vozil z OBU (cca. 60 mio EUR) (Rapp Trans AG, 2016).
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Operativni stroski sistema po javno dostopnih ocenah znasajo med 5 in 6 % prihodkov
(RDW, 2012, str. 153). Ob upostevanju povpreéja (5,5 % prihodkov), trenutni operativni
stroski znaSajo okrog 76,1 mio EUR na leto.

Po podatkih, pridobljenin na straneh Svicarske carinske uprave (Swiss Customs
Administration, b.l.b) in podatkih podjetja Rapp Trans AG (2016), so prihodki leta 2001
(prvo leto delovanja) znaSali 680 mio frankov (v nadaljevanju CHF) in vseskozi nara$¢ajo.
Trenutno (leta 2015) so znasali okrog 1.500 mio CHF. Ob upoStevanju tecaja Banke
Slovenije z dne 31. 12. 2015 (1 EUR je 1,0835 CHF), so tako prihodki sistema LSVA leta
2015 znasali cca. 1.384 mio EUR.

3.1.3 Cestninjenje vozil do 3,5 t v Svici

Cestnino za voznjo po Svicarskih avtocestah (prva in druga kategorija avtoceste) se placuje
od leta 1985 dalje, in sicer v obliki vinjete. Na voljo je le letna vinjeta, ki stane 40 CHF (po
tecaju Banke Slovenije na dan 30. 03. 2016 (1 EUR je 1,0913 CHF) to znasa 36,7 EUR),
veljavna pa je od 1. decembra predhodnega leta do 31. januarja naslednjega leta (skupaj 14
mesecev). Nadzor nad cestninjenjem z vinjetami izvajata Svicarski carinska uprava in
policija. Trenutna kazen za voznjo po cestninski cesti brez vinjete znasa 200 CHF (Swiss
Customs Administration, b.l.a).

3.2 Auvstrija

Druga preu¢evana drzava je Avstrija, ki je sistem elektronskega cestninjenja v prostem
prometnem toku na nacionalni ravni uvedla 1. 1. 2004. Sistem se imenuje GO-Maut.

3.2.1 Splosna predstavitev sistema GO-Maut

Awvstrijski elektronski cestninski sistem, imenovan GO-Maut, je zasnovan na mikrovalovni
tehnologiji za vsa vozila, katerih masa presega 3,5 tone. Glavno vlogo pri razvoju in
upravljanju elektronskega cestninskega sistema ima druzba ASFINAG, ki je v drZavni
lasti.

Avstrijsko cestninsko omrezje sestavljajo vse avtoceste in hitre ceste v dolzini 2.184 km
(ASFINAG, 2016a), kar je prikazano tudi na Sliki 10.
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Slika 10: Cestninjeno omrezje — Avstrija
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Vir: ASFINAG, GO-Box for HGV and bus, 2016a.

IzraCun zneska dolgovane cestnine se obracuna na podlagi Stevila osi in EURO emisijskega
razreda vozila. Glede na to se vozila razvrstijo v §tiri razrede (A, B, C, D). Za vsak razred
je opredeljena izhodis$¢na tarifa, ki se pomnozi s Stevilom prevozenih km.

V sistemu je uporabljena DSRC tehnologija. Sistem je relativno enostaven za uporabo:
uporabniki morajo biti opremljeni z napravo OBU (GO-Box), ki centralnemu sistemu
posreduje podatke o prevozenem Stevilu kilometrov na doloceni vrsti ceste. Mozni so vsi
standardni placilni nacini in placilna sredstva. Distribucijsko mrezo sestavlja prek 220
distribucijskih tock. Po zadnjih razpoloZljivih podatkih je bilo v sistem vkljucenih okoli
900.000 aktivnih OBU (ob vzpostavitvi sistema jih je bilo cca. 480.000) (ASECAP, 2015).

Cestnina se obra¢unava na dva nacina: na centru za obdelavo podatkov - ASFINAG Maut
Service GmbH se zbirajo podatki in uporabnik placa cestnino kasneje z uporabo zelenega
nacina placila (kreditna ali kartica za gorivo), ali pa je cestnina neposredno obracunana s
predplacniskim placilom oziroma kreditom na GO-Box. GO-Box je zvo¢no opremljen in s
signalom opozori uporabnika, ¢e je cestnina pravilno obracunana.

Awvstrijski cestninski sistem je odprt, saj ni potrebe po vzpostavitvi cestninskih portalov na
vhodu posameznega cestnega odseka. Trenutno je na celotnem avstrijskem cestninskem
omrezju vzpostavljenih 400 cestninskih portalov in ve¢ kot 900 cestninskih tock. Shema
delovanja elektronskega cestninskega sistema je prikazana na Sliki 11.
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Slika 11: Shematski prikaz delovanja sistema GO Maut
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Vir: RDW, Road pricing in Europe, 2012, str. 23.

V Avstriji je ASFINAG ze postavil tudi potrebna izhodis¢a za zagotovitev
interoperabilnosti. Interoperabilnost se zagotavlja z Neméijo (TOLL2GO), Svico
(EMOTACH) in skandinavskimi drzavami (EasyGo+).

3.2.2 Finan¢ni podatki o GO-Mout

Pogodba, ki je bila v zaetku sklenjena med Europassom in ASFINAG-om, v vrednosti
750 mio EUR, je predvidevala vzpostavitev sistema in zagotavljanje 10-letnega
operativnega delovanja. Tekom njenega izvajanja je ASFINAG pogodbo v celoti prevzel
nase.

Investicijska vrednost implementiranega sistema je bila ocenjena na cca. 370 mio EUR
(Oehry, 2006). V navedeno vrednost so vkljuceni vsi stroski, povezani z opremo za
cestninjenje in nadzor, postavitev centralnega sistema in zaledne pisarne, nakup OBU,
stroski dela med implementacijo in ostali investicijski stroski.

Operativni stroski so po dostopnih ocenah iz $tudije Road pricing in Europe — Second
Version (2012, str. 24) in javnih objav podjetja Kapsch TrafficCom (2015) ob zagonu

sistema znasSali cca. 12 % prihodkov in so se s¢asoma znizali na cca. 10 % prihodkov. Ker
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natan¢nejSa opredelitev (v absolutnem znesku) ni bila dostopna, so bili za potrebe
nadaljnjih izra¢unov v magistrskem delu operativni stroski izracunani kot delez prihodkov.
V letu 2014 so operativni stroski znasali cca. 124 mio EUR. Operativno delovanje sistema
zagotavlja ASFINAG sam.

Prihodki so leta 2004 znasali 750,4 mio EUR (ASFINAG, 2005, str. 42) in so do leta 2014
narasli na 1,24 mrd EUR (ASFINAG, 2015, str. 56). Vsi podatki o prihodkih izhajajo iz
letnih poroc¢il ASFINAG-a.

3.2.3 Cestninjenje vozil do 3,5 t v Avstriji

Za voznjo po avstrijskih avtocestah je obvezna uporaba vinjete. Uporabnikom so na voljo
desetdnevna, dvomesecna in letna vinjeta. Cene posameznih vinjet za leto 2016 so

prikazane v Tabeli 1.

Tabela 1: Cene vinjet v Avstriji v EUR

TIP VINJETE
TIP VOZILA — = — =
10-dnevna vinjeta 2-mesecna vinjeta Letna vinjeta
Motorji 5,10 12,90 34,10
Vozilado 3,5t 8,80 25,70 85,70

Vir: ASFINAG, Toll Sticker, 2016b.

V Auvstriji je dodatno potrebno placati cestnino za uporabo Se nekaterih segmentov in
objektov, ki se nahajajo na avtocestnem omreZju, vendar niso vkljuceni v vinjetni sistem.
Gre predvsem za tunele. V ta namen je postavljenith 6 klasi€nih cestninskih postaj
(Bosruck, Gleinalm, St. Michael, Rosenbach, St. Jakob in Schonberg).

3.3 Nemcdija
Tretja preucevana drzava je Nemcija. Nemdéija je sistem elektronskega cestninjenja v
prostem prometnem toku na nacionalni ravni uvedla 1. 1. 2005. Sistem se imenuje LKW-

Maut in je namenjen zgolj vozilom nad 12 ton.

3.3.1 SplosSna predstavitev sistema L KW-Maut

Nemski elektronski cestninski sistem LKW-Maut je satelitski elektronski cestninski sistem,
ki pokriva nacionalno avtocestno omrezje (trenutno 14.064 km oz. 6.745 segmentov, ob
zagonu pa je pokrival cca. 12.000 km) (ASECAP, 2015). Po pravni definiciji so vse
nemske nacionalne medkrajevne ceste uradno oznacéene kot avtoceste.
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Cestninjenje se izvaja na skoraj celotnem avtocestnem omrezju. Skica omreZja in
cestninskih toc¢k je prikazana na Sliki 12.

Slika 12: Cestninjeno omrezje — Nemcija

Vir: Toll Collect, All about the toll, 2015a.

Za izvajanje sistema je bilo sklenjeno javno-zasebno partnerstvo med nemsSkim
Ministrstvom za promet in infrastrukturo, ki je bilo odgovorno za objavo in nadzor nad
izborom, Nacionalno agencijo za prevoz blaga (BAG), ki skrbi za nadzor in zasebnim
konzorcijem Toll Collect (pogodba predvideva vzpostavitev sistema in 12 let zagotavljanja
operativnega delovanja). Sistem obracunava cestnino za vsa tezka tovorna vozila (nad 12
ton) na osnovi prevoZenih kilometrov, Stevila osi in EURO emisijskega razreda. Vsako
vozilo je uvrséeno v enega od $tirih razredov (A, B, C, D). Na podlagi tarif za posamezen
razred in Stevila prevozenih km se izvede obratun. Nemski sistem je prvi na svetu uvedel
kombinacijo sistema satelitskega pozicioniranja (ang. Global Positioning System — v
nadaljevanju GPS) za lokacijo vozila in globalni sistem za mobilne komunikacije (mobilne
radijske komunikacije GSM za prenos podatkov), ki ustvarja podlago za avtomatsko
cestninjenje.

Osnovo za cestninjenje predstavlja t. i. pametni mikroracunalnik — OBU, ki vsebuje vse

potrebne podatke za obracun. Po zadnjih podatkih je v sistemu registriranih ve¢ kot
780.000 aktivnin OBU (ASECAP, 2015). Za voznjo po cestninjenem omreZju uporaba
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OBU ni obvezna, saj je ponujena tudi alternativna moznost (t. i. »booking system«), ki pa
ga uporablja manj kot 20 % uporabnikov. V sistemu je mozna uporaba vseh standardnih
placilnih na¢inov in placilnih sredstev. Distribucijsko omrezje sestavlja ve¢ kot 3.500
distribucijskih toc¢k (ve¢inoma gre za terminalne »booking« sistema) (Toll Collect, 2015a).

Nemski elektronski cestninski sistem v prostem prometnem toku je uspesno dokazal, da se
lahko za cestninjenje na nacionalni ravni uporablja inovativne tehnologije: satelitsko
spremljanje (GPS), mobilno komunikacijo (GSM), pametne naprave v vozli (OBU),
komunikacije DSRC, avtomatsko prepoznavo registrskih tablic (OCR), internet in
terminale. Sistem je prilagodljiv in razSirljiv: moznost dodajanja novih cestninjenih
odsekov, mozne prilagoditve tarife glede na del dneva, mozna je diferenciacija glede na
rang ceste ipd. Vse te prilagoditve so mozne brez ve¢jih dodatnih investicij v obcestno
infrastrukturo. Krovna shema cestninskega sistema je prikazana na Sliki 13.

Slika 13: Shematski prikaz delovanja sistema LKW — Maut
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Vir: RDW, Road pricing in Europe, 2012, str. 71.
3.3.2 Finan¢ni podatki o LKW-Maut
Natanc¢ni podatki o pogodbeni vrednosti med konzorcijem Toll Collect in Nemcijo niso

znani in javno dostopni. Ocene posameznih stroSkov so posledi¢no pripravljene na podlagi
razpolozljivih parcialnih podatkov in ocen strokovnjakov, ki so javno dostopne.
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Vrednosti o celotni investiciji v elektronski sistem niso znani, obstajajo pa ocene, da je bilo
investicijskih stroSkov okoli 1,24 mrd EUR (po nekaterih ocenah tudi zgolj 700 mio EUR)
(Projekt Compass, b.l.). Sama vzpostavitev sistema se je zaradi razli¢nih tehni¢nih tezav
bistveno podaljsala (za 1 leto).

Operativni stro$ki so po dostopnih ocenah ob zagonu sistema znasali cca. 20 % prihodkov
in so se do leta 2009 znizali na cca. 11-12 % prihodkov (Projekt Compass, b.l.; Oehry,
2006). Podobno razmerje ostaja tudi v vseh nadaljnjih letih. Po podatkih za leto 2015 naj bi
stroski izbranemu izvajalcu znaSali okrog 537 mio EUR (Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft mbH, 2016). V navedene zneske so v celoti vklju¢ena tudi
pladila izvajalcu, ki pa so odvisna tudi od doseganja opredeljenih nivojev storitev (v
nadaljevanju SLA) (podvrZzena so obra¢unu bonusov in malusov).

Prihodki so leta 2005 znasali 2,86 mrd EUR in so do leta 2009 narasli na 4,40 mrd EUR
(Boger, 2014; Toll Collect 2015b). Podobna vrednost prihodkov ostaja tudi v preostalih
letih, saj so prihodki leta 2014 znasali 4,46 mrd EUR, na podobni ravni (4,34 mrd EUR)
bodo tudi v letu 2015 (ASECAP, 2015).

3.3.3 Cestninjenje vozil do 3,5 t v Nem¢iji

V Nem¢iji trenutno vozilom do 3,5 tone ni potrebno placevati cestnine. Po trenutno znanih
podatkih naj bi Nemcija uvedla vinjete za osebna vozila v letu 2016, pri ¢emer bodo
morala biti z vinjetami opremljena osebna vozila nemskih drzavljanov med voznjo po
avtocestah in zveznih cestah, vozila tujih drzavljanov pa le za voznjo po avtocestah. Na
voljo bodo predvidoma desetdnevna, dvomese€na in letna vinjeta, njihova cena pa bo
odvisna tudi od karakteristik vozila. Slo bo za elektronsko vinjeto (brez lepljenja na
vetrobransko steklo), pri ¢emer bo mogoce cestnino poravnati s placilom prek interneta ali
na bencinskem servisu, nadzor pa se bo vrsil elektronsko prek registrske tablice
avtomobila.

3.4 Ceska

Cetrta preudevana drzava je Ceska, ki je 1.1.2007 uvedla elektronsko cestninjenje v
prostem prometnem toku. Uveden sistem se imenuje MYTO CZ in je namenjen vozilom
nad 3,5 tone.

3.4.1 Splosna predstavitev sistema MYTO CZ

Vlada Ceske republike je zaGela z uvajanjem sistema elektronskega cestninjenja ob vstopu

v EU leta 2004. Leta 2005 je ceSko ministrstvo za promet izvedlo javno narocilo in
podpisalo pogodbo s konzorcijem, ki ga je vodilo podjetje Kapsch TrafficCom. Vrednost
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pogodbe je znasala 827,0 mio EUR (22 mrd kron, v nadaljevanju CZK). Pogodba poleg
vzpostavitve sistema predvideva tudi njegovo upravljanje in vzdrzevanje za obdobje
desetih let ter vzpostavitev drzavnega distribucijskega omrezja za OBU in vzpostavitev
podporne mreze, ki omogoca tehni¢no in komercialno obratovanje sistema. Sistem MYTO
CZ temelji na DSRC tehnologiji, vanj pa so bila s 1. 1. 2007 vklju¢ena le tovorna vozila z
maso nad 12 ton. S 1. 1. 2010 so bila v sistem vklju¢ena vsa tovorna vozila, katerih masa
presega 3,5 tone, leta 2011 pa so bili v sistem vkljuceni tudi avtobusi (RDW, 2012, str. 40).

Dolzina cestninjenega omrezja v sistemu MYTO CZ bo leta 2016 znaSala 1.490 km.
Zemljevid Ceskega cestninskega omreZja je prikazan na Sliki 14.

Slika 14: Cestninjeno omrezje — Ceska
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Vir: MytoCZ, Tolling System, b.l.

Ceski elektronski cestninski sistem v prostem prometnem toku temelji na tehnologiji
DSRC. DSRC antene so namescene na portalih in vzpostavljajo povezavo z napravami
OBU, imenovanimi Premid, s katerimi mora biti opremljeno vsako tovorno vozilo s tezo
nad 3,5 tone. Visina cestnine za vsak avtocestni odsek se obracuna, ko vozilo prevozi
cestninsko tocko. Visina cestnine je odvisna od klasifikacije ceste, dolzine odseka, dneva v
tednu, Stevila osi in EURO emisijskega razreda vozila.

Cestninski sistem lahko uporabljajo vozila, ki se predhodno registrirajo v sistem, pri tem
pa lahko izbirajo tudi nacin placila (mozni so vsi standardni placilni nacini in placilna
sredstva). Distribucijsko mrezo sestavlja ve¢ kot 250 distribucijskih toc¢k. Trenutno je v
sistemu ve¢ kot 680.000 aktivnih OBU (ASECAP, 2015).
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Cestninski proces je popolnoma avtomatiziran in ne zahteva nobene dodatne interakcije z
uporabnikom. V ozadju je dobro strukturirana IT in komunikacijska infrastruktura za
obdelavo podatkov in izvedbo transakcij. Shematski prikaz delovanja sistema je prikazan
na Sliki 15.

Slika 15: Shematski prikaz delovanja sistema MYTO CZ
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Vir: RDW, Road pricing in Europe, 2012, str. 42.

Ceska vlada je sprejela tudi odlo¢itev, da bo po letu 2017 razsirila cestninsko omreZje (t. i.
Faza 2). Na razSirjenem cestninjenem omrezju, ki bo obsegal tudi ceste nizjega ranga, se
predvideva uporaba hibridnega sistema (satelitska tehnologija na cestah niZjega ranga). V
sistem bodo postopoma vkljucena vsa vozila.

3.4.2 Finan¢ni podatki o MYTO-CZ

Investicijska vrednost inicialno implementiranega sistema je bila ocenjena na cca.
107 mio EUR (zajemala je 937 km obsezno cestninjeno omrezje, hkrati pa je bil sistem
namenjen le vozilom, katerih masa presega 12 ton). Javno je bilo objavljeno, da se je
investicija povrnila v sestih mesecih (Feix, 2010).

Po opravljeni reviziji s strani drzavnega kontrolnega urada (¢esko Nejvyssi kontrolni urad)

je bilo ugotovljeno, da so stroski sistema v obdobju od vklju¢no 2007 do vklju¢no 2011
znasali skoraj 50 % pobrane cestnine (Supreme Audit Office, 2013). Operativni stroski
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(zajemajo tudi investicije v Siritev cestninjenega omrezja) so po dostopnih ocenah v
naveden obdobju znasali cca. 41 % prihodkov in so se po dvigu cestninskih tarif in delnih
optimizacijah v nadaljnjih letih znizali na cca. 22 % prihodkov. Med operativne stroske so
vkljuceni tudi stroski, povezani z izvajanjem zunanjega nadzora (LogicaCMG) in stroski
odvetniSkih pisarn ter provizije izdajateljem placilnih sredstev. V navedene zneske so v
celoti vkljuéena tudi placila izvajalcu, ki pa so odvisna tudi od doseganja opredeljenih SLA
(podvrzena so obracunu bonusov in malusov). Ker natan¢nejSa opredelitev (v absolutnem
znesku) ni bila dostopna, so bili za potrebe nadaljnjih izra¢unov v magistrskem delu
operativni stroSki izraCunani kot delez prihodkov. Na podlagi teh podatkov so tako
operativni stroski v letu 2014 znasSali cca. 69 mio EUR.

Prihodki so leta 2007 znaSali 200,7 mio EUR in so do leta 2014 narasli na 316,5 mio EUR
(Inoxive s.r.o., 2015, str. 13). V letu 2015 so prihodki znasali 360 mio EUR (Ptolemus,
2016).

3.4.3 Cestninjenje vozil do 3,5 t na CeSkem

Za voznjo po Ceskih avtocestah je obvezna uporaba vinjete. Uporabnikom so na voljo
desetdnevna, mesecna in letna vinjeta. Cena desetdnevne vinjete je 310 CZK (11,4 EUR),
cena mesecne vinjete je 440 CZK (16,3 EUR) in cena letne vinjete je 1.500 CZK (55,4
EUR). Letna vinjeta velja od 1. decembra predhodnega leta do 31. januarja naslednjega
leta (skupaj 14 mesecev). Pred namestitvijo vinjete na vetrobransko steklo je potrebno
nanjo zapisati tudi registrsko Stevilko vozila, na katerega je nameséena (Ceskedalnice, b.1.).
Za preracun v EUR je bil uporabljen tecaj Banke Slovenije na dan 30. 3. 2016.

3.5 Slovaska

Peta drzava, ki sem jo vkljuéil v analizo, je Slovaska. Slovaska je s 1. 1. 2010 uvedla enega
najbolj sodobnih elektronskih sistemov cestninjenja v prostem prometnem toku,
imenovanega MYTO SK.

3.5.1 Splosna predstavitev sistema MYTO SK

Januarja 2009 je slovaska agencija za ceste (slovasko Ndrodnadialnicndspolocnost, a.s.)
sklenila 863,0 mio EUR vredno pogodbo za razvoj in upravljanje satelitskega cestninskega
sistema za vsa tovorna vozila in avtobuse z maso nad 3,5 tone s konzorcijem SkyToll.
Sistem elektronskega cestninjenja v prostem prometnem toku, ki temelji na satelitski
tehnologiji GPS/GSM je bil testiran in implementiran v roku enega leta.

Cestninjeno omrezje na Slovaskem je decembra 2015 obsegalo 17.802 km cest (poleg
avtocest, hitrih cest in glavnih cest so v sistem vkljucene tudi ceste nizjega reda) (Myto,
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2015). Omrezje se vseskozi §iri in je trenutno najvecje cestninjeno omrezje, na katerem je
vzpostavljeno elektronsko cestninjenje v prostem prometnem toku. Slika 16 prikazuje
obseg cestninjenega omrezja, skupaj z distribucijsko mrezo.

Slika 16: Cestninjeno omrezje — Slovaska

Vir: Myto, The Ten Toll Commandments b.l.

Slovaski cestninski sistem temelji na satelitski tehnologiji in je bil drugi tovrstni nacionalni
sistem (prvi je bil nemski). Med njima so tri glavne razlike:

e OBU je samostojno namestljiva naprava (ni navezave na tahograf) in ni potrebe po
alternativnih moZnostih placila (npr. »booking system«),

e obracun cestnine se izvaja v zaledni pisarni, kar poenostavi mehanizme, potrebne za
izvedbo obracuna,

e Vv cestninjeno omrezje so vkljucene tudi ceste nizjega ranga (poleg avtocest in hitrih
cest).

Na Sliki 17 je predstavljen shematski prikaz delovanja slovaskega elektronskega
cestninskega sistema.

Za potrebe izvajanja obracuna je cestninsko omreZzje razdeljeno na segmente (trenutno je
preko 4.300 segmentov). Poleg dolzine posameznega segmenta pa je visina placila odvisna
tudi od Stevila osi in EURO emisijskega razreda. Vozila, zavezana za placilo cestnine
(tovorna vozila in avtobusi nad 3,5 tone), morajo biti registrirana v cestninskem sistemu in
hkrati opremljena z delujo¢o napravo OBU. Konec leta 2015 je bilo ve¢ kot 255.000
aktivnih OBU (SkyToll, 2015).
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Slika 17: Shematski prikaz delovanja sistema eMyto SK
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Vir: M. Bobosik, Experiences in Electronic Toll Collection in Slovak Republic, 2015.

5 Q"“ o Podatki o uporabi cest

Digitaliziran model cest

Uporabniki imajo na voljo vse standardne nacine placila in placilna sredstva, distribucijsko
omreZzje pa obsega vec kot 130 uporabniskih tock.

3.5.2 Finanéni podatki o MYTO-SK

Pogodba sklenjena med konzorcijem SkyToll in Slovasko je vredna 863 mio EUR in
predvideva vzpostavitev sistema in njegovo 13 letno operativno delovanje.

Investicijska vrednost inicialno implementiranega sistema je bila ocenjena na cca. 250 mio
EUR (Marek, 2009). V omenjeni znesek so vkljuéene vse komponente cestninskega
sistema (obcestna oprema, zaledni sistemi, vzpostavitev distribucijske mreze, nadzor ...).
Uvedba sistema je trajala cca. 11 mesecev.

Podatki o operativnih stroskih prav tako niso javno dostopni, jih je pa mogoce oceniti na
podlagi pogodbene vrednosti. Za vzdrZzevanje in zagotavljanje delovanja sistema naj bi
izvajalec v povprecju na leto prejel okoli 47,2 mio EUR (Marek, 2009) (dejanska placila so
odvisna tudi od doseganja opredeljenih SLA in so podvrZzena obracunu bonusov in
malusov), kar pomeni, da operativni stroski v tem primeru znasajo okoli 25 % prihodkov
(glede na raven prihodkov v letu 2015).

Prihodki so leta 2010 zna$ali 141,6 mio EUR in so do leta 2014 narasli na 183,4 mio EUR
(SkyToll, 2015). V letu 2015 so prihodki znasali 187,5 mio EUR (Ptolemus, 2016).
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3.5.3 Cestninjenje vozil do 3,5 t na Slovaskem

Vsa vozila do 3,5 tone morajo biti za voznjo po oznafenih avtocestah in hitrih cestah
opremljena z vinjeto. Uporabnikom so na voljo desetdnevna, mesecna in letna vinjeta.
Cene desetdnevne vinjete 10 EUR, cena mesecne vinjete je 14 EUR in cena letne vinjete je
50 EUR. Letna vinjeta velja od 1. januarja tekoCega leta do 31. januarja naslednjega leta
(skupaj 13 mesecev) (eZnamka, 2015).

3.6 Poljska

Od 3. 7.2011 je Poljska postala Sesta drzava v Evropi, ki je uvedla elektronski cestninski
sistem v prostem prometnem toku, imenovan ViaToll, in sicer za vsa vozila z maso nad
3,5 tone.

3.6.1 Splos$na predstavitev sistema ViaToll

Sistem ViaToll je bil vzpostavljen le osem mesecev po podpisu pogodbe poljskega
nacionalnega organa za ceste (v nadaljevanju GDDKIiA) s konzorcijem, ki ga upravlja
avstrijsko podjetje Kapsch TrafficCom. Pri zagonu sistema je prislo ob koncu do
dvodnevne zamude (prvotni predvideni datum zagona sistema je bil 1. 7. 2011).

Poljsko cestninsko omrezje je po podatkih, pridobljenih na spletni strani ViaToll (ViaToll,
b.l.b), obsegalo 3.159 km avtocest, hitrih cest in nekaterih drugih drzavnih cest. Ob zagonu
sistema je cestninjeno omreZje obsegalo 1.565 km cest (avtoceste in izbrane glavne ceste),
do vklju¢no leta 2018 pa naj bi se razsirilo na dobrih 7.000 km (dodani bodo novo zgrajeni
avtocestni odseki in dodatne ceste nizjega ranga). Trenutni obseg cestninjenega omrezja je
prikazan na Sliki 18.

Cestninski sistem temelji na DSRC tehnologiji in je zelo podoben cestninskima sistemoma,
ki sta vzpostavljena v Avstriji in na Ceikem. Vrednost pogodbe med GDDKIA in
konzorcijem pod vodstvom Kapsch TrafficCom znasa 1.240 mio EUR (4.900 mio zlotov —
v nadaljevanju PLN) in poleg vzpostavitve sistema zajema tudi operativno upravljanje v
obdobju osmih let.
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Slika 18: Cestninjeno omrezje — Poljska
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Vir: ViaToll, ViaToll System b.l.b.

V sistemu je obvezna uporaba OBU (t. i. viaBOX) za vsa zavezana vozila, katerih masa
presega 3,5 tone. ViaBOX lahko uporabljajo le vozila, ki se predhodno registrirajo v
sistem, pri tem pa lahko izbirajo tudi nacin placila (mozni so vsi standardni placilni nacini
in placilna sredstva). Distribucijsko mrezo sestavlja 223 tock (195 distribucijskih tock, 17
kontaktnih tock, 11 obmejnih distribucijskih tock in osrednji uporabniski center) (ViaToll,
b.l.b). Po podatkih Kapcsh TrafficCom (Kapcsh TrafficCom, 2015) je trenutno v sistemu
registriranih preko 800.000 vozil, pri ¢emer je bilo razdeljenih ze ve¢ kot 1,6 mio naprav
OBU (na dan zagona je bilo v sistemu registriranih 308.000 vozil, predvidevalo pa se je, da
bo v prvih dneh potrebno dnevno razdeliti po cca. 25.000 OBU). Shematski prikaz
delovanja sistema je prikazan na Sliki 19.

Kot zanimivost je potrebno izpostaviti, da od 1. 6. 2012 ta sistem lahko uporabljajo tudi
vozila z maso do 3,5 tone, in sicer morajo vozilo opremiti z ustrezno OBU, imenovano
ViaAUTO. Elektronski cestninski sistem za lahka vozila je trenutno mogoce uporabljati le
na avtocestah A2 Konin—Strykow in A4 Bielany Wroclaw—Sosnica (ViaToll, b.l.b).
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Slika 19: Shematski prikaz delovanja sistema viaToll
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Vir: Logsped, Opis systemu viaTOLL 2015.
3.6.2 Finan¢ni podatki o ViaToll

Poljska je s konzorcijem pod vodstvom Kapsch TrafficCom podpisala pogodbo v vrednosti
1.240 mio EUR (4.900 mio PLN) (Kapsch TrafficCom, 2015), ki poleg vzpostavitve
sistema zajema tudi operativno upravljanje v obdobju osmih let.

Na podlagi javnih objav s strani Kapsch TrafficCom in predstavnikov GDDKIA, da se je
investicija v inicialni elektronski cestninski sistem povrnila v osemnajstih mesecih, sem
ocenil, da so investicijski stroski znasali cca. 330 mio EUR (Euroinfrastructure, 2012). V
omenjeni znesek so vkljucene vse komponente cestninskega sistema (obcestna oprema,
zaledni sistemi, vzpostavitev distribucijske mreze, nadzor ...). Sistem je bil uveden v
osmih mesecih po podpisu pogodbe.

Podatki o dejanskih operativnih stroSkih niso dosegljivi, saj se zaradi Siritve cestninjenega
omrezja vseskozi prepletajo operativni stroski in dodane investicije. Ob upoStevanju
pogodbene vrednosti in vrednosti prvotnih investicijskih stroskov ugotavljam, da bo
konzorcij izvajalca za svoje storitve (zagotavljanje operativnega delovanja sistema in
njegovo Siritev) v obdobju od 2011 do 2018 prejel okoli 910 mio EUR, kar v povprecju
znasa slabih 113,8 mio EUR na leto (dejanska placila so odvisna tudi od doseganja
opredeljenih SLA in so podvrZena obracunu bonusov in malusov). To pomeni, da so npr. v
letu 2015 tako upostevani operativni stroSki predstavljali cca. 30 % prihodkov. Zaradi rasti
prihodkov se omenjen delez z leti znizuje in se bo v letu 2018 (ob izteku pogodbe) po
pric¢akovanjih gibal na cca. 14 %. V nadaljevanju se bodo ti stroski zelo verjetno znizali na
cca. 10 do 12 %, kot je znacilno tudi za druge mikrovalovne sisteme.
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Prihodki so leta 2014 znaSali 1,42 mrd PLN, kar je po teCaju Banke Slovenije na dan
31.12. 2014 znasalo 332,3 mio EUR (te¢aj 1 EUR je 4,2732 PLN) (ViaToll, 2014). V letu
2015 so prihodki narasli na 1,56 mrd PLN, kar je po teCaju Banke Slovenije na dan
31.12. 2015 znasalo 374,6 mio EUR (te¢aj 1 EUR je 4,2639 PLN) (ViaToll, 2015).

3.6.3 Cestninjenje vozil do 3,5 t na Poljskem

Za cestninjenje vozil do 3,5 tone se na poljskih avtocestah in hitrih cestah uporablja
klasi¢no cestninjenje s pomocjo cestninskih postaj. Ob vstopu na cestninjeno omrezje
uporabnik prevzame potrdilo o vstopni tocki, na izstopni tocki pa poravna ustrezen znesek
cestnine, in sicer glede na prevozeno razdaljo. Tarifa na prevozen km znaSa v primeru
motornih koles 0,05 PLN (0,012 EUR) in v primeru vseh ostalih vozil do 3,5t 0,10 PLN
na km (0,024 EUR). Za preracun v EUR je bil uporabljen tecaj Banke Slovenije na dan
30. 3. 2016.

Kot je bilo Ze omenjeno, lahko od 1. 6. 2012 sistem ViaToll uporabljajo tudi vozila z maso
do 3,5 tone, in sicer morajo vozilo opremiti z ustreznim OBU imenovanim viaAUTO.
Elektronski cestninski sistem za lahka vozila je trenutno mogoce uporabljati le na
avtocestah A2 Konin-Strykéw in A4 Bielany Wroclaw—Sosnica (ViaToll, b.1.a).

3.7 Madzarska

Zadnja evropska drzava, ki je uvedla nacionalen elektronski cestninski sistem v prostem
prometnem toku, je Madzarska. Sistem je bil uveden 1. 7. 2013 in se imenuje HU-GO.

3.7.1 SplosSna predstavitev sistema HU-GO

S pomocjo sistema HU-GO vozila nad 3,5 tone placujejo cestnino za uporabo 6.513 km
madzarskih avtocest in hitrih cest. Znesek zaraCunane cestnine je odvisen od prevozene
razdalje, kategorije ceste, kategorije vozila (glede na Stevilo osi) ter EURO emisijskega
razreda vozila (Kobra, b.l.).

Madzarska vlada je imenovala podjetje Allami Autépalya Kezele Zrt. (v nadaljevanju
AAK Zrt.) za izvajalca cestninjenja in opravljanje nalog ponudnika cestnih storitev.
Omenjeno podjetje izvaja tudi nadzor (Kobra, b.l.).

Madzarsko cestninsko omrezje po podatkih, pridobljenih na spletni strani HU-GO (2016b),

obsega 6.513 km in ga sestavlja prek 2.240 cestninskih segmentov. Trenutni obseg
cestninjenega omrezja je prikazan na Sliki 20.
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Slika 20: Cestninjeno omrezje — Madzarska
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Vir: HU-GO, Map of toll sections, 2015.

Cestninski sistem temelji na satelitski tehnologiji, pri ¢emer uporaba OBU ni obvezna. Za
obcasne uporabnike je predvidena uporaba t. i. relacijske karte (predhoden nakup za to¢no
doloceno traso), ki jo je mogoce pridobiti preko spleta ali terminala. Relacijska karta velja
izklju¢no za nacrtovano pot za enkratno uporabo in v eno smer.

Za redne uporabnike je priporoc¢ljiva uporaba naprave OBU, imenovane GO-Box, ki jo je
mogoc&e pridobiti pri uradnih zastopnikih, ki imajo ustrezne pogodbe z druzbo AAK Zrt.
Registrirani uporabniki, ki uporabljajo GO-Box, se lahko odlo¢ijo tudi za vnaprej$nje
placilo, ki ga v obliki dobroimetja naloZijo na svoj uporabniski racun. Dobroimetje je
mogoce naloZiti z vsemi obic¢ajnimi placilnimi sredstvi, kot so gotovina, ban¢ne kartice,
kartice za gorivo ali banéno nakazilo. Distribucijsko mrezo trenutno sestavlja okrog 1.000
prodajnih to¢k (HU-GO, 2016). Po zadnjih objavljenih podatkih je bilo konec leta 2014 v
sistemu okrog 80.000 aktivnih OBU (Varga, 2014). Shematski prikaz delovanja sistema je
prikazan na Sliki 21.
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Slika 21: Shematski prikaz delovanja sistema HU-GO
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Vir: 4icom Steer Davies Gleave, State of the Art of Electronic Road Tolling, 2015, str. 12.
3.7.2 Finan¢ni podatki o HU-GO

Po podatkih, ki so bili predstavljeni leta 2014 na kongresu v Pragi, so investicijski stroski
znaSali okrog 100 mio ameriSkih dolarjev (v nadaljevanju USD), kar je po teaju Banke
Slovenije na dan 1.7.2013 znasalo okrog 77 mio EUR (te¢aj 1 EUR je 1,3037 USD).
Letno operativni stro$ki znasajo okrog 45 mio USD oz. 35 mio EUR, upostevajoc
predhodno naveden tecaj (Varga, 2014).

Prihodki so leta 2015 znasali 185 mrd forintov (v nadaljevanju HUF), kar je po tecaju
Banke Slovenije na dan 31. 12. 2015 znasalo 585,5 mio EUR (te¢aj 1 EUR je 315,98 HUF)
(Magyar Tavirati Iroda, 2016).

3.7.3 Cestninjenje vozil do 3,5 t na Madzarskem

Vsa vozila do 3,5 tone morajo za uporabo placljivega cestnega omrezja obvezno kupiti e-
vinjete. Uporabnikom so na voljo desetdnevne, mesecne in letne vinjete, pri Cemer
obstajata dva tipa letne vinjete, in sicer za celotno drzavo ali le za doloceno regijo oz.
okraj. Letna vinjeta velja od 1. dne koledarskega leta do 24. ure 31. januarja naslednjega
leta (skupaj 13 mesecev). Cene posameznih vinjet za leto 2016 so prikazane v Tabeli 2.
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Tabela 2: Cene vinjet na Madzarskem v HUF

TIP VINJETE
VOZILO Drzavna vinjeta Letna vinjeta
10 dnevna Meseéna DrZavna Regijska

D1M 1.470

D1 2.975 4.780 42.980 5.000
D2 5.950 9.560 42.980 10.000

U 2.975 4.780 42.980 5.000
B2 13.385 21.975 199.975 20.000

D1M D1 D2 u B2

Vir: National Toll Payment Services PLC, e-vignette — Pricing, 2016.

3.8 Krovni pregled po preucevanih drzavah

Glavne znacilnosti elektronskih cestninskih sistemov v prostem prometnem toku, ki so bili
na kratko obravnavani v tem poglavju, so prikazane v Tabela 3.

Tabela 3: Krovni pregled glavnih znacilnosti sistemov po preucevanih drzavah

Znacilnost Svica Avstrija Nemcija Celka
Naziv sheme LSVA GO-Maut LKW-Maut MYTO Cz
Zacetek delovanja 01.01.2001 01.01.2004 01.01.2005 01.01.2007
. . Kapsch
Operater Carinska uprava ASFINAG Toll Collect TrafficCom
Tehnologija GNSS + tahograf DSRC GNSS DRSC
Omrezje* 72.000 2.184 14.064 1.490
Investicijski stroski** 392 370 1.240 107
Operativni stroski** 76 124 537 69
Prihodki** 1.384 1.240 4.340 360
Znacilnost Slovaska Poljska Madzarska
Naziv sheme MYTO SK ViaTOLL HU-GO
Zacetek delovanja 01.01.2010 03.07.2011 01.07.2013
Kapsch
Operater SkyToll TrafficCom AAK Zrt.
Tehnologija GNSS DSRC GNSS
Omrezje* 17.802 3.159 6.513
Investicijski stroSki** 250 330 77
Operativni stroski** 47 114 35
Prihodki** 187 375 586

Legenda: * vkm
** v mio EUR
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4 KLJUCNA VPRASANJA PRI OPREDELITVI KONCEPTA
ELEKTRONSKEGA CESTNINJENJA

Pred podrobno opredelitvijo konceptualne reSitve elektronskega cestninskega sistema v
prostem prometnem toku je potrebno odgovoriti na nekaj kljuénih vprasanj (npr. kaksno bo
cestninjeno omreZje, klasifikacijske sheme, organizacijska in institucionalna ureditev v fazi
delovanja sistema, katera vozila bodo v sistem vkljucena, kakSen bo nadzor in podobno).
Odgovore na klju¢na vpraSanja se nanaSajo na podroc¢ja ve¢ deleznikov (npr. razli¢nih
ministrstev, upravljavcev cest, policije, interesnih skupin in podobno), zato je to lahko
dolgotrajen proces, ki lahko traja tudi leto ali vec.

V nadaljevanju magistrskega dela bom na kratko predstavil glavna klju¢na vpraSanja in pri
vsakem od njih predstavil tudi razlicne mozne resitve (Ce le-te obstajajo), ki jih v vseh
primerih ni mogoce poljubno kombinirati, saj na ta nacin ni mogoce priti do realne in
preizkuSene resitve sheme elektronskega cestninskega sistema (dolo¢ene resitve se namrec
medsebojno izkljucujejo). Zato je potrebno kon¢ni koncept tudi celovito preveriti. Slika 22
prikazuje klju¢na vprasanja, ki jih bom podrobneje obravnaval v nadaljevanju.

Slika 22: Kljuc¢na vprasanja pri opredelitvi koncepta

Organizacijska in
Cestninjeno omreije Pravni status cestnine institucionalna
ureditev

Vozila zavezana za
pladilo cestnine

Zavezanci za placilo

Dostop do sistema Prilagajanje tarif . Nadzor
cestnine
Interoperabilnost Distribucijska mreia Placilna sredstva Izbira tehnologije
Prehod iz obstoje¢ Integracija sheme . X .
deln s e sract) Dodatne storitve Izvedba javnega narocila

cestninjenja vozil nad 3,5t | cestninjenja vozil do 3,5 t

4.1 Cestninjeno omrezje

Cestninjeno omrezje predstavlja skupek vseh cestnih segmentov, ki so cestninjeni. Spisek
vseh cestnih segmentov, ki so cestninjeni, mora biti fiksen in jasno opredeljen v ustrezni
zakonodaji. Trenutna slovenska zakonodaja, tj. Zakon o cestninjenju, v 3. ¢lenu doloca, da
so cestninske ceste drzavne ceste, ki so sestavni del vseevropskega cestnega omrezja in so
oznacene s predpisano prometno signalizacijo kot avtoceste ali hitre ceste. Dodatno lahko
Vlada RS s posebnim predpisom dolo¢i kot cestninsko cesto tudi drzavno cesto, ki ne

39



izpolnjuje v zakonodaji navedenih pogojev (mora biti projektirana in zgrajena za promet
motornih vozil; ne sme sluziti posameznim zemljis¢em in objektom na njih, ki mejijo
nanje; mora imeti, razen na posebnih mestih, dva oznafena prometna pasova in odstavni
pas ali odstavne niSe na vsakem od fizi¢no lo¢enih smernih vozis¢; se z drugo cesto ali
drugim infrastrukturnim objektom (npr. Zzeleznisko progo, kolesarsko stezo) ne kriza v
istem nivoju; je oznacena s predpisano prometno signalizacijo kot avtocesta ali hitra cesta),
Ce gre za cesto, ki je projektirana za daljinski promet, ali cesto, na katero je lahko
preusmerjen promet s cestninskih cest, ali ki je v neposredni konkurenci s cestninsko cesto.

Po podatkih Ministrstva za infrastrukturo skupna dolzina javnega cestnega omrezja
Slovenije meri ve¢ kot 38.900 kilometrov. DrZzavne ceste merijo v skupni dolZini 6.454
kilometrov, pri ¢emer se kategorizirajo na avtoceste, hitre ceste, glavne ceste I. in Il. reda
ter regionalne ceste 1., Il. in I1l. reda. Ostalo so ob¢inske ceste, ki se delijo na medob¢inske
ceste, kamor spadajo lokalne ceste (13.600 km) in javne poti (preko 18.600 km)
(Ministrstvo za infrastrukturo, b.l.). Struktura drzavnih cest je prikazana v Tabela 4.

Tabela 4: Struktura in dolZina drzavnih cest

Kategorija ceste DolZina v km Upravljavec
Avtoceste in hitre ceste 746 DARS d.d.
Glavne ceste 819 DRSI
Regionalne ceste 5.117 DRSI
Lokalne ceste 13.598 Lokalne skupnosti
Javne poti 18.626 Lokalne skupnosti

Vir: Direkcija RS za infrastrukturo, Ceste, b.l.

Cestninjeno omreZje mora v vsakem primeru zajemati vsaj omreZzje avtocest in hitrih cest,
pri cemer bi bilo smiselno vkljuciti tudi nekatere druge drZzavne ceste. Nekatere drzavne
ceste, ki so paralelne avtocestam in hitrim cestam, se trenutno uporablja za obvoze
cestninskih postaj, pri ¢emer se potovalni ¢as bistveno ne poveca. Temu pojavu se bo vsaj
pri vozilih nad 3,5 tone mogoce izogniti ze doslednejSim cestninjenjem na avtocestah in
hitrih cestah (trenuten odprti sistem namre¢ omogoca izogibanje Celnim cestninskim
postajam). IstoCasno je potrebno izpostaviti, da so potovalne razdalje v Sloveniji (in
posledi¢no tudi potovalni Casi) obicajno kratke, kar vpliva na tezje napovedovanje
uporabnikovega obnaSanja (izogibanje cestninjenim cestam), kar je dodaten argument,
zakaj cestniniti tudi druge, predvsem paralelne drzavne ceste.

Problem Siritve cestninjenega omrezja predstavlja oznacevanje odsekov cest niZjega reda,
ki bodo cestninjeni. Uporabniki namre¢ ne morejo sami razlocevati cest glede na njihove
znacilnosti (npr. glede na razlicna cestiS¢a), zato je potrebno te ceste ustrezno oznaciti.

vvvvv

predstavlja visoke stroske, prav tako je fizino oznalevanje na nekaterih mestih zelo
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tezavno. Dodaten problem Siritve cestninjenega omreZja na ceste nizjega reda predstavlja
tudi trenutna ureditev, saj je za te ceste zadolZen drug upravljavec, in sicer Direkcija RS za
infrastrukturo (v nadaljevanju DRSI), medtem ko je za avtoceste in hitre ceste zadolzen
DARS. Posledicno so trenutno razlicna tudi placila za uporabo posamezne ceste. Za
uporabo avtocest in hitrih cest uporabniki placujejo na cestninskih postajah (vozila nad 3,5
tone) ali z nakupom vinjete (vozila do 3,5 tone), zbrana sredstva pa predstavljajo prihodek
DARS-a. Na drugi strani se uporaba ostalega drzavnega cestnega omrezja placa enkrat
letno (ob registraciji vozila) v obliki letne dajatve. Prihodki od letne dajatve se stekajo
neposredno Vv proracunu RS.

Siritev cestninjenega omreZja zahteva obseZne spremembe trenutnega stanja, pri ¢emer
bom dolocene vidike in dileme predstavil v okviru nekaterih drugih kljucnih vpraSanj
(predvsem pravni status cestnine ter organizacijska in institucionalna ureditev).

4.2 Pravni status cestnine

Trenutno se v Sloveniji cestnina placuje na ve¢ nacinov, in sicer:

e za uporabo avtocest in hitrih cest vozila do 3,5 tone placujejo z vinjeto, vozila nad
3,5 tone pa na cestninskih postajah (mozni nacini placila so predstavljeni v poglavju
4.11),

e za uporabo ostalih drzavnih cest se placuje letno dajatev za uporabo vozil v cestnem
prometu.

V primeru §iritve cestninjenega omreZja (predstavljeno v poglavju 4.1) je potrebno sprejeti
odlocitev, kakSen bo pravni status cestnine na celotnem omreZju, ali bo §lo za uporabnino
ali davek. Zlasti z vidika zagotavljanja nadzora kombinacije obojega ni mozno
implementirati. Obe moznosti imata svoje znacilnosti, prednosti in slabosti, ki so na kratko
predstavljene v Tabeli 5.

Tabela 5: Glavne znacilnosti, prednosti in slabosti moznih pravnih statusov cestnine

Uporabnina Davek
Glavne znacilnosti so: Glavne znacilnosti so:
e predstavlja obveznost do zasebne | e predstavlja obveznost do drzave
organizacije (npr. DARS-a), (proracun RS),
e zaraCunava se lahko le za uporabo | e glede uporabe cest lahko drzava obdavci
premozenja, ki je v lasti zasebne katero koli cesto (tudi javno),
organizacije, e drzava ima vsa pooblastila za nadzor,

se nadaljuje
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Tabela 5: Glavne znacilnosti, prednosti in slabosti moznih pravnih statusov cestnine (nad.)

Uporabnina Davek
e da bi lahko zaraCunavali uporabnino za | e predstavlja neposredno obveznost brez
drzavne ceste, je potrebno ustrezno popustov,
urediti status njihovega upravljavca, e moZne so omejitve glede pladilnih
e ni je mogoCe zaraCunavati na cestah v sredstev,

lasti obCin,

e mozno je uvesti model preprodajanja,

e mozni so popusti,

e nanjo se zaraCunava davek na dodano
vrednost (v nadaljevanju DDV).

e DDV se ne obracunava.

Prednosti:

e cnotno zaradunavanje na celotnem
cestninjenem omrezju,
e DDV predstavlja dodaten prihodek za

proracun.

Prednosti:

e mozno je zaraCunavati uporabo vseh
ostalih cest, tudi regionalnih in zasebnih,

e pooblastila za nadzor so velika in ne
potrebujejo posebne zakonodaje.

Slabosti:

e ni mozno zaraCunavati za uporabo
ostalih cest, kot so regionalne in
zasebne,

e zagotoviti je potrebno ustrezen sistem
delitve prihodkov iz naslova cestnine
med upravljavce,

o prilagoditev zakonodaje glede nadzora.

Slabosti:

¢ ni mogoce uporabljati v primeru avtocest
in hitrih cest,

e zaradi predhodne tocke bi obstajala dva
sistema,

e problemi z DDV, saj se
obracunaval za uporabo vseh cest,

ne bi

e nezmoznost uporabe vseh placilnih
sredstev (npr. bencinske Kkartice).

Glede na predstavljeno je smiselno, da se
placuje cestnina v obliki uporabnine.

za uporabo celotnega cestninjenega omrezja

4.3 Organizacijska in institucionalna ureditev

Organizacijska in institucionalna ureditev je v veliki meri pogojena z izbiro in opredelitvijo
cestninjenega omrezja. V primeru, da cestninjeno omrezje obsega samo avtoceste in hitre
ceste, spremembe niso potrebne, saj edini upravljavec cestninjenega omrezja v tem
primeru ostaja DARS. Bistveno drugace je v primeru $iritve cestninjenega omrezja na

nekatere ostale drzavne ceste, saj v tem primeru kot upravljavec nastopi tudi DRSI.
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Institucionalna ureditev bi temeljila na podlagi modela CESARE, ki je bil razvit v okviru
evropskega projekta CESARE Ill in opisuje Stiri vloge znotraj sistema elektronskega
cestninjena, kar je prikazano tudi na Sliki 23.

Slika 23: CESARE 111 model

Interoperabilnostni
management

Ponudba %

storitev

Pobiranje
cestnine

Uporaba

storitve

Vir: ASECAP, CESARE Il1 Project - Interoperability of electronic fee collection systems in Europe, 2006, str.
3L

Model CESARE tako predvideva:

¢ Vlogo Pobiranja cestnine (ang. Toll Charging): pobiralec cestnin uporabniku storitev
nudi uporabo ceste in mu za to zaraCuna uporabnino. Pobiralec cestnin je odgovoren za
zaracunavanje uporabnine in od ponudnika storitev terja placilo.

e Viogo Ponudbe storitev (ang. Service Provision): ponudnik storitev uporabniku
priskrbi opremo (OBU), pogodbe in placilna sredstva. Ponudnik storitev tudi terja
placilo od uporabnika storitev in zagotavlja placilo terjatev, prejetih od pobiralca
cestnin.

e Vlogo Uporabe storitev (ang. Service Usage): uporabnik storitev uporablja sistem
elektronskega cestninjena in placuje uporabnino na cestninjenem omrezju pobiralca
cestnin. Placilo se izvede prek ponudnika storitev. Vloga uporabnika storitve kot
akterja vkljucuje lastnika vozila in voznika.

e Vlogo Interoperabilnostnega managementa (ang. Interoperability Management):
interoperabilnostni management se ukvarja s splo$nim upravljanjem interoperabilnih
sistemov elektronskega cestninjenja, kar vkljucuje pravila za interoperabilnost, izdajo
certifikatov itd.

Zaradi kompleksnosti sta vlogi pobiranja cestnine in ponudbe storitve nekoliko podrobneje
predstavljeni v nadaljevanju.
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Glede na situacijo v Sloveniji bi v vlogi pobiralca cestnin nastopale 3 entitete, in sicer dva
principala oz. cestninska upnika in operater. Predvsem zaradi dveh principalov (v izdelku
Stevilka D 3.1 podpoglavje 6.1 projekta CESARE III je vloga principala opredeljena kot
»organizacija ali pravna oseba, ki podeljuje ali opredeljuje pravico do pobiranja cestnine,
pri ¢emer se pravno gledano principala lahko smatra tudi kot primarnega ponudnika
storitve«) je potrebno ustrezno prilagoditi celotno organizacijo. Glede na predhodno
predstavljeno definicijo bi bil DARS principal (enako kot je to urejeno ze sedaj), za
omrezje avtocest in hitrih cest in bi bil upravi¢en do prihodkov cestnine iz tega omrezja, na
drugi strani bi bilo Ministrstvo za infrastrukturo (v nadaljevanju Mzl) oziroma v ta namen
ustanovljen organ principal na cestah nizjega razreda in bi bilo upravi¢eno do zbranih
prihodkov iz tega omrezja.

Iz pravnih in prakti¢nih razlogov je priporo¢ljivo, da tako Ministrstvo za infrastrukturo kot
tudi DARS preneseta pravico do pobiranja uporabnine na cestninjenem omrezju enemu
samemu operaterju. Ta operater je druzba, ki deluje po zasebnem pravu in jo skupaj
nadzirata DARS in Mzl. Glavne naloge operaterja bi bile:

e sluziti obema principaloma,

e pobirati cestnino, vklju¢no z DDV-jem, po moznosti pod lastnim imenom,

e 7 enim samim zalednim sistemom upravljati oba dela cestninjenega omrezja (avtoceste
in druge izbrane ceste),

o deliti prihodke iz naslova cestninjenja med principala, in sicer po vnaprej dolo¢enem
razdelitvenem kljucu,

e imeti pogodbe s ponudniki storitev (v zacetku z izbranim nacionalnim ponudnikom,
kasneje tudi s prostimi ponudniki evropskega elektronskega cestninjenja, v
nadaljevanju EETS ponudniki) in izdajatelji placilnih sredstev,

e trZenje in odnosi z javnostmi v namen informiranja uporabnikov o njihovi obveznosti
placevanja cestnine in o cestninjenem omreZzju,

e izdaja tarifne tabele (opredelitve uporabnine za vsak cestninjen segment glede na
razrede vozil),

e zakljucevanje vseh cestninskih transakcij po uradnih kriterijih,

e nadzor nad pobiranjem cestnine in delovanjem zalednih sistemov.

V organizacijskem smislu bi bila lahko operater sestrska druzba DARS-a o0z. lahko tudi
sam DARS, vendar morajo biti za podrocje cestninjenja zagotovljeni lo¢eno ra¢unovodstvo
in finan¢ni izkazi. Principala morata namre¢ imeti moznost popolnega vpogleda v
knjigovodstvo in operacijske podatke operaterja, da lahko izvajata ustrezno revizijo.

Ponudnik storitev je posrednik med pobiralcem cestnin in uporabnikom storitev. Ponudnik
storitve mora zagotoviti vsakemu uporabniku dostop do sistema elektronskega
cestninjenja. To pomeni, da mora vsakemu uporabniku ponuditi moznosti (OBU ali
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alternativno moznost, ¢e je sistem zasnovan na tak nacin) za pravilno plac¢ilo cestnin na
cestninjenem omrezju. Prav tako mora beleziti podatke o uporabnikih in vozilih, skleniti z
uporabnikom ustrezno pogodbo (v primeru, da uporabnik za placilo uporablja OBU),
zbirati podatke o uporabi od uporabnikov in jih poSiljati operaterju (bodisi z OBU bodisi
na druge nacine), vzdrZzevati stik z uporabniki (odgovarjati na vprasanja, se odzivati na
pritozbe in podobno), zbirati placila od uporabnika prek izdajateljev placilnih sredstev in
predati placilo operaterju. Ponudnik storitve mora biti izbran preko javnega narocila.

Predstavljena moznost, ki je osnovana na podlagi obseznejSega cestninjenega omrezja
(poleg avtocest in hitrih cest Se doloCene druge drzavne ceste), zahteva obseZnejSe
institucionalne spremembe, kar je lahko casovno zelo zamudno. Poleg potrebnih
institucionalnih sprememb je potrebno v tem primeru jasno dolociti kriterije glede delitve
prihodkov (in tudi stroSkov) med obema principaloma. Pri tem je potrebno upostevati vse
okolis¢ine, in sicer poleg koli¢ine prometa in stanja posamezne ceste tudi obveznosti
DARS-a glede vracanja posojil in nacrtovana bodoca vlaganja v cestno infrastrukturo.
Istocasno bi bilo potrebno ustrezno prilagoditi (zmanjsati) letno dajatev za uporabo vozil v
cestnem prometu, saj bi bile dodatne drzavne ceste iz nje izvzete.

4.4 Vozila, zavezana za placilo cestnine

Vozila, zavezana za placilo cestnine, SO vsa vozila, ki morajo za uporabo cestninjenega
omreZja placati ustrezno cestnino (DARS d.d., 2015b).

Klju¢na odlocitev, ki jo je potrebno sprejeti pri dolocitvi vozil, zavezanih za placilo
cestnine je, ali bodo v koncept cestninjenja vklju€ena vsa vozila ali le vozila nad 3,5 tone
(kar je ustaljena praksa tudi v tujini). V primeru odlo¢itve, da bodo vkljucena vsa vozila, ni
ve¢jih dilem, saj morajo biti v tem primeru v ustrezni zakonodaji le jasno definirane
izjeme, ki bodo izvzete (npr. intervencijska vozila, delovni stroji na samostojni pogon,
kmetijska vozila in podobno). Nekoliko drugace je v primeru dolocitve, da bodo v sistem
npr. vkljucena le vozila nad 3,5 tone. V tem primeru je potrebno najprej definirati, kaj
pomeni »nad 3,5 tone«. Na splosno obstajata dve moznosti, in sicer:

e najvecja dovoljena masa vozila (v nadaljevanju NDMV), ki se nanasa zgolj na najvecjo
dovoljeno maso vlecnega vozila (tovornjaka ali vlacilca) ali
e najvecja dovoljena masa skupine vozil (v nadaljevanju NDMSV), ki zajema tovornjake

s priklopljeno prikolico in tovornjake s polpriklopnikom.

Obe moznosti sta grafi¢no predstavljeni na Sliki 24.
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Slika 24: Mozni opredelitvi mase vozila

NDMV NDMSV
.f_i.-'::-"_i ' | =F1
=) &)

Vir: DARS d.d., Cestnina, b.l.a.

Med zgoraj predstavljenima moznostma je priporocljivo izbrati moznost, da obveznost za
placilo cestnine temelji na NDMV (najvecji dovoljeni masi vozila) tovornjaka ali vlacilca,
ker je taksna praksa obi¢ajna tudi v drugih evropskih shemah elektronskega cestninjenja in
je lahko dolo¢ljiva iz dokumentov vozila.

Pri opredelitvi termina »nad 3,5 tone« lahko izhajamo tudi iz trenutne Kklasifikacije, ki jo
uporablja DARS, pri ¢emer so vozila dodatno razdeljena na dva razreda, in sicer R3 in R4.

Trenutni cestninski razredi so prikazani v Tabela 6.

Tabela 6: Klasifikacija razredov vozil nad 3,5 t

R3 % Motorna vozila z dvema ali tremi osmi, katerih najve¢ja dovoljena
masa presega 3,5 t, in skupine vozil z dvema ali tremi osmi, katerih
m najvecja dovoljena masa vle¢nega vozila presega 3,5 t.
AN BN
R4 M Motorna vozila z ve¢ kakor tremi osmi, katerih najve¢ja dovoljena
masa presega 3,5 t, in skupine vozil z ve¢ kakor tremi osmi, katerih
M'_._- najvecja dovoljena masa vlecnega vozila presega 3,5 t.
Pl €9

Vir: DARS d.d., Cestnina, b.l.a.

Glede na dejstvo, da nacionalna shema elektronskega cestninjenja v prostem prometnem
toku za vsa vozila ni implementirana Se nikjer na svetu, tudi v Sloveniji ni priporocljivo v
prvi fazi uvajati sistema za vsa vozila. Zlasti v primeru, da bi cestninjeno omrezje poleg
avtocest in hitrih cest obsegalo Se dodatne drzavne ceste nizjega razreda. Elektronsko
cestninjenje osebnih vozil (oz. vozil do 3,5 tone) v prostem prometnem toku je
problemati¢no zlasti zaradi Stevila tranzitnih uporabnikov (kompleksno omogocanje
zadovoljivega dostopa do sistema in izvajanje nadzora) in vedenja uporabnikov, saj bi
lahko prihajalo do mnoZi¢nega izogibanja voZnji po cestninjenjem omreZju, kar
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neposredno vpliva tudi na prometno varnost in bistveno vecjo obremenitev ostalega
cestnega omrezja.

Na podlagi navedenega je zato po mojem mnenju smiselno v prvi vrsti uvesti sistem le za
vozila nad 3,5 tone, pri Cemer se sistem zasnuje na nacin, da omogoca kasnejSo vkljucitev
osebnih vozil (lahko tudi na omejenem delu cestninjenega omrezja).

4.5 Dostop do sistema

Uporabniku morajo biti zagotovljena sredstva za dostop do cestninjenega omrezja in za
izpolnjevanje njegovih zakonitih dolznosti (to je plaéila za uporabo cestninjenih cest). Pri
zasnovi cestninskega sistema je na voljo ve¢ moznosti. Nacrtovalec se mora najpre;
odlo¢iti, ali bo v sistemu obvezna uporaba OBU, ali bo ponujena tudi alternativna moznost.
V primeru, da je elektronski cestninski sistem namenjen zgolj vozilom nad 3,5 tone in je
cestninjeno omrezje relativno homogeno (v slovenskem primeru npr. le omreZje avtocest in
hitrih cest), potem je odlocCitev za uporabo obvezne naprave OBU na mestu. Na takSnem
omreZju namre€ ni vecjih teZzav z zagotavljanjem ustrezne prodajne mreze (Stevilo moznih
uvozov na cestninjeno omreZzje je obvladljivo), prav tako so tudi uporabniki Ze seznanjeni s
tovrstnimi sistemi iz tujine. V primeru, da bodo v shemo elektronskega cestninjenja
vklju€ena tudi osebna vozila, ali pa bo cestninjeno omrezje zajemalo tudi druge drzavne
ceste, je potrebno podrobno analizirati in zagotoviti tudi alternativne moznosti dostopa.

Pri analizi moZnih dostopov do sistema je potrebno v obzir vzeti tako redne kakor tudi
obc¢asne uporabnike, pri ¢emer morajo biti upostevane vse zahteve o neoviranem dostopu
do cestninjenega omrezja, o nediskriminatorni obravnavi vseh uporabnikov in potencialni
stroski, ki jih posamezne alternativne moznosti predstavljajo. Primer kombinacije moZnih
dostopov do sistema predstavljata naslednji dve opciji:

e Avtomatski dostop do sistema s pomoc¢jo OBU. V tem primeru mora ponudnik storitve
uporabniku zagotoviti OBU (bodisi za trajno uporabo v primeru rednih uporabnikov
bodisi za izposojo v primeru obcasnih uporabnikov), da lahko uporabnik uporablja
cestninjeno omrezje, njegova naprava OBU pa samodejno (ali s pomoc¢jo obcestne
opreme) belezi uporabo cestninskih cest in te podatke poSilja ponudniku storitev, ki
nato, glede na uporabo cestninjenega omreZja, obra¢una znesek dolgovane cestnine.
Vzporedno s tem je potrebno tudi dolociti, pod kak$nimi pogoji bo uporabnik lahko
prisel do OBU (npr. nakup ali najem OBU v primeru rednih uporabnikov; depozit ali
najem OBU v primeru izposoje).

e Alternativni nediskriminatorni dostop do sistema. V tem primeru mora ponudnik
storitev ponuditi razmeroma hitro (vozilo je opremljeno za uporabo cestninjenega
omrezja v npr. manj kot dvajsetih minutah) in poceni (npr. za manj kot 50 EUR)
alternativo za dostop do sistema, tako da uporabnik lahko izpolni svoje placilne
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obveznosti. Eno izmed taks$nih alternativ lahko predstavlja uporaba sistema z
moznostjo vnaprej$nje opredelitve in placila Zelene poti (ang. booking system), kot jo
npr. omogocata nemski in madzarski sistem.

Primer moznosti avtomatskega in alternativnega dostopa do sistema prikazuje tudi Slika
25.

Slika 25: Primer moznosti avtomatskega in alternativnega dostopa v Nemciji

Vir: Toll Collect, Products overview 2015c.

Za obe predstavljeni opciji mora biti zagotovljena ustrezna distribucijska mreza. Ne glede
na vrsto dostopa do sistema cestninjenja, je uporabnik odgovoren za pravilno izvedbo vseh
operativnih dolZnosti, ki so povezani z uporabo cestninskega sistema. Ob uporabi
avtomatskega dostopa do sistema mora uporabnik tako v OBU natan¢no opredeliti vse
zahtevane podatke, ki vozilo umestijo v dolo¢en cestninski razred, in hkrati skrbeti, da
oprema pravilno deluje (pravilen status delovanja mora biti sposobna naprava OBU sama
signalizirati uporabniku). Pri uporabi nediskriminatornega (alternativnega) dostopa do
sistema mora voznik placati pravilno cestnino za nacrtovano voznjo pred vstopom na
cestninjeno omrezje.

Izkusnje 1z tujine kazejo, da alternativne sisteme obi¢ajno uporablja manjSe Stevilo
uporabnikov (nekje do 20 %), stroski zagotavljanja alternativnega sistema pa so obi¢ajno
relativno visoki (poleg implementacije in zagotavljanja alternativnega sistema je potrebno
zagotavljati tudi ustrezen nadzor, $irSo distribucijsko mrezo in podobno). Posledi¢no je po
mojem mnenju priporocljivo zasnovati resitev, ki temelji na uporabi OBU, pri ¢emer se za
razli¢ne tipe uporabnikov (redni in obc¢asni) lahko uporabijo razli¢ni tipi naprav OBU.

4.6 Prilagajanje tarif
Izhodis¢éni tarifi na kilometer (ki mora biti dolo¢ena s strani drzave oz. resornega
ministrstva) je ob upostevanju evropskih direktiv, trenutne zakonodaje in izkusenj iz tujine

mozno korigirati z doloCenimi prilagoditvenimi faktorji. Prilagoditveni faktorji se lahko
nanasajo na:
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e emisijski razred vozila,
e razred vozila,

e razred ceste in

e (as uporabe.

Prilagajanje tarife glede na emisijski razred vozila (vleénega vozila) je smiselno izvesti v
skladu z veljavnimi opredelitvami EURO razredov. Prednost omenjene variante je v tem,
da je mogo¢e EURO razrede enostavno razbrati iz ustreznih dokumentov vozila. Glede na
izkus$nje je smiselno opredeliti najvec tri razrede, in sicer:

e razred 1: EUROO, 1, 2,
e razred 2: EURO 3,
e razred 3: EURO 4 in navzgor (trenutno je opredeljenih 6 razredov).

Prilagajanje tarife glede na razred vozila je eno izmed najpomembnejsih, saj je splo$no
znano, da je obraba cesti$¢a vezna predvsem na (dejansko) maso vozila, in sicer predvsem
na osno obremenitev (in vzmetenje, hitrost ipd.). Iz tega vidika bi bila zato najprimernejsa
prilagoditev tarife, ki bazira na dejanski osni obremenitvi, kar je optimalno tudi iz vidika
internalizacije zunanjih stroskov. Ne glede na zapisano pa je potrebno izpostaviti, da niti
dejanska teza vozila niti dejanska osna obremenitev ne more biti opredeljena s strani
uporabnika (ali nadzornega sistema) brez uporabe primerne opreme, tj. mostov za tehtanje.

Posledi¢no je priporocljivo, da se za prilagajanje tarife glede na razred vozila uporabi
Stevilo osi skupine vozil, kar hkrati omogoca tudi lazji nadzor (tako avtomatski kakor tudi
ro¢ni). Podobno kot pri predhodni kategoriji je tudi tukaj smiselno oblikovati najvec tri
razrede, in sicer:

e 20si,
e 3o0siin

e 4 (ali vec) osi.

Prilagajanje tarife glede na razred je aktualno zgolj v primeru, da cestninjeno omrezje
zajema tudi drZzavne ceste nizjega razreda. V tem primeru obstaja ve¢ opcij:

e Enotna tarifa ne glede na tip ceste. Za to opcijo je znacCilno preprosto razumevanje,
izogibanje avtocestam in hitrim cestam je za uporabnike neprivla¢no in omogoca
visoke prihodke. Na drugi strani ima ta moznost tudi precej negativnih lastnosti, saj
postane voznja po drZavnih cestah sorazmerno draga (glede na avtoceste in hitre ceste)
in hkrati ne omogoca enakega udobja vozZnje. Precej na slabSem so zaradi taksnega
ukrepa tudi lokalni uporabniki, ki se ne morejo izogniti uporabi lokalnega cestnega
omrezja, ki je hkrati tudi cestninjeno omreZzje.
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e Tarifa na avtocestah in hitrih cestah je vi§ja kot na ostalih cestah nizjega razreda.
Prednost tovrstnega pristopa je v razbremenitvi lokalnih uporabnikov in pravi¢nejsi
ceni glede na kakovost, ki jo voznja po cesti posameznega razreda omogoca. Slabost te
reSitve je predvsem v povecani moznosti odliva prometa z avtocest in hitrih cest na
ceste nizjega razreda, kar poslabsa njihovo preto¢nost in hkrati zmanjSuje varnost.

e Tarifa na avtocestah in hitrih cestah je nizja kot na ostalih cestah nizjega razreda.
Prednost tovrstnega pristopa je premik prometa na avtoceste in hitre ceste (oz.
ohranitev prometa na njih), kar pozitivno vpliva na prometno varnost. Ima pa ta resitev
tudi veliko slabosti, saj se zaradi nizjih tarif na omreZju, kjer je najve¢ prometa, ustvari
manj prihodkov. Dodatno so na slabsSem lokalni uporabniki, medtem ko so tranzitni
uporabniki postavljeni v privilegiran polozaj. Tovrsten pristop je na splosno lahko zelo
vprasljiv iz vidika sprejemljivosti v javnosti.

Glede na predstavljeno sta po mojem mnenju realni prvi dve mozZnosti, pri Cemer
pravicnejSa ostaja druga moznost. Bi bilo pa v tem primeru potrebno z morebitnimi
drugimi ukrepi poskrbeti, da odliv z avtocest in hitrih cest ne bi bil prevelik.

Prilagajanje tarife glede na Cas je teoreticno mozno glede na posamezno obdobje znotraj
dneva (npr. pono¢i ali v ¢asu izven konic), glede na doloc¢ene dni znotraj tedna ali kakr$na
koli druga casovna obdobja. Ni pa casovno prilagajanje tarif mogoce v katerem koli
konceptu. V primeru, da sistem omogoca tudi alternativni dostop do sistema, je
implementacija tovrstnega prilagajanja prakticno nemogocéa (npr. moznost vnaprej$nje
opredelitve in placila Zelene poti ne omogoca dolocitve popolnoma tocnega ¢asa dejanske
uporabe dolocenega cestninskega segmenta), saj je vseskozi potrebno zagotavljanje
nediskriminatornega dostopa vseh uporabnikov do sistema (uporabniki alternativnega
sistema morajo biti namre¢ obravnavani povsem enako kot uporabniki OBU).

Na podlagi predhodne opredelitve sem ugotovil, da vseh moznosti prilagajanja tarife ni
mogoce poljubno medsebojno kombinirati, razen v primeru obvezne uporabe OBU. V
primeru, da je v sistemu omogocen tudi alternativni dostop, je po mojem mnenju smiselno
tarifo prilagajati predvsem glede na razred vozila in EURO emisijski razred vozila ter
delno glede na razred ceste.

4.7 Zavezanci za placilo cestnine

Naslednje vprasanje, na katerega je potrebno odgovoriti, je, kdo je odgovoren za placilo
cestnine. Ali je to voznik ali lastnik vozila? Glede na izkusnje iz drugih cestninskih
sistemov je priporo€ljivo, da je za kon¢no placilo odgovoren lastnik vozila, to je
registrirani imetnik registrske tablice vozila.
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Na drugi strani je voznik odgovoren za izpolnjevanje svojih operativnih dolZznosti, ki so
opisane v nadaljevanju. V zvezi z neizpolnjevanjem operativnih dolznosti je priporocljivo,
da lastnik vozila in voznik odgovarjata solidarno.

Voznik lahko uporablja cestninjeno cestno omrezje samo, ¢e je njegovo uporabo Ze placal,
ali ¢e uporablja elektronsko opremo, ki pravilno deluje. Pravilno delovanje pomeni, da
voznik opremo uporablja na pravilen nacin, kar se zlasti nanaSa na pravilen vnos
klasifikacijskih podatkov (npr. Stevilo osi), in opremo uporablja le, kadar le-ta uporabniku
signalizira pravilno delovanje.

Tovrsten pristop je po mojem mnenju smiselno uporabiti ne glede na koncept cestninskega
sistema, ki je na koncu izbran in implementiran.

4.8 Nadzor

Nadzor zagotavlja placila zapadlih cestnin in na svetu ni sistema elektronskega
cestninjenja, ki bi obstajal brez nadzora. S terminom nadzor je sicer opredeljen celoten
proces, in sicer od avtomatskega ali ro¢nega odkrivanja cestninskih prekrskov do
prejemanja placil v zvezi z zapadlimi globami, vklju¢no s celotno strojno in programsko
opremo ter z vpletenimi kadri.

4.8.1 Pravne osnove

Prvi pogoj za to, da lahko nadzor uc¢inkovito deluje, je dobro premisljena in utemeljena
pravna osnova celotnega cestninskega sistema.

Pravna osnova zajema pravne akte na ve¢ ravneh, pri ¢emer morajo biti vse osnove
cestninjenja opredeljene v podroénem zakonu (v Sloveniji je to Zakon o cestninjenju). V
zakonu naj bi bile poleg ostalih obveznih vsebin glede elektronskega cestninjenja
opredeljene vsaj sledece osnovne definicije:

e definicija, kdo je upravicen do pobiranja cestnine, kaj je cestninjeno omrezje
(priporoéljivo zgolj na nivoju razredov cest) in na kateri pravni podlagi se pobira
cestnina,

o definicija, kdo skrbi za nadzor in na kateri pravni podlagi,

o definicija, kdo je subjekt cestninjenja (v smislu skupin vozil),

e dolznosti glede uporabe OBU ali alternativnih sistemov placevanja cestnine,

e definicija solidarne odgovornosti za placilo med lastnikom vozila in voznikom,

e definicije glede krsitev in kazni oz. glob.
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Poleg zakona je priporo¢ljivo sprejeti tudi ustrezne podzakonske akte (npr. pravilnike), v
katerih so podrobneje definirane specifi¢ne lastnosti elektronskega cestninskega sistema,
kot so:

e vozila, ki so dolZzna placevati cestnino (podrobno), skupaj z izjemami,
e podrobna opredelitev cestninjenega omrezja (npr. po oznakah cest in njihove dolzine),
e cenik (izhodis¢na tarifa in prilagajanje tarif).

Navedene stvari bi bilo po mojem mnenju smiselno izvzeti iz zakona, saj bo na ta nacin
mogoce prilagajanje tarif in spremembe cestninjenega cestnega omrezja (npr. dodajanje
novozgrajenih ali ze obstoje¢ih odsekov), ne da bi bilo potrebno vsakokrat spreminjati
zakonodajo.

Zadnji pravni dokument predstavljajo splosni pogoji uporabe, ki jih v sodelovanju s
principalom in operaterjem dolo¢a ponudnik elektronskega cestninjenja. V splo$nih
pogojih so opredeljene vse pomembne podrobnosti sistema, kot npr. kako in kje se lahko
uporabniki registrirajo za uporabo sistema, kako se pravilno uporablja OBU in kako
alternativni sistem, kaj je potrebno storiti (npr. preko nadomestnih placil) v primeru motenj
v delovanju ali drugih napak v sistemu in podobno.

4.8.2 Entiteta, zadolZena za nadzor

Za izvajanje nadzora so lahko zadolZene razli¢ne institucije, ki se s tovrstnimi postopki Ze
ukvarjajo. To sta lahko Policija ali DARS (mogoce celo del Finan¢ne uprave RS, ki je v
preteklosti predstavljal Carinsko upravo). Iz pravnih in prakticnih razlogov je
priporocljivo, da nadzor na celotnem cestninjenem omrezju izvaja samo ena institucija, in
ne ena na avtocestah in hitrih cestah ter druga na cestah nizjega reda. V primeru SirSega
cestninjenega omrezja (z vkljucenimi drzavnimi cestami nizjega reda) trenutne pristojnosti
DARS-u ne omogocajo izvajanja nadzora na cestah nizjega reda in je zato v primeru
odlocitve, da bi cestninski nadzor izvajal DARS, ustrezno zakonsko spremeniti njihove
pristojnosti. Po mojem mnenju je DARS tudi najbolj smiselna izbira, saj cestninski nadzor
trenutno ze izvaja na avtocestnem omrezju, hkrati pa ima tudi najvecji interes za ucinkovit
nadzor, saj so od tega neposredno odvisni tudi njegovi prihodki.

4.8.3 Postopek nadzora

Postopek nadzora zajema odkrivanje in pregon krSiteljev. V ta namen mora biti
zagotovljena ustrezna oprema, pri ¢emer se krsitelje lahko odkriva na dva nacina:

e S fiksnimi instalacijami, Kjer portali nad cesto uporabljajo tehnologijo DSRC za
komunikacijo z OBU, klasifikacijski sistem za odkrivanje vozil, zavezanih za pladilo
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cestnine, in Stevilo osi ter kamere, ki posnamejo registrsko tablico in celotno vozilo (na
primer za razlikovanje med osebnimi vozili in tovornjaki). Vozila, opremljena z OBU,
so zakonita, kadar tehnologija DSRC zazna ustrezen status OBU in ko podatki z OBU
ustrezajo podatkom iz klasifikacijskega sistema (glede Stevila osi) in kamere (glede
registrske tablice). Vozila brez OBU so zakonita, kadar registrska tablica, ki jo
posname kamera, ustreza registrski tablici veljavnega zapisa, registriranega v zaledni
pisarni, Ki izhaja iz alternativnega sistema. Podatke o sumljivih vozlih preucijo
zaposleni zadolZeni za nadzor v zaledni pisarni in sprejmejo tudi dokon¢no odlocitev o
nadaljnjih ukrepih.

e Z mobilnimi enotami, kjer vozila, opremljena s podobno tehnologijo kot portali,
zaznajo potencialne krSitelje in jih lahko ustavijo. Mobilne enote se prav tako
uporabljajo za pregon krSiteljev, ki so zaznani s fiksnimi instalacijami.

Sam pregon lahko poleg mobilnih enot (primeren predvsem za vozila s tujimi registrskimi
tablicami) izvaja tudi zaledna pisarna, kjer se izvaja roc¢na verifikacija krSitev, izdajajo
placilni nalogi in zagotavljajo dokazni materiali. Ta pristop je zlasti primeren za pregon
domacih uporabnikov, lahko pa se ga uporabi tudi ¢ezmejno, ¢e so sklenjeni ustrezni
dogovori med drzavami.

V okviru vprasanj, povezanih z nadzorom, je tako potrebno sprejeti odlo¢itve, vezane na
pripravo in strukturo ustreznih zakonskih podlag, dolociti entiteto oz. institucijo, ki bo
zadolzena za nadzor, in ustrezno definirati sam proces izvajanja nadzora. Sam sem mnenja,
da se pravne podlage opredeli na predhodno predstavljen naéin (na treh nivojih), za nadzor
se pooblasti DARS, za postopek nadzora pa se uporabijo tako fiksne instalacije kakor tudi
mobilne enote.

4.9 Interoperabilnost
Pri zagotavljanju interoperabilnosti je potrebno obravnavati dva vidika, in sicer:

e kako bo z uporabo slovenskih OBU v tujini in
e kaksna bo moznost uporabe tujih OBU v Sloveniji.

V obeh primerih ni mogoc¢e natan¢no opredeliti moznosti za interoperabilnost, dokler ni
znana uporabljena tehnologija sistema. V primeru uporabe mikrovalovne tehnologije iz
tehni¢nega vidika ne bi bilo teZzav z uporabo OBU v in iz sistemov, ki uporabljajo enako
tehnologijo in so zasnovani na podlagi priporo¢enih standardov (npr. Avstrija in Ceska).
Prav tako je v takSen sistem mogoce sprejeti tuje naprave OBU, ki temeljijo na satelitski
tehnologiji, saj vsebujejo ustrezne DSRC module. V primeru uporabe satelitske tehnologije
je zagotavljanje interoperabilnosti kompleksnejse. Naprava OBU, ki bi bila uporabljena v
tovrstnem sistemu, bo vsekakor opremljena z vmesnikom DSRC (potrebuje se za nadzor),
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ki je skladen z evropskimi standardi in bo teoreticno omogocal interoperabilno uporabo
OBU v tujih sistemih, ki temeljijo na tehnologiji DSRC. Brez podrobnih specifikacij
koné¢ne resitve pa ni mogoce natan¢no predvideti katere tuje naprave OBU bi se lahko
uporabljali v slovenskem sistemu.

Glede interoperabilnosti je zato priporoc¢ljivo po¢akati na podroben koncept kon¢ne resitve
in na podlagi tega zaceti ustrezne pogovore z drzavami, s katerimi bo mogoce vzpostaviti
interoperabilnost (bodisi enostransko ali dvostransko).

4.10 Distribucijska mreza

Dostop do avtomatskega in potencialno tudi alternativnega sistema je potrebno omogociti
brez nesprejemljivih naporov in zamud za uporabnike. Temu primerno mora biti zasnovana
tudi distribucijska mreza. Pri opredelitvi distribucijske mreze je potrebno obdelati vec¢ tem,
in sicer:

e vpraSanje glede registriranih in neregistriranih uporabnikov,

e zagotavljanje distribucije OBU,

e zagotavljanje alternativnega dostopa do sistema za uporabnike brez OBU, katerega
mreza mora biti razsirjena po celi Sloveniji in mora delovati 24 ur na dan, 7 dni v
tednu.

Ne glede na to, ali bo uporabnik uporabljal OBU ali alternativni dostop do sistema
cestninjenja, je priporocljivo, da se registrira, Saj S€ na ta nacin poenostavijo procesi, ni pa
v tem primeru mozna anonimnost. To §e posebej velja za uporabo alternativnega sistema,
pri katerem bi registracija uporabnika v sistem zelo pospesila procese na terminalih, saj bi
se uporabnik lahko identificiral na primer preko C¢ip-kartice, s ¢imer bi se izognil
vsakokratnemu vpisovanju vseh podatkov o svojem vozilu.

Na drugi strani je distribucija OBU mozna le na podlagi sklenjene pogodbe, kar
avtomatsko pomeni obvezno registracijo. Z registracijo in sklenitvijo pogodbe se
uporabniki odrecejo anonimnosti.

Sistem cestninjenja mora biti zasnovan tako, da registriranim uporabnikom omogoca vse
storitve, povezane z urejanjem pogodb, zacen$i z vzpostavitvijo sistema za obdelovanje
podatkov o uporabnikih, vozilih, OBU in placilih ter vse do prekinitve pogodbe na koncu.
Zajete morajo biti tudi storitve glede narofanja, pridobivanja in zamenjave OBU,
omenjeno pa se nana$a tudi na identifikacijske kartice, ¢e bi bile v sistemu predvidene.

Neregistrirani uporabniki lahko uporabljajo le alternativni dostop do sistema. Alternativni
dostop do sistema mora zadostovati kriterijem, ki jih dolo¢a zakonodaja EU (in praksa pri
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dosedanjih pripravah in uvajanjih elektronskih cestninskih sistemov), kar pomeni, da mora
sistem vsakemu uporabniku omogocati nediskriminatoren in neoviran dostop do uporabe
cestninjenega omrezja, z razumnim naporom in v razumnem c¢asu (brez nesprejemljivih
zamud). Dostop do alternativnega sistema mora biti omogocen 24 ur na dan, vsak dan v
letu. Hkrati morajo biti omogocene tudi opcije spremembe trase in odpovedi Ze izbrane
poti, kar mora biti uravnavano z dolo¢enimi pravili, ki bodo zmanjSevala moznosti prevar.
Napoved poti se neregistriranim uporabnikom lahko omogo¢i tudi prek interneta in
klicnega centra.

Glede distribucije OBU je potrebno opredeliti mozne nac¢ine prevzema OBU. Vsekakor je
potrebno omogociti prevzem OBU na prodajnih tockah, priporocljivo pa je, da se
uporabnikom ponudi tudi moznost poSiljanja OBU po posti, in sicer na naslov, ki ga bo
uporabnik navedel ob registraciji. Na prodajnih tockah je prav tako potrebno zagotoviti
storitve vzdrZevanja, zamenjave in sprejemanja vrnjenih OBU.

V primeru resitve, ki bi zahtevala namestitve OBU v vozilo s strani ustrezno usposobljene
osebe, je potrebno zagotoviti, da se ob namestitvi ne posega v druge zapecatene naprave
(npr. v tahografe).

Pri snovanju distribucijske mreze je pomembno, da so prodajne tocke enakomerno
porazdeljene ob celotnem cestninjenem omrezju, in sicer tako za avtomatski kakor tudi za
potencialni alternativni dostop. Za zagotavljanje ¢im bolj nediskriminatornega dostopa do
sistema je potrebna mreza prodajnih tock, ki so blizu vstopne tocke v cestninjeno omrezje
in omogocajo dostop do sistema 24 ur na dan, 7 dni v tednu.

4.11 Placilna sredstva

V sistemu elektronskega cestninjenja so lahko omogocena zelo razlicna placilna sredstva,
ki se v grobem lahko delijo na:

e clektronska placilna sredstva in

e ne-elektronska placilna sredstva.

Mozna elektronska placilna sredstva so lahko kreditne, debetne in bencinske kartice ter
direktna bremenitev racuna. Tovrstna placila imajo dolocene prednosti, saj omogocajo
enostaven nacin placevanja in omogocajo jamstvo za placilo, kar zmanjSuje tveganja
izgube prihodkov zaradi neplacevanja. Imajo pa tudi doloCene slabosti, saj je za tovrstne
storitve potrebno placevati provizije (visine le-teh so odvisne od dogovorov s posameznimi
izdajatelji placilnih sredstev), izkuSnje iz tujine pa pravijo, da predvsem debetne kartice
uporablja zelo malo uporabnikov in je zato smotrnost njihove vkljucitve vprasljiva.
Dodatno tezavo predstavlja tudi direktna bremenitev, saj ne omogoca jamstva placila.
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Na drugi strani so ne-elektronska placilna sredstva, kamor se uvrS¢ata gotovina in plaéilo
po rac¢unu (npr. preko placilnega naloga). Sprejemanje placila v gotovini je obvezno, saj je
to pogoj za nediskriminatoren dostop do sistema. Z gotovino obic¢ajno placujejo
uporabniki, ki se odlo¢ajo za predpla¢niski nacin placevanja, in tisti uporabniki, Ki
uporabljajo alternativni sistem cestninjenja. Pri tem je potrebno izpostaviti, da so postopki
povezani s sprejemanjem denarja dragi, kar velja zlasti ob uporabi prodajnih avtomatov
(zagotoviti je potrebno ustrezno varovanje, logistiko, povezano z zagotavljanjem ustrezne
koli¢ine denarja in podobno). Cenejsi nacin pobiranja pla¢il od uporabnikov je preko
uporabe placilnih nalogov, vendar pa zna biti v tem primeru zapleten proces kliringa, poleg
tega je tveganje izgube prihodkov zaradi neplacil vecje. To tveganje se lahko zmanj$a tako,
da se od lastnika vozila zahteva zavarovanje placila ali ban¢no garancijo. Omenjen pristop
ponovno pripelje do zapletenih procesov nadzorovanja ban¢nih garancij, zato je uporaba
tovrstnega pristopa obi¢ajno nepriporocljiva.

Poleg sprejema odlocitev, vezanih na placilna sredstva, se je potrebno odlociti tudi o
nacinu zaracunavanja, kjer obstajata dve moznosti, in sicer predplacniska in odlozena
moznost. Za predplac¢niS8ko moznost je znacilno, da si uporabnik z vnaprejS$njim placilom
ustvari doloCeno dobroimetje, ki se mu zmanjSuje skladno z uporabo cestninjenega
omreZja. V primeru, da dobroimetje ne zado$¢a za pokrivanje obveznosti, je uporabnik
dolzan naloziti dodatna sredstva (omogocanje negativhega stanja ni priporocljivo zaradi
tveganja neplacil). Prav tako je priporocljivo, da se dolo¢i zgornja meja dovoljenega
dobroimetja, hkrati pa mora biti zagotovljeno, da se dobroimetje vraca v enaki obliki, kot
je bilo naloZeno (npr. gotovinska izplacila le v primeru, da je bilo tudi dobroimetje
naloZeno z gotovino). Predplacniski nacin placevanja je lahko anonimen.

Pri odloZenem nacinu placila je nujno, da se z uporabnikom sklene ustrezna pogodba. V
tem primeru se placila izvajajo po uporabi cestninjenega omrezja, in sicer periodi¢no
(obiCajno enkrat mese€no). Pri tovrstnem nacinu obstaja vecja nevarnost neplacil. Zlasti v
primeru vozil nad 3,5 tone je tovrsten nacin placevanja najpogostejsi.

Po mojem mnenju je v shemi elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem
toku potrebno omogo¢iti oba nacina plac¢evanja (predplacniskega in odlozenega), prav tako
je smiselno zagotoviti moznost placevanja z razli¢nimi placilnimi sredstvi. Poleg gotovine,
ki je pogoj, je potrebno v prvi fazi (takoj ob zagonu sistema) omogociti placevanje s
kreditnimi in bencinskimi karticami. Kasneje, ko se pridobi ve¢ izkusenj in ve¢ podatkov o
uporabnikih ter njihovi placilni disciplini in kreditni sposobnosti, se lahko uvede tudi
placevanje z direktno bremenitvijo in placevanje na podlagi izstavljenih racunov, kar bi
znizalo stroske, povezane s provizijami.
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4.12 lzbira tehnologije

Izbira tehnologije cestninjenja, ki mora biti skladna z Direktivo, je prepus¢ena posamezni
drzavi. O Direktivi in najprimernejSih tehnologijah sem pisal Zze v uvodnem poglavju in
poglavju 2, zato bom na tem mestu izpostavil le nekaj kljuénih stvari. Za vzpostavitev
elektronskega cestninskega sistema v Sloveniji sta najprimernej$i mikrovalovna oz. DRSC
tehnologija in satelitska oz. GNSS/CN tehnologija. DARS se je sicer odlocil za tehnolosko
neodvisen razpis, vendar pa je glede na izku$nje v tujini jasno, da je izbira tehnologije
tesno povezana predvsem z velikostjo cestninjenega omrezja (predvsem s Stevilom
cestninjenih segmentov) in s stevilom uporabnikov sistema.

Na Sliki 26 je prikazana splo$na ocena, kdaj je smiselno uvajati mikrovalovno (DSRC)
tehnologijo ali satelitsko (GNSS) tehnologijo v odvisnosti od Stevila cestninskih
segmentov in Stevila vozil, Ki se jim zara¢unava cestnino.

Slika 26: Prikaz ustreznosti tehnologije glede na Stevilo segmentov in vozil
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Vir: S. Ruja, P. J. Furnes, & S. Voss, Road Pricing and technology options, 2011, str. 11.

Kot izhaja iz Slike 26, je satelitska tehnologija bolj primerna v primeru cestninjenega
omrezja z veliko cestninskimi segmenti (dodaja se jih zgolj kot virtualne cestninske tocke)
in malo uporabniki (visoka cena OBU), medtem ko je mikrovalovna tehnologija
primernejSa v primeru nizkega Stevila cestninskih segmentov (postavitev fizicne obcestne
opreme za cestninjenje predstavlja visok strosek) in velikega Stevila uporabnikov (nizka
cena OBU). V primeru Slovenije, kjer bo cca. 140 cestninskih segmentov in po oceni
DARS-a med 300.000 in 350.000 aktivnih OBU (v letu 2017 je sicer predvidenih 250.000
OBU) bi bila v skladu z zgornjo sliko izbira mikrovalovne tehnologije prava odlocitev. Je
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pa v tem primeru bistveno tezje in predvsem z visokimi stroski povezano Sirjenje
cestninjenega omreZja na drzavne ceste niZjega reda. Z enako problemati¢no omejitvijo bi
se sicer srecali tudi v primeru izbire satelitske tehnologije, pri kateri pa bi bila bistveno
tezja vkljucitev vozil do 3,5 tone v sistem elektronskega cestninjenja, zlasti v primeru, ce
bi bil sistem zasnovan na podlagi obvezne uporabe OBU (kar je DARS v razpisu tudi
zahteval).

4.13 Prehod iz obstojecega sistema cestninjenja vozil nad 3,5 tone

Pri migraciji vozil nad 3,5 tone na nov sistem cestninjenja je potrebno izvesti ve¢ potrebnih
aktivnosti za prehod iz obstojeCega cestninskega sistema v prihodnjega. Migracija v nov
sistem cestninjenja ima tako ve¢ vidikov:

e pravni in institucionalni vidik,
e infrastrukturni vidik in

e tehni¢ni vidik.

V okviru pravnega in institucionalnega vidika je potrebno poskrbeti za vse spremembe v
zakonodaji, ki so vezane na cestninjeno omrezje, na vozila, ki so zavezana placilu cestnine,
na tarifni model, na dolZznosti posameznih akterjev, ki izvirajo iz naslova uporabe OBU ali
alternativnega sistema in podobno. Prav tako je potrebno pravocasno implementirati vse
potrebne institucionalne spremembe, ki izhajajo iz potencialno spremenjene institucionalne
ureditve (npr. prenos pravic pobiranja cestnine na drzavnih cestah niZjega reda, Siritve
pooblastila za izvajanje nadzora in podobno).

V okviru infrastrukturnega vidika je potrebno poskrbeti za odstranitev oz. ustrezno
prilagoditev obstojecih cestninskih postaj, vzpostavljena mora biti ustrezna obcestna
infrastruktura (npr. fiksne nadzorne postaje in cestninski portali v primeru mikrovalovne
resitve), po celotnem cestninjenem omrezju mora biti zagotovljena mreza, ki omogoca
alternativni nacin cestninjenja (v primeru, da je koncept sistema zasnovan na tak nacin) in
cestninjeno omrezje mora biti ustrezno oznaceno (npr. s tablami, ki oznacujejo vstop na
cestninjeno omrezje, ¢e se bo cestninjeno omrezje Sirilo na drzavne ceste nizjega reda).
Poleg navedenega je potrebno zagotoviti in objaviti tudi ustrezne informativne materiale
(npr. zemljevide s cestninjenim omrezjem, broSure z osnovno predstavitvijo delovanja
sistema in uporabe opreme in podobno).

Zadnji vidik je tehni¢ni vidik. V okviru tega vidika je potrebno pravocasno zagotoviti
zadostno koli¢ino OBU, ki jih bodo uporabljali predvsem redni uporabniki sistema, delujo¢
mora biti potencialni alternativni sistem, ki bo primarno namenjen ob¢asnim uporabnikom,
pravocasno morajo biti vzpostavljene in delujoce tudi vse ostale komponente elektronskega
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cestninskega sistema, kot so zaledni centralni sistem, nadzorni sistem, uporabni$ka pomo¢,
distribucijska mreza in podobno.

Vecina predhodno omenjenih navedb predstavlja naloge implementacijske narave. Z dobro
pripravljenim nacrtom izvedbe migracije v nov sistem bo dejanski prehod lazje izveden in
morebitni izpadi prihodkov zaradi zacetnih tezav precej manjsi.

4.14 Integracija sheme cestninjenja vozil do 3,5 tone

Kot sem izpostavil Ze v prej$njih poglavjih, nacionalna shema elektronskega cestninjenja v
prostem prometnem toku za vsa vozila ni implementirana Se nikjer na svetu in zato tudi v
Sloveniji ni priporoé¢ljivo v prvi fazi uvajati sistema za vozila do 3,5 tone. Glede na
dejstvo, da se zahteve uvedbe sistema za vozila do 3,5 tone precej drugacne kot v primeru
vozil nad 3,5 tone, bom na tem mestu izpostavil zgolj nekaj kljuénih vidikov, ki jih je
potrebno upostevati pri snovanju tovrstne sheme.

V prvi vrsti se je potrebno zavedati, da ima cestninjenje vozil do 3,5 tone drugacne
lastnosti, kot za vozila nad 3,5 tone, saj gre za bistveno vecje Stevilo vozil, ki uporabljajo
sistem. Ker se vozila do 3,5 tone uporabljajo ve¢inoma v osebne namene (in ne poslovne)
je vedenje voznikov precej drugacno (sprejema se ve¢ neracionalnih odlocitev). Prav tako
v Casu sezonskih konic (nekajkrat letno) Stevilo tujih vozil izjemno naraste, kar posledi¢no
bistveno otezi zagotavljanje dostopnosti do Sistema in sam nadzor, kar pomeni, da bi bilo
potrebno v tem c¢asu zagotavljati posebno (dodatno) obravnavo oz. reSitev. Zaradi
tranzitnih (in tudi nekaterih domacih) uporabnikov bi bil delez obcasnih uporabnikov zelo
visok, kar bi vrSilo dodaten pritisk na alternativni sistem, katerega implementacija bi bila v
tem primeru nujna.

Glede na predhodno predstavljena dejstva bi morala imeti shema za vozila do 3,5 tone
naslednje lastnosti:

e clektronski sistem cestninjenja bi moral biti visoko uc¢inkovit,

e zahtevani bi bili posebni (dodatni) ukrepi nadzora zaradi posebne geografske lege
Slovenije (veliko tranzitnega prometa),

e tehnicne resitve bi morale temeljiti na konceptih brez ali z minimalno tehni¢no opremo
v vozilu,

e omogoceni in ustrezno podprti bi morali biti postopki, ki bi omogocali obravnavanje
zelo velikega Stevila ob¢asnih uporabnikov.

Elektronsko cestninjenje vozil do 3,5 tone v prostem prometnem toku je bistveno
kompleksnejSe od cestninjenja vozil nad 3,5 tone. Je pa pri nacrtovanju sistema za vozila

nad 3,5 tone priporoc¢ljivo zasnovati reSitev, ki bi omogocila naknadno (postopno)

59



vkljucevanje vozil do 3,5 tone. V zakljucku je potrebno Se izpostaviti, da je integracija
potencialnega sistema cestninjenja vozil do 3,5 tone v shemo cestninjenja vozil nad 3,5
tone, ki temelji na GNSS/CN tehnologiji, prakti¢no neizvedljiva (z nekaj izjemami, kot sta
stacionarni in mobilni nadzor), in sicer iz postopkovnega ter prakti¢nega vidika. Kljub
vsemu pa je v tem primeru treba teziti k realizaciji vsaj tistih sinergij, ki so skupne obema
sistemoma. V prvi vrsti sta to lahko institucionalni koncept in skupna organizacija.

4.15 Dodatne storitve

Dodatne storitve so storitve, ki niso vkljuCene neposredno v sistem cestninjenja, jih pa
lahko ponudnik ponuja na podlagi zbranih podatkov v okviru sistema cestninjenja. Glede
na to, da je OBU regulatorna naprava in da se podatki zbirajo z namenom pobiranja
obveznih plaéil, obstajajo doloCene omejitve pri uvajanju tovrstnih storitev. Dodatne
storitve ne smejo imeti kakrSnega koli vpliva na integriteto procesov, povezanih s
cestninjenjem (ne smejo z ni¢emer motiti delovanja nobene komponente sistema
cestninjenja) in hkrati ne smejo imeti nikakrSnega vpliva na delovanje samega sistema.
Tehnicna oprema (cestninske naprave) zagotavlja moznost uporabe podatkov tudi za
namene, ki niso neposredno povezani s sistemom cestninjenja. Te podatke je moZzno
obdelovati, vrednotiti ter na podlagi sinergijskih u¢inkov in z le malo dodatnega napora
ustvariti dodatne storitve in posledi¢no tudi dodatne prihodke.

Naceloma naj bi bili ponudniki dodatnih storitev neodvisni od izvajalca, ki bi bil v tem
primeru privilegiran. Kot dodatne storitve se lahko ponuja:

e prometne informacije v realnem casu (ti podatki so dragoceni za izvajanje nalog
upravljanja prometa, kot je sistem za usmerjanje prometa, obvladovanje incidentov,
lahko pa se uporabijo tudi za prodajo ponudnikom prometnih informacij in
ponudnikom storitev s podro¢ja telematike);

e placilne storitve (z obvezno uporabo OBU bo imel vsakdo placilni sistem v svojem
vozilu, kar se lahko koristi za placevanje npr. parkirnine);

e varno parkiranje tovornjakov (voznikom tovornjakov so lahko omogoc¢ene informacije
o razpolozljivosti parkirnih mest, poleg tega se jim lahko omogoci tudi rezervacije
parkirnih mest);

e sledenje nevarnim tovorom (na podlagi zagotovljenih podatkov v realnem casu se
lahko sledi prevozom nevarnih snovi);

e merjenje hitrosti (predvsem mikrovalovni sistem cestninjenja omogoca relativno
enostavno uvedbo sektorskega merjenja hitrosti);

e tehtanje vozil v gibanju (ang. Weight-In Motion) omogoca ugotavljanje teze vozil in
tako zagotavlja pomembne informacije o strukturi in sestavi prometa ter pomaga pri
odkrivanju preve¢ obtezenih vozil).
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Ne glede na to, da je vse navedene storitve mogoCe implementirati vzporedno z
vzpostavitvijo elektronskega cestninskega sistema, sem mnenja, da implementacija
dodatnih storitev v prvi fazi ni smiselna. V primeru, da se kasneje pojavi potreba po
tovrstnih storitvah, pa mora biti omogocena njihova uvedba.

4.16 Izvedba javnega narocila

Odgovori na predhodna klju¢na vprasanja definirajo predmet javnega narocila. Z zadnjim
kljucnim vpraSanjem je potrebno sprejeti odlocCitev, na kakSen nain bo javno narocilo
izvedeno. Pri tem je potrebno v prvi vrsti opredeliti, katere komponente elektronskega
cestninskega sistema bo morebiti naro¢nik izvedel sam in za katere bo iskal pomo¢ na trgu.
Velika vecina narocil v tujini je bila izvedena na nacin, da je naro¢nik poiskal zunanjega
izvajalca za vse komponente sistema (npr. Avstrija, Nem&ija, Ceska, Slovaska, Poljska),
medtem ko se je DARS odlocil, da bo takoj po vzpostavitvi prevzel lastnistvo nad
sistemom in kasneje dolo¢ene naloge izvajal sam.

V naslednjem koraku se je potrebno odlociti, ali bo izvedeno eno narocilo za vse sklope ali
se bo narocilo oddajalo po sklopih (npr. lo€eno za strogo cestninske komponente in lo¢eno
za informacijski del, ki je vezan na centralni sistem). V primeru oddaje naro¢ila po sklopih
razlicnim izvajalcem se kasneje v fazi implementacije lahko pojavijo problemi pri
integraciji, kar zelo verjetno vodi v dodatne stroSke in zamudo pri zagonu sistema.

V zadnjem koraku je potrebno sprejeti Se odlocitev, kakSen postopek javnega narocanja bo
uporabljen. Najprimernejsi postopki glede na trenutno slovensko zakonodajo s podrocja
javnega naroCanja sta odprti postopek ali konkuren¢ni dialog. Vsekakor je predhodno
potrebno preveriti tudi moznost izvedbe javno-zasebnega partnerstva.

Glede na predstavljeno in izku$nje iz tujine se mi zdi najbolj smotrno izvesti eno javno
narocilo (lahko razdeljeno na ve¢ sklopov), ki se ga odda enemu ponudniku. Ker javni
naro¢niki v Sloveniji nimajo veliko izkuSenj s konkuren¢nimi dialogi, je najprimernejsa
uporaba odprtega postopka.

4.17 Povzetek opredelitve koncepta

Na podlagi analize moznih reSitev v okviru posameznega klju¢nega vprasanja sem
ugotovil, da dolo¢ena vprasanja (kot so npr. opredelitev cestninjenega omrezja, izbira
tehnologije, dostop do sistema, integracija sheme vozil do 3,5 tone in nadzor) neposredno
vplivajo tudi na izbor reSitev ali oblikovanje koncepta, ki izhaja iz preostalih klju¢nih
vprasanj.
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Predvsem opredelitev cestninjenega omrezja, poleg izbora tehnologije, v veliki meri
pogojuje tudi opredelitev institucionalne in organizacijske ureditve. V primeru vkljucitve
cest nizjega reda v cestninjeno omrezje je potrebno ustrezno prilagoditi obstojeco ureditev,
saj imamo trenutno dva upravljavca drzavnih cest (DARS in DRSI), $e dodatno pa se stvari
lahko zapletejo, e bi se cestninjeno omrezje Sirilo na omrezje lokalnih cest, ki so v
pristojnosti posameznih ob¢in. Posledi¢no je zato po mojem mnenju primerno, da se v
prvem koraku zasnuje koncept sistema, ki bo uveden na omreZje avtocest in hitrih cest,
vendar se hkrati predvidi reSitev, ki bo omogocala kasnejSo Siritev tudi na ceste nizjega
reda. Zaradi nacrtovanja tovrstne Siritve je priporocljivo izbrati tehnolosko reSitev, ki
taksno Siritev omogoCa z minimalnimi dodatnimi vlozki. V trenutni situaciji je to
tehnologija, ki temelji na GNSS. Vzporedno z vzpostavitvijo resitve, ki bi v prvem koraku
pokrila omrezje avtocest in hitrih cest, bi bilo potrebno natan¢no nacrtovati tudi
institucionalne spremembe in dinamiko njihovega uvajanja.

Na celotnem cestninjenem omreZju (ne glede na institucionalno ureditev) bi se cestnina
morala placevati v obliki uporabnine, na katero se ustrezno obracuna tudi davek na dodano
vrednost. Glede na dejstvo, da nacionalna shema elektronskega cestninjenja v prostem
prometnem toku za vsa vozila ni implementirana $e nikjer na svetu, tudi v Sloveniji ni
priporocljivo v prvi fazi uvajati sistema za vsa vozila, temve¢ zgolj za vozila nad 3,5 tone
(glede na najvec¢jo dovoljeno maso vozila). Je pa smiselno sistem zasnovati na nacin, ki
omogoca kasnejSo vkljucitev osebnih vozil (lahko tudi na omejenem delu cestninjenega
omrezja).

Pri zagotavljanju dostopa do sistema je lahko v primeru, ko se sistem uvajal le za vozila
nad 3,5 tone in cestninjeno omrezje ne vsebuje cest nizjega reda, predvidena obvezna
uporaba OBU. V vecini ostalih primerov je potrebno zagotoviti alternativne moznosti
dostopa do sistema, ki pa so lahko zelo razliéne (npr. relacijske karte, prilagojena naprava
OBU ipd.).

Pri snovanju distribucijske mreze je pomembno, da so prodajne tocke enakomerno
porazdeljene ob celotnem cestninjenem omrezju, in sicer tako za avtomatski kakor tudi za
potencialni alternativni dostop. Za zagotavljanje ¢im bolj nediskriminatornega dostopa do
sistema je potrebna mreza prodajnih tock, ki so blizu vstopne tocke v cestninjeno omrezje
in omogocajo dostop do sistema 24 ur na dan, 7 dni v tednu. V sistemu je po mojem
mnenju potrebno omogociti tako predplacnisSki kakor tudi odloZzeni nacin placevanja, pri
¢emer je smiselno zagotoviti moznost plaCevanja z razlicnimi placilnimi sredstvi
(gotovina, kreditne, debetne in bencinske kartice).

Za potrebe nadzora se uporabi tako fiksne instalacije (obcestna nadzorna oprema) kot tudi

mobilne enote. V okviru nadzora je potrebno natan¢no definirati procese nadzora in
pooblastiti entiteto, ki bo nadzor tudi izvajala v skladu s sprejeto zakonodajo.
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Konceptualna zasnova elektronskega cestninskega sistema mora predvidevati tudi
interoperabilnost (glede uporabe domacih OBU v tujini in uporabe tujih OBU v
nacrtovanem sistemu), pri ¢emer bi bilo po mojem mnenju potrebno zaradi poCasnega
razvoja dogodkov na tem podrocju na nivoju Evropske unije dolocene interoperabilnostne
dogovore ¢im prej skleniti s sosednjimi drzavami.

5 FINANCNI VIDIKI UVEDBE ECS V PPT

V tem poglavju sem na kratko predstavil finan¢ni vidik uvedbe elektronskega cestninskega
sistema v prostem prometnem toku, pri ¢emer sem lo¢eno analiziral vozila nad 3,5 tone in
vozila do 3,5 tone. Pri analizi sem se primarno osredotocil na prihodke in stroske, ki jih
bom primerjal z razpolozljivimi podatki iz predhodno predstavljenih tujih cestninskih
sistemov.

5.1 Finan¢na analiza - prihodki

5.1.1 Analiza prihodkov — vozila nad 3,5 tone

Visina prihodkov cestninjenja vozil nad 3,5 tone (na omrezju avtocest in hitrih cest) je
razvidna iz letnih poroc¢il DARS-a. Za izhodi$¢no leto sem uposteval leto 2009, saj je to
prvo leto, ko so bile za cestninjenje vozil do 3,5 tone vinjete v veljavi celo leto. ViSina

prihodkov iz naslova vozil nad 3,5 tone po letih je prikazana na Sliki 27.

Slika 27: Prihodki obstojecega sistema cestninjenja za vozila nad 3,5 tone v mio EUR

188,6 ,
200 - 188,1

180 | 159,2 161,4 156,4 166,3

160 -
140 -
120 -
100 -

130,0

80 -
60 -
40 -
20 -

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Vir: DARS d.d., Letno porocilo podjetia DARS d.d. 2009, 2010, str. 122; DARS d.d., Letno porocilo podjetia
DARS d.d. 2010, 2011, str. 117; DARS d.d., Letno porocilo podjetia DARS d.d. 2011, 2012, str. 98; DARS
d.d., Letno porocilo podjetjia DARS d.d. 2012, 2013a, str. 103; DARS d.d., Letno porocilo podjetia DARS d.d.
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2013, 2014, str. 107; DARS d.d., Letno porocilo podjetia DARS d.d. 2014, 2015a, str. 109; DARS d.d., Letno
porocilo podjetjia DARS d.d. 2015, 2016, str. 93.

Kot je razvidno iz zgornje slike, so se prihodki v obdobju 2009 do 2015 povecali za
58,1 mio oz. slabih 45 % v primerjavi z letom 2009. Na povecanje prihodkov so vplivali
predvsem novo zgrajeni avtocestni odseki (npr. Slivnica—Drazenci in Drazenci—Gruskovje
v letu 2009; Pluska—Ponikve in Ponikve—Hrastje v letu 2010; Koper—lzola v letu 2015)
(DARS d.d., b.l.c) in dvig cestnine. Zadnji ob¢utnejsi dvig cestnine za tovorna vozila nad
3,5 tone je bil oktobra 2013, ko so se cene dvignile za 30 % (razred R3) in 50 % (razred
R4). Aktualni cenik je objavljen na spletni strani DARS-a in v Uradnem listu RS.

Po uvedbi elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku DARS ne
pri¢akuje bistvenih sprememb pri pobranih prihodkih. Na podlagi pojasnil, ki jih je DARS
podal potencialnim ponudnikom v fazi priprave ponudbe (DARS d.d., 2015b), naj bi
povprecni prihodki znasali le 162,9 mio EUR na leto. Podano obdobje je bilo od leta 2017
do leta 2029. Pri¢akovani prihodki so prikazani tudi na Sliki 28.

Slika 28: Pricakovani prihodki novega ECS v PPT v mio EUR
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Vir: DARS d.d., Razpisna dokumentacija za »Vzpostavitev in delovanje vecsteznega elektronskega
cestninskega sistema v prostem prometnem toku na avtocestah in hitrih cestah« 2015b.

Glede na pridobljene podatke je ocitno, da se pricakovani prihodki po uvedbi
elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku za vozila nad 3,5 tone ne
bodo povecala. Celo nasprotno, glede na leti 2014 in 2015 se bodo zmanjsala in to kljub
uvedbi zaprtega cestninskega sistema, kjer bo zaraCunan vsak prevozen kilometer po
cestninjenem omreZju. Vzrok za upad prihodkov iz cestninjenja vozil nad 3,5 tone ne gre
iskati v neuinkovitosti novega sistema ali v zmanjSanju prometa na cestinjenem omrezju.
Glavni vzrok za zmanjSanje prihodov je predvsem struktura vozil in njihova distribucija po
EURO emisijskih razredih.
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Od 1.1.2010 je v Sloveniji mozno pladevati nizjo cestnino glede na emisijski razred
EURO (predhodni pogoj je, da se za pla¢ilo uporablja elektronski medij). Glede na
izhodis¢no tarifo se tako vozilom, ki spadajo v emisijski razred EURO III, EURO IV in
EURO V ali vi§ji, obracuna tako imenovani ECO popust. Z Uredbo o dolocitvi faktorjev
prilagoditve visine cestnine za vozila, katerih najve¢ja dovoljena masa presega 3.500 kg
(Uradni list RS, §t. 76/2013), je dolo¢en popust za emisijski razred EURO III v visini 20
%, za emisijski razred EURO IV v visini 37 % in za emisijski razred EURO V v vi$ini 45
%. Vozila v razredih EURO 0 — Il placajo izhodis¢no tarifo, ki ni korigirana z nobenim
faktorjem. V obdobju uvajanja popustov po EURO emisijskih razredih je npr. delez
tovornih vozil z emisijskim razredom EURO 0 — III v cestninskem razredu R4 znasal 77
%, od tega je bilo kar 83 % tujih vozil (DARS d.d., 2013b). V zadnjem obdobju (predvsem
leta 2014 in 2015) se je struktura vozil glede na emisijski razred EURO zelo spremenila,
kar pomeni, da se jih ve¢ina uvrséa v razred EURO V. Posledi¢no so bistveno nizji tudi
prihodki iz naslova cestninjenja, saj popusti v tem primeru znasajo 45 %. To je tudi eden
izmed glavnih razlogov, zakaj so se npr. prihodki v letu 2014 glede na leto 2013 povecali
zgolj za slabih 14 %, ¢eprav so se izhodi$¢ne tarife oktobra 2013 povecale za 30 % (razred
R3) in 50 % (razred R4). V istem obdobju se Stevilo prevozenih kilometrov po
cestninjenem omreZju ni bistveno spremenilo, kar pomeni, da ni prislo do odliva prometa
na drugo cestno omrezje.

Poleg navedenih popustov, ki so vezani na emisijski razred EURO, DARS dodatne popuste
ponuja tudi v primeru nalaganja predplacniskega dobroimetja. Ti popusti so sicer bistveno

v

Zaradi vseh predhodno naStetih razlogov ni mogoce predvideti, da se bodo z uvedbo
elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku prihodki bistveno povecali,
ker bi na celotnem cestninjenem omrezju deloval zaprti sistem, kjer bi se placevalo po
prevozenem kilometru. Napovedi DARS-a (Slovenska tiskovna agencija, 2015), da naj bi
se prihodki zaradi uvedbe elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku
povecali za cca. 8 % glede na trenutni sistem, so zato po mojem mnenju realne. Za
obcutnejSe povecanje prihodkov bi morali poleg uvedbe elektronskega cestninskega
sistema v prostem prometnem toku spremeniti tudi faktorje prilagoditve viSine cestnine,
vezane na emisijski razred EURO. Spremembe na tem podrocju bi po mojem mnenju
morale spremeniti logiko korekcijskih faktorjev, in sicer na nacin, da bi se izhodi$¢na tarifa
na kilometer uporabila za vozila razreda EURO V ali vi§je, za ostale razrede pa se ustrezno
korigira, in sicer navzgor. Izhodis¢no tarifo bi bilo po mojem mnenju smiselno opredeliti
na novo, in sicer na nekoliko nizjo vrednost glede na trenutno. Trenutna tarifa je sicer
doloc¢ena s sklepom o dolo¢itvi viSine cestnine za vozila, katerih najve¢ja dovoljena masa
presega 3.500 kg (Uradni list RS, st. 76/13 in 24/15) in znasa 0,257499 EUR na kilometer
za razred R3 in 0,430815 EUR na kilometer za razred R4. V obe tarifi je vkljucen tudi
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DDV. Po moji oceni bi se z navedenimi ukrepi prihodki iz naslova cestninjenja vozil nad
3,5 tone na omrezju avtocest in hitrih cest povecali za cca. 20-25 % glede na trenutno
stanje.

5.1.2 Analiza prihodkov — vozila do 3,5 tone

Visina prihodkov cestninjenja vozil do 3,5 tone (na omreZju avtocest in hitrih cest) je
razvidna iz letnih poro¢il DARS-a. Od vklju¢no navedenega leta so bile vinjete za vozila
do 3,5 tone v veljavi celo leto. Visina prihodkov iz naslova vozil do 3,5 tone po letih je

prikazana na Sliki 29.

Slika 29: Prihodki iz naslova vozil do 3,5 tone v mio EUR
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Vir: DARS d.d., Letno porocilo podjetia DARS d.d. 2009, 2010, str. 122; DARS d.d., Letno porocilo podjetia
DARS d.d. 2010, 2011, str. 117; DARS d.d., Letno porocilo podjetia DARS d.d. 2011, 2012, str. 98; DARS
d.d., Letno porocilo podjetia DARS d.d. 2012, 2013a, str. 103; DARS d.d., Letno porocilo podjetjia DARS d.d.
2013, 2014, str. 107; DARS d.d., Letno porocilo podjetia DARS d.d. 2014, 2015a, str. 109; DARS d.d., Letno
porocilo podjetia DARS d.d. 2015, 2016, str. 93.

Kot je razvidno iz Slike 29, so prihodki vseskozi rastli. Na rast sta poleg povecane prodaje,
bistveno vplivali predvsem podrazitvi vinjet, ki sta se zgodili leta 2010 in 2014. Samo za
primerjavo naj navedem, da je bilo v letu 2008 na raun vinjet zbranih 60,3 mio EUR, pri
¢emer so bile vinjete uvedene le pol leta.

V primeru uvedbe elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku tudi za
vozila do 3,5 tone na omreZju avtocest in hitrih cest je pricakovati, da bi se prihodki iz tega
naslova povecali. Ob upostevanju enakih razmerij viSine tarife na prevozen kilometer, kot
so bila opredeljena pred uvedbo vinjet (R1: R2:R3: R4 =1:15:2,75: 4) in tarifah, ki
so veljale v letu 2008 (Sklep o dolocitvi viine cestnine za vozila, katerih najvecja
dovoljena masa presega 3.500 kg, Uradni list RS, $t. 97/2008) bi tarifa za R1 znasala
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0,042740 EUR na kilometer in tarifa za R2 0,064109 EUR na kilometer. Obe navedeni
tarifi sta brez DDV.

Glede na podatke o opravljenem prometnem delu (zadnji dostopni podatki so za leto 2013)
so vozila do 3,5 tone (v to kategorijo se uvrs¢ajo motorji, 0sebna vozila in lahka tovorna
vozila do 3,5 tone) na omrezju avtocest in hitrih cest opravila 5.374,6 mio kilometrov. Pred
uvedbo vinjet so ta vozila opravila 3.997,0 mio kilometrov v letu 2007 oz. 4.811,9 mio
kilometrov v letu 2008 (Direkcija RS za infrastrukturo, 2014). Ob priblizno enaki rasti
prometa (cca. 2 % na letni ravni) bi ta vozila leta 2017 opravila priblizno 5.800 mio
kilometrov.

Ce v izratunu predpostavim, da je priblizno 90 % prevoZenih kilometrov s strani vozil
razreda R1 in preostalih 10 % vozil razreda R2 (priblizno taks$na distribucija izhaja iz
podatkov za leta 2008-2013) in hkrati konzervativno predpostavim, da bo odliv prometa
zaradi uvedbe elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku najvec 20 %
(v izraCunih je upostevan 20-odstotni odliv za razred R1 in 10-odstotni odliv za razred R2),
bi prihodki elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku za vozila do 3,5
tone znasali okoli 212 mio EUR na leto.

Glede na to, da ni realno pricakovati, da bi tarifi na prevozen kilometer ostali na nivoju iz
leta 2008, bi v primeru, da bi izhodiS¢ni tarifi povecali vsaj za inflacijo, prihodki znaSali
okoli 236 mio EUR na leto. Po mojem mnenju je sicer bolj verjetno in tudi realno, da bi se
izhodiséni tarifi povisali za cca. 30 % (tarifi za razred R3 in R4 sta se v tem obdobju
namre¢ zvisali za cca. 80 % R3 in cca. 105 % R4). V tem primeru bi prihodki znasali
okrog 276 mio EUR na leto.

Pri kalkulacijah prihodkov sem v izracunih zanemaril motorje, Saj Se z njimi opravi manj
kot 0,3 % prometnega dela. Prav tako nisem uposteval morebitnih popustov v primeru
predplacil ali kakr$nih koli drugih ugodnosti.

5.1.3 Analiza prihodkov — Siritev cestninjenega omreZzja

V primeru $iritve cestninjenega omreZja tudi na izbrane drzavne ceste nizjega reda (kot je
bilo nakazano v poglavju 4.1 — Cestninjeno omrezje) bi prihodki Se nekoliko narasli.
Njihova viSina bi bila v prvi vrsti odvisna od viSine tarife za te ceste. Trenutno se za
uporabo teh cest placuje letno dajatev za uporabo vozil v cestnem prometu. Visina pobrane
letne dajatve je prikazana na Sliki 30.

Proracunski prilivi iz naslova letne dajatve za uporabo vozil v cestnem prometu so

relativno konstantni. Vecji preskoki so se zgodili le zaradi zviSanja letne dajatve, in sicer
konec leta 2012 in v sredini leta 2013 (Fidermuc, 2013).
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Slika 30: Visina pobrane letne dajatve v mio EUR
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Vir: Ministrstvo za finance, Splosni del zakljucnega racuna proracuna za leta 2009, 2010, str. 1; Ministrstvo
za finance, Splosni del zakljucnega racuna proracuna za leta 2010, 2012, str. 1, Ministrstvo za finance,
Splosni del zakljucnega racuna proracuna za leta 2011, 2012, str. 1; Ministrstvo za finance, Splosni del
zakljucnega racuna proracuna za leta 2012, 2013, str. 1; Ministrstvo za finance, Splosni del zakljucnega

racuna proracuna za leta 2013, 2014, str. 1; Ministrstvo za finance, Splosni del zakljucnega racuna
proracuna za leta 2014, 2015, str. 1; Ministrstvo za finance, Splosni del rebalansa proracuna RS za leto
2015, 2016, str. 1.

Ob predpostavki, da bi se cestninjeno omreZzje razsirilo Se na glavne ceste (G1 in G2), bi se
opravljeno prometno delo povecalo za 2.207 mio prevozenih kilometrov na leto (po
podatkih za leto 2013). Od tega cca. 1.934 mio kilometrov vozila razreda R1, 150 mio
kilometrov vozila razreda R2, 63 mio kilometrov vozila razreda R3 in 57 mio kilometrov
vozila razreda R4. Ob upostevanju sledec¢ih predpostavk:

e rast prometa na letni ravni znasa 2 %);

e zaradi uvedbe elektronskega cestinjenja v prostem prometnem toku na glavne ceste
pride do 20 % odliva vozil,

e tarife na glavnih cestah bi bile za 40 % nizje kot na avtocestah in hitrih cestah
(0,03334 EUR na km za R1, 0,05001 EUR na km za R2, 0,12664 EUR na km za R3 in
0,21188 EUR na km za R4);

e izhodiS¢ne tarife za R3 in R4 predstavljajo trenutno veljavne tarife;

e izhodiS¢ne tarife za R1 in R2 predstavljajo tarife iz leta 2008, povecane za 30 %;

e v izraunih ni upostevanih popustov,

bi prihodki na dodatnem cestninjenem omrezju znasali cca. 80 mio EUR na leto. Ker bi
bilo cestninjeno omrezje razsirjeno, bi bilo potrebno ustrezno korigirati tudi viSino letne

dajatve. Glede na to, da glavne ceste predstavljajo cca. 14 % preostalega drzavnega
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omrezja (omrezje glavnih in regionalnih cest), bi bilo potrebno vsaj za tak delez znizati
letno dajatev. To pomeni, da bi se na leto zbralo cca. 21 mio EUR manj sredstev iz naslova
letne dajatve, vendar bi se skupna vrednost zbranih cestnin povecala za 59 mio EUR.

5.2 Financ¢na analiza — stroski

V fazi zbiranja ponudb za vzpostavitev in delovanje elektronskega cestninskega sistema v
prostem prometnem toku za vozila nad 3,5 tone na omreZju avtocest in hitrih cest je DARS
prejel 4 ponudbe. Povprec¢na vrednost ponudb je znasala 109,9 mio EUR (ponudbe so sicer
znaSale od 100,0 mio EUR do 115,0 mio EUR). Navedene vrednosti sestavljajo trije
sklopi, in sicer vzpostavitev sistema, zagotavljanje operativnega delovanja sistema v
obdobju trinajstih let po vzpostavitvi in cenik. Vse navedene cene so brez DDV.

Skladno z razpisno dokumentacijo (DARS d.d., 2015b) so stroski vzpostavitve sistema
razdeljeni na opremo, ki je namenjena cestninjenju, centralni sistem, nadzorni sistem in vse
ostale stroske, ki so povezani z vzpostavitvijo sistema. Glede na viSine prispelih ponudb bi
se stroski vzpostavitve morali gibati nekje na intervalu med 40 in 60 mio EUR, stroski
zagotavljanja delovanja med 30 in 40 mio EUR ter stroski, povezani s cenikom, med 10 in
20 mio EUR. Ce zanemarim vrednost cenika, ki predstavlja osnovo za morebitna dodatna
dela oz. nabavo dodatne opreme, ki bi se lahko potrebovala v fazi delovanja sistema,
pridem do ugotovitve, da bodo stroski vzpostavitve in delovanja sistema znasali med 90 in
105 mio EUR. Ob predpostavki, da bo izbrana najugodnej$a ponudba, bi tako stroski
vzpostavitve znaSali okrog 50 mio EUR in stroski zagotavljanja delovanja sistema okrog
40 mio EUR oz. cca. 3,1 mio EUR na leto.

Poleg stroskov, ki so povezani s placili izvajalcu, je potrebno upostevati tudi stroSke
DARS-a, ki jih ima z vzpostavitvijo in delovanjem sistema. Ti stroski so v fazi
vzpostavitve Se relativno nizki (predstavljajo cca. 10-15 % vrednosti investicije) in
zajemajo predvsem stroske dela, stroSke testiranj, promocijskih aktivnosti, zagotavljanja
prodajnih tock in podobno. Stroski investitorja zrastejo potem v fazi delovanja sistema.
Glede na podatke iz tujine se deleZi operativnih stroSkov gibajo nekje na intervalu med 10
in 20 % prihodkov. Te vrednosti in primerjave so nekoliko podrobneje predstavljene v
poglavju 3.

Po izracunih za Slovenijo bi operativni stroski na strani naroc¢nika znasali okrog 13 mio
EUR na leto. Skupaj s placili izvajalcu tako skupni operativni stroSki znaSajo okrog 16 mio
EUR na leto. V uvodnih letih delovanja sistema so lahko e visji in so zelo odvisni od same
ucinkovitosti sistema.

Vse zgoraj navedene vrednosti se nanasajo le na elektronski cestninski sistem v prostem
prometnem toku za vozila nad 3,5 tone na omrezju avtocest in hitrih cest. V primeru, da bi
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se v sistem vkljucevala tudi vozila do 3,5 tone in/ali bi se cestninjeno omreZje Sirilo $¢ na
druge drzavne ceste niZjega reda, bi se ti stroski bistveno spremenili. Kot sem omenil Ze v
poglavju 4, ki se nanaSa na kljuéna vprasanja pri opredelitvi koncepta cestninjenja,
nacionalna shema elektronskega cestninjenja v prostem prometnem toku za vsa vozila ni
implementirana Se nikjer na svetu. Posledi¢no je zelo tezko oceniti stroske, ki bi pri tem
nastali, Se zlasti ob predpostavki, da bi bila u¢inkovitost takSnega sistema primerljiva s
shemo za vozila nad 3,5 tone.

V primeru Siritve cestninjenega omrezja na druge drzavne ceste niZjega reda je stroske
lazje oceniti, vendar so ti zelo odvisni od izbrane tehnologije. V primeru, da je npr. na
avtocestah in hitrih cestah predhodno ze vzpostavljen sistem, ki temelji na mikrovalovni
tehnologiji, potem je njegova Siritev na dodatne ceste zelo teZzavna in povezana z visokimi
stroski (zlasti v primeru, da se vkljuuje vecje Stevilo cestninskih segmentov in se zeli
vzpostaviti popolnoma zaprt sistem). Siritev cestninskega sistema je v tem primeru
prakticno nemogoca. Drugace pa je v primeru uporabe satelitske tehnologije. V tem
primeru je Siritev bistveno enostavnejsa in jo spremljajo obvladljivi stroski. Dodatni stroski
so tako povezani predvsem s $iritvijo prodajne mreze (visoki stro$ki v tem primeru so
povezani predvsem z zagotavljanjem alternativnega dostopa, ¢e uporaba OBU ni obvezna),
oznaevanjem cestninjenega omrezja, postavitvijo nazorne infrastrukture in izvajanjem
nadzora. Glede na izku$nje iz leta 2008 (takratno Ministrstvo za promet je naértovalo
vzpostavitev satelitskega elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku
tudi na vec€ini glavnih cest) bi bili stroski, povezani z vzpostavitvijo sistema, cca. 30 %
vi§ji od vzpostavitve sistema zgolj na omrezju avtocest in hitrih cest. Veliko ve¢ja je bila
opredeljena razlika v operativnih stroskih, saj bi se ti povecali za skoraj 100 % in bi znaSali
okoli 20 % pobrane cestnine na leto. Skladno s temi ugotovitvami in vrednostmi prispelih
ponudb bi stroski vzpostavitve sistema na SirSem cestninjenem omreZju znasali okrog 60
mio EUR, medtem ko bi stroski zagotavljanja delovanja sistema (zaraunani s strani
izvajalca) znasali okrog 7,5 mio EUR na leto. Celotni operativni stroski sistema bi v tem
primeru lahko narasli do okrog 20 % prihodkov. Dodatno bi bilo potrebno upostevati tudi
vse ostale posredne stroSke, ki bi nastali ob vzpostavitvi elektronskega cestninjena v
prostem prometnem toku na $irSem cestninjenem omrezju. Med te stroske se uvr$cajo
stroSki potrebnih institucionalnih prilagoditev, stroski, povezani z delitvijo prihodkov, in
podobno.

5.3 Financ¢na analiza — primerjava

V tem poglavju sem pripravil kratko primerjavo sistema, ki bi bil vzpostavljen v Sloveniji,
z nekaterimi drugimi evropskimi drzavami, kjer so podobni sistemi ze vzpostavljeni.
Zaradi relevantnosti in razpoloZljivosti podatkov sem v primerjavo vkljucil sistem, ki se
nanaSa zgolj na vozila nad 3,5 tone in je vzpostavljen na omreZju avtocest in hitrih cest. Od
tujih drzav sem v primerjavo vkljuéil Avstrijo, Neméijo, Svico, Cesko, Slovasko, Poljsko
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in Madzarsko, saj sem zanje iz javno dostopnih virov uspel zbrati ustrezne podatke.
Podrobnejse predstavitve teh drzav so v poglavju 3, v Tabeli 7 pa so povzeti zgolj kljuéni
elementi, ki so potrebni za izra¢une kazalnikov, s katerimi bom izvedel primerjavo med

sistemi.

Tabela 7: Kljucni elementi cestninskih sistemov, ki so vkljuceni v financno analizo

Svica Avstrija Nemcdija Ceska
TinRcacdbe po posam.eznih vzpostavitev-+ %0 vzpostavitev.+ %O vzpostavitev.+ ?O
sklopih letno upravljanje letno upravljanje letno upravljanje
Investicijski stroski* 392 370 1.240 107
Operativni stroski* 76 124 537 69
Prihodki* 1.384 1.240 4.340 360
OmreZje** 72.000 2.184 14.064 1.490
80.000 OBU
Aktivne OBU 470.000 ID 900.000 780.000 680.000
kartica
Slovaska Poljska Madzarska Slovenija
T s vzpostavitev + 13 | vzpostavitev + 8 vzpostavitev vzpostavitev + 10
letno upravljanje letno upravljanje letno upravljanje
Investicijski stroski* 250 330 77 50
Operativni stroski* 47 114 35 16
Prihodki* 187 375 586 163
OmreZje** 17.802 3.159 6.513 607
Aktivne OBU 255.000 1.600.000 80.000 250.000

Legenda: * v mio EUR
** v km

Iz Tabele 7 je razvidno, da upravljavci cestninjenega omrezja sklepajo razlicno dolge
pogodbe z izbranimi izvajalci (obicajno sicer za 10 let), pri Cemer pa je poleg vzpostavitve
sistema predmet tudi zagotavljanje njegovega operativnega delovanja (v obdobju 8-13 let).
Investicijski stroski so po drzavah zelo razli¢ni in so v prvi vrsti odvisni od velikosti
omreZja, Stevila uporabnikov (stroski povezani z zagotovitvijo OBU) in uporabljene
tehnologije. Zanesljivejsi pokazatelj ucinkovitosti sistema so letni operativni stroski, ki pa
so prav tako zelo pogojeni z omreZjem. Pri doloenih drzavah (Ceska, Poljska in
Madzarska) se bo cestninjeno omrezje Se povecevalo, zato se bodo operativni stroski na
km nekoliko znizali. Prav tako v primeru cestninskih sistemov, ki delujejo na satelitski
tehnologiji, Siritev omrezja manj vpliva na povecanje operativnih stroskov, kot v primeru
uporabe mikrovalovne tehnologije (potrebuje se bistveno manj obcestne opreme).

Analizirani sistemi so si med seboj zelo razli¢ni. Poleg uporabe razli¢nih tehnologij

(uporaba mikrovalovne — DSRC — tehnologije v Avstriji, na Ceskem in Poljskem; uporaba
satelitske — GPS — tehnologije v Nem¢iji, na SlovaSkem in na Madzarskem; beleZenje
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prevozene razdalje preko tahografa s pomodjo satelitskega sistema GPS v Svici; v
Sloveniji je bil izveden tehnolo§ko neodvisen razpis) se razlikujejo sistemi tudi glede na
razli¢no cestninjeno omrezje (poleg velikosti le-tega je razlicna tudi struktura vkljucenosti
razlicnih kategorij cest), razlicne viSine tarif in razliéno organizacijo pobiranja cestnine
(upravljavec cestnega omrezja cestninjenje izvaja sam (npr. Avstrija) ali ga v celoti da v
zunanje izvajanje (npr. Nemc¢ija), mozna pa je tudi kombinacija (npr. Slovenija).

Zaradi kompleksnosti nacionalnih cestninskih sistemov, ki se med seboj zelo razlikujejo,
sem se odlo¢il, da v analizo vklju¢im tak$ne kazalce, ki bodo v najve¢ji meri omogocali
direktno primerjavo med posameznimi preuc¢evanimi sistemi. Izbrani kazalci so:

e znesek operativnih stroskov na km cestninjenega omrezja,

e znesek investicijskih stroskov na km cestninjenega omrezja,
e delez operativnih stroskov v letnih prihodkih,

e znesek operativnih stroskov na aktivno napravo OBU,

e prihodek na aktivno napravo OBU.

Tabela 8 prikazuje izracunane kazalce za preucevane nacionalnih elektronskih sistemov
cestninjenja v prostem prometnem toku. Za Slovenijo so uporabljene vrednosti, ki se

pri¢akujejo v letu 2017.

Tabela 8: Primerjava izracunanih kazalcev za preucevane sisteme cestninjenja

Svica Avstrija Nemdija Ceska
Operativni stroski na km* 1.056 56.777 38.183 46.309
Investicijski stroski na km* 5.444 169.414 88.168 71.812
Delez stroskov v prihodkih** 55 10,0 12,4 19,2
Operativni stroski na OBU* 950 138 688 101
Prihodek na OBU* 17.300 1.378 5.564 529

Slovaska Poljska Madzarska Slovenija

Operativni stroski na km* 2.640 36.087 5.374 26.359
Investicijski stroski na km* 14.043 104.463 11.823 82.372
Delez stroskov v prihodkih** 251 30,4 6,0 9,8
Operativni stroski na OBU* 184 71 438 64
Prihodek na OBU* 733 234 7.325 652

Legenda: * v EUR
*%* Vv 0/0

Operativni stroSki na km cestninjenega omrezja so med preucevanimi sistemi zelo razli¢ni
in so praviloma vi§ji v drzavah, kjer je manjSe cestninjeno omrezje. Po tem kazalniku je
Slovenija med najuspe$nejSimi drzavami, ki imajo cestninski sistem uveden zgolj na
omrezju avtocest in hitrih cest. V drzavah, kjer se cestninjenje izvaja tudi na cestah nizjega
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reda (Svica, Slovaska in MadZarska), so razumljivo poslediéno tudi operativni strogki na
km cestninjenega omrezja bistveno nizji. Za vse te sisteme je tudi znacilno, da za
cestninjenje uporabljajo satelitsko tehnologijo.

Investicijski stroSki na km cestninjenega omrezja so podobno kot v primeru operativnih
stroSkov med preucCevanimi sistemi zelo razli¢ni. Vrednost kazalnika, izraCunanega za
Slovenijo, je primerljiva s kazalnikom za Cesko in Nemg¢ijo ter je hkrati bistveno nizji kot
v primeru Avstrije. Zaradi enostavnejSe Siritve oz. vzpostavitve elektronskega cestninskega
sistema, ki temelji na satelitski tehnologiji, tudi na ceste nizjega ranga je ta kazalec pri
ve¢ini (Svica, Slovaska in MadZarska) tovrstnih sistemov ugodne;si.

Delez operativnih stroskov v prihodkih je eden izmed najbolj relevantnih kazalnikov.
Glede na ta kazalnik se Slovenija uvrs¢a med ucinkovitejSe drzave (navzdol odstopata
predvsem Svica in Madzarska), saj je vrednost kazalnika primerljiva z Avstrijo in Nemé&ijo.
V vseh preucevanih sistemih, ki delujejo Ze dlje ¢asa, je bilo ugotovljeno, da vrednost tega
kazalnika z leti delovanja pocasi pada. Dolgoro¢no naj bi se vrednost kazalnika gibala na
intervalu med 10 in 12 %.

Kazalnik operativni stroSki na aktivno napravo OBU je aktualen zgolj v sistemih, Kkjer je
uporaba OBU obvezna. Med temi drzavami (Avstrija, Ceska, Slovaska, Poljska in
Slovenija) je Slovenija po tem kazalniku najuspe$nejsa, kar je predvsem posledica dejstva,
da gre za izrazito tranzitno drzavo.

Podobno je tudi s kazalnikom prihodek na aktivno napravo OBU, ki je v veliki meri
odvisen od obvezne uporabe OBU, velikosti cestninjenega omrezja in viSine tarif. Za
objektivnej$o primerjavo med sistemi bi bilo potrebno v primeru Svice, Nemcije in
MadZarske upostevati le tisti del prihodkov, ki so ustvarjeni prek OBU. V nemskem
primeru je to cca. 80 % prihodkov, v primeru Madzarske pa cca. 60 % prihodkov. V
primeru Svice se lahko k $tevilu OBU pristeje $e $tevilo identifikacijskih (ID) kartic, ki jih
uporabljajo pretezno tuji vozniki. Ob upoStevanju teh dejstev se vrednost kazalnika pri
Svici zniza na 8.650 EUR, pri Nem¢iji na 4.451 EUR in pri MadZarski na 4.395 EUR.
Kljub korekcijam navedene drzave Se vedno ostajajo najucinkovitejSe glede na ta kazalnik.
Slovenija je na drugi strani po tem kazalcu med najmanj uspeSnimi drzavami in se nahaja
nekje v rangu Ceske in Slovaske, pri ¢emer je potrebno izpostaviti, da ima Slovenija med
vsem preucevanimi drzavami dale¢ najmanjSe cestninjeno omrezje.

Na podlagi izracunanih kazalnikov je mogoce ugotoviti, da je nacrtovan elektronski
cestninski sistem v prostem prometnem toku primerljiv s preostalimi Ze delujo¢imi sistemi.
Glede na dolo¢ene kriterije je tudi med ucinkovitejSimi (predvsem kar se ti¢e deleza
operativnih stroSkov v prihodkih).
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5.4 Povzetek financ¢ne analize

Pri pripravi finan¢éne analize sem se osredotocil na sistem za vozila nad 3,5 tone, Ki je
uveden na omrezje avtocest in hitrih cest. Za takSno potezo sem se odlocil, ker je zgolj za
tovrsten sistem na voljo dovolj kakovostnih podatkov za primerjavo s podobnimi sistemi v
tujini. Kjer je bilo mogoce, sem analizo podrobneje razsiril tudi na vozila do 3,5 tone 0z.
na SirSe cestninjeno omrezje. To velja predvsem za analizo potencialnih prihodkov in
analizo stroSkov.

V finan¢ni analizi sem ugotovil, da bo uvedba elektronskega cestninskega sistema v
prostem prometnem toku pozitivno vplivala na rast prihodkov, vendar ne v tolikSni meri,
kot bi pricakovali. Kot glavni razlog za to sem identificiral obstojeCe popuste, ki se
vozilom nad 3,5 tone obrac¢unavajo na podlagi EURO emisijskih razredov. Po moji oceni
bi se lahko prihodki iz naslova cestninjenja vozil nad 3,5 tone na omrezju avtocest in hitrih
cest povecali za cca. 20-25 % (glede na trenutno stanje), ¢e bi spremenili in ustrezno
korigirali obraCunavanje tovrstnih popustov. To bi lahko storili vzporedno z uvedbo
novega sistema, Ki je planiran v letu 2017.

Dodatno je mogoce prihodke povecati tudi s Siritvijo sistema na omrezje drzavnih cest
nizjega reda (npr. glavne ceste) in teoreticno tudi z vkljucitvijo sheme vozil do 3,5 tone v
elektronski cestninski sistem. Ugotovil sem, da se v prvem primeru stroski vzpostavitve
sistema povecajo za cca. 30 % in operativni stroSki za skoraj 100 %, drugi primer pa v
praksi ne obstaja Se nikjer na svetu, saj nacionalna shema elektronskega cestninjenja v
prostem prometnem toku za vsa vozila ni implementirana Se nikjer. Posledi¢no tudi sam
nisem vecje pozornosti posvecal temu segmentu.

Ob koncu finan¢ne analize sem prek kazalnikov (kazalnike sem opredelil na nacin, da
omogoc¢ajo medsebojno primerjavo Sicer zelo razli¢nih nacionalnih sistemov) naértovan
elektronski cestninski sistem v prostem prometnem toku v Sloveniji primerjal z nekaterimi
drugimi nacionalnimi cestninskimi sistemi, ki so bili v poglavju 3 tudi nekoliko podrobneje
predstavljeni. Zaradi omejenega dostopa do finan¢nih podatkov o tujih sistemih sem v
primerjavo vkljucil sistem, ki se nanasa zgolj na vozila nad 3,5 tone in je vzpostavljen na
omrezju avtocest in hitrih cest. S primerjavo kazalnikov sem ugotovil, da je nacrtovan
elektronski cestninski sistem v prostem prometnem toku primerljiv s preostalimi Ze
delujoCimi sistemi, pri ¢emer je pri posameznih kriterijih tudi med ucinkovitejSimi
(predvsem kar se tiCe deleza operativnih stroSkov v prihodkih in deleZza operativnih
stroskov na aktivno napravo OBU).
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SKLEP

Cestninjenje je koncept, ki je v uporabi Ze vse od izgradnje prvih cest in njihovega
vzdrzevanja. Skozi Cas se je koncept razvijal, pri ¢emer so metode cestninjenja postajale
vse bolj sofisticirane. Trenutno so najbolj uveljavljeni koncepti elektronskega cestninjenja,
ki omogocajo cestninjenje v prostem prometnem toku. Razvojnim trendom je vseskozi
sledila tudi Slovenija, pri ¢emer je v zadnjem Casu zacela na tem segmentu nekoliko
zaostajati za razvitimi drzavami. Trenutno je Vv fazi izbora izvajalca za vzpostavitev novega
elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku, in sicer na omrezju
avtocest in hitrih cest.

Zaradi aktualnosti problematike sem se odlo¢il, da se tudi sam nekoliko podrobneje
posvetim tej temi. Cilj magistrskega dela je bil iz razli¢nih vidikov preveriti hipotezo, da
nacrtovani elektronski sistem cestninjenja v prostem prometnem toku predstavlja
optimalno resitev v trenutnih razmerah.

S tem namenom sem najprej podrobno analiziral trenutno stanje, kjer sem veliko
pozornosti namenil Ze izvedenim aktivnostim na tem podroc¢ju. Ugotovil sem, da So se prve
resne aktivnosti zacele izvajati ze leta 2001 (takrat je namre¢ Vlada RS sprejela sklepe, da
je elektronsko cestninjenje v prostem prometnem toku — kjer uporabnik plac¢uje po nacelu
prevozene poti — kon¢na vizija in Cilj cestninskega sistema v RS in da naj se preuci
moznost postavitve testnega sistema za elektronsko cestninjenje v prostem prometnem
toku), ko so se zaceli prvi tovrstni sistemi uvajati v Evropi. Do danes je bilo izvedenih
veliko razli¢nih aktivnosti, vendar zaradi razli¢nih vzrokov takSen sistem Se ni uveden.

Zaradi stevilnih dilem glede izbire ustrezne tehnologije pri zasnovi kon¢nega sistema sem
se odlocil, da obe najprimernejsi tehnologiji, in sicer satelitsko dolo¢anje poloZaja in
mikrovalovna tehnologija na frekvenci 5,8 GHz, podrobneje predstavim. Obe tehnologiji
sta sicer dodobra uveljavljeni in veckrat preizkuseni v praksi, vendar v Sloveniji kon¢na
odlocitev ni bila sprejeta. Odlocitev o izbiri tehnologije je bila namre¢ z objavo tehnolosko
nevtralnega javnega narocila prepuscena izvajalcu. Narocnik (tj. DARS d.d.) je do roka za
oddajo ponudb prejel stiri ponudbe, od katerih tri resitve temeljijo na mikrovalovni in ena
na satelitski tehnologiji. Glede na vrednosti ponudb je najverjetnejSa izbira mikrovalovne
tehnologije (najugodnejsi ponudnik je namre¢ ponudil tovrstno tehnologijo).

Pred podrobnejSo analizo izbire koncepta elektronskega cestninjenja v prostem prometnem
toku sem pripravil tudi kratek pregled tovrstnih sistemov v nekaterih drugih evropskih
drzavah. V analizo sem vklju¢il Svico, Avstrijo, Neméijo, Cesko, Slovasko, Poljsko in
Madzarsko. Med obravnavanimi drzavami imajo $tiri drzave (Svica, Neméija, Slovaska in
Madzarska) uveden sistem, ki temelji na satelitski tehnologiji, preostale tri (Avstrija, Ceska
in Poljska) pa mikrovalovni sistem. Pri vseh drzavah sem uvodoma pripravil kratek opis
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sistema, kjer so izpostavljene glavne znacilnosti in morebitne posebnosti, nato so sledili
kljucni finan¢ni podatki, ki predstavljajo osnovo za kasnejSo primerjavo z nacrtovanim
sistemom v Sloveniji. Ugotovil sem, da so si preucevani sistemi med seboj zelo razli¢ni,
pri Cemer glavne razlike (poleg izbrane tehnologije) izhajajo predvsem iz obsega
cestninjenega omrezja (v dolo¢enih drzavah so namre¢ poleg avtocest in hitrih cest v
sistem vkljuCene tudi cestne niZjega reda, kar velja predvsem za sisteme, ki temeljijo na
satelitski tehnologiji) in organizacije upravljanja sistema. Ker se vsi sistemi nanasajo le na
cestninjenje tezkih vozil (praviloma nad 3,5 tone 0z. nad 12 ton v primeru Nemcije), sem
informativno pri vsaki drzavi pripravil Se kratek pregled trenutne situacije cestninjenja
vozil do 3,5 tone.

Sledil je pregled klju¢nih vprasanj, na katera je potrebno odgovoriti pred podrobno
opredelitvijo konceptualne reSitve elektronskega cestninskega sistema v prostem
prometnem toku. Opredelil sem Sestnajst vprasanj in pri vsakem obdelal razlicne teoreti¢ne
moznosti. Pri tem je potrebno izpostaviti, da vseh teoreticnih moznosti med seboj ni
mogoce poljubno kombinirati, saj lahko pripeljejo do nerealne resitve sheme elektronskega
cestninskega sistema (doloc¢ene resitve se namre¢ medsebojno izkljucujejo), ki je v praksi
ni mogoce implementirati.

Na podlagi analize potencialno moznih resitev v okviru posameznega klju¢nega vprasanja
sem ugotovil, da doloc¢ena vprasanja (kot so npr. opredelitev cestninjenega omreZja, izbira
tehnologije, dostop do sistema, integracija sheme vozil do 3,5 tone in nadzor) neposredno
vplivajo tudi na izbor reSitev ali oblikovanje koncepta, ki izhaja iz preostalih klju¢nih
vprasanj. Predvsem opredelitev cestninjenega omreZja, poleg izbora tehnologije, v veliki
meri pogojuje tudi opredelitev institucionalne in organizacijske ureditve, kar velja zlasti v
primeru vkljuc€itve cest niZjega reda v cestninjeno omrezje. Ugotovil sem, da bi bilo
potrebno zasnovati koncept, ki bi bil v prvi fazi uveden na omreZje avtocest in hitrih cest,
vendar bi omogocal kasnejSo Siritev tudi na cestne niZjega reda in to s sprejemljivimi
dodatnimi vlozki. V trenutni situaciji je to izbira satelitske tehnologije.

Dodatno sem priSel do zakljucka, da je smiselno na celotnem cestninjenem omreZju (ne
glede na institucionalno ureditev) cestnino zaracunavati v obliki uporabnine in opredeliti
reSitev, ki temelji na obvezni uporabi OBU. To je sicer mozno relativno enostavno
implementirati v primeru, ko se sistem uvaja le za vozila nad 3,5 tone in cestninjeno
omrezje ne vsebuje cest nizjega reda. V vec€ini ostalih primerov je potrebno zagotoviti
alternativne moznosti dostopa do sistema, ki pa so lahko zelo razli¢ne (npr. relacijske
karte, prilagojena naprava OBU ipd.).

Pri snovanju distribucijske mreze je pomembno, da so prodajne tocke enakomerno

porazdeljene ob celotnem cestninjenem omrezju, in sicer tako za avtomatski kakor tudi za
potencialni alternativni dostop. V sistemu je po mojem mnenju potrebno omogociti tako
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predplacniski kakor tudi odloZeni nain placevanja, pri Cemer je smiselno zagotoviti
moznost placevanja z razlicnimi placilnimi sredstvi (gotovina, kreditne, debetne in
bencinske kartice).

Glede na dejstvo, da nacionalna shema elektronskega cestninjenja v prostem prometnem
toku za vsa vozila ni implementirana $e nikjer na svetu, Sem mnenja, da tudi v Sloveniji ni
priporocljivo v prvi fazi uvajati sistema za vsa vozila, temvec zgolj za vozila nad 3,5 tone
(glede na najvecjo dovoljeno maso vozila). Je pa smiselno sistem zasnovati na nacin, ki
omogoca kasnejSo vkljucitev osebnih vozil (lahko tudi na omejenem delu cestninjenega
omrezja).

Po izvedeni analizi koncepta sem se osredotoCil Se na finan¢ne vidike uvedbe
elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku v Sloveniji in njegovo
neposredno primerjavo s tujimi sistemi, ki sem jih obravnaval. V finan¢ni analizi sem
ugotovil, da bo uvedba sistema pozitivno vplivala na rast prihodkov, vendar ne v tolik$ni
meri, kot bi pri¢akovali. Glavni razlog za to so popusti, ki se vozilom nad 3,5 tone
obracunavajo na podlagi EURO emisijskih razredov. Po moji oceni bi se lahko prihodki iz
naslova cestninjenja vozil nad 3,5 tone na omrezju avtocest in hitrih cest povecali za cca.
20-25 % (glede na trenutno stanje), ¢e bi spremenili in ustrezno korigirali obracunavanje
tovrstnih popustov.

S pomoc¢jo kazalnikov (kazalnike sem opredelil na nacin, da omogocajo medsebojno
primerjavo sicer zelo razlinih nacionalnih sistemov) sem nacrtovan elektronski cestninski
sistem v Sloveniji primerjal z drugimi obravnavanimi nacionalnimi cestninskimi sistemi. S
primerjavo kazalnikov sem ugotovil, da je nacrtovan elektronski cestninski sistem v
prostem prometnem toku primerljiv s preostalimi ze delujo€imi sistemi, pri ¢emer je pri
posameznih kriterijih tudi med uéinkovitej$imi (predvsem kar se ti¢e deleza operativnih
stroSkov v prihodkih in deleza operativnih stro§kov na aktivno napravo OBU).

Glede na vse ugotovljeno zaklju¢ujem, da nacrtovan elektronski cestninski sistem v
prostem prometnem toku predstavlja optimalno reSitev za trenutno situacijo cestninjenja
vozil nad 3,5 tone na omrezju avtocest in hitrih cest, ne pa optimalne resitve na dolgi rok.
Sam namre¢ ugotavljam, da bi bilo ustrezneje namesto iskanja nevtralne tehnoloske resitve
predpisati tehnologijo, in sicer taksno, ki bi omogocala kasnejso Siritev sistema tudi na
druge ceste nizjega reda in to z minimalnimi dodatnimi investicijskimi sredstvi. Tak$na
reSitev bi sicer terjala veC institucionalnih in organizacijskih sprememb trenutnega stanja
(ki najbrz trenutno tudi ni optimalno), vendar bi ponujala boljse razvojne moznosti v
prihodnosti. Prav tako bi bilo priporoc¢ljivo Ze v trenutnih razmerah razmisljati, na kakSen
nacin bi se lahko kasneje v sistem vkljucevala vozila do 3,5 tone, pri ¢emer ni nujno, da so
v sistem naenkrat vkljuCena vsa vozila (npr. sprva se lahko vklju¢ijo le domaci uporabniki,
ki cestninjeno omrezje uporabljajo pogosteje), temve¢ se vkljucevanje lahko izvaja
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postopno, in sicer skladno z razvojem tehnoloskih in organizacijskih moznosti (to velja
predvsem za tuje voznike, ki bi jim bilo potrebno zagotoviti ustrezen nediskriminatoren
alternativni dostop do sistema).

S sklepnimi ugotovitvami potrjujem postavljeno hipotezo magistrskega dela, da na¢rtovan
elektronski cestninski sistem v prostem prometnem toku, ki ga namerava vpeljati
Slovenija, predstavlja optimalno reSitev v trenutnih razmerah, vendar hkrati ne pusca
veliko manevrskega prostora pri Sirjenju sistema v prihodnosti.
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