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1.0 Uvod

V pregledu je objavljena ocena Investicijskega programa za novo železniško progo Divača – Koper, ki je dosegljiva za javno obravnavo.

Zbrana so tudi različna mnenja od PSCN (Projektni Svet za Civilni Nadzor), CI (Civilna Iniciativa) in strokovne javnosti z namenom, da se predstavi resnično stanje procesov na tem projektu in predvsem opozori, da je IPDT (investicijski program za Drugi tir) pomanjkljiv, da se Izvajalec tega popolnoma odreka vsaki odgovornosti za podatke, ki so jih predstavili različni predstavniki ter podjetja kot so 2TDK d.o.o., DRSI (Direkcija RS za Infrastrukturo), DRI d.o.o. in predvsem strokovne podlage na projektu SŽ projektivno podjetje d.d. (v nadaljevanju SŽ PP).
Podatki so referenčno obdelani pri vsem zbranem gradivu in predstavljajo dobro podlago za resno analizo stanja in nadaljnje ukrepe. Predvsem pa je potrebno preveriti končno vrednost celotne investicije po zbranih podatkih in zagotoviti verificirane dokumente, ki morajo biti zbrani v celoti in ne v delnem sestavu. 

V primeru, da se ugotovi morebitno odgovornost za neverodostojno zbrane in predstavljene podatke pa gradivo lahko predstavlja dobro osnovo za ugotavljanje odgovornosti na vseh ravneh.
2.0 Predstavitev mnenja PSCN
PSCN je v petek dne 1.2.2018 predstavil stališče sveta o Investicijskem programu za drugi tir (v nadaljevanju IPDT) [1], ki naj bi bilo sprejeto soglasno. Mnenje je naslednje:

1. Predloženi IPDT je nekonsistenten, pomanjkljiv in operira z nekaterimi nepreverjenimi podatki. Zato PSCN ocenjuje, da IPDT še ni primerna podlaga za izvajanje, vodenje in nadzorovanje izvajanja projekta 2TDK.

2. PSCN predlaga vladi RS, da IPDT podvrže NEODVISNI RECENZIJI, ki naj pregleda, preveri in po potrebi korigira pomembne podatke, ki jih podaja IP, ter določi stopnjo odgovornosti avtorjev IP in recenzenta za uporabljene podatke. 

V nadaljevanju bomo poskušali opredeliti nekatere specifične detajle. Kakovostna izdelava IPDT zagotavlja zanesljivo projekcijo ugotovitev pri končni realizaciji projekta. Žal je predloženi dokument tako pomanjkljiv, da se res ne mora pričakovati preverjanje resničnostnih navedb, zato je bil v javnosti označen kot »živ«, to pomeni nezavezujoč. Odgovornost zaradi vstopnih  parametrov  pa se že lahko sedaj določi. Najprej je treba ugotoviti, da je država dala v izdelavo IPDT družbi Deloitte svetovanje d.o.o., Ljubljana, ki je imela za pripravo podatkov državnega projektanta DRI. Zanimivo je, da je družba Deloitte svetovanje d.o.o. zaznamovana s skrivanjem 350 mio EUR pri projektu TEŠ in zato toži RS sedanjega lastnika Alstoma General Electric iz USA pred arbitražnim sodiščem na Dunaju. Državni projektant, ki je vseskozi vpleten v različne nadzore in spreminjanja končnih cen, ter vpleten v prvo poročilo GEODATA za projekt Drugi tir. Tako, da je GEODATA v bistvu napisala negativno mnenje, ki ga je z zavezo odgovornosti dopolnjeval DRI. Preprosto povedano tako popravljal in javnosti prikazoval, da je javnost preko PR služb sprejela trditev, da je poročilo pozitivno.  
Predsednik PSCN je obljubil zapisnik in danes dne 11.2.2019 je dosegljiv na spletni strani http://www.mzi.gov.si/fileadmin/mzi.gov.si/pageuploads/MnenjePSCN.pdf, kjer si ga vsakdo lahko prebere sam in nadgradi problematičnost tako projekta kot izdelave projektne dokumentacije delniške družbe SŽ Projektivno podjetje iz Ljubljana. 
Mnenje PSCN vsebuje tudi še kratko pritrdilno ločeno mnenje, ki ne pove jasno, čemu PRITRJUJE. Ločeno mnenje PSCN s strani predsednika Bajca samo potrjuje navedbam o nekonsistentnosti samega IPDT.
Ne glede na to mnenje, Vlada RS ni počakala, da bi se najprej seznanila z mnenjem PSCN, pač pa je dogodke prehitela na osnovi pozitivnega mnenja Nadzornega sveta 2TDK. Sprejela je pozitivno mnenje o izdelanem IP, kar pomeni da je za tak slab izdelek vnaprej zagotovila izplačilo okoli 829.600,00 EUR z DDV za 331 strani (približno 35 % prepisanih tabel in slik) kar predstavlja vrednost ene strani približno 3.858,00 EUR originalnega besedila.
Na specifikacijah poročila je predstavljena »Omejitev odgovornosti« na naslednji strani (neoštevilčena stran poročila, ki naj bi bil program IPDT) kjer v 392 besedah med drugim navajajo naslednje: 
V Poročilu ne izražamo in nismo izražali nobenega mnenja ali druge oblike zagotovila glede finančnih in operativnih podatkov ali napovedi, ki jih je podal Naročnik, organ, pristojen za izvedbo Projekta – 2TDK d.o.o., ali njegovi svetovalci.
Zato Poročilo ni namenjeno koristim katere koli tretje osebe in se ga ne sme uporabljati namesto drugih poizvedovanj in postopkov, ki bi jih tretja stran morala izvršiti za svoje lastne potrebe. 

Poleg tega lahko po izdaji našega Poročila nastopijo kasnejši dogodki, o katerih ne izražamo mnenja, in ne sprejemamo nobene odgovornosti za to, kako bodo takšni dogodki vplivali na Naročnika, Projekt ali Poročilo.
Iz navedenega sledi, da se omenjeno poročilo lahko uporablja kot zbir informacij in nikakor ne kot Investicijski program, kakor je v naslovnici najbrž pomotoma navedeno( naslovna stran poročila, spodaj)  
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Bistvena opomba:
Potrebnih je pet dni za spremembo odgovornih oseb investitorja in

sedem dni za pregled Nadzornega sveta 2 TDK, gradivo na 331 straneh.
2.1 Razvoj projekta z dokazom razvoja DLN za obravnavani vladni projekt.
Za razumevanje, kako je bila geneza DLN dejansko izvedena so pomembni naslednji veljavni prostorski akti:

· Uredba o državnem lokacijskem načrtu za drugi tir železniške proge na odseku Divača-Koper (Ur. l. RS, št. 43/05)

Uredba o državnem prostorskem načrtu za celovito prostorsko ureditev pristanišča za mednarodni promet v Kopru (Ur. l. RS, št. 48/11)

· Uredba o spremembah in dopolnitvah Uredbe o državnem lokacijskem načrtu za drugi tir železniške proge na odseku Divača-Koper (Ur. l. RS, št. 59/14).
Uredba o spremembah in dopolnitvah Uredbe o državnem lokacijskem načrtu za drugi tir železniške proge na odseku Divača–Koper (Ur. l. RS, št. 88/15)
Zadnji veljavni prostorski dokument je bil izdelan v letu 2015 in ni bil izveden pred dvajsetimi leti, kakor zmotno prikazujejo zasebni projektanti iz SŽ Projektivnega podjetja. Sedanja trasa pa je bila indicirana v prostoru z uredbo v letu 2005. Tako so dvomi o dvajsetletnem umeščanju popolnoma odveč. Sama trasa pa je posledica nespretnih dogovarjanj med Slovenijo in Italijo, ki jo je v glavnini in vseskozi spremljal g. Igor Zajec, povezan kot lastnik zasebnega podjetja SŽ Projektivno podjetje. Največji lastnik projektivnega podjetja je g. Dušan Zajc. Sedaj imamo pred seboj obgrizeni ostanek zamisli skupne proge med Italijo in Slovenijo, od katere pa so Italijani odstopili zaradi nejasne opredelitve zastopnikov s slovenske strani. Inicialno traso pa sta omenjena gospoda vseskozi obvladovala tako na državni ravni, kot na ravni zasebnega podjetja SŽ Projektivno podjetje. V letu 2005 se je v proces vključilo paradržavno podjetje DRI zato, ker vseskozi planira in pričakuje priliv iz naslova nadzora za okoli 300% višji od običajnih zneskov.

2.2 Splošne ugotovitve PSCN

PSCN [2] ugotavlja predvsem naslednja neskladja: 
(1) ni jasno opredeljena deponija izkopanega materiala in vrednost prevoza izkopanega materiala, ki je lahko kakovostna surovina vredna 50 mio EUR, 
(2) Nadzor s strani DRI je odločno predrag, saj znaša 50 mio EUR ali primerjalno okoli 5% (takih cen v celi RS nadzor nikjer ne dosega!);
(3) izražen je dvom, zakaj mora državni projektant imeti tako drage storitve, ki se drugim ne priznavajo;
(4) izrečen je sum prevelike obremenitve tako prevoznikov kot tovornine, ki bo po prispevkih dvakrat preplačana dvakrat preplačana.

Prav povečan strošek prevoza preko Slovenije bo zanesljivo usmerila pretovor na druga pristanišča saj sedanji stroški prevoza v RS dosegajo komaj 5 do 8 mio EUR (podatek je skrit v nejasnih obračunih SŽ – Slovenske Železnice d.o.o.), čeprav je strošek obnavljanja infrastrukture na glavnih odsekih okoli 200 mio EUR. To pomeni, da celotno vzdrževanje SŽ plačujemo državljani iz »ljubezni« in zato da imamo lahko velike davke. Tako se bo preusmeritev poznala v letu 2019 in predvsem v letu 2020. Moje skromno mnenje je, da kdor tega ne razume, mora biti predavatelj tržne ekonomije ali profesionalni izdelovalec investicijskih programov za nerazvite države. 

3.0 Bistvene pomanjkljivosti IPDT

Pri pregledu IPDT lahko že nestrokoven bralec ugotovi, da so opisani podatki predstavljeni zelo splošno in da je npr. potniški promet obdelan z vstopom na železniški postaji Divača in nato nikjer več. Železniške postaje Kozina, Prešnica, Črnotiče, Hrpelje, Rižana Dekani [2, stran 29] za izdelovalca IPDT mednarodno podjetje Deloitte svetovanje d.o.o. ne obstajajo. Enako ne obstajajo omenjene postaje tudi za 2TDK, DRSI, DRI in SŽ PP, ki so glavni akterji vladne trase Drugega tira.
Isto podjetje Deloitte svetovanje d.o.o. ne prepozna industrijske cone Kozina, kaj šele, da bi omenjalo mednarodno železniško progo Divača – Pulj [2, stran 22].
Posebej je zanimivo, da v ničemer ni opisana geneza železniške povezave Koper – Divača od dvotirne povezave skupaj z Italijo, do enotirne, ko je Italija odstopila in se je nadaljevalo po isti trasi kar z enotirno, do sklepa Vlade RS v letu 2017, ko je sklenila na pritisk javnosti in pobudo CI ter strokovne skupine, da Koper mora imeti dvotirno progo. V Finančnem programu ni jasno predstavljena geneza razvoja problema omenjene trase zato so lahko analiza in sklepi problematični, če bi bilo vse ostalo izpeljano v skladu z načeli stroke.  
Pohvaliti je treba jasno zapisan historiat dogodkov [2, stran 93 do 98], ki dokazuje: 
(1) da pooblaščenec DRI ne pozna genezo železniške povezave od leta 1992; 
(2) 2011 so bile izbrane različne trase, ki niso bile javnosti nikoli predstavljene; 
(3) 2014 se je začelo pospešeno projektirati;

(4) leta 2016 je bilo izdano gradbeno dovoljenje z upoštevanjem pomanjkljivega postopka v delu varovanja narave za enojni tir; 
(5) posebej je podarjen začetek pripravljalnih del pri projektu, ki ni bil finančno ne podprt ne vrednoten;
(6) vlada RS sprejme konec leta 2017 sklep, da se pregleda možnost izgradnje dvotirne proge
(7) SŽ projektivno podjetje v zasebni lasti dobi naročilo (2017) in izdela projekt razširitev servisnih cevi na trasi drugega tira, ki ga izdela v februarju 2018.
Skupaj z projektom PGD iz leta 2015 za enotirno progo, je dodatek PDG projekta za razširitev servisnih cevi le treh od osmih predorov iz leta 2018 osnova za izdelavo IPDT.
Opomba s strani specialista za oceno investicijskih programov in poznavalca slovenskega prostora za zadnjih 30 let je naslednja:

Za Program razvoja železnic 1996 leta ni bila narejena presoja vplivov na okolje in tudi ne finančna analiza možnosti. "Umestitev v prostor" je bila narejena brez primerjave variant, poleg tega so bili za samovoljno in brez utemeljitve izbrane za gorsko progo za tovorni promet neustrezna izhodišča vzpon < 1,7% in hitrost 160 km/h ter ohranitev vleke na 3kV DC. S to samovoljno in neutemeljeno določitvijo mejnih vrednosti je kršeno načelo gospodarnosti in učinkovitosti.

Neutemeljeno določitev mejnih vrednosti je kršitev finančnih regulativ EU, kakor tudi Zakona o javnih financah ter UEM.

3.1 Načini in pristopi k vsiljevanju zastarele variante I/3
Najprej moramo celovito ugotoviti, da je bil kreator vseh podatkov pri celotni dokumentaciji vedno DRI, tako pri GEODATA kot pri Deloite svetovanje d.o.o. (vir: IPDT opombe z DRI). To trditev bomo v nadaljevanju z dokumenti potrdili in opozorili na odgovornost vseh vpletenih v proces odločanja tako na politični kot strokovni ravni.
Pozornemu bralcu pa ne more uiti vedno ponavljajoča opomba: podatke je priskrbel DRI in smo jih mi samo uvedli v preračun investicije, ki je prikazan v IPDT. DRI zagotavlja, da so vse tehnične in strokovne podlage povzete po izdelani projektno dokumentaciji SŽ Projektivno podjetje (ki je v zasebni lasti skritih lastnikov, ki pa imajo sorodnike v vodstvu in nadzornem odboru). Tega ne bi bilo potrebno omenjati, ampak se pri drugih projektantih to vedno omenja, v tem primeru pa kakor, da je prepovedano povedati resnico.
Poudarimo naj, da se po letu 2017, izrazito pa v letu 2018 pojavlja neko tuje podjetje sumljivega izvora JASPERS, (ki ima negativno mnenje EU računskega sodišča). To podjetje JASPERS, ki nastopa kot nekakšna super vizorska agencija za pripuščanje v financiranje s strani EIB, nenadoma vključi v analizo možnih variant še dve povsem novi, čeprav je bila že dve leti prej s strani CI in Strokovne komisije predlagana enostavnejša in kasneje izboljšana trasa, ki ji lahko danes rečemo »centralna trasa«. Torej je bil domači predlog sistematično odrinjen s strani takratnega minsitra in sekretarja MI, morda tudi po navodilih vodstva DRI. Medtem, ko so naši uradni predstavniki podlegli pritisku JASPERS-a, da se analizirata še dve novi varianti. Jasno je, da je JASPERS kaj hitro dojel, da se investicijskega programa ne da delati komparativno za eno samo varianto. Vsakdo lahko trikrat  ugiba katera varianta je bila končno izbrana. Vedno gre naprej tista s serpentinami, vedno tista, ki so jo vseskozi posiljevano predstavljali kot prednostno, vedno tista, za katero so predstavniki DRI v javnosti trdili, kako je enkrat med vsemi 16 variantami vendarle potrebno poiskati »zapik«. Ta trasa je najdražja od vseh, zato je v neobjektivni SWOT analizi tako protežirana, da bi vsaka resna revizijska hiša tako varianto zavrgla. Vseskozi je torej kreator najdražje variante DRI sistematično negoval »strokovnost« samo zato, da je ob visoki investicijski vrednosti, dvignil tudi vrednost nadzora na 50 mio EUR. Tako ja v imenu državnega projektanta zagotovil povprečne plače zaposlenih na okoli 3.500,00 EUR neto.
Omenjam tudi Poglavje 7 [2, stran 92], kjer se analizira variante, ki jih je predlagal DRI. Že leta 2003, je bila izbrana varianta I/3, ki je bila takrat potrjena s prvim DPN v letu 2005. Ta varianta je vseskozi dominantna, kar kaže na izrazito preferenco DRI, nesposobnega upoštevati drugi varianto razen njihove I/3, ki je bila sprejeta v sumljivih okoliščinah.  Temu lahko rečemo »posiljevanje« projektantov s strani DRI, ali zavestno ali namerno naj odkrijejo ustrezni organi. V juniju leta 2016 je strokovna skupina predstavila varianto s kratkim tunelom in vrvno vleko na ministrstvu. Varianta je bila odbita zato, ker naj ne bi imela primernega razvojnega in realiziranega potenciala (mimogrede, tehnična inovacija ima patent RS z dne 26.04.2016 pod št. SAA201600120 in EU patent od 14.04.2017 pod št. 1700645.6). Datumi iz leta 2016 in leta 2017 so pomembni za razumevanje sistematičnega negiranja vseh predlogov s strani DRI in SŽ PP, kot iniciatorja in plačnika idejnega projekta prof. Bogdana Zgonca izpred leta 2002.
Predstaviti je treba še en pomemben dokument [4] podpisan s strani pooblaščenih predstavnikov – predsednikov IAS, IZS in SZI z dne 18. aprila 2017, kjer vsi podpisani soglašajo s pospešenim iskanjem cenejše rešitve. Na osnovi tega usklajenega dogovora je bil kasneje, še vedno pred vsiljevanjem novih tras H1 in H2 s strani JASPERSA, sklican posvet v DS.
JASPERS je leta 2017 analiziral variante I/3, V4, V4.1 V4.2, V4.3 in V5 ter nato dodal še svoji varianti leta 2017 označeni kot H1 in H2. Kljub skrajšanju razdalje (dolžina proge 24 km) in krajšim tunelom 15km do 16,5 km) [2, stran 99, tabela 42]  sta bili z izrecno zahtevo DRI obe varianti izločeni, kar je navedeno na isti strani:
»Trenutna varianta projekta je bila izbrana na podlagi analize več meril, ki jo je pripravila DRI, ob upoštevanju dodatnih variant projekta, ki jih je predlagal JASPERS v postopku priprave za prijavo na razpis za sredstva EU. Najbolj uspešne variante v okviru analize več meril so bile kasneje ocenjene v CBA, ki jo je izvedla DRI in ki je pokazala, da ima najvišjo NSV varianta I/3.«
Pri celotnem besedilu je razvidno, da so takratni vladni predstavniki od novembra 2016 do decembra 2017neresnično prikazovali, da variant ni več mogoče spreminjati in da je bil glavni kreator take trditve v ozadju DRSI, DRI in seveda zasebno podjetje SŽ PP. Torej so ves čas kampanj zavajali, tako pri kampanji za referendum št.1 kot za referendum št. 2.
Posebej naj poudarimo, da je na [2, stran 100, tabela 42] kot vir 134 naveden DRI, kjer je na osnovi njihove trditve napisano naslednje:
»V okviru analize več meril so bili upoštevani naslednji dejavniki: 

· Vpliv na okolje
· Sedanja vrednost stroškov

· Tehnična merila«
Pri tem je potrebno poudariti, da projekt sploh ni bil revitaliziran skladno z EU zakonodajo in to predvsem z upoštevanjem:
- Direktiva Sveta 92/43/EGS z dne 21. maja 1992 o ohranjanju naravnih habitatov ter prosto živečih živalskih in rastlinskih vrst 
- Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2001/42/ES z dne 27. junija 2001 o presoji vplivov nekaterih načrtov in programov na okolje
- Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2011/92/EU z dne 13. decembra 2011 o presoji vplivov nekaterih javnih in zasebnih projektov na okolje
- Direktiva 2014/89/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 23. julija 2014 o vzpostavitvi okvira za pomorsko prostorsko načrtovanje

V tem primeru gre za kršitev prava EU, zlasti iz obveznost celovite presoje vplivov na okolje (CPVO). Poudariti velja, da kršitve niso bile sanirane pri nastajanju projekta Divača – Koper [3]
Vir [3] .

Pri projektiranju železniških prog bi moralo vsak projektant upoštevati, da je to sistem, ki integrira večjo skupino vrhunskih znanj in zato se sklicevanje ene stroke na dominantnost področja slej ko prej mora končati zaradi zavestnega delovanja proti razvoju področja in predvsem blokadi modernih spoznanj. Moderna znanja [7] se ne uvaja z prerisovanjem konceptov in kakšnim obiskom sejma, ampak z sinergijo vseh potrebnih znanj za podporo integriranega razvoja. V modernih projektivnih podjetjih železniških povezav so potrebna znanja predvsem iz:
(1) logistika transportnih tokov; 
(2) umeščanje v prostor; 
(3) finančno – ekonomska znanja; 
(4) pravni okvir EU in RS; 
(5) gradbeništvo in geologija; 
(6) strojništvo; 
(7) elektro jaki tok in 
(8) IT tehnologija z ekspertnim znanjem. 
Torej imamo najmanj 8 integriranih znanj pri vsakem projektu, pri nas pa smo ostali na tem, da so pomembna zemeljska dela, spodnji ustroj proge s tračnicami ter kot ne bodi ga treba še električno napajanje, ki je popolnoma napačno zaradi reliefa države, ki je takšno kot je.
Vsa ostala znanja se praviloma sploh ne upoštevajo ali pa so nujni servis risarski tehniki v projektih.
Dokler ne bo sprememb v osnovnih konceptih razvoja, ali bolje dokler se bo posiljevalo različne stroke s podatki, ki bodo morali potrjevati zgrešena izhodišča bodo slovenske železnice zaostajale tako v razvoju kot v osnovnem poslanstvu prevozu potnikov in tovora. 

4.0 Zavajanje s tehničnimi karakteristikami proge 

Pri predstavitvah tehničnih karakteristik enotirne proge je skoraj po pravilu prisotno spreminjanje podatkov tako, da predstavlja tabela ene vrednosti, besedilo pa obravnava druge. [1, Stran 126]. Poudariti velja da je to ugotovil PSCN in njegov predsednik g. Jadran Bajec, ne pa tudi NS 2TDK ali Finančno projektni svet, ki so nasvetovali vladi naj IPDT potrdi. Ali je kdo od navedenih sploh prebral dokument ali so zavestno opustili dolžno ravnanje, pa se jim bo to povrnilo v bližnji bodočnosti?
· Osnovni elementi (radiji) dvotirne proge so sedaj 575 m, v IPDT [1] pa je naveden 600 m, kar je osnova za enotirno progo. V skladu s Pravilnikom o zgornjem ustroju železniških prog (U.l.92/10,38/16 in 30/18) je pri dejanskem radiju 575 m in ne napačno predstavljenem 600 m lahko največja hitrost 97 km/h, kar velja tako za potniški kot tovorni promet.

· Pri maksimalni hitrosti še vedno navajajo 160 km/h, kar je primerna hitrost za potniške vlake po klancu navzdol. Zagotavljanje s specifikacijami maksimalne hitrosti vlakov 160 km/h ob tem da projekt upošteva dejanski radij 575 m ( ki pa ni nikjer naveden), je strokovna neresnica, ki jo ni mogoče potrditi pri klancu z enakomernim nagibom 17 ‰ pri dolžini 27 km. To ve vsak, ki se vsaj malo ukvarja z železnicami, oziroma strokovno z vozili na tračnicah. Skupaj s pospeševanjem bi s tako maksimalno hitrostjo moral biti čas potovanja manj kot 14 minut. Če bi bila taka hitrost zagotovljena naj SŽ PP in njegove reprezentant to napišeta v opis tehničnih karakteristik.
· Za tovorni promet pa navajajo podatek o hitrosti 100 km/h [1, Stran 126], kar je pri radiju 575 m v zadnji serpentini v smeri proti Kopru nemogoče doseči, če imamo oziroma upoštevamo tehnične danosti za vlak z maso 2000 ton in dve vlečni lokomotivi, ki pri 3 kV enosmerne napetosti lahko skupaj vlečeta s silo 430 kN. Če pa je vlečna sila brez kotalnega upora in upora zaradi krivine 333,54 kN. Za krivino in kotalni upor lahko računamo po različnih pristopih, pa vendar je minimalna dodatna vlečna sila 127,530 kN. Skupaj je potrebna minimalna vlečna sila 461,070 kN pri hitrosti 100 km/h. zmanjka torej okoli 31 kN. 
Posebej poudarimo, da bi zahtevano vlečno silo dobili z uporabo lokomotive na izmenični tok, ker je njuna vlečna sila 465 kN. To je sicer manjša uteha, vendar odgovorni projektant SŽ projektivnega podjetja ne želi niti slišati za rekuperacijo energije z izmeničnim tokom na omenjenem odseku, pač pa ponuja dodaten zaplet s teoretično možno ponovno konverzijo enosmerne energije v izmenično. Istočasno pa bi uveden izmenično tok na tem odseku zagotavljal po TEN-T predpisih vožnjo po istih tračnicah s trosistemskimi lokomotivami 3 kV/15 kV/25 kV. Zanimivo je, da ga strategi razvoja slovenskih železnic iz Direkcije RS za infrastrukturo ne želijo razumeti, da se sodobne železnice izvajajo s profilom 60 E1 in napajalno izmenično napetostjo 25 kV /50Hz-16,66 Hz. Uporaba trosistemskih lokomotiv pa je samo kot reševanje zmot iz preteklosti. Izmenični tok se povsod uvaja na posameznih odsekih. Tako imamo odsek Trbiž-Videm (Tarvisio- Udine) zaradi velikega nagiba izveden z izmenično napetostjo. Trditev, da mora biti to enotno za celo Slovenijo je postavljena nalašč, samo zato da se nič ne razvija in ne zgodi. 

Popolno nepoznavanje tehničnih karakteristik vozila odgovorni projektant [8,9] in njegov reprezentant DRI pa je sledil [1, Stran 129] z naslednjo trditvijo:
»V zadnjih desetletjih je bil za železniške proge z mešanim prometom priporočen vzdolžni naklon 12,5 ‰, ki na splošno omogoča vleko vlakov z maso 2000 t z eno samo (sodobno) lokomotivo z ustrezno hitrostjo 100 km/h. 

Ker trasa nove proge med Divačo in Koprom vključuje tudi (geomorfološko) izredno zahteven teren z velikimi višinskimi razlikami, je parameter vzdolžnega naklona pomemben za dolžino proge in seveda tudi s tem povezane stroške. Vzdolžni naklon 12,5 ‰ bi pomenil daljšo progo in s tem tudi višje stroške naložbe. 

Izbrani največji vzdolžni naklon 17 ‰ je bil do neke mere sprejet kot kompromis. Ta vzdolžni naklon omogoča vleko vlakov z maso 2000 t z dvema lokomotivama (vlečna lokomotiva na začetku vlaka in dovprežna lokomotiva na sklepu vlaka) tako s starejšimi tipi lokomotiv (serija 363), ki sicer dosegajo nižje hitrosti, kot tudi z novejšimi lokomotivami serije 541, ki vlak s tako maso na tem naklonu vlečejo (potiskajo) s hitrostjo med 80 in 90 km/h«
Pri tem je popolnoma opuščena možnost za gorske železnice, ki se lahko izvajajo s 25‰ in 35‰ naklona, kaj šele, da bi uveljavili zaradi specifičnosti na železniški progi za glavne operabilne možnosti, ki so jo v Nemčiji do 40% na progi Roterdam – Genova. V poročilu bi morala biti sestava vlakovne kompozicije postavljena smiselno, saj v krivini 575m ni mogoče uporabljati princip porivanja oz. dovprege, kakor jih je predstavil DRI izvajalcu IPDT. V Poročilu IPDT se razpreda o naklonu 12,5 ‰, ki ga v tako specifičnem odseku sploh ne moremo uveljaviti. Nalašč pa ne omenja problem TEN-T standarda zaradi uporabe enosmerne napajalne napetosti, kar bi lahko za končni odsek pomembno pocenilo samo investicijo in zagotovili enostavno rekuperacijo. Ker imamo blizu 400 kV mrežo z jadranskim odcepom, ki ima trdo zagotavljanje frekvence, zaradi velikih mas rotorjev turbin hidrocentral  in s tem zanesljivo zagotavljajo stabilne frekvence.
Število postaj in izogibališč je vpisano v IPDT kot eno. Torej potnikov od Divače do Kopra ne bo. Zanimivo pa je, da je izogibališče izvedeno z nagibom 17‰, kar pomeni, da bo vlak speljeval v nagibu 17‰. Strojevodje na SŽ naj povedo, kako se speljuje v strmini do 8 ‰ in naj odgovornega projektanta na to opozorijo, če že nam inženirjem, odgovorni projektant in njegov predstavnik DRI, omenjeni gospod ne verjame. 
V samem izogibališču [8] je uporabljen sklop kretnic v skupni dolžini 72 m. Dolžina razširitve predora za izogibališče je 921 m. Za postavitev vlaka dolžine 710 m (tako piše v IPDT) je prosta ravna dolžina izven kretniškega območja 810 m. Natančnost zaviranja kompozicije vlaka pri hitrosti 160 km/h ali pri 80 km/h je po našem mnenju potrebna najmanj 100 m (predpis). Če upoštevamo dvojno kretniško razdaljo za prehod vlaka s hitrostjo 160 km/h (potniški vlak) ki ima na eni strani potrebno dolžino 153,750 m ali na obeh straneh okoli 307,50 m je pri izvedeni dolžini izogibališča možna dolžina samo 513 m, kar je za okoli 200m manjša dolžina vlaka, kakor je v specifikacijah navedena. Zaradi tega je trditev o hitrostih ali pa o največji dolžini kompozicije nepravilna in ne upošteva varnostnih pogojev.
V IPDT [8, stran 138] pri opisu značilnosti predora T2 ni omenjeno izogibališče (dolžine 921 m z dvojnim železniškim profilom GC , čeprav je v projektu [8]  projektiran in označen, z vsemi pomanjkljivostmi kakor je omenjeno. Ne omenjanje izogibališča v IPDT ob tem, da je to velik strošek, ponuja misel, da projektu IPDT ni sledil in je zato v tem delu namerno zmanjšana investicijska vrednost.
Tako v [1, 8 in 9] ni omenjen problem sočasnega prevoza tunelov. Razlog je v tem, ker ni izveden Varnostna analiza železniškega prometa na tem odseku in ker ni izvedba z dvema cevema in eno v sredini uporabljena v tem projektu. Poenostavljena rešitev razširitve servisne cevi v GC profil za železnico, je bila za javnost tipično zavajanje in dokazom »iskrivih idej«, v svetu pa je tu unikum, razen tam, kjer take predore zaradi varnosti niso že zaprli. V našem primeru je dolžina zahtevane vožnje v eno smer okoli 13.400 m. Če vlak prihaja iz smeri Kopra ne sme zaradi predpisov biti v nasprotnem predoru nobenega vlaka, dokler vlak iz Kopra ne prevozi oba predora, do začetka predora iz smeri Divače. Ko vlak, ki se vzpenja pride iz predora T1 ven, se lahko iz smeri Divače spusti vlak v drugo predorsko cev. Za sosledja opisane operacije mora vlak iz smeri Divača biti vsaj dva kilometra proč od vstopa v predor T1. Ko se nato pripelje vlak iz smeri Divače na konec predora T2 lahko spet v razmaku 2 km zapelje vlak iz smeri Koper v predor T2. Skupna dolžina je lahko prevožena v časovnem razmaku (30.800 m / 80 km/h = 23,1 minute). Če izjemoma upoštevamo, da je potovalna hitrost 90 km/h gor in 110 km/h dol je potreben čas za prevoz omenjene relacije Potem je potovalni čas zaradi preprečevanja požarne nevarnosti v predorih najmanj 18,66 minut. Tako je izmenjava vlakov na obravnavani relaciji, zaradi varnostnih predpisov v pov prečju na 20 minut. To pomeni 3 vlaki na uro in skupaj pri 16 urnem polnem obratovalnem pasu komaj 96 vlakov na dan na obravnavani relaciji v primerih en vlak gor: en vlak dol.

Projekt PGD nima bistvenega elementa »Varnostno Analizo« [glej vodilno mapo pri 8,9], ki jo mora izdelati odgovorni projektant, pa četudi gre samo za gradbeni del projekta. V primeru železniškega prometa pa projekt brez »Varnostne Analize« sploh ne bi smel biti preverjen za izdajo gradbenega dovoljenja. 
Če pa je upoštevan vozni red v razmerju 2/3 gor in 1/3 vlakov dol, pa je zaradi varnosti prepustnost največ 114 vlakov na dan. Praviloma je na dvotirnih progah z zaporednimi vožnjami kompozicij v razmaku na 5 km kapaciteta 144 vlakov. 
Prevozno zmogljivost načrtovane železniške povezave določimo tako, da vzamemo za en vlak zmogljivost v povprečju 1400 ton in neto tovor okoli 1000 ton dobimo, da ima en vlak transportno zmogljivost 50 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit ) (20 čeveljski kontejner ima povprečno maso je 20 ton ( največ 24 ton) z volumnom 20 x 8 x 8 čevljev oz. 38 m3 ali 0,52 ton/m3). Zaradi nepravilno projektirane ubežne cevi, torej brez sredinske lege servisne cevi, imamo zato dejanski transport skupne mase tovora iz Kopra samo 3.800 TEU namesto 4.800 TEU ali za okoli 27% manjšo zmogljivost. Luka Koper sprejema ladje do 10.000 TEU. V primeru, da je za neko ladjo Luka Koper končna, to pomeni, da so bo zaradi nepravilne transportne zmogljivosti pri projektu drugi tir z dvotirno progo taka ladja razlagala in nalagala 5,2 dneva namesto 4,1 dneva. Koliko je strošek čakanja tako velike ladje na tovor en dan v Luki Koper pa naj povedo predstavniki Direktorata za pomorski in letalski promet. Če pa bi bila smiselno zgrajen sredinski rov za varovanje pred požari (pri tem mora biti razdalja med predorskimi cevmi med 90 do 70 m) ter smiselno zgrajeno še terminski železniški terminal, ne v Divače ampak morda v Kozini, pa bi dobili maksimalno pretočnost do 208 vlakov ali 10.400 TEU, kar predstavlja pomembno sprostitev skladiščenega prostora v Kopru in predvsem bi se čas čakanja iste ladje praktično zmanjšal na dva dneva. Tako bi Luka Koper dobila pravo konkurenčnost v raztovarjanju. 

Posebej pa se seveda postavlja vprašanje primernega napajanja obravnavanega odseka [1, 8 in 9]. V našem primeru bi pri primerni izrabi potrebovali skupno napajanje 90 MW (ENP Divača, Črni kal in Dekani). Detajlnih podatkov ni, je pa sedaj v uporabi standardna EPN 14 MW. Kar pomeni pri treh ENP lokacijah okoli (KP in DIVAČA) 2 x 14 x 0,5 in ENP Črni kal  14 MW je skupaj 28 MW. Glede na vozni red izrabe polne kapacitete je izpad v napajanju okoli 62 MW. Primer projektiranja SŽ Projektivno podjetje in njenega odgovornega projektanta je spet pri istem konceptu, zgrajena je železniška proga, manjka pa električno napajanje da se gradbeni del izkoristi. Ob polni izrabi železniške dvotirne proge in enosmernem napajanju pa se postavi osnovno vprašanje: zakaj moramo zavlačevati prehod iz 3kV na 25 kV omrežje??? Z uporabo izmeničnega toka bi v rekuperaciji dobili najmanj 10 MW stalne moči v času polne izrabe dvotirne proge.
Tak primer smo imeli tudi na relaciji Pragersko – Hodoš, ki je značilna zaprta proga s prehodom iz enosmerne v izmenično napetost. Že na omenjenem odseku bi lahko imeli prehod iz izmenične napetosti v enosmerno na postaji Pragersko, pa pri projektiranju železniških odsekov s sistematičnim uvajanjem posodabljanja ne gre in ne gre. To si lahko razlagamo samo tako, da omejena skupina projektantov NE DOVOLI dostopa sodobnejšim projektantom z naprednimi idejami.
V aktualnem IPDT [1, stran 173, Tabela 62, 8 in 9] je predstavljena skupna dolžina predorov 37.383 m. Pri enotirnem projektu je bilo predstavljeno da je dolžina predorov 20.400 m, Če govorimo o dvojni dolžini potem imamo 40.800 m vseh predorov. V javni predstavitvi sta bila upoštevana samo dva predora v skupni dolžini 12.685 m, sedaj v naslednjem koraku so upoštevali tri predore z zahtevano servisno cevjo in tako dobili skupaj 16.445 m oziroma po načrtih 16.521,33 m . Zakaj je med javno predstavitvijo v letu 2017/2018 v letu naenkrat potrebno povečati dolžino predorov za 3.760 m ni nikjer povedano čeprav bi morala biti pojasnjena razlika skrajšanja predorov, zaradi krajših dolžin na samih pobočjih terena, ki dosegajo do 50 m. Poleg tega bi moral projekt v sedanji fazi že upoštevati izgradnjo vseh predorov vključno z izgradnjo portalov s polno dvotirnostjo, zato bi bila razlika investicije v resnici še višja in izračun v IPDT toliko bolj napačen. Zaradi bolj ekonomičnega pristopa pa bi se čas izgradnje podaljšal najmanj za eno leto in pol od predvidenega plana.
Ključno vprašanje je križanje viaduktov, cestnega in železniškega [1, stran 143, 8 in 9]. Iz stališča nacionalne varnosti je tako križanje zaradi obrambnih zahtev prepovedano. V svetu so predstavljeni taki primeri kot kritična točka zato se v primeru obrambe vedno izbirajo druge transportne poti. Ker je sistem na Kraškem območju, ki je hkrati v potresnem območju številnih prelomnic in prevrnjenih lusk zato, je taka postavitev še bolj kritična. Razne zaščitne stene za primer iztirjenja v načrtih niso izkazane z izračunom ampak samo slikovno, kar ne navdaja lokalnega prebivalstva z nobenim zaupanjem. Trditev v IPDT, da se mogoče železniški viadukt umestiti med 5 in 6 stebrom ni preverjena v 3 – D prostoru, čeprav vseskozi SŽ PP zagovarja uporabo BIM programske opreme in jo še celo DRI in DRSI ter sedaj 2 TDK postavlja kot pogoj, ker bi morala Revizijska komisija RS prepovedati, saj gre za specifično programsko opremo, ki ni dosegljiva splošno na trgu. Mi trdimo, da prehod z železniškim viaduktom ni mogoč, ker smo ga preverili s 3-D fotometrijo. V vsakem primeru je potrebno preveriti, predno se podeli naročilo za izdelavo PZI tako ali tako preferiranemu zasebnemu podjetju SŽ Projektivno podjetje. 
Iz predložene dokumentacije [8,9] je jasno razvidno, da ne vsebuje bistvenih projektnih pogojev za projektno opredelitev križanja železniškega in cestnega viadukta. Izdelava IPDT brez ključnega elementa varnosti in povezav z obstoječimi objekti je izdelava v nadaljevanju katerekoli druge dokumentacije odveč. Oziroma jasneje povedano, celoten projekt PGD [8,9] bi moral biti izveden po idejnem projektu križanja obeh viaduktov, kjer bi dobili ustrezne vstopne parametre za tunel T2 in T3 in šele nato bi lahko na osnovi idejnega projekta naročili izdelavo celotnega projekta. Neposredno naročilo PGD projekta za povečanje servisnih cevi v prevozni predor zahteva pregled polne odgovornosti naročnika oz. odgovornih oseb, zato ker so opustili dolžno ravnanje za strokovne postopke pri opredeljevanju projektne naloge. Preprosto povedano ni razdelanega prehoda iz T2 v viadukt in naprej v tunel T3, kar v celoti izkrivlja celovito oceno. 
Presoja vplivov na okolje je izvedena posplošeno in kriteriji iz NATURE 2000, niso pa izvedena soglasje nikjer omenjena tako da bi lahko preverili resnično upoštevanje naslednjih direktiv, zaradi preglednosti ponovno predstavljamo:

- Direktiva Sveta 92/43/EGS z dne 21. maja 1992 o ohranjanju naravnih habitatov ter prosto živečih živalskih in rastlinskih vrst
- Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2001/42/ES z dne 27. junija 2001 o presoji vplivov nekaterih načrtov in programov na okolje
- Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2011/92/EU z dne 13. decembra 2011 o presoji vplivov nekaterih javnih in zasebnih projektov na okolje 
- Direktiva 2014/89/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 23. julija 2014 o vzpostavitvi okvira za pomorsko prostorsko načrtovanje

Problem Glinščice je izpuščen, kakor da ne gre za mednarodno varovano obmejno območje, na katerem bodo s posegom nastale nepopravljive posledice in izginotje številnih vrst z ene od najbolj biotsko pestrih vročih točk Evrope. 

Zanimiva je ocena časa izgradnje predorov dolžine nad 5000 m. Predorske cevi bi se začele vrtati z obeh strani hkrati, torej tudi na obeh straneh kanjona Glinščice, kar pomeni popolno opustošenje preko izgradnje dostopnih cest. Ne glede na to srhljivo dejstvo, še vedno potrebujemo osem ekip istočasno. Dolžina najdaljšega predora je 6500 m. Če imamo dve ekipi, vsaka z ene strani je ob upoštevanju 60 dni pripravljalnih del in izgradnje portala ter pri dnevnem napredovanju 4 do 5 m/dan skupaj potrebnih 812 dni vrtanja in odvažanja materiala z okoli 105 težkimi tovornjaki (20m3/kamion). Za finalno obdelavo potrebujemo okoli 180 dni skupaj dobimo tako za en predor dolžine 6500 m 1052 dni. Pri številu delovnih dni na leto 300 ob predpostavki, da je okoli 14 delovnih dni letnega remonta na stroju in planiranih 7 dni nepričakovanega izpada stroja, tako dobimo 3,5 leta izgradnje za eno predorsko cev. Med predoroma T1 in T2 v zaščitenem kanjonu Glinščice je povrh vsega tudi prekratka razdalja za postavitev vrtalnega stroja, zato je potrebno računati na zamik pri začetku gradnje vsaj za 60 dni. Poseben inženirski problem pa je zamik portalov, ki se praviloma vedno pojavljajo zaradi poševnih linij predorskih cevi glede na nagib terena. Prav tako je nerešeno vprašanje izgradnje portalov za drugo predorsko cev ob obstoječem, pri medosni razdalji med predori 25 m. Očitno je DRI, ki je pripravil podatke za Deloitte svetovanje d.o.o. želel za vsako ceno ujeti rok konec leta 2025. Tako bi dokazoval morebitna skrajšanja izgradnje pri drugih variantah. Zakaj je odgovorni projektant pristal na tako skrajšanje je vprašanje njegove strokovnosti.
Predlog za zavarovanje projektantske odgovornosti je, da se plan izgradnje po projektu PGD primerja z možnostjo izgradnje ponudnika in se uveljavi zavarovanje odgovornosti projektanta če ponudnik ne more izdelati predore po planu izgradnje, kakor sta ga določila DRI in SŽ PP.
Zakaj je DRI postavil osem ekip za začetek del istočasno in zakaj naj bi v Sloveniji bilo okoli 30% kapacitete iz cele Evrope zasedenih istočasno, ve samo DRI.
Dejstvo je, da so podatki povezani popolnoma izven dejanskih možnosti  za tako pospešeno gradnjo, kot jo je DRI napovedal izdelovalcu IPDT. Mednarodna firma Deloitte svetovanje d.o.o. pa je tak podatek privzela brez da bi razumela kaj to fizično pomeni. Za strokovnjake iz tega področja je zbrati na enem objektu istočasno take vrhunske ekipe nemogoče, zamiki bodo daljši in prav je če se DRI zaveže za take podatke z bančno garancijo ali pa prepusti SŽ Projektivnemu podjetju izdajo bančna garancije za take podatke pri morebitni zamudi.
Planiranje procesov z istočasnim začetkom dveh ali treh tunelov skupaj je strokovno in odgovorno velika napaka, ki bi jo vsak poznavalec moral odkriti.
Poseben primer pa je izgradnja železniške proge, ki se začne v sredini 2022 leta.
Predstavljeni plan dela ne vključuje nobenih povezav nobenih mostov kot objektov [1, stran 123, vir 2 TDK]. Prav tako pa je v opredelitvi stroškov popolnoma izključena povezava v Divači in Kopru na obstoječo vozno strukturo. Električnega napajanja sploh ni planiranega med glavnimi deli skupaj z instalacijami. Tako pomanjkljiv pregled dela samo dokazuje nizek nivo obdelave projekta PGD in to samo za specifična gradbena dela. 
Posebej omenjam problem povečanja prereza servisne cevi, ki je posebej omenjeno in postavljeno kot tveganje pri izdaji okoljskega soglasja. Mimogrede: ARSO je že izdala sklep o tem, da zgolj za širitev servisnih cevi v poln profil ni potrebna izdaja novega okoljskega soglasja. Kakor, da povečani volumen in dodatno izkopani material ne pomenita nobene okoljske spremembe!

Torej ARSO rešuje probleme NATURE 2000 od primera do premera, od pritiska do pritiska! Ob vsem navedenem pa se začne gradnja predorov T1 in T2 istočasno v sredini leta 2019. Kako je mogoče planirati začetek del januarja 2019 oz. v juliju 2019, če nimamo zagotovljenega financiranja niti okoljskega soglasja v območju najbolj občutljive cone. Prav tako niso zaključena arheološka izkopavanja. Vse navedeno postavlja strokovnost IPDT ter  vodenje celotnega projekta Drugi tir, ki je dejansko enotirna ohromljena varianta pod mnoga vprašanj.
Poudariti pa velja, da so končno bile uporabljene tirnice primerne nosilnosti 60 E1, kar pomembno zagotavlja večjo življenjsko dobo in ustrezno nosilnost pri večjih deformacijah. 

5.0 Predstavljena investicijska vrednost »celovitega projekta enotirne povezave« Koper – Divača
Projekt z detajlno preslikavo stroškov je predstavljen IPDT [1, stran 182]. 
V IPDT [1, stran 181] je predstavljena Tabela 71 po sklopih. Na strani 184 pa tabela 73, kjer so izvedbena dela označena na koncu in ne na začetku predstavitev pozicij. Zakaj to poudarjamo, zato ker so v Tabeli 71 navedena dela ovrednotena v višini 966 mio EUR. To je vrednost na dan dec. 2017. Preseneča sosledje datumov, dec. 2017 in napoved gradbeniške stroke v začetku leta 2019, da so se cene gradbenega materiala konec leta 2018 povečale za 30%. Tu je vidna vloga DRI, ki spretno popravlja vrednosti objektov tako, da upraviči vlogo državnega biroja in zagotavlja prikaz neresničnih stanj. Zakaj UMAR v enem letu, to je letu 2018 ni zaznal 30% povečanje gradbenih materialov. Ali zato, da UMAR sistematično zavaja vso slovensko javnost, kako so gospodarski ukrepi blagodejni in nimamo večjih skokov v ceni?
Tabela 71 . nadaljevanje [1, stran 181]: 
Pod oznako F. je določena vrednost v višini 1,234 milijarde EUR brez DDV. Zmanjšanje vrednosti zaradi že porabljenih 65 milijonov EUR ne more zmanjševati investicijsko vrednost objekta, zato je kolona G. popolnoma odveč.
Tabela 72 [1, stran 182]: Ocena investicijskih stroškov v tekočih cenah (v mio EUR)

Pod A. imamo izvedbena dela (gradbena dela) ki so ocenjena na 966 milijonov EUR.
Posebej pa preseneča ocena stroškov pod C. Storitve. Brez podrobnih pojasnil v seznam Storitve preneseno vse, kar jim je pripravljalcu informacij DRI prišlo na misel. Če je temu tako, potem se postavlja pod vprašaj vsebine vseh IP za gradbeno stroko v Sloveniji. 
Najprej si oglejmo Projektiranje. Projektiranje je ocenjeno na 17 mio EUR, kar predstavlja cca 1% vrednosti projekta. Če je projektiranje v RS res ocenjeno na 1% vrednosti objekta, zakaj potem vsi pooblaščeni gradbeni inženirje ne skočijo v zrak, da to ni res. Tiho so kot »miši«. Vsa priporočila IZS (Inženirska Zbornica Slovenije) o vrednosti projekta med 3,5 do 7% niso uveljavljena zato, ker je njihov predsednik IZS, g. Črtomir Remec član Nadzornega sveta na 2 TDK. Ali je razlog, da si strokoven v tem, da na različnih mestih zastopaš stališča, ki so primerna v tistem okolju?
Posebej je zanimivo vprašanje, kje so PZI načrti, ki so se v razpisu zagotavljali zasebnemu podjetju SŽ projektivno podjetje za kar 19 mio EUR  in jih v tej tabeli ni niti omenjenih! Ali je imela revizijska hiša  Mott MacDonald spet svetovalca podjetje DRI za pripravi neresničnih podatkov?
V nadaljevanju pa spoznamo zaslužno podjetje DRI, ki si odreže lepo pogačo za Nadzor, to je celih 24 milijonov. Če to prevedemo v vsakdanje stanje je Nadzor na izvajanjem gradnje več kot je strošek projektiranja! To pa je cvetka, ki jo lahko potrdi samo Nadzorni svet 2TDK z članom g. Črtomir Remcem, aktualnim predsednikom IZS!
5.1 Nejasno opredeljena že porabljena sredstva praviloma pri spornih izvajalcev za pripravo projekta (DRI, SŽ PP, DRSCI) 

Zakrivanje sledi v celotnem postopku pa lepo ponazarja točka C.8 v zgoraj omenjeni Tabeli 72. Že porabljeni stroški storitev v vrednosti 46 mio EUR. V prejšnjih točkah imamo potrebo po sredstvih secirano do 1 mio EUR natančno (arheološke raziskave – ubogi arheologi, ob njihovem opravljenem delu je to pomembna vrednost, ter seveda obvezni PR – zato da spremljajo ob vsaki javni oddaji predstavnika države in mu pošiljajo SMS-e da se med oddajo popravlja!!!).
V točki C.8 pa 46 mio EUR ni potrebno posebej predstaviti in razčleniti, čeprav je to vrednost, ki predstavlja okoli 40% vseh sredstev za storitve. 
To je znana metodologija po Parkinsonu: »Ko predstavljaš investicijo, ne predstavljaj njeno bistvo, ampak se opredeli na kakšen detajl, npr. kolesarnico, ki jo vsak razume. Tako dosežeš, da vsi diskutirajo o kolesarnici, po treh do štirih urah pa imaš investicijo potrjeno.«

Državno podjetje DRI v tem pregledu izhaja iz tehnične dokumentacije, ki jo je pripravilo podjetje SŽ Projektivno podjetje. Pred seboj je imelo dokumentacijo za enotirno progo in PGD za dopolnitev novogradnje, to je razširitev servisnih cevi, ki je voden pod številko 3675/3623/P izdelan v februarju 2018.
V vodilni mapi [8, Vodilna mapa: poglavje 0.4 splošni podatki o objektu in soglasjih 1/7 in 2/7 , 9, Vodilna mapa: poglavje 0.4 splošni podatki o objektu in soglasjih 1/7 in 2/7] je posebej izpisano da je potrebno zagotoviti še 27 parcel za nameravano gradnjo, to je povečanih servisnih cevi. 

Posebej je potrebno omeniti, da ob vseh pozicijah stroškov za storitve ni nikjer omenjeno morebitno poplačilo nastalih škod na javnih ali zasebnih objektih, monitoring tresljajev, zraka in hrupa in rento za razvrednotenje življenjskih pogojev med gradnjo in po njej. Posegi v okolje so namreč take narave da bi morala taka škoda biti v investicijskem programu omenjena. 

Poleg vseh pozicij, ki so včasih razdelane v vse detajle se ne upošteva strošek zavarovanja objektov in ljudi, ter morebitno odškodnino za ponesrečene delavce (trajna invalidnost, smrt) ki ob takem projektu morajo biti del planiranih odškodnin. Postaviti se na stališče, da nesreč na projektu takega tipa ne sme biti je samo dokaz več, da je prisotno veliko neznanje. Za preprečevanje delovnih nezgod pa je potreben visok nivo varnosti pri delu, ki ni samo nepotreben stroške ampak obvezna funkcija pri izvajalcu in zato kot sistemsko ločeno predstavljena. Nabava zaščitnih sredstev za delavca je del enotne vrednosti stroška dela, organizacija sistema za posredovanje v primeru nezgod pa je ločen del stroškov in bi ga vsak nadzor moral razumeti kot specifična pa vendar obvezna storitev. 

5.2 Ponovno izkrivljanje stroškov na osnovi popisa del in projektov
Skupna vrednost izvedenih del po projektu PGD je 641 mio EUR oziroma za odsek Divača – Črni Kal 450,696 mio EUR in za odsek Črni Kal – Koper dodatno 190,960 mio EUR. Podatek je pomemben zato, da ga lahko ovrednotimo s tabelo na strani 14, kjer je izvedena ocena stroškov za razširitev servisnega predora v vrednosti 97 mio EUR, ob Originalni investicijski vrednosti v Predhodni študiji upravičenosti, ki je predstavljena kot 894 mio EUR.
Zakaj je bila javnosti posredovana vrednost 97 mio za razširitev servisne cevi, zakaj je SŽ Projektivno podjetje pripravilo projekt PGD za detajlno oceno vrednost 641 mio EUR in kakšna je dejanska vrednost predložene gradnje v investicijskem programu?
To je potrebno poudariti zato, ker je res IPDT bila pospremljena z besedami da je to živ proces, ampak tako majhna razlika od 894 mio EUR in povečanje servisnih cevi za 641 mio EUR pa je kljub temu preveč živahen otrok, saj odskoči od naših pričakovanj kar na 1.535 mio EUR ali »samo« za 42 %.
V samih obrazložitvah je še kopico nerazumnih podatkov, od tega, da kvalitetno surovino deponiramo, beri uporabimo kot surovino v tehnološkem procesu in zato plačamo 50 mio EUR, do tega, da so ocene dodatnih študij in urejanja okolja nekje nerazumno visoke drugje pa prenizke. 

Vse skupaj pa meče senco raznih podkupovanj na terenu kot je to primer Občina Kozina pri spremembi OPN za doseganje izdaje soglasja v višini preko 450 tisoč EUR in nato dejansko izvedena dela z nekaj smerokazi ter pobarvano staro čuvajnico.
6.0 Sklep 

Čas bi že bil, da se posiljevanje s strani DRI (visoke plače v paradržavnem podjetju, ki deluje na namišljenem trgu) in drugih nepremičninskih agentov (zakup parcel »prijateljem«, ki sploh niso kompletirane), ter zasebnemu projektantu SŽ Projektivno podjetje, ki premetava prežvečeno dokumentacijo po dolgem in počez v različnih oblikah, konča in se vsem naštetim dopove, da je zavajanja dovolj.
Zakaj se ukvarjamo s projekti, ki so zastareli, osnovani na tehnologiji prometa izpred 40 let, takrat ko so sedanji projektanti hodili na fakulteto. Zakaj se sistematično uničuje električno energijo, čeprav bi jo lahko s pomočjo rekuperacije ceneje z manj izgubami dobili nazaj in še lažje dosegali evropske smernice o zmanjšanju porabe električne energije in izpustov. Grob izračun pokaže, da SŽ sistemsko uničuje električno energijo, ki nam jo podarjajo v obliki potencialne energije vse sosednje države. Uničenje energije predstavlja ekvivalentno vrednost 24 MW agregatu. Koliko CO2 proizvajamo in plačujemo kot davkoplačevalci okoljske kupone zaradi namišljenih »strokovnjakov«, ki so določali velikost agregata TEŠ 6, samo zato, da je bil nekaj posebnega? Npr. v projektu za TEŠ 6 je bilo predvideno 20 mio EUR/leto za plačilo okoljskih kuponov, sedaj pa že 45 mio EUR na leto. To je razlika, ki bi zagotavljala v naslednjih 40 letih kar celotno investicijo v moderno, tehnološko napredno in prilagodljivo povezavo med Koprom in Divačo. 
Vsi, ki so IPDT pregledali v njegovih elementih zares ugotavljajo:

(1) IPDT je nekonsistenten, pomanjkljiv in operira z nekaterimi nepreverjenimi podatki. Zato PSCN ocenjuje, da IP še ni primerna podlaga za izvajanje, vodenje in nadzorovanje izvajanja projekta 2TDK. 
(2) Obvezna je revizija IPDT z neodvisnimi strokovnjaki, kjer pa DRI ne sme imeti vlogo usklajevalca mnenja, ampak samo vlogo pojasnjevalca zbranih podatkov.
(3) Ugotovimo lahko, da je IPDT namenjen zavajanju zato, ker ne vključuje celotno investicijo za dvotirno progo in ne daje primernih osnov za trezno presojo smiselnosti investicije. Prikrito je investicijsko vzdrževanje obstoječe proge za okoli 300 mio za najmanj naslednjih 15 let, čeprav gre za skupno investicijo.
(4) Stroški nadzora projekta so nenavadno visoki glede na gradbene standarde in vnaprej zagotavljajo DRI neprimerno visoka sredstva v višini 24 mio EUR.

(5) Finančna ocena projekta ni kompletna ker poleg investicijskega vzdrževanja za obstoječo progo v višini okoli 300 mio EUR ne vključuje že porabljena sredstva za pripravo dokumentov, kar je polna odgovornost DRI-ja.
(6) Zavestno je skrita prava vrednost posega povečevanja servisnih cevi in se uporablja z vednostjo DRI ocena 97,0 mio EUR namesto 641 mio EUR iz projekta PGD po javno dostopnih podatkih.
(7) Neupoštevanje Direktiv Evropskega parlamenta in Sveta EU iz leta 1992, 2001 in 2011 za pripravo PGD projekta za enotirno progo in nato PGD za povečanje servisnih cevi še direktiva iz leta 2014.
(8) Zavajanje s projektnimi podatki, kjer izrazito izstopa hitrost vlakov (160 km/h), neresnični vertikalni in horizontalni elementi proge, neprimerni vozni elementi – kretnice za primerne hitrosti vsaj do 120 km/h, križanje dveh geostrateških prometnic od katerih ima ena varovalni izhod. 
(9) Ker ni projektirana servisna cev med obema predoroma, kar bi bilo razvidno iz Varnostne analiza je bistveno zmanjšana kapaciteta končne dvotirne proge iz 96 (114) namesto 144 vlakov na dan.
(10) Projektirana napajalna mreža zagotavlja omejeno prevozno kapaciteto, samo 96 vlakov, namesto 144 vlakov na dan, oziroma v razmerju 1/3 dol in 2/3 gor. Napajanje je samo z 28 MW namesto z 90 MW.

(11) Namerno zavlačevanje modernizacije železniške infrastrukture z ohranjanjem 3kV omrežja namesto 25 kV, ki je značilno za gorske proge. Manjše izgube v omrežju zaradi 8 krat manjšega toka.
(12) Planiranje izvajanja del je nerealno in dokazuje pomanjkanje znanja iz mrežnega planiranja. Uporablja se simplificirana metoda gantograma, ki je za tak kompleksen sistem gradnje neprimerna. To pa pomeni, da je načrtovano podaljševanje rokov izgradnje zaradi neznanja vodenja projekta.
(13) Ni res, da so odkupljene vse parcele, ampak jih je treba odkupiti za pripravljalna dela pri povečevanje preseka servisnih cevi še najmanj 27 parcel. Poudarjamo, da ni jasnega pregleda nad celotno traso v celovitem projektu za izdelavo dvotirne proge.

(14) Ministrstvo za infrastrukturo je zavajalo, ko je trdilo, da novih tras ni mogoče več spreminjati, češ da gre za dvajsetleten projekt. V letu maju 2016 je dobilo predlog cenejše in hitrejše izvedbe in ga je skupaj z DRSI in DRI sistematično negiralo. Isti predstavniki MI pa so v septembru 2017, torej v času izvajanja referendumskih kampanj vzporedno pristali na dve novi varianti JASPERSA, in jih primerjali. Pri tem so uporabili vsa dovoljena in nedovoljena sredstva da so izsilili najdražjo varianto I/3, ki je vseskozi samo v različnih oblikah dokumentacije ponujana slovenski javnosti. 
(15) Ni izdelana Varnostna analiza železniškega prometa z voznimi redi za omenjeni odsek, ki jo mora izdelati projektant, za namene testiranja in končnega prevzema za javno uporabo.
(16) Prava investicijska vrednost za obravnavano enotirno progo z dodatnimi deli je 1,535 milijarde EUR brez upoštevanja 300 mio za investicijsko vzdrževanje obstoječe proge. Posebej je potrebno ugotoviti, da v tej ceni ni predvidenih dodatnih voznih sredstev ter povečanja napajalnega omrežja na obravnavanem gorskem odseku. Zato je Investicijski program potrebno resno revidirati. Po grobi oceni je pred nami vrednost projekta po izdelani in nedokončani projektni dokumentaciji, po cenah iz leta 2017 okoli 1,950 milijarde EUR.
(17) 2 TDK je razpisal in je podpisal pogodbo za izdelavi PZI s strani SŽ Projektivnega podjetja, kar je samo dokaz več, da je vprašljiva strokovnost pri vodenju projekta. Namesto da bi izvajalec s svojo tehnologijo gradnje izvedel PZI skladno z našo zakonodajo, se sedaj mučijo projektanti v pisarnah, da izdelajo neko dokumentacijo, ki jo bo kasneje izvajalec s svojo tehnologijo samo delno uporabil. Razen, če ne gre v tem primeru spet za državno blokado razvoja s pripombo: variante niso dovoljene!
Ministrstvo pa bi lahko potegnilo potezo tako, da bi ob vseh dokumentih, ki morajo priti resnično na mizo od vseh skritih in javnih protagonistih, z aktivno mediacijo in soočenjem ključnih deležnikov preseglo sistematično zavajanje slovenske javnosti o dvajsetletnem projektu ter predvsem zagotovilo z odločitvijo kakovostno spremembo v SŽ tako, da začne postopoma uvajati izmenični tok v napajalnem sistemu.
Prof. Jože Duhovnik

Za strokovno skupino
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