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ZAKLJUCNO POROCILO
O REZULTATIH OPRAVLJENEGA RAZISKOVALNEGA DELA
NA PROJEKTU V OKVIRU CILJNEGA RAZISKOVALNEGA

PROGRAMA (CRP) »KONKURENCNOST SLOVENLIJE 2006 — 2013«

1. Predstavitev osnovnih podatkov raziskovalnega projekta

1. Naziv tezis¢a v okviru CRP:
POVEZOVANIE UKREPOV ZA DOSEGANIJE TRAINOSTNEGA PROMETA

2. Sifra projekta:
| V2-0374 ]

3. Naslov projekta:
MOZNOSTI IMPLEMENTACIE UKREPOV PROMETNE POLITIKE GLEDE NA
GOSPOD. STRUKTURO SLOVENIE IN ZNACILNOSTI BLAGOVNIH TOKOV

3. Naslov projekta

3.1. Naslov projekta v slovenskem jeziku:
MOZNOSTI IMPLEMENTACIE UKREPOV PROMETNE POLITIKE GLEDE NA

GOSPODARSKO STRUKTURO SLOVENIJE IN ZNACILNOSTI BLAGOVNIH

TOKOV

3.2, Naslov projekta v angleskem jeziku:
POSSIBILITIES OF IMPLEMENTATION OF TRANSPORT POLICY MEASURES

RELATED TO ECONOMY STRUCTURE OF SLOVENIA AND CHARACTERISTICS

OF GOOD FLOWS

4. Kljuéne besede projekta

4.1, Kljuéne besede projekta v slovenskem jeziku:
GOSPODARSTVO, PROMETNA POLITIKA, BLAGOVNI TOKOVI, TOVORNI

PROMET

4.2. Kljuéne besede projekta v angleskem jeziku:
ECONOMY, TRANSPORT POLICY, GOOD FLOWS, FREIGHT TRANSPORT
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5. Naziv nosilne raziskovalne organizacije:

UNIVERZA V MARIBORU, FAKULTETA ZA GRADBENISTVO

5.1. Seznam sodelujoéih raziskovalnih organizacij (RO):

PROMETNI INSTITUT LIUBLJANA d.o.o.

OMEGA CONSULT, PROJEKTNI MANAGEMENT d.o.0.
UNIVERZA V LIUBLJANI, FAKULTETA ZA POMORSTVO IN PROMET

6. Sofinancer/sofinancerji:

MINISTRSTVO ZA PROMET

7. Sifra ter ime in priimek vodje projekta:

| 10160 | {dr. Drago Sever

2609 2008

Datum: 25.9.2008

Podpis/vb projekta:

géfc’glr rago SEVER

Obrazec ARRS-RI-CRP-ZP/2008

o Podpls in Zig tzvajalca;

pe pocblastilu reidorja
srarekior UM

| prodekan FG
izr. prof. dr. Miroslav Eremee

B

Stran 2 od 10



II. Vsebinska struktura zakljuénega porodila o rezultatih raziskovalnega projekta v
okviru CRP

1. Cilji projekta:

1.1.  Ali so bili cilji projekta doseZzeni?
[] a) vceloti
[X] b) delno
[] ¢) ne

Ce b) in ¢), je potrebna utemeljitev.

Cilji projekta niso bili tckom raziskave spremenjeni, niso pa bili v celoti doseZeni.
Klju¢na vzroka temu sta: spoznanje, da v RS ne razpolagamo s skonsistentno bazo
podatkov o blagovnem prometu (da o njeni kompatibilnosti s podobnimi
prekomejnimi podatkovnimi bazami ne govorimo) ter bistveno spremenjene razmere
v prometnem sistemu Slovenije (izgradnja pomurskega AC kraka ter uvedba vinjet na
AQ), ki so se dogodile v 2/3 projektnega obdobja. Ce je prvi vzrok pomembno vplival
na sposobnost vzpostavitve ustreznega prometnega modela, na katerem bi lahko
preiskusali razlitne strategije, pa je drugi vzrok popolnoma spremenil prometno sliko
slovenskega prometnega sistema - AC so postale S¢ bolj privlacne (tudi za cestni
tovorni promet), med tem ko je program razvoja ZelezniSkega prometnega sistema
§ele v povojih.

Skladno z navedenim smo nekatere cilje predvsem v zaklju€ku raziskave prilagodili
trenutnemu stanju in dejstvu o zahtevi po zakljucku raziskave.

1.2.  Ali so se cilji projekta med raziskavo spremenili?

[] a) da
X b) ne

Ce so se, je potrebna utemeljitev:
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2. Vsebinsko porotilo o realizaciji predloZenega programa dela':

V obdobju trajanja projekta smo opravili vse zastavljene delovne aktivnosti v skladu s
predloZenim programom dela.

Na osnovi temeljite prouditve obstojeSega stanja, ugotovljenih sploSnih slabostih oz.
pomankljivosti ter zastavljenih ciljev smo najprej opravili detaljno opredelitev
raziskovalnega projekta. Na osnovi slednjega in ob identifikaciji razpolozljivih znanstveno
raziskovalnih resursov ter predvsem Casovnega okvirja raziskave smo razvili detajlno
metodologijo in strukturo raziskave. Raziskava je bila razdeljena na pet delovnih sklopov:
DS 1: Opredelitev raziskovalnega projekta, metodologija in struktura raziskave

DS 2: Prometna politika in tovorni promet: preuditev zahtev in pri¢akovan) evropske in
nacionalnih prometnih politik s posebnim poudarkom na smemicah, povezanih z
zagotavljanjem nemotenega, utinkovitega in okolju sprejemljivega izvajanja tovornega
prometa; primerjava, vrednotenje in priporoéila oz. nabor moZnih ukrepov prometne
politike.

DS 3: Gospodarska struktura in tovorni promet (trenutno stanje s trendi): gospodarska
struktura Slovenije in parametri ponudbe in povpraevanja; generacija (lokacijska raven) —
proizvodnja (gospodarska struktura, lokacija proizvodnje in potroSnje, zna€ilnosti in
volumen blaga za potrosnjo, znadilnosti in kapaciteta sistema proizvodnje, lokacija
skladi$¢, terminalov in logistiénih centrov) in potrodnja (znacilnosti prebivalstva, gdp,
poselitev,..); distribucija (relacijska raven) - trg oz. trZenje blaga (notranja poraba, izvoz in
uvoz); modal split in dodelitev (izvedbena raven) — izbira vozil/tovornih enot (vozni park,
kapacitete, cene,..) in dodelitev poti (infrastruktura — cesta, Zeleznica, vozlis¢a; stopnja
zasidenosti - dejanske obremenitve/kapacitete); geo-strateska lega - »usmeritve« blagovne
menjave, vpetost v mednarodne transportne koridorje, tranzit (cesta in Zeleznica);
podrobna analiza razpoloZljivih podatkov, predvsem iz vidika kvalitete in medsebojne
kompatibilnosti.

DS 4: Analiza dejanskega stanja tovornega prometa glede na realne danosti in omejitve
pacionalnega gospodarstva ter lokalnih znagilnosti Slovenije: umeS€enost in pomen
prevozni$tva v gospodarskem sistemu (danosti in omejitve s strani gospodarskega
sistema); usposobljenost voznega parka (cesta, Zeleznica); usposobljenost infrastrukture
(cesta, Zeleznica, intermodalna vozli¥¢a); usklajenost slovenske prometne politike
(deklarativna in izvedbena) z nacionalnimi zna€ilnostmi.

Temeljni cilj raziskave v okviru drugega delovnega sklopa je bil na osnovi primerjalne
analize prometne politike in drugih politik, ki so neposredno ali posredno povezane s
podro&jem prometa, sprejetih na ravni Evropske unije in v drugih evropskih drZavah, ter
na podlagi analize primerov iz prakse opredeliti tiste ukrepe in pristope, ki so se v praksi
Ze izkazali kot udinkovito sredstvo pri reSevanju problematike tovomega prometa, ter
analizirati ukrepe in mehanizme, ki se bodo v prihodnje uporabljali kot sredstvo razvoja
tovornega prometa v evropskem prostoru. Pri tem je pomembna identifikacija razkoraka
med deklarirano vsebino na pisni ravni ter ukrepi, ki se dejansko izvajajo na izvedbeni
ravni. Prav tako je cilj tega delovnega sklopa, da se vsi analizirani ukrepi in reSitve
kriti¢no presodijo z vidika primernosti za implementacijo v slovenskem prostoru ter se

' Potrebno je napisati vsebinsko raziskovalno porogilo, kjer mora biti na kratko predstavijen program dela z
raziskovalno hipotezo in metodologko-teoretiten opis raziskovanja pri njenem preverjanju ali zavra&anju vkljucno s
pridobljenimi rezultati projekta.
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pripravi nabor tistih refitev in usmeritev re§cvanja problematike tovornega prometa, ki bi
bile za Republiko Slovenijo najbolj sprejemljive, skupaj z oceno pri¢akovanih rezultatov
oziroma posledic, ki bi z uvedbo posameznega ukrepa nastale v slovenskem prostoru.

Na ravni EU so bili preugeni trenutno veljavni dokumenti s podrodja evropske prometne in
okoljske politike ter drugi dokumenti, ki se neposredno ali posredno dotikajo podrocja
tovornega prometa. Bistveni poudarek raziskave smo posvetili analizi ukrepov, ki jih na
podrodju tovornega prometa spodbuja trenutno veljavna Bela knjiga o evropski prometni
politiki do leta 2010. Raziskava je bila osredototena predvsem na opredelitev korakov
oziroma smernic in scenarijev, ki bodo pri urejanju tovornega prometa v prihodnje vodilo
prometne in drugih politik na ravni EU.

Na ravni posameznih drzav so bile prougene sosednje drzave (Italija, Avstrija, MadZarska
in Hrvadka) s poudarkom na analizi primerov dobre prakse na podrodju tovornega
prometa. Podrobneje smo analizirali nacionalne in regionalne prometne politike ter druge
relevantne razvojne dokumente, ki urejajo to podrodje ali so z njim neposredno ali
posredno povezani, nacionalne strate$ke usmeritve na podroju tovornega prometa ter
predvidene ukrepe in mehanizme, s katerimi se na nacionalnih ravneh naértujejo resitve za
tovorni promet.

Na ravni Slovenije je bile analizirana prometna politika in njena implementacija na splos$ni
ravni, kot tudi Ze implementirane in nartovane ukrepe oziroma reSitve na podrogju
tovornega prometa ter njihov prispevek k nacionalnemu gospodarstvu. Raziskava je
vkljuevala prouditev trenutno veljavnega temeljnega dokumenta z naslovom
wIntermodalnost: &as za sinergijo, ki je bil sprejet maja leta 2006 in opredeljuje temeljne
usmeritve na podrodju prometa v Sloveniji. Preudeni so bili tudi ostali razvojni
dokumenti, predpisi (zakoni, podzakonski akti}, ki se neposredno ali posredno nanasajo na
podrodje tovornega prometa. Poudarek je bil posveden tistim ukrepom in mehanizmom, ki
predstavljajo smeri razvoja tovornega prometa v prihodnje.

V okviru tretjega delovnega sklopa Gospodarska struktura in tovorni promet v okviru
katerega je bil vzpostavljen parametriziran prometni model s pomogjo katerega je mogoce
opravljati napovedi blagovnih tokov. Osnovni parametri prometnega modela so
razporeditve v prostoru, ki predstavljajo generacijo in distribucijo prometnih tokov ter
parametri, ki vplivajo na izbiro prometnega sredstva. Izbor nivoja obdelave, ki doloca
najniZjo raven pomena blagovnih tokov, opredeljuje nivo prometnega modeliranja. Pomen
blagovnih tokov je lahko lokalni, regionalni, medregionalen oziroma mednarodni. Od
nivoja prometnega modela je odvisen izbor podatkovnih osnov. Opredelili smo potreben
nabor podatkov za izdelavo prometnega modela. Prav tako smo glede na razpoloZljivost
podatkov oblikovali osnovni oz. v danih razmerah optimalni nabor potrebnih podatkov za
izbran nivo prometnega modeliranja

V okviru &etrtega delovnega sklopa Analiza dejanskega stanja tovornega prometa giede na
realne danosti in omejitve nacionalnega gospodarstva ter lokalnih znatilnosti Slovenije je
bila opravljena analiza tovornega prometa v Sloveniji. Obravnava je temeljila na
upostevanju pogojev, ki izhajajo iz znadilnosti nacionalnega gospodarstva in opredeljujejo
segment tovornega prometa v Sloveniji. Pri tem je bila analiza usmerjena na podrocje
prevoznidtva v Sloveniji, prometno infrastrukturo in njeno umes¢enost v prometni sistem
EU, prevozna sredstva v tovornem cestnem in Zeleznifkem prometu v Sloveniji ter
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usklajenost prometne politike z obravnavanimi nacionalnimi znadilnostmi, izvedena pa je
bila ob upostevanju zastavljenih ciljev projekta in omejitev, ki so se pojavijale pn
njegovem izvajanju. V okviru prvotno predvidene obravnave prevozniitva v
gospodarskem sistemu je bilo podrobneje predstavljeno in analizirano podrodje izvajanja
intermodalnega transporta. Opredeljeni so bili tehniéni in tehnologki pogoji pomembni za
vzpostavitev sistema inatermodalnega transporta v okviru prometnega sistema drZave ter
kljuéni dejavniki za njegovo uéinkovito izvajanje. Pri tem je bila posebej analizirana
intermodalna infrastruktura — intermodalni terminali v Sloveniji. Intermodalni terminali
predstavljajo stiCne tofke med posameznimi prometnimi panogami in prometno
infrastrukturo v okviru le-teh. Na nivoju Slovenije je bila opravljena analiza prometne
infrastrukture v cestnem, ZelezniSkem, pomorskem in letalskem prometu ter opredeljena
vpetost le-te v mednarodne povezave in prometni sistem EU.

V okviru preudevanja usposobljenosti tovornih vozil je bila opravljena analiza stanja
voznih parkov tovornih vozil v cestnem in ZelezniSkem prometu v Sloveniji, ki je bila
izvedena po kljuénih parametrih, ki opredeljujejo usposobljenost in u¢inkovitost voznih
parkov. Za tovorna cestna vozila je bila tako opravljena analiza Stevila in starostne
strukture vozil, nosilnosti voznega parka in vrste pogona. Analiza Zeleznigkih vozil je bila
osredotodena na vleéna in vlegena vozila, velikost in strukturo voznega parka ter trende in
dejavnike njunega spreminjanja, opravljena je bila tudi primerjalna analiza z ostalimi
drzavami EU.

Rezultati opravljenih analiz predstavljajo osnovo za obravnavo usklajenosti slovenske
prometne politike na deklarativni in izvedbeni ravni ter analizo kljuénih dejavnikov, ki
opredeljujejo razhajanja med obema nivojema.

V okviru petega delovnega sklopa Izdelava scenarijev in vrednotenje smo na podlagi
projektne naloge in moZnih ukrepov na ravni EU natanéneje ovrednotili tri scenarije, ki se
v danem sistemu in ob zaznanih pogojih ocenjeni kot moZni in sicer:

. Uvedba enotne evropske intermodalne tovorne enote
. Uvedba t.i. »truck-train« tovornih vozil
. Izboljsan sistem pridobivanja prometnih podatkov o ezmejnem tovornem prometu

Podrobneje so predstavljene in opisanc aktivnosti, ki bi jih bilo potrebno izvesti za
uspesno implementacijo v slovenskem prostoru. Nadalje je bila opravljena analiza uéinkov
uvedbe navedenih ukrepov oz. scenarijev na tovorni promet, predvsem iz vidika njegove
gospodarske vzdrznosti in trajnostne naravnanosti v slovenskem prostoru.

Pri oblikovanju scenarijev smo izhajali iz ve¢ dejstev in predpostavk, ki v glavnem
izhajajo iz trenutnih razmer na trgu, geo-strateske lege in gospodarske strukture Slovenije
ter prometno-politi¢nih usmeritev EU. V poro€ilu so posamezna dejstva in predpostavke
podrobneje predstavljene, vendar &e povzamemo je v prihodnje mogode pricakovati Se
nadaljnjo rast tovornega prometa. To generalno velja za vse prometne veje, pri Cemer pa je
potrebno poudariti, da trenutne prognoze EU $e naprej predpostavljajo najizrazitejSo rast
cestnega tovornega prometa.

Sklepamo torej lahko, da kljub izvajanju $tevilnih ukrepov za preusmeritev cestnega
tovornega prometa na druge, za okolje sprejemljivej$e nadine prevoza, v prihodnje ne bo
mogoce obfutno zmanjsati rasti cestnega tovornega prometa.

Smiselno je torej izdelati scenarije in ukrepe s pomodjo katerih bo mogoce omiliti
negativne vplive cestnega tovornega prometa na ljudi in okolje. Ce v tem kontekstu
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upoitevamo Se geo-strate¥ko lego in gospodarsko strukturo Slovenije je mogoce ugotoviti,
da smo Ze sedaj in bomo tudi v prihodnje izpostavljeni precej¥njim tranzitnim tokovom za
kar se bi veljalo Se posebej zavzemati za vzpostavitev t.i. zelenih koridorjev (Zeleznica).
Glede na razprieno gospodarsko strukturo in §e bolj razprieno poselitev ter posledi¢no
oskrbovalno strukturo, pa je mogode oceniti, da bo cestni tovorni promet tudi v prihodnje
ostal izjemno pomemben prevozni na¢in v Sloveniji. Kar seveda ne pomeni, da je
Zeleznica manj pomembna, nasprotno, da bi uspeli uravnoteziti tovorni promet bo
potrebno v prihodnje veliko pozornosti posvecati ravno Zelezniskemu prometu.
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3. YzkoriS¢anje dobljenih rezultatov:

3.1. Kak3en je potencialni pomen’® rezultatov vaega raziskovalnega projekta za:
a) odkritje novih znanstvenih spoznanyj;

<] b)izpopolnitev oziroma razgiritev metodoloskega instrumentarija;

¢) razvoj svojega temeljnega raziskovanja;

d) razvoj drugih temeljnih znanosti;

e) razvoj novih tehnologij in drugih razvojnih raziskav.

XX

3.2. Oznagite s katerimi druzbeno-ekonomskimi cilji (po metodologiji OECD-ja)
- sovpadajo rezultati vafega raziskovalnega projekta:

[] a) razvoj kmetijstva, gozdarstva in ribolova - Vkljuuje RR, ki je v osnovi
namenjen razvoju in podpori teh dejavnosti;

b) pospesevanje industrijskega razvoja - vkljutuje RR, ki v osnovi podpira razvoj
industrije, vkljuéno s proizvodnjo, gradbeni$tvom, prodajo na debelo in drobno,
restavracijami in hoteli, ban&nidtvom, zavarovalnicami in drugimi gospodarskimi
dejavnostmi;

[] ¢) proizvodnja in racionalna izraba energije - vkljucuje RR-dejavnosti, ki so v
funkciji dobave, proizvodnje, hranjenja in distribucije vseh oblik energije. V to
skupino je treba vkljugiti tudi RR vodnih virov in nuklearne energije;

D d) razvoj infrastrukture - Ta skupina vkljutuje dve podskupini:
e transport in telekomunikacije - Vkljugen je RR, ki je usmerjen v izboljSavo
in povetanje varnosti prometnih sistemov, vkljuéno z varnostjo v prometu;
s prostorsko planiranje mest in podeZelja - VkljuCen je RR, ki se nanasa na
skupno nadrtovanje mest in podeZelja, boljSe pogoie bivanja in izboljSave v
okolju;

[ ] &) nadzor in skrb za okolje - Vkljutuje RR, ki je usmerjen v ohranjevanje fizitnega
okolja. Zajema onesnaZevanje zraka, voda, zemlje in spodnjih slojev,
onesnaZenje zaradi hrupa, odlaganja trdnih odpadkov in sevanja. Razdeljen je v
dve skupini:

[] f) zdravstveno varstvo (z izjemo onesnaZevanja) - Vkljucuje RR - programe, ki so
usmerjeni v varstvo in izbolj$anje ¢lovekovega zdravja;

[] g) druzbeni razvoj in storitve - Vkljutuje RR, ki se nana$a na druzbene in kulturne
probleme;

[1 h) splosni napredek znanja - Ta skupina zajema RR, ki prispeva k splo$nemu
napredku znanja in ga ne moremo pripisati dolo€enim ciljem;

[ ] i) obramba - Vklju¥uje RR, ki se v osnovi izvaja v vojaske namene, ne glede na
njegovo vsebino, ali na moZnost posredne civilne uporabe. Vkljucuje tudi
varstvo (obrambo) pred naravnimi nesreami.

2 Oznatite lahko ve& odgovorov.
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3.3. Kateri so neposredni rezultati vacga raziskovalnega projekta glede na zgoraj
oznaden potencialni pomen in razvojne cilje?

Raziskovalna naloga s podrodja prometa je pokazala na kljuéno povezavo med
gospodarskim in prometnim sistemom. Veéanje blagovnih prometnih tokov je neposredna
posledica razvoja in rasti gospodarstva, prometni sistem pa je "dolZan" te blagovne tokove
v razumnem &asu in po sprejemljivi ceni prepeljati od izvora do cilja. Z uporabo katerega
prometnega sistema ni bilo nikoli vprasanje: uporablja se razpoloZljivi in najcenejsi.
DruZbena sprejemljivost tovrstnega podetja je razlog, da se v druzbenih skupnostih
odlodajo o "pravilih vedenja" - s sprejeto prometno politiko se odlo€ajo, kaj je ocenjeno
kot $e sprejemljivo poetje v prometnem sistemu in kar ne. Odgovori na zastavljena
vpra$anja nimajo enolinega odgovora, saj je potrebno vsa stanja ocenjevati skozi lupo
interdisciplinamosti, pred seboj pa imeti cilj zagotavljanja trajnostnega razvoja
prometnega sistema. Zaklju€ki naloge so v pomo¢ pri odlo¢anju o ukrepih prometne
politike. Strokovni zakljugki lahko pri tem odloganju samo pomagajo.

3.4. Kak3ni so lahko dolgoroéni rezultati vasega raziskovalnega projekta glede na zgoraj
oznacen potencialni pomen in razvojne cilje?

Pri¢ujoti projekt je pokazal na nekaj kljuénih pomanjkljivosti na podrofju spremljanja
tovornega prometa, ki je osnova za izgradnjo intermodalnega prometnega modela. Proces
vzpostavitve ustrezne podatkovne baze je dolgorogen proces, zametki sistema so podani.

3.5. Kjecobstaja verjetnost, da bodo vaa znanstvena spoznanja deleZna zaznavnega
odziva?
[ ] a) v domagih znanstvenih krogih;
[] b) v mednarodnih znanstvenih krogih;
<] ¢) pri domag&ih uporabnikih;
X1 d) pri mednarodnih uporabnikih.

3.6. Kdo (poleg sofinancerjev) e izraZa interes po vadih spoznanjih oziroma rezultatih?

Interes po uporabi rezultatov raziskovanja eksplicitno ni bil izraZen. Posredno pa se ta
interes kaZe pri razliénih potencialnih uporabnikih doma in v tujini. Se posebej je
izpostaviti spoznanje o nekompatibilnosti sistemov podatkovnih baz v cestnem prometu
med drZavami Alpskega loka, kar je v vmesnem &asu privedlo tudi do izdelave projekta
AlpCheck (Interreg I1IB).

3.7. Stevilo diplomantov, magistrov in doktorjev, ki so zakljugili $tudij z vkljugenostjo v
raziskovalni projekt?

Stevilo novih strokovnih in znanstvenih nazivov kandidatov, ki so bili vkljudeni v
raziskovalni projekt:

diplomanti: 42 na UM FG in UL FPP,

specialisti: 2

magistrov znanosti: 3

doktorjev znanosti: 4
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4. Sodclovanje z tujimi partnerji:

4.1. Navedite $tevilo in obliko formalnega raziskovalnega sodelovanja s tujimi
raziskovalnimi indtitucijami.

4.2.  Kaksni so rezultati tovrstnega sodelovanja?

5. Bibliografski rezultati’ :
Za vodjo projekta in ostale raziskovalce v projekini skupini priloZite bibliografske izpise za
obdobje zadnjih treh let iz COBISS-a) oz. za medicinske vede iz Instituta za biomedicinsko
informatiko. Na bibliografskih izpisih oznadite tista dela, ki so nastala v okviru pricujocega
projekta.

6. Druge reference’ vodje projekta in ostalih raziskovalcev, ki izhajajo iz
raziskovalnega projekta:

Tekom izvajanja smo organizirali tri celodnevene delavnice, na katere so bili vabljeni tudi
predstavniki naro¢nika projekta (Maribor, UM FG; Ljubljana, OmegaConsult in Koper ,
IL FPP).

Vodja projekta: Domaéi in tuji strokovni javnosti so bili predvsem vmesni rezultati
predstavljeni na kongresu upravljavcev ZelezniSke infrastrukture v Rogagki Slatini, dec.
2007 (organizator UM FG in SZ FPP) ter na strokovnem posvetovanju o vlogi in pomenu
nacionalnim prometnih sistemov pri vzpostavljanju transevropskih intermodalnih
logisti¢nih koridorjev, UM FG september 2008.

Ostali: organizacija in sodelovanje v vedjem §tevilu znanstvenih in strokovnih strokovnih,
na katerih je bilo skupaj objavljeno 10 znanstvenih &lankov, 24 ¢lankov na znanstvenih
konferencah in 25 ¢lankov na strokovnih konferencah.

3 Bibliografijo raziskovalcev si lahko natisnete sami iz spletne strani:http:/www.izum.si/

* Navedite tudi druge raziskovalne rezultate iz obdobja financiranja vadega projekta, ki niso zajeti v bibliografske
izpise, zlasti pa tiste, ki se nana$ajo na prenos znanja in tehnologije.

Navedite tudi podatke o vseh javnih in drugih predstavitvah projekta in njegovih rezultatov vkljutno s
predstavitvami, ki so bile organizirane izkljuéno za naro¢nika/naro&nike projekta.
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KLJUCNE BESEDE

Kljuéne besede:
gospodarstvo, prometna politika, blagovni fokovi, tovomi promet

Povzetek

Uspesno delujoé in zmogliiv prometni sistem je osnova za gospodarski razvoj, zaposlovanje in druzbeno
blaginjo vsake drzave. Deregulacija prometa znotraj EU in globalizacija gospodarskih procesov
postavija prometni sektor pred nove izzive. Uskladiti je potrebno optimalno oskrbo gospodarsiva ob
hkratnem zagotavijanju okolju sprejemijivega izvajanja fovomega prometa.

Prometna politika EU v beli knjigi kot ustrezno smer razvoja predlaga integracijo posameznih prometnih
sistemov v skupno in med seboj usklajeno delujodo celofo. Kvalifelni in med seboj kompatibilni ter
komparativni prometni podatki so osnova za razvoj in oblikovanje ustreznift prometno-politiCnih ukrepov
in strategij za ucinkovito in okolju sprejemljivo izvajanje fovormega prometa, kjer je nujno pofrebno
poznavanje ter moZnost zaznavanja sprememb v blagovnih fokovih. Kijucni so predvsem podatki o
promefnem povpraSevanju in ltrenufnem obsegu, shukturi in poteku blagovnih tokov v okviru
posameznih prometnih sistemov ter izvori in ponori blagovnih tokov, kot tudi tranzitni blagovni fokovi. Za
podroCje fovomega prometa so v primerjavi z osebnim potniskim prometom znaliine precejSnje
pomanjkijivosti, tako na podrofju obsega in strukiure podatkov, kot tudi na podroju medsebojne
kompatibilnosti podatkov raziiénih prometnih sistemov. Na eni strani je fo mogoCe pripisati zelo
heferogeni strukturi fovomega promela in na drugi strani zelo teZawnemu zajemanju »reainih«
empirinih podatkov.

Pri prevozih na krajSe razdalje, praviloma znofraj urbanih obmoCij je opazen tudi precejSen porast
prevozov manjsih posilik, komercialnih prevozov na podrocju storifvenih dejavnosti in prevozov za lastne
polrebe, ki jih praviloma do sedaj nili nismo sistemalicno zajemali in analizirali. V tujini navedenim
oblikam prevozov posveCajo vse veljo pozomost saj ugofavijajo, da se obseg ti komercialnega
prometa (Business Traffic, Witschaftsverkehr) s prestrukiuriranjem gospodarstva iz industrijskega
sekiorja k storitvenemu vse bolf poveéuje in bo v prihodnje vse pomembneje vplival na fekole odvijanje
prometa predvsem znofraj urbanih obmodij. Iz raziskav opravijenih v Nemdiji je razvidno, da znaSa deleZ
komercialnega prometa, ki odpade na cestni promet 34% skupnega prometa.

S ciliem oblikovanja kvalitetnejsih in strokovno utemeljenih prometno politiénih ukrepov, ki bodo
zajemale vse oblike komercialnega prometa, Zelimo v okviru pricujoCega raziskovalnega projekia
podrobneje preuiti znacilnosti blagovnih fokov v kopenskem promefu Slovenije. Nova znanja,
spoznanja in zakonisti bodo omogo€ila izdelavo raziicnih prometno politicnih scenarijev, ki jih bo na fa
ni¢in mogoce kvalifefneje ovrednofiti.

Kljuénega pomena je vzpostavitev ustrezne podatkowne osnove, ki zdruzuje, tako zgodovinske kot
trenuine podatke ¢ blagovnih tokovih, razpolozijivosti in usposobljenosti infrastrukiure, prometnih
sredstvih ter druge relevanine podatke obravnavanih prometnih podsistemov. V okviru slednjega bomo
podrobneje preutili obstojede vire, sisteme in modele zajemanja promefnih podatkov v Republiki
Sloveniji ter nekaterih drugih primerijivih drzavah. Analizirali bomo moznosti ¢im kvalitetnejSega
zajemanja podatkov 0 izvorih in ponorih komercialnega prometa, o izkoriSCenosti tovomih vozil in
morebitnih praznih voznjah s cifjem preucitve moZnosti vplivanja na sam prostorski potek tovornih tokov,
optimizacijo izkorisGenosti fovormega prostora in zmanjSanju Stevila praznih voZenj. Za odpravo
navedenih sfabosti bomo preucili realne mozZnosti in polenciale preusmenive cestnega fovomega
promela na Zeleznico, ustvarjanju skupnih intermodalnih promelnih stontev cesinega in ZelezniSkega
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prometa, mozZnosti uCinkovitejSega vplivanja na prostorski potek cestnih blagovnih fokov s poudarkom
na zmanjSanju deleZa tistega dela komercialnega prometa, ki ga ocenjujemo kot problematinega glede
na podan knterij. Poseben poudarek bomo posvetili celostni obravnavi komerciainega prometa, ki poleg

"klasicnega" tovornega prometa vkljucuje fudi prevoze manjih posilik, komercialne prevoze na podrocju
storitvenega seklorja, sluzbene prevoze in prevoze za lasine potrebe.
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1 UVOD
1.1 1ZHODISCE IN OPREDELITEV PROBLEMA

Podrotje tovornega prometa je v zadnjem obdobju dozivelo precejSnje strukturne spremembe. Obseg
prepeljanega blaga se je v vseh transportnih sistemih precej poveéal, kar e posebej velja za cestni
blagovni promet. V ozadju tak3nega razvoja so predvsem spremenjene razmere na trgu med katerimi
velja omeniti koncept proizvodnje brez zalog, kraj$i ¢asovni intervali dobave in dostave, vse velja
ponudba izdelkov z vse kraj$imi Zivljenjskimi cikli, vse visje Zelie in potrebe kupcev ipd. Znotraj urbanih
obmoacij je opazen tudi precejen porast prevozov manjsih posilik, prevozov za lastne potrebe, prevozov
na kraj$ih razdaljah in komercialnih prevozov na podrodju storitvenih dejavnosti. K rasti slednjin
prevozov je znatno vplivalo tudi prestrukturiranje gospodarstva, ki se iz industrijskega vse bolj nagiba k
storitvenemu sektorju.

Glede na vse veCjo promeino zasiéenost urbanih obmoCij in sprejetih zavez o trajnostnem
gospodarskem in prometnem razvoju bo potrebno oblikovati celostne ukrepe, ki bodo poleg prevozov
vecjih blagovnih posilik in prevozov na dalj§ih razdaljah vkljuCevali tudi prevoze manjsih posiljk, prevoze
na podradju storitvenih dejavnosti, prevoze za lastne potrebe ipd. lzdelati je potrebno strategijo
optimaine in okolju sprejemijive oskrbe narodnega gospodarstva, ki bo usklajena z oskrbo regij in
posameznih mest (koncepti mestne logistike, razvoj logisticnih centrov,..).

Za razvoj in oblikovanje ustreznih prometno politiénih ukrepov je zelo pomembna predhodna izdelava
razvojnih scenarijev s pomodjo katerih skuamo ¢im kvalitetneje oceniti pricakovana stanja po izvedbi
posameznih ukrepov. '

1.2 NAMEN IN CILJI RAZISKOVANJA

Namen raziskovanja: Preuiti nekatere kijuéne dejavnike, ki vplivajo na uspesnost in uinkovitost
izvajanja nekaterih ukrepov prometne politike v praksi: preuciti moznosti ¢im kvalitetnejSega zajemanja
podatkov o izvorih in ponorih tovornega prometa, preuciti izkori$Cenosti tovormih vozil in morebitne
prazne voznjah.

Osnovni cil: Preucitev moZnosti vplivanja na prostorski potek tovomnega prometa, optimizacijo
izkoriscenosti tovomnih vozil in zmanjSanju $tevila praznin vozen,.

Drugi cilji:
- izoblikovanje kvalitetnejsih ukrepov in strategij preusmeritve cestnega tovornega prometa na
Zeleznico

- ugotovitev prostorskega poteka tovormnega prometa in moznosti vplivanja na potek z vidika &im
manjsih eksternih stroskov

- oblikovanje orodij, s pomocjo katerih bi bilo mogoge preveriti ucinke posameznih ukrepov
prometne politike

- oblikovanje orodij, s pomodjo katerih bi bilo mogode izdelati in predvsem kvalitetno ovrednotiti
mozZne razvojne scenarije tovornega prometa

- izdelava ustreznih podiag, potrebnih za oblikovanje ukrepov za dosego okolju sprejemljivega
izvajanja tovornega prometa.
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1.3 VSEBINA IN STRUKTURA RAZISKOVANJA

Projekt je sestavljen iz naslednjih defovnih skiopov (DS):
DS 1:  Opredelitev raziskovainega projekta, metodologija in struktura raziskave
DS 2:  Prometna politika in tovorni promet
DS 3: Gospodarska struktura in tovorni promet
DS 4: Analiza tovomnega prometa glede na realne danosti in omejitve nacionalnega
: gospodarstva fer lokalnih znacilnosti Slovenije
DS 5 lzdelava scenarijev in vrednotenje

131 DS 1: Opredelitev raziskovalnega projekta, metodologija in struktura raziskave

V okviru uvadnega poglavja so opredeljeni problem in predmet raziskovanja, namen in cilji raziskovanja,
metodologijo in strukturo raziskave.

1.3.2 DS 2: Prometna politika in tovorni promet

Preucene so zahteve in pricakovanja evropske in nacionalne prometne politike s posebnim poudarkom
na smernicah, povezanih z zagotavljanjem nemotenega, uéinkovitega in okolju sprejemijivega izvajanja
tovornega prometa. Poleg splodnih prometno pofitiénih usmeritev so v ospredju predvsem konkretni
izvedbeni ukrepi in reitve, ki se dejansko izvajajo v praksi. :

Raziskava je razdeljena na naslednje ravni: :

- raven EU z zahtevami in usmeritvami v okviru Bele knjige in ostalih dokumentov;

- raven posameznih — izbranih drzav v okviru katerih Zelimo natanéno proudit znadilnosti
nacionalnih prometno politignin usmeritev in njihovo usklajenost z EU ter izvedbeno raven s
konkretnimi ukrepi in resitvami, ki se izvajajo;

- raven Slovenije v okviru katere bomo zajeli aktualne prometno politicne usmeritve in usklajenost
le-teh z EU ter izvedbeno raven s konkretnimi ukrepi in reSitvami, ki se izvajajo.

133 DS 3: Gospodarska struktura in tovorni promet (trenutno stanje s trendi):

Obravnavane so naslednje teme:
- gospodarska struktura Slovenije in parametri ponudbe in povprasevanja

o generacija (fokacijska raven) — proizvodnja (gospodarska struktura, lokacija proizvodnje
in potrodnje, blagovni tokovi, znaCilnosti in kapaciteta sistema proizvodnje (lokacija
tovornih vozii$&) in potrodnja (znadilnosti prebivalstva, dohodek, poselitev,..)

o distribucija (relacijska raven} - trg oz. trzenje blaga (notranja poraba, izvoz in uvoz)

o modal spiit in dodelitev (izvedbena raven) - izbira vozilffovornin enot (vozni park,
kapacitete, cene,..) in dodelitev poti (infrastruktura — cesta, Zeleznica, vozlisca; stopnja
zasicenosti - dejanske obremenitve/kapacitete}

- geo-stratedka lega

o »usmeritve« blagovne menjave

o vpetost v mednarodne transportne koridorje

o franzit (cesta in Zeleznica) ‘

- podrobna analiza razpoloZljivih podatkov, predvsem iz vidika kvalitete in medsebojne
kompatibitnosti.
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134

135

DS 4: Analiza dejanskega stanja tovornega prometa glede na realne danosti in omejitve
nacionainega gospodarstva ter fokalnih znagilnosti Slovenije

Obravnavane so naslednje teme:

umescenost in pomen prevozniStva v gospodarskem sistemu (danosti in omejitve s strani
gospodarskega sistema)

usposoblienost voznega parka (cesta, Zeleznica)

usposobljenost infrastrukture (cesta, Zeleznica, intermodalna vozlisca)

usklajenost slovenske prometne politike (dekfarativna in izvedbena) z nacionalnimi znaginostmi

DS 5: lzdelava scenarijev in vrednotenje

Obravnavane so naslednje teme:

opredelitev in empiriéno zajemanie kljucnih kriterijev izbire prevoznih sredstev
lzdelava scenarijev moZne implementacije posameznih ukrepov prometne politike
vzporedna primerjava posameznih scenarijev in vrednotenje

prediogi najustreznejsih ukrepov upostevajo¢ vidike trajnostnega razvoja.
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2 DELOVNI SKLOP 2: PROMETNA POLITIKA IN TOVORNI PROMET
24 METODOLOGIJA

211 lzhodidca

S ciliem resevanja v uvodu omenjenih problemov se na ravni Evropske unije kot tudi v drzavah ¢lanicah
sprejemajo razliéni ukrepi in razvijajo mehanizmi, s katerimi bi se izboljSal tovorni promet, preusmeril
prevoz blaga na okolju bolj prijazne transportne sisteme, povetala uporaba okolju prijaznejsin goriv,
zmanjsalo $tevilo praznih voZenj in drugi pristopi, ki v okvir fovomega prometa vkliudujejo okoljski vidik
ali utinkovitej$o rabo energije. V ta namen je bita na ravni Evropske unije v letu 2001 sprejeta Bela
knjiga o evropski prometna politiki, ki vkljutuje tudi usmeritve na podrodju tovomega prometa do leta
2010. Podrogja prometa se dotikajo tudi dokumenti, ki doloéajo skupno evropsko okoljsko politiko in
skupno evropsko politiko na podrocju energetskih virov. Evropske drzave Ze sledijo ciliem politike
Evropske unije in tudi v praksi Ze implementirajo dolotene reSitve na podrocju tovormega prometa v
obliki pilotnih projektov afi v okviru raziskovalnih projektov iS¢ejo optimaine ali alternativne resitve. Pri
re$evanju problematike tovornega prometa so se tako Ze oblikovali Stevilni primeri dobre prakse in
nadini ozavesanja tako prevoznega kot tudi industrijskega sekforja o novih reditvah in njihovi
ucinkovitosti.

Slovenija je sprejela Resolucijo o prometni politiki. Resolucijia med pricritetne cilje na podrocju prevoza
blaga vkljuduje tudi okoljski vidik in uCinkovitejSo logistiko. V okviru Resolucije so ukrepi za dosego
zastavijenih ciliev zelo na splosno opredeljeni, zato bomo v okviru tega poglavja skozi analizo politicnin
dokumentov tako na ravni Evropske unije in posameznih drZav &lanic ter primerov dobre prakse, ki so
se razvili na podro&ju tovornega prometa, identificirali tiste ukrepe, ki bi bili primerni za slovenski prostor
in katerih implementacija bi prispevala k uresnigitvi zastavljenih ciliev nade nacionaine prometne polifike
ter k zmanjevanju ali odpravi tehnicnih ali drugih ovir, ki se pojavijgjo tako pri notranjem kot tudi pri
mednarodnem transportu blaga. Z analizo omenjenih dokumentov in primerov dobre prakse bodo
opredeljen tudi bodoce usmeritve na podrodju tovomega prometa. Skupna evropska prometna politika
je trenutno v fazi vmesnega pregleda (revidiranja), ki obsega oceno ucinkovitosti dosedanjih ukrepov in
predstavija podlago za sprejem nadaljnjih smemic in ukrepov, ki se bodo v prihadnje spodbujali na
ravni Evropske unije. Tem stratekim usmeritvam bode morale slediti tudi nacionalne politike, zato bo
raziskava osredotocena tudi na opredefitev aktivnosti in postopkov, ki jih bo potrebno izvesti na
nacionalnem nivoju zaradi potrebne uskladitev nacionainih razvojnih dokumentov, ki se neposredno ali
posredno dotikajo podroja prometa.

212  Cilj

Temeljni cilj raziskave v okviru delovnega skiopa 2 je na osnovi primerjaine analize prometne politike in
drugih politik, ki so neposredno ali posredno povezane s podroCjem prometa, sprejeth na ravni
Evropske unije in v drugih evropskih drzavah, ter na podlagi analize primerov iz prakse opredeliti tiste
ukrepe in pristope, ki so se v praksi Ze izkazali kot uCinkovito sredstvo pri redevanju problematike
tovornega prometa, ter analizirati ukrepe in mehanizme, ki se bodo v prihodnje uporabliali kot sredstvo
razvoja tovornega prometa v evropskem prostoru. Prav tako je cilj tega delovnega sklopa, da se vsi
analizirani ukrepi in resitve krititno presodijo z vidika primemosti za implementacijo v slovenskem
prostoru ter se pripravi nabor tistih resitev in usmeritev reSevanja problematike tovorega prometa, ki bi
bile za Republiko Slovenijo najbolj sprejemljive, skupaj z oceno pri¢akovanih rezuitatov oziroma
posledic, ki bi z uvedbo posameznega ukrepa nastale v siovenskem prostoru.
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2.1.3 Omejitve

V okviru tega poglavia bo raziskava omejena v skladu z naslednjimi predpostavkami:

- poudarek analize bo na ukrepih in politikah, ki so v pristojnosti drzav, in ne na ukrepih za
izholjSanje mestne logistike,

- analiza bo osredotoCena na politiko in dobro prakso, ki se je razvila predvsem v sosednjih
drzavah Republike Slovenije (ltalija, Avstrija, MadZarska in Hrvaska) in na skupno prometno
politiko na obmodiu Alp,

- v okvir analize ne bodo zajeti infrastrukturni ukrepi, razen v kolikor bodo le-ti neposredno ali
posredno povezani z uéinkovito implementacijo ukrepov s podrogja tovormnega prometa,
kier bo velikost prometnega sistema regije doloCene dizave primerijiva s slovenskim prometnim
sistemom, se bomo omejili tudi na prometno politiko regije,

- izbor in obseg proucevanja posameznih drzav bo odvisen tudi od dostopnosti gradiva.

214 Metode raziskovanja

V okviru tega poglavja se bodo lo¢eno analizirale prometne politike in z njo neposredno ali posredno
povezani drugi dokumenti na ravni Evropske unije, posameznih drzav in primeri dobre prakse, ki se je
razvila na podrocju tovomega prometa, ter vsi relevantni in s prometno politiko povezani veljavni in
nastajajoci dokumenti v slovenskem prostoru.

- RAVEN EU

Proucili se bodo trenutno veljavni dokumenti s podrocja evropske prometne in okoljske politike ter drugi
dokumenti, ki se neposredno ali posredno dotikajo podrodja tovornega prometa. Bistveni poudarek
raziskave bo na analizi ukrepov, ki jih na podrocju tovormega prometa spodbuja trenutno veljavna Bela
knjiga o evropski prometni politiki do leta 2010, in na oceni njihovega prispevka k redevanju tovorne
problematike v praksi. Raziskava bo osredototena predvsem na opredelitev korakov oziroma smermic
in scenarijev, ki se pripravijajo in bodo pri urejanju fovornega prometa v prihodnje vodilo prometne in
drugih politik na ravni Skupnosti.

Pri izdelavi podpoglavja bo uporablien analiticni pristop ter metode deskripcije posameznih prougevanih
pojavov.

Glavni viri tega podpoglavia bodo naslednji:

- Belaknjiga o evropski prometni polifiki do leta 2010: ¢as za odlogitev (Brussels 2001),

- Vmesni pregled Bele knjige evropske prometne poliike (Keep Europe moving ~ Mid-term
review of the EC's 2001 Transport white paper, Brussels 2006),
Green paper - A European Strategy for Sustainable, Competitive and Secure Energy (Brussels
2006),
drugi dokumenti in publikacile, ki kriticno ocenjujejo obstojeco evropsko prometno politiko ter
obravnavajo njeno izvajanje v praksi (npr. Good practice in freight transport).

Navedeni viri so v vecini na volio na spletnih straneh Evropske unije (http:/fwww.europa.eu/).

- RAVEN POSAMEZNIH DRZAY

Raven raziskave bo usmerjena na prometno okolje, ki se navezuje na Slovenijo, predvsem na prometne
sisteme sosednjih drzav (ltalija, Avstrija, MadZarska in Hrvaska, Alpsko obmogje) ter na analizo dobre
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prakse na podro¢ju tovorega prometa, ki se je razvitla v evropskem prostoru. Proucile se bodo
nacionalne in regionalne prometne politike ter drugi relevantni razvojni dokumenti, ki urejajo to podrocje
ali s0 z njim neposredno ali posredno povezani, nacionalne strateske usmeritve na podroéju tovornega
prometa fter predvideni ukrepi in mehanizmi, s katerimi se na nacionalnem nivoju naértuje reSevanje
tovorne problematike v prihodnje. Regionalne prometne politike bodo preufevane predvsem v tistih
primerih, kjer je velikost prometnega sistema regije primerljiva s slovenskim.

Analiza bo osredotoCena na proucitev konkretnih tehnicnih oziroma administrativnih ukrepov, ki so se v
prou¢evanih drzavah Ze vpeljali oziroma so trenutno v fazi preizkuSanja. Proucili se bodo predvsem
vplivi in uginki implementiranih ukrepov, ki so se pojavili na ekonomski, okoljski in prometni ravni, kot
tudi ucinki oziroma sprejemljivost implementiranih ukrepov za neposredne udeleZence v transportni
verigi. Prav tako se bodo proudili tudi primeri oziroma dobra praksa, ki se je v proucevanih alt drugih
evropskih drzavah razvila s ciljem vzpostavijanja dialoga med javnim in zasebnim sektoriem pri kreiranju
za obe strani sprejemljivih ukrepov za reSevanje tovorne problematike.

Pri izdelavi podpoglavja bo uporabljen analitiéni pristop ter metode deskripcije posameznih proucevanih
pojavov s komparativno metodo oz. pastopki primerfanja proucevanih pojavoy ter dejstev.

Glavni viri za izdelavo podpoglavia bodo nasledniji:
- dokumenti prometnih politik proucevanih drzav,
iz prometnih politik izhajajoci dokumenti na podrogju fovomnega prometa,
gradiva in dokumenti s primeri iz prakse glede izvajanja prometnih politk v proucevanin
drzavah.

Navedeno gradivo bo pridobljeno na naslednji nacin:
- internet — spietne strani viad drzav oz. pokrajin {regij).
- gradivo, pridoblieno iz drugih tekoCih ali zakijuCenih projektov,
- neposredni kontakti z viadnimi in raziskovalnimi institucijami iz posameznih drZav,
- pridobivanje od partnerjev na projektu.

- RAVEN SLOVENIJE

Analizirali bomo prometno politike in njeno implementacijo na ravni Republike Slovenije kot tudi Ze
implementirane in nacrfovane ukrepe oziroma reditve na podrocju tovornega prometa ter njihov
prispevek k nacionalnemu gospodarstvu. Raziskava bo vkljutevala proucitev frenutno veljavnega
temeljnega dokumenta z nasiovom »Intermodalnost: ¢as za sinergijog, ki je bil sprejet maja leta 2006 in
opredeljuje temeljne usmeritve na podro&ju prometa v Slovenifi, kot tudi ostalih razvojnih dokumentov, ki
se neposredno ali posredno nanaajo na podrocje prometa.

Predvsem bo poudarek na analizi tisth ukrepov in mehanizmov, ki predstavijajo smeri razvoja
tovornega prometa v prihodnje, raziskava bo predvsem osredotodena na analizo medsebojne
usklajenosti teh dokumentov in na opredelitev potrebnih sprememb krovnih predpisov ali drugih
aktivnosti, ki predstavijajo ustrezno podlago za uspedno implementacijo naértovanih strateskin ciliev in
predvidenih ukrepov v praksi.

Predmet raziskave bodo tudi Ze izvedeni ukrepi oziroma investiciie na podroju posameznih
podsistemov, pri katerih bo analiza osredotocena predvsem na prouitev vplivov ukrepov na
neposredne udelezence v tovornem prometu kot tudi njihov vpliv na gospodarstvo in okolje. V okviru
raziskave se bo proucila tudi dosedanja praksa sodelovanja javnega in zasebnega sekiorja pri kreiranju
politicnih in drugih programskih resitev ter pri njihovi implementaciji v praksi. Pri tem bo poudarek na
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analizi uCinkovitosti obstojecih oblik in prispevku taksnega sodelovanja k sprejemu za obe strani
ustreznih resitev.

Pri izdelavi podpoglavja bo uporabljen analitiéni pristop ter metode deskripcije posameznih prou¢evanih
pojavov in dejstev.

Glavni viri za izdelavo podpoglavja bodo naslednji ze sprejeti ali naCrtovani dokumenti oz. gradivo:

- Resolucija o prometni politiki RS - Intermodalnost; Cas za sinergijo,

- Strategija razvoja Slovenije,

- Strategija prostorskega razvoja Slovenije,

- Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007-2023,
Osnutek Drzavnega razvojnega programa Republike Slovenije za obdobje 2007 - 2013,
Nacionalni program varstva okolja,

- Nacionalni energetski program,

- regionalni strateki dokumenti (npr. prostorske in gospodarske strategije),

- veljavna zakonodaja in predpisi s podrodja prometa,

- dokumenti z opredelieno viogo prometa v sfovenskem BDP ter izvedene investicije v prometno
infrastrukturo.

V okviru analize bodo zajeti tudi infrastrukturni ukrepi, v kolikor bodo le-ti neposredno ali posredno
povezani z ucinkovito implementacijo ukrepov s podrogja tovornega prometa, zato bodo uporablieni tudi
naslednji viri:
-~ Nacionalni program razvoja javne Zelezniske infrastrukture,
Nacionalni program izgradnje avtocest v Repubiiki Sioveniji,
- Osnutek operativnega programa razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 -
2013.

Predhodno navedeni viri bodo pridobljeni predvsem na naslednji nadin:
- iz spletnih straneh Viade RS in regij ter drugih institucij,
- s pomocjo kontaktov iz pristajnih institucij,
- od projektnih partnerjev,
- pridobivanje podatkov neposredno od uporabnikov oz. izvajalcev storitev v tovornem prometu —
intervju (po potrebi).

- VZPOREDNA (KRITICNA) ANALIZA S PREDLOGI USMERITEV

V' okviru raziskave se bo vzporedno z analizo strateskih in razvojnih dokumentov, uinkov
implementacije posameznih reditev v praksi in primerov dobre prakse na ravni skupnosti, drugih
drzavah in ureditve v R Sloveniji, pripravil nabor ukrepov, ki se nacrtujejo ali so 7e uspedno
implementirani za reSevanje problematike na podro¢ju tovornega prometa, in katerin implementacija bi
lahko bila ucinkovita tudi za reSevanje problematike tovomnega prometa v slovenskem prostoru.

Uporabila se bo primerjalno — analitiéna metoda, v okviru analize se bodo pripravile tudi ocene
pricakovanih rezultatov oziroma posledic, ki bi z uvedbo posameznega ukrepa nastale v slovenskem
prostoru. Raziskava bo osredototena tudi na opredelitev prihodnjih strateskih scenarijev na ravni
Evropske unije, ki jim bo Slovenija pri urejanju tovornega prometa morala slediti, in tistih smernic, ki so
za Slovenijo strateSkega pomena pri nacrtovanju razvoja mednarodnega tovornega prometa. Na osnovi
vzporedne primerjalne analize se bo pripravil predlog ustreznih ukrepov za Slovensko okolie in
usmeritve pri nadaljnjem razvoju tovornega prometa, v okviru katerih se bodo predvsem opredelile tiste
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aktivnosti, ki jih bo potrebno izvesti, da se vzpostavio ustrezne podlage za uspesno njihovo
implementacijo v praksi.

215 Rezultati raziskovanja

Na podlagi uporabe predhodno navedene metodologile bodo glavni rezultati delovnega sklopa 2
naslednji:
- opredelifev razvojnih ukrepov na podrocju tovornega prometa, ki bi fahko bili sprejemijivi za
slovenski prostor,
- ocena pricakovanih rezultatov in posledic implementaciie izbranih ukrepov na podroGju
tovornega prometa v R Sloveniji in
- predlog nadaljnjih smernic in aktivnosti za razvoj tovornega prometa v R Sloveniji,

22 RAVEN EVROPSKE UNIJE

221 Prometna politika

2.21.1 Pomen in vloga prometne politike

V Evropski uniji predstavija bistveni dokument, ki je pomemben za razvoj prometa nasploh, Bela knjiga
o skupni prometni politiki, ki vsebuje strateske usmeritve na podrocju prometa, vendar to ni dokument, ki
bi bil pravno zavezujod, zato je potrebno za zagotovitev ucinkov zacrtanih v prometni politiki sprejeti
ustrezne zavezujoCe akte, ki jih sprejemajo pristojne institucije Evropske skupnosti.

Temeljno podlago za skupno prometno politiko v Evropski uniji predstavija Rimska pogodba iz leta
19571, ki v 70. ¢lenu dolota, da se bodo cilji Rimske pogodbe v zvezi s prometom dosegali znotraj
skupne prometne politike, nato pa nadalje v 74. do 84. Clenu doloca temeljine usmeritve v skladu s
katerimi se mora vzpostaviti skupno transportno trzisce.

Ceprav je Ze Rimska pogodba iz leta 1957 vsebovala podlago za oblikovanje skupne prometne politike,
je prvi formalni dokument nastal ele leta 1992, ko je bila sprejeta Bela knjiga o razvoju skupne
prometne politike, v kateri so se doloile temeline akfivnosti za oblikovanje skupnega prometnega
trzidéa. Ta cil] se je do leta 2001, razen v Zelezniskem sektorju, na splodno dosegel, saj se je omogocila
cestna kabotaZa v drfavah ¢lanicah Evropske unije, prav tako pa se je konkurenca odprla tudi v
Zratnem prometu.

Bistveni prispevek uresnicevanja skupne prometne politike? je mogoce opaziti v padcu potrosniskih cen
ter v vedji kakovosti storitev in moznosti izbire kot tudi v razvoju najsodobnejSih tehnik za dosego
evropske interoperabilnosti. Kifjub uspednemu uresnidevanju skupne prometne politike, ki je bila
usmerjena k odpiranju prometnega trga, je prislo do izkrivijanja konkurence, ki se predvsem kaze v
nesorazmerni rasti razliénih vrst prevoza, zastojih v mestih, na lefaliStih in glavnih cestnih fer
elezniskih poteh, $kodljivih udinkih na okolie in javno zdravje ter velikem Stevilu cestnih nesrec.

1 Rimska pogodba je bila prvit temeljito spremenjena z Enotnim Evropskim aktom 1987 (EEA), nato pa $e s Pogodbo o
Evropski uniji, ki je bita podpisan 02.1992 v Maastrichtu in je pricela veljati 01.11.1993.

2 Polititni dokumenti Evropske komisije na podrogju skupne prometne pofitike, ki so sledil Beli knjigi iz leta 1992, so: Bela
knjiga o rasti, konkurenGnosti in zaposlovanju (leto 1993), Akcijski program skupne prometne politike (leto 1985), Zelena
knjiga o podtenem in udinkovitem zaratunavanju v prometu (leto 1995), Bela knjiga o strategiji revitalizacije Zeleznice (leto
1996), Zelena knjiga o morskih pristaniscih in morski infrastrukturi (lefo 1997), Bela knjiga o primernem placilu uporabe
infrastrukture (leto 1998) in Skupna prometna politika — Trajnostna mobilnost: Perspektive za prihodnost (leto 1998).
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Obravnavana problematika je glavno izhodi$ce Bele knjige o prometni politiki Evropske unife do leta
2010: Cas odlotitve (European transport policy for 2010: time to decide), ki je bila sprejeta v septembru
2001. Dolgoroéna skupna prometna politika do leta 2010, ki je sedaj glavno vodilo ukrepov in smernic
Evropske komisije na podrogju prometa, je nadgradnja oziroma nadaljevanje Bele knjige o primernem
placevanju za uporabo infrastrukture iz leta 1998 (White paper on fair payment for infrastructure use). vV
letu 2005 je bila pripravijena Studija »ASSESS3«, ki pomeni vmesni pregled dosezkov evropske
prometne politike, nacrtovanih da leta 2005, in oceno implementacije naértovanih ukrepov ter podaja
predloge potrebnih prilagoditev. Studija je sluZila kot strokovna podlaga Evropski komisiji za pripravo
Vmesnega pregleda Bele Knjige o prometni politiki iz leta 20014, ki pomeni prenoviien politiéni okvir
Evropske unije na podro¢ju prometa.

V nadaljevanju so predstavijeni ukrepi skupne prometne politke do leta 2010, ki se dotikajo podrocja
tovornega prometa, s poudarkom na uginkih, ki so nastali z 7e implementiranimi ukrepi, in prenovljene
prometne smemice na podrodju tovornega prometa, ki jih Evropska komisija natrtuje v okviru
Vmesnega pregleda Bele knjige.

221.2 Predvideni ukrepi evropske prometne politike do 2010 za podroéje tovornega prometa

Bela knjiga o prometni politiki Evropske unije do leta 2010 predstavija sintezo prej$njih prizadevanj
skupne prometne politke in je prvi korak k dolgorogni strategiji trajnostnega razvoja sodobnega
prometnega sistema v Evropski uniji tako z gospodarskega kot tudi socialnega in okoljskega vidika.
Dotika se najbolj perecih problemov, ki se pojavljajo v Evropski uniji na podro&ju prometa, in kot
temeljne cilje dologa:

- vzpostavitev ravnovesja med razli¢himi oblikami prometa,

- odpravijanje prometnih ozkih grl,

- postavijanje uporabnika v sredisCe prometne politike in

.=~ . obvladovanje u¢inkov globalizacije v prometu.

V nadaljevanju so predstavlieni ukrepi iz skupne prometne politike za dosego zastavijenih ciliev, ki se
nanasajo na podrocje tovornega prometa, v tabeli 2.1 pa je podan povzetek teh ukrepov in ferminski
nacrt za njihovo implementacijo s strani Evropske komisije.

(a) Vzpostavitev ravnovesja med razli€nimi oblikami prometa

Na obmotju Evropske unije predstavija velik problem vedno vecja neuravnoteZzenost med posameznimi
oblikami prometa, saj je tako v tovornem kot tudi v potniskem prometu zaznati porast prevoza po cestiin
v zraCnem prometu. Glavni vseevrapski koridorji in infrastruktura v mestih so preobremenjeni, posledica
tega pa je vedno vecja prometna gne¢a. Za odpravo teh problemov si je skupna prometna politika do
leta 2010 zastavila dva prioritetna cilja:

- vzpostavitev regulirane konkurence med vsemi vrstami prevoza in

- vzpostavitev pogojev za uspesno Intermodalnost med posameznimi oblikami prometa.

Skupna prometna politika ugotavija, da se bo z bolj$o regulacijo konkurence lahko uspesno pristopilo k
resevanju neuravnoteZenosti med posameznimi oblikami prevoza in preprecilo monopolni polozaja
cestnega prometa pri prevozu blaga. Za dosego tega cilja so predvideni $tevilni ukrepi, s katerimi se Zeli

% Assessment of the contribution of the TEN and other transport measures to the mid-term implementation of the White
Paper on the European Transport Policy for 2010, Final Report, 28.10.2005.

4 Sporoéilo Evropske Komisile Svetu in Evropskemu parlamentu; Naj Evropa ostane v gibanju - Trajnostna mobilnost za
naso celino, Vmesni pregled Bele knjige o Prometni politiki iz leta 2001, COM(2006) 314 konC., Bruselj, 22.6.2006.
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omejiti rast prevoza blaga po cestah in v zratnem prometu ter hkrati omogogiti konkurenéne pogoje
drugim konkurenénim oblikam prometa. Prometna politika tako predvideva ukrepe za prestrukturiranje
cestnega sektorja in izbolj$anje kakovosti v cestnem prometu (izbolj$anje delovnih pogojev, varnosti v
cestnem prometu, nadzora nad izvajanjem zakonodaje), prav tako pa vsebuje Steviine ukrepe, s
katerimi se Zeli obvladati strma rast letalskega prometa in omogociti optimalna izkori3¢enost obstojece

letalske infrastrukture. :

Skupna prometna politika ugotavija, da prevoz po Zeleznici predstavija velik konkurenéni potencial in
protiute? cestnemu prometu in zato kot prioritetni ukrep za vzpostavitev uravnoteZenosti med
posameznimi oblikami prevoza natrtuje revitalizacijo Zeleznice. Bistvenega pomena za ponovno
oZivitev zeleznic je dokonéno odprije trga. Prvi korak k vzpostavitvi konkurence na trgu mednarodnega
selezniskega prevoza predstavija Direktiva 91/440/EEC o razvoju Zeleznic v Skupnosti, nadaljnje
odpiranje trga zelezniskega prometa pa je prinesel paket infrastrukturnih ukrepov, ki je pricel veljati
marca leta 2001. Nova skupna prometna politka do leta 2010 nalrtuje sprejem nadaljnjega
zakonodajnega paketa, s katerim se bodo vzpostavili pogoji za pravi nofranji zelezniski trg. Za razvoj
tovornega prometa je zlasti pomemben nacrtovan ukrep odpiranja nacionalnih Zelezniskih tovornih trgov
za kabotaZo, kot tudi vzpostavijanje interoperabilnosti, s katero se bodo odpravile tehnicne ovire za
vzpostavitev enotnega trga. S tem se bo prevozu po Zeleznici omogocila vegja fleksibiinost in krajsi
prevozni ¢as, za uspesno revitalizacijo Zeleznice pa bo pofrebna tudi optimaina izraba infrastrukture in
posodobitev prevoznih storitev.

Uspesno sredstvo za vzpostavijanje ravnotezja med transportnimi vejami na podrocju prevoza blaga
predstavija tudi intermodalnost oziroma povezovanje razlicnih vrst prevoza. Skupna prometna politika je
v ta namen predvidela razvoj »pomorskih avtocest« in inovativnih storitev pomorske infrastrukture,
pripravo novega programa finanéne pomoci Evropske Skupnosti za spodbujane intermodalnih prevozov
in alternativnih resitev prevozu po cesti {program Marco Polo), predvideva pa tudi ukrepe za razvoj
poklica »povezovalec tovomega prevozac (freight integrator) in standardizacijo opreme za nakladanje
(zabojniki in mobilni zabojniki), da bo le-ta primerna za vec vrst prevoza.

(b) Odpravljanje prometnih ozkih gri

Velik problem evropskega prometnega sistema predstavijajo Stevilna prometna ozka gria na glavnih
mednarodnih poteh, saj se Kjub ambiciozni politiki o vseevropskem omreZju iz leta 1996° ta niso
odpravila, z naradtanjem prometa pa so se pojavila nova. Skupna prometna polifika ugotavija, da je bil
razvoj vse-evropskega omrezja do leta 1996 zelo pocasen, saj so se do takrat zastavijeni cilji izgradnje
infrastrukture realizirali le v 20 %.

Ceprav poteka razvoj vse-evropskega prometnega omreZja zelo pocasi, skupna prometna politika Se
naprej podpira ta prizadevanja. Predviden je ukrep priprave revizije smernic za razvoj vse-evropskega
prometnega omreZja, ki jo bo Evropska komisija izvedia v dveh delih. Prvotna revizija smernic se bo
izvedla z namenom, da se odpravijo e ugotovijena ozka grl na glavnih poteh, dokoncajo tiste poti, ki so
zaradi povecanja prometnih tokov s Siritvijo Evropske unije doloéene kot prednostne, in da se izboljsa
dostopnost obrobnih pokrajin. V drugem delu (leto 2004} bila nacrtovana obseznejsa revizija smernic s
ciljem, da se vkljucijo zamisli o pomorskih avtocestah, razvoju letaliskih zmogljivosti in o umestitvi
panevropskih koridoriev na ozemlju drZav kandidatk za Clanstvo v Evropski uniji v skupno omrezje
Evropske unije.

5 Decision No 1692/96/EC of the European Parliament and the Council of 23 July 1996 on Community guidelines for the
development of the trans-European transpori nefwork.
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Glavno vodilo skupne prometne palitike pri reSevanju problematike ozkih grl je spodbujanje gradnje
infrastrukture, ki bo omogogala uporabo okolju prijaznejéih obiik prevoza, razvoj multimodainih
koridorjev na vse-evropskem omreZju s prednostjo ali izkljuéno namembnostjo za tovorni promet ter
izboljSanje varnosti v Zelezniskih in cestnih predorih.

Gradnja infrastrukture je povezana z velikimi finanénimi nalozbami, kar predstavija eno glavnih ovir pri
izvajanju infrastrukturnih projektov, saj so javna sredstva omejena, v primeru nepovratne pomodi
Skupnosti pa morajo drzave dlanice $e vedno zagotoviti velik delez financiranja iz drugih virov.
Evropska prometna politika se dotika tudi tega podrocja in predvideva pripravo oziroma prenovitev
obstojeCe zakonodaje, ki ureja pogoje financiranja gradnje vse-evropskega omreZja, prav tako pa
nacrtuje pripravo ustreznega zakonodajnega okvira, ki bo omogotal, da se cestne pristojbine
preusmerijo v financiranje gradnje infrastrukture (Se Zlasti Zeleznidke infrastrukture), ki bo sluzila
alternativnim oblikam prometa.

(c) Postavljanje uporabnika v sredi§ée prometne politike

Prometna politika do leta 2010 v ospredje postavija uporabnika in tudi za uresnicevanje tega cilja doloca
stevilne ukrepe, ki se nanasajo na podrodje tovornega prometa.

V prvi vrsti se prometna politika dotika resevanja problema prometnih nesreé, ki predvsem v cestnem
prometu terjajo veliko Stevilo Zrtev. Ugotavija se, da v primerjavi z ostalimi oblikami transporta, cestni
promet predstavijajo najbolj nevamo obliko prevoza. Temeljni cilj prometne politike je tako zmanjSanje
Stevila Zrtev v cestnem prometu. Nadrtuje se oblikovanje poenotenega zakonodajnega okvira za
dolocanje- kazni in nadzora nad kréitvami (zlasti glede prekoragitve hitrosti in uZivanja atkohola) v
mednarodnem {predvsem blagovnem) cestnem prometu ter spodbujanje razvoja in uvajanja novih
tehnologij, ki bodo izboljevale vamost udelezencev v cestnem prometu ali bodo omogogile izboljSanje
nadzora.nad spoStovanjem predpisanih varnostnih standardov (npr. uvajanje samodejnin naprav in
vgrajenih :pripomockov za pomo¢ pri voznji, namescanje émih skrinjic in naprav za omejevanje hitrosti
na tovorna vozila, spodbujanje uvajanja inovativnih tehnologij za vama vozila v industriji, ipd.).

Skupna prometna politika nadalje ugotavija, da k neuravnoteZeni in neuginkoviti porazdeliti prometa v
veliki meri prispeva tudi neustrezno zaratunavanje strodkov prometnih storitev. Ugotavija se, da v
prometu obstaja preve¢ obdavcitev, ki vse uporabnike prizadenejo enako - ne glede na poskodbe
infrastrukture, prometne zastoje in onesnazenie, ki jih dejansko povzrodijo. Skupna prometna politika se
Zavzema za postopno zamenjavo sedanjega sistema obdavievanja prometa z ucinkoviteiSimi
instrumenti, ki bodo vkijuevali tudi stroske infrastrukture in eksterne strodke. Eden izmed ustreznih
instrumentov praviénejSega zaracunavanja stroskov predstavija zaracunavanje uporabe infrastrukture v
znesku, ki pomeni ravnoteZje med realno povzrotenimi stroski (ob integraciji ekstemih stroSkov) in
njihovim placilom. Poleg pofrebe po vzpostavitvi praviénega sistema zaradunavanja uporabnine za vse
vrste prevoza, prometna politika Skupnosti izpostavija fudi potrebo, da se uskladijo davki na goriva, ki
dopolnjujejo zaratunavanje uporabe prometne infrastrukture. Poenotenje ureditve obdavéitve z davkom
na dodano vrednost, ki je sedaj razliéna za posamezne vrste prometa, je predmet prenovijene strategije
skupne davCne politike, v okviru katere se pripravijajo tudi resitve problema glede kraja obdavéitve
prevozne storitve.

Resen problem, ki vpliva na kvaliteto Zivijenja uporabnikov prometnih sistemov, e zlasti meétanov,
predstavlja tudi naraScajo¢ cestni promet in gneéa v mestih. S porastom cestnega prometa v mestih se
povzroca vedno vecje onesnazevanje zraka in hrup ter cedalje Steviléneje prometne nesrece. Urejanje
in obvladovanje mestnega prometa je sicer v pristojnosti drzav élanic in lokalnih oblasti, vendar skladno
z nacelom subsidiarnosti, ki omogoca Evropski uniji prevzemanje razliénih pobud, skupna prometna
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politika naértuje dolodeno ukrepanje tudi na tem podrogju. V prvi vrsti se zavzema za vzpostavitev
skupnega zakonodajnega okvira, ki bo v cestnem tovomem prometu omogocal spodbujanje uporabe
nadomestnih virov energije (naravni plin, biodizel ali dizel brez Zvepla), in sicer z naslednjimi ukrepi:
dolocitev minimalnega odstotka obvezne uporabe biogoriv v posamezni drzavi Clanic, vzpostavitev
sistema davénih olaj$av za biogoriva in spodbujanie raziskovalnih projektov na podrogju avtomobilske
Ciste tehnologije.

Kot ustrezen instrument, s katerim se fahko prispeva k racionalizaciji mestnega prometa, se nalriuje
tudi spodbujanje dobrih prijemov in prakse v sistemih mestnega prometa ter Sirjenje tega znanja med
potencialne interesente.

(d) Obvladovanje ucinkov globalizacije v prometu

Obvladovanje posledic globalizaciie prometa predstavija nasledniji temeljni cilj skupne prometne politike.
Ugotavija se namre¢, da drzave &lanice velik del prometa urejajo na mednarodni ravni in pri
sprejemanju teh mednarodnih predpisov Skupnost nima pomembnejse vioge. Spremembo te vioge bo
zlasti zahtevala Siritev Evropske unije, saj bo le z vefjo vkljudenostjo Skupnosti v mednarodno
dogovarjanje mozno uspes$no razvijala frajnostni prometni sistem in ustrezno resevati prometno
problematiko na obmocju drzav ¢lanic. S Siritvijo se bo sproZila prava eksplozija pretoka blaga, zato
prometna politika v ospredie postavija ukrepe, s katerimi se Zeli v bodoCih Clanicah vzpostaviti
uéinkovito prometno infrastruktumo omreZje za obviadovanje pri¢akovane rasti prometa, in vzpostaviti
ustrezno okolje, ki bo v financiranje infrastrukturnih projektov pritegnilo tudi zasebne viagatelje oziroma
druge alternativne vire financiranja, ter izbolj$ati nadzor nad izviSevanjem prometne zakonodaje
Skupnosti.

Kot velik problem pri obvladovanju prometne globalizacije se v okviru skupne prometne politike
ugotavija tudi nevidna vioga Skupnosti pri sprejemanju mednarodnih predpisov. Trenutno je vioga
Skupnosti v raznih mednarodnih organizacijah le v statusu opazovalke, zato se promeina politika
zavzema, da se vzpostavijo ustrezni pogoji, ki bodo omogocili vkijucitev Skupnosti v mednarodne
organizacije, ki urejajo promet. Le na takden nacin bo namre¢ mogoCe dosedi uspesno poenotenje
drzav &lanic o socialnih, industrijskih in ekoloskih standardih, ki se sprejemajo na nivoju Skupnosti.

Tabela 2.1: Povzetek nadrtovanih ukrepov prometne politike iz Bele knjige do leta 2010 na
podroéju tovornega ukrepa ~ kronoloski pregled

Gii .. |Aktiviosti o
Vzpostavitev v Aktivnosti za|- priprava predioga za poenotenje inspekcije | 2001
ravhovesja med izholjSanje in kazni;

razliénimi  oblikami kakovosti vi. uvedba kazenske odgovornosti

prometa cestnem prometu: | delodajalcev za prekrske voznikov in

pogojev za imobilizacijo vozil;

- priprava  predliogov  za  ohranitev | 2001-
priviatnosti poklicev v prevoznistvu in|2g10
zadovoljivih delovnih pogojev

- uskladitev minimalnih dolocil v prevoznih
pogodbah zaradi zagofovitve moznosti
spremembe tarife v primeru povecanja

22

— e




CRP - MoZnosti implementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukture Slovenije in znagilnosti blagovnih tokov

prevoznih strokov

v" Aktivnosti za
ponovno oZivitev
Zeleznic:

priprava drugega paketa ukrepov za
odpiranje trga

2001

prip'rava predloga direktive o vamnosti v
zelezniSkem prometu in  vzpostavitvijo
interoperabilnosti

spodbujanje gradnje nove Zeleznike
infrastrukture {predvsem hitrih prog}
odpitie  diskusie z industrijo glede
prostovolinega  zmanj$anja  negativnih
vplivov na okolje

2001-
2010

Aktivnosti
nadzor
zradnega
prometa:

za
rasti

odprtie diskusije glede optimainejSega
izkoris¢anija letaliske infrastrukture

2002

predstavitev revizije sistema dodelievanja
pristajainih stez

2003

vzpostavitev enotnega zraénega prostora;

priprava prediogov za obdavitev prometa
in glede uvedbe davka na kerozin in
diferencialnih davscin v zraénem prometu

2004

sklenitev novega skupnega cezatlantskega
sporazuma z ZDA o letaiskem prometu

2001-
2010

Cilji. -

Akfivnosti-

{zvedba

ravhovesja
razliénimi
prometa

Vzpostavitev

med
oblikami

v" Aktivnosti
prilagajanje
pomorskega
prometa:

Za

priprava predloga o sistemu obdavevanja
glede na tonazo
revizije smernic o drzavni pomoci

2002

razvoj potrebne infrastrukture za pomorske
avtoceste;

priprava  zakonodajnega
poenostavitev  upravnih  in
formalnosti

poostritev predpisov 0 pomorski varnosti

okvira za
carinskih

2001-

ravnovesja
razliénimi
prometa

Vzpostavitev

med
oblikami

v" Aktivnosti
prilagajanje
re¢nega prometa:

Za

standardizacija tehniénih zahtev za celotno
omrezje plovnih poti v Skupnosti;

priprava predioga za uskladitev dovoljen]
za upravljanje plovil na celinskih plovnih
poteh Skupnosti;

priprava predloga glede poditka in sestave

posadke ter plovnega Casa na celinskih
plovnih poteh

2002
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v" Aktivnosti za

priprava programa Marco Polo za

2003

povezovanje spodbujanje cesti alternafivnih  oblik
razliénih vrst prevoza
prometa: priprava zakonodajnega okvira za razvoj
poklica povezovalec tovornega prevoza in
za standardizacijo prevoznih enot in tehnik
nakladanja tovora
Odprava prometnih|v" Gradnja vse- priprava prvotne revizije Smernic o razvoju | 2001
ozkih grl evropskega vse-evropskega omredja,
promcitnega priprava predloga za poveCanije prispevka
omrezja sofinanciranja Skupnosti za gradnjo vse-

evropskega prometnega omreZia

priprava $irSe reviziie Smemic o razvoju
vse-evropskega prom. omrezja

2004

uskladitev standardov o vamosti za cestne
in Zelezniske predore

priprava predloga za  preusmeritev
prihodka od taks na konkurenénih poteh
za financiranje gradnje alternativne
(predvsem Zelezniske) infrastrukture

2001-
2010

Postavitev v' lzbolj§anje priprava predloga predpisa za uskladitev | 2005
uporabnika v varnosti na kazni in nadzora v mednarodnem prometu
sredidée prometne cestah na vse-evropskem cestnem omreZju
politike izdelava seznama &mih tock 2001-
priprava ukrepov za zmanjSanje S$tevila|2010
Zitev na evropskih cestah in  izboljSanja
varnosti v cestnem prometu
razvoj metodologiie za  spodbujanje
neodvisnih tehnicnih preiskav
Postavitev v" Aktivnosti za priprava predioga direktive glede nacel in | 2002
uporabnika v pravicnejSe strukture zaraCunavanja stroskov uporabe
sredide prometne zaratunavanje infrastrukture  ter  metodologije  za
politike stroskov dolodanje ravni teh cen

priprava predloga predpisa, ki bo
omogocal izmenljivost placilnih sredstev v
vse-evropskem cestnem omrezju

priprava predloga za enotno obdavCevanje
goriva v cestnem prevozu

2003

v Razvoj visoko ka-
"kovostnega mest-
nega prometa

2001-
2010
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v" Spodbujanje 2001-
razvoja inteligent- 2010
nega prometnega
sistema
Obvladovanje - razvoj satelitskega navigacijskega sistem | 2008
uéinkov globalizacije globalnega pokrivanja (GALILEO)

- povezava novih drzav  Glanic v i2001-
vseevropsko omrezje in  spodbujanje
alternativnih  virov financiranja gradnje
prometne infrastrukture ter zagotoviti
ustrezno javno financiranja v novi finanéni
perspektivi Skupnosti

- vkljucitev  Skupnosti v mednarodne
organizacije, ki urejajo promet
- priprava predlogov za izbolj$anje nadzora

nad izvrsevanjem promefne zakonodaje
Skupnosti

2.2.1.3 - Realizacija ukrepov prometne politike in vpliv na razvoj tovornega prometa

Evropska komisija je Belo knjigo o evropski prometni poiitiki izdala septembra leta 2001. Bela knjiga
vsebuje analizo takratnega stanja prometa z ambicioznim izvedbenim planom do leta 2010, Poleg
spodbujanja- gospodarskega razvoja in varovanja pravice do mobilnosti je poudarek na izboljsanju
frajnostnega prometa z vzpostavijanjem ravnovesja med posameznimi prometnimi sistemi, razvojem
intermodalnega transporta, zmanj$evanju zastojev, izboljdanju storitev in postavijanju varnosti v
ospredje transportne politike.

Bela knjiga iz leta 2001 je planirala tudi vmesno vrednotenje rezultatov izvajanja prometne politke v
praksi in le-fo je bilo izvedeno v letu 20056. Vmesno ovrednotenie se nanaéa na implementacijo ukrepov
in ciliev ali so le-ti bili uresniceni ter na eventualne spremembe prometne politike.

V predhodnih podpoglavjih je Ze predstavijena vsebina prometne politike iz Bele knjige s podrogja
tovornega prometa, ki je bila zaértana do leta 2010, konkretni ukrepi prometne politike tako za tovorni
kot tudi za potniski promet (skupno 78 ukrepov), pa so opredeljeni v okviru akcijskega plana znotraj 12
posameznih podrocij oz, aktivnosti ter so predstavijeni v nadaljevanju. Posebej bomo predstavili tiste
ukrepe, ki se nanasajo na tovorni promet.

Aktivnosti na podrogju pravnega reda na nivoju EU so do sedaj dobro napredovale. Do leta 2005 je
evropska zakonodaja krila okoli 50 % ukrepov iz prometne politike, ki sta jin sprejela Evropski parlament
in Evropski svet, dodatno so predlogi vsebovali nadaljnjih 15 % ukrepov, ki jih je prediagala Evropska
komisija in Cakajo na odobritev Evropskega parlamenta ali Sveta. Ukrepi, ki e niso bili sprejeti (npr.
cenovni ukrepi), so pogosto teZji oz. imajo moGan vpliv na prometni sistem. Nekateri ukrepi s
pricakovanim visokim vplivom na prometni sistem najverietneje ne bodo realizirani v obdobju 2005-

& "Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy measures to the midterm implementaticn of the White
Paper on the European Transport Policy for 2010", European Commission, DG TREN, Brusseis 2005,
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2010, npr. davki na kerozin. Napredek implementacije aktivnosti med drzavami Clanicami je precej
manjsi, kar pa ni nepricakovano. Po sprejemu dolodene zakonodaje s strani evropskih institucij namre¢
traja navadno okoli tri leta, da se ta prevede v nacionalne jezike drZav Clanic. To Se posebej velja za
nove ¢lanice, kjer je implementacija politike pocasneja, kar lahko pripiSemo raziitnemu Casovnemu
usklajevanju. V drzavah ¢lanicah EU15 (stare ¢lanice) traja implementacija povprecno § let, mediem ko
v novih &lanicah {¢lanice, pridruzene v letu 2004) samo evaluacija traja eno leto.

Napredek izvajanja ukrepov prometne politke za obdobje 2001-2005 je prikazan v fabeli 2.3 s
$rafiranimi oznakami, ki prikazujejo stopnie napredka in imajo naslednji pomen:

Tabela 2.2: Graficni prikaz §rafiranih oznak za stopnjo napredka

Implementacija | Dodeljena Razvoj Potencialni
Oznaka: ::;:f;‘;e :;:ﬁ:i?:;‘e 9% institucionalnih ;ﬁ;{::t::g;azvo_l
politike investicije sprememb sektorja
brez implementacije $e | sredstva . . ,
. . niso razvite zelo nizek
napredka |ni nerazporejena
. . - razprava 0
: implementacija | razporejenih malo|. & . \ .
nizek zaostaja sredstey institucionalnih nizek
/| napredek spremembah
srednii implementacija | razporejenih ;nsf;t;lj]fgfnnbz;lne L visok
: J tece dovolj sredstev pref )
napredek Sprejemanju
visok implementacija | dobro uporabliena ;nsrlt;(zronnbaelne selo visok
zaklju¢ena sredstva pred
napredek vpeljane
se ne da
n.af ni [ implementirati, . )
podatka Jato aktivnosti|™ podatkov | i podatkov ni-podatkov
niso potrebne

»Brez napredka« pomeni, da je stanje prometne politike izven okvirov Bele knjige in niti prediogov
izholjSanja $e ni v pripravi; »nizek napredek« pomeni, da je vetinski del pofitike v fazi prediogov ter Se
zakonodaja v veliki vedini ni bila sprejeta; »srednji napredek« pomeni, da je del politike Ze bil
implementiran na osnovi sprejete zakonodaje; »visok napredek« pomeni, da je vetina predlaganih
ukrepov bila implementirana na osnovi sprejete zakonodaje.

Predvsem trije segmenti skupne prometne politike imajo v preteklih letih visoko stopnjo napredka na
evropskem nivoju. Prvi je razvoj vseevropskega promefnega omreZja (Trans-European Transport
Networks - TEN), kjer je Komisija v letu 2004 izvedla revizijo projekta TEN-T in prenovila finanCne
mehanizme. Prav tako sta politika izboljdanja kakovosti mestnega prometa in zagotavijanje raziskav in
tehnologij na podrogju Gistega in udinkovitega transporta relativno dobro napredovali, delno tudi zato,
ker so predlagani ukrepi znotraj teh dveh politik bolj zmemi oz. skromni. Omenjeni politiki temeljita
predvsem na promociji in podpomih aktivnostih, ki so dobro vpeti v razli¢nih raziskovalnih in podporih
programih Komisije.
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Tabela 2.3: Razvoj implementacije aktivnosti evropske prometne politike (stanje julij 2005)

Napredek pri: .
drzavah novih
Evropski | €lanicah ¢lanicah
komisiji EU15 NMS10
Izboljdanje  kakovosti v sektorjup 2727
cestnega prometa Z 257
Revitalizacija zeleznic

Zagotavljanje ravnovesjia med rastjo
Zratnega prometa in okoljem
Spodbujanje prevoza po morju in
celinskih plovnih poteh

Vzpostavitev intermodalnosti v praksi
lzgradnja vseevropskega prometnega
omreZja (TEN)

{zboljSanje varnosti v cestnem prometu
Uvajanje politike ucinkovitega
zaraCunavanja stroskov prevoza

9 Priznavanje pravic in obveznosti
uporabnikov

10 | Razvoj visoko kakovostnega mestnega
prometa

1 Zagotavijanje raziskovanja in
tehnologije za &ist in uCinkovit promet
12| Obvladovanie uginkov globalizacije

Aktivnosti prometne politike

Ao

o [~ B |in] &~

__

SRR

.

ni podatka

ni podatka

_ Znipodatka | ni podatka

LEGENDA:

= brez napredka

| nizek napredek
7 sredniji napredek

Vir: European Commission, DG TREN, 2005 ($tudija ASSESS)

Napredek je najpoCasnej$i na podroju uvajanja politke zaraGunavanja strodkov transporta, kamor
spada tudi zaraCunavanje stroSkov uporabe infrastrukture ter internalizacija ekstemnih strogkov
transporta. Evropske institucije so sicer v letu 2005 obravnavale direktivo o strodkih zaradunavanja
uporabe cestnega transporta, kjer je sicer bil dosezen politiéni dogovor in direktiva je bila v Evropskem
parlamentu poslana v drugo branje. Kot Ze re¢eno je Evropska Komisija obnovila finanéne mehanizme
za TEN, vendar Se ni bil sprejet proratun, poslediéno pa je tudi implementacija v drzavah ¢lanicah
nizka.

Aktivnosti eviopske prometne politike na ravni novih drzav élanic, ki se nanasajo pretezno na podrogje
tovornega prometa, in Kjer do sedaj Se ni bilo bistvenega napredka, so naslednja:

- revitalizacija Zeleznic,

- vzpostavitev intermodalnosti v praksi,

- izgradnja vseevropskega transportnega omrezja (TEN),

- uinkovito zaraCunavanje stroskov transporta.
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Najve&ji napredek v omenjenem obdobju na ravni novih drzav €lanic je bil narejen na podrocju
izboljsanja kakovosti v cestnem transportnem sektorju, pri spodbujanju pomorskega prometa in prometa
po celinskih vodah ter izbofidanju varnosti v cestnem prometu. Pri tem je potrebno poudariti, da je
evaluacija implementacije ukrepov prometne politike na nove &lanice napravijena le za obdobje od
pristopa, tj. 2004-2005.

Tabela 2.4: Ocena prihodnjega razvoja implementacije aktivnosti evropske prometne politike do
leta 2010

oo i~i o [ B

Napredek pri:

. . o drzavah novih

Aktivnosti prometne politike Eviopaki Elanicah Slanicah

komisiji EU15 NMS10

, [izboiBanje  kakovosti v sektorju V/ g/
cestnega prometa : /

2 |Revitalizacija Zeleznic 7 W
Zagotavijanje ravnovesja med rastjo //;/ //7 /{///

3 zraénega prometa in okoljem / %/
Spodbujanje prevoza po morju in FEEEEE % 7 _
celinskih plovnih poteh L
Vzpostavitev infermodalnosti v praksi | 7
lzgradnja vseevropskega promefnega | 7 /%% /i%
onezja (TEN) | %g’ _
IzboliSanje varnosti v cestnem prometu ) Z
Uvajanje  politke o  ucinkovitem | )
zaracunavanju prevoza il
Priznavanje  pravic in  obveznosti| 7

J uporabnikov , ,///é T
Razvoj visoko kakovostnega mestnega | W’

10 ‘ , o
grometa k %f%
agotavljanje raziskovanja in ) _—

t tehnologije za €ist in ucinkovit promet ni podatka fi podatka

12 | Obvladovanje udinkov globalizacije ni podatka ni podatka

LEGENDA:

| nizek napredek
7} srednji napredek
visok napredek

Vir: European Commission, DG TREN, 2005 (Studija ASSESS)

Po mnenju strokovnjakov implementacija zacrtanih ukrepov prometne politike do leta 2010 Se ne bo
konéana, saj predvsem ukrepi zaradunavanja transporta ostajajo velik problem.

Nadaljnje perspektive glede izvajanja ukrepov politike do leta 2010, ki so bile preucene na osnovi
obstojetega stanja, so prikazane v tabeli 2.4. V obdobju 2005-2010 se priCakuje velik napredek na
podrodju implementacije aktivnosti prometne politike. Vecina implementacije na ravni Evropske komisije
bo do leta 2010 izvedene, na ravni drzav pa bo izvedba na srednjem nivoju. V novih drzavah ¢lanicah je
pricakovati manj napredka na podrogjih kontrole zratnega prometa, intermodalnosti ter priznavanja
pravic in chveznosti uporabnikov transporta.
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V obdobju 2005-2010 lahko na ravni novih drzav Clanic v zvezi s tovorim prometom prigakujemo
napredek na podrocju revitalizacije Zeleznic in izgradnje vseevropskega transportnega omrezja.

Po siritvi EU v letu 2004 in pri€akovani §iritvi v letu 2007 je teZje razloGevati gospodarsko rast in rast
povprasevanja po transportu. V novih &lanicah je dele? Zeleznic na transportnem trgu, tako potniskem
kot tovornem, relativno visok v primerjavi s starimi ¢lanicami. Da bi tako stanje samo po sebi trajalo tudi
v bodoce ni realno priCakovati. Zaradi vecjega deieZa Zeleznice pri novih Elanicah bi bilo potrebno
ukrepe revitalizacije zeleznic bolj infenzivneje definirati.

Tako v novih kot tudi v starih ¢lanicah izhaja mnogo problemov pri implementaciji skupne evropske
prometne politike iz razli€nih pravnih in administrativnih okolij na podrotju transporta.

Napredek izvajanja prometne politike na ravni Evropske komisije

Ocenjevanje izvajanja prometne politike v praksi je pogosto tezko, saj je vsebina prometne politike
navadno deklarirana na splosno in vsebuje premalo opredeljenih ciliev ali konkretnih ukrepov. Nekatere
vsebine Bele knjige so izjema in se nanadajo predvsem na akcijski plan ukrepov s konkretnimi ukrepi za
implementacijo, ki jih je laZje ovrednotiti. Sicer je tudi pri nekaterih ciljih in ukrepih iz akcijskega plana
opaziti pomanikanje detajlov in opisujejo bolj razvoj zadrtane smeri kot pa zahtevano konéno stanje oz.
rezultate. Se posebej v teh primerih je tezko oceniti, na kateri def predpisov, ki so navadno rezultat
veckratnih prilagajanj in kompromisov, se nana$ajo namen in ambiciie politike Bele kniige (European
Commission 2005, 23).

V tabeli 2.5 je prikazana implementirana zakonodaja, ki se nanasa na izvajanje politike po posameznih
akcijskih s:kupinah (Stevilo sprejetih dokumentov). Na vedini podrogij so s strani evropskih institucij Ze
bile sprejete uredbe in direktive. Na splo$no velja, da vsa omenjena zakonodaja bodisi pride v veljavo
takoj aIi_ﬂ_‘gQ}mora biti potrjena Se s strani drZav &lanic. Tako so uredbe, sprejete s strani evropskih
institucij, v- celoti zavezujoce in se uporabljajo v vseh drZavah ¢lanicah, direktive (smernice) pa morajo
drzave Clanice prenesti v svoj pravni red.

Predpisi, ki so bili sprejeti v najvetjem obsegu, se nanasajo na pomorski promet ter v manjSem obsegu
na zracni in Zelezniski promet, ta podrocja pa so tesno povezana tudi s tovornim prometom.

Tabela 2.5: Stevilo sprejetih predpisov s podrocja implementacije evropske prometne politike iz
Bele knjige (stanje julij 2005)

. . i Stevilo sprejetih predpisov

Aktivnasti prometne polltike Uredbe | Direktive | Odlocbe | Prediogi | SKUPAJ

1 lzbolisanje  kakovosti v sektorju 3 9 3 8
cestnega prometa

2 | Revitalizacija Zeleznic : 7 3 3 13

3 Zaqotavljanje ravnovesja med rastjo 10 3 1 1 15
Zracnega prometa in okoljem

A Spgdbgjanje prevoza po morju in 6 9 1 6 25
celinskih plovnih poteh

5 | Vzpostavitev intermodalnosti v praksi {1 2 3
lzgradnja vseevropskega prometnega

6 o 1 1 2 4
omreZja (TEN) _

7| lzboljSanje vamosti v cestnem prometu |3 5 8
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8 Uvajanje  politke o  uCinkovitem 3 1 4
zaraunavanju prevoza

9 Priznavgnje pravic  in pbveznosti 3 4 ;
uporabnikov _

i0 Razvoj visoko kakovostnega mestnega , , _ . 0
prometa

11 Zagotavljanje raziskovanja in| - 0
tehnologije za ¢ist in u€inkovit promet _ o '

12 Obvladovanije uinkov globalizacije 2 1 2 3

Vir: European Commission, DG TREN, 2005 (Studija ASSESS)

V tabeli 2.6 so prikazni ukrepi iz Bele knjige, ki so razdeljeni na dvanajst Ze omenjenih podrocij
aktivnosti iz akcijskega plana za izvajanje prometne politike. Do sredine leta 2005 je bilo na ravni EU
izvedenih 46 % ukrepov (36 od 78-ih), ki so bili predlagani v Beli knjigi. Naslednjih 15 % ukrepov je bilo
delno realiziranih, kar pomeni, da je del direkiiv in uredb Ze bilo sprejetih, del pa 3e jih Caka na sprejem.

Tabela 2.6: Napredek implementacije prometne politike iz Bele knjige s strani Evropske komisije

(stanje julij 2005)
Politika - aktivnost Zap.§t. | Ukrep Napredek
1. Izbolisanje kakovosti v |1 Poenotenje kiavzul v komercialnih pogodbah vEE——=
sektorju cestnega cestnem prevozu -
prometa 2 | Prepovedi vozenj tezkih fovornih vozil na dolocenih |-
cestah
3 Usposabljanje poklicnih voznikov’
4 Druzbena harmonizacija cesthega transporia
5 Uvajanje elekironskih tahografov -
2. Revitalizacija Zeleznic |6 Prvi zelezniki paket: lo¢eno upravijanje infrastruktur
in prevoznih storitev; odpttie mednarodnega trg
storitev v tovornem prometu
7 Drugi Zelezniski paket: odprije nacionalnega in g
mednarodnega trga v tovornem prometu ;
8 Drugi Zelezniski paket: zagotavijanje visokega nivoj
varnosti na ZelezniSkem omreZju
9 Posodobitev direktiv o interoperabilnosti na omrezjih g
za visoke hitrosti in na konvencionalnih omreZjih |
(ERTMS)
10 Evropska Zeleznidka agencija
11 Tretji ZelezniSki paket: certifikacija Zelezniskih vozil na |
omreZiu EU '
12 Tretji Zelezniski paket postopno odpiranje trga v
mednarodnem potniskem prometu ’
13 Tretji Zelezniski paket: kakovost Zel. potniskih storitev
in pravice uporabnikov na frgu mednarodnih storitev
14 Tretji  ZelezniSki paket: izboljanje kakovosti v |
Zelezniskem tovornem prometu
15 Vzpostavitev dialoga z Zeleznidko industrijo v okvir

prostovoljnega sporazuma za zmanj$anje Skodljivih
vplivov na okolje
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16 Podpora za vzpostavitev nove infrastrukture, éeW
posebej za tovorni promet -

3. Zagotavijanje ravno-|17 Enotni evropski zraéni prostor
vesjia med rastio zraé-|18 Tehniéne zahteve na podrogju civinega letalstva in
nega prometa in okoliem vzpostavitev Evropske varnostne agencije
19 Zahteve za zavarovanje v zrahem prometu
20 Poenotenje letalidkih stroskov
21 Uvajanje trznih mehanizmov za dodeljevanje ¢asovnih
blokov na evropskih letali$&ih
22 Vzpostavitev okvira EU za upravijanje s hrupom na /2
letali$Cih
23 Za8¢ita proti subvencioniranju in nepodteni cenovni
praksi na podro¢ju zralnega prometa s strani tretjih
drzav
24 Varnost lefal iz tretjih drzav
25 Sporazumi o prevoznih storitvah s tretjimi drzavami
26 Sirjenje kapacitet letalise
7 Uvajanje taks na kerozin
_ 78 Uvedba razliénih preletnih pristojbin
4. Spodbujanje prevoza |27 Pomorske avtoceste
po moru in celinskih |28 Liberalizacija lukih storitev B
plovnih poteh 29 Poenotenje pomorskih in celinsko vodnih carinskih %/ 7
R formalnosti in povezovanje akterjev v logistiéni verigi i
30 Vamost na ladjah in pristanis€ih
31 Evropska pomorska vamostna agencija
32 Naftni tankerji z dvojnim ladijskim trupom in kazenske
sankcije za ladijske onesnazevaice
33 Kompenzacijski sklad za kritie $kod z onesnazevanjem
z nafto
34 Prenos ladijskega registra
35 Usposabljanje mornarjev
36 Zmanjsevanje ozkih gri v prometu po celinskih vodah
37 Redni informacijski sistem
38 Vedje poenotenje certifikatov za voditelje plovil
39 Socialna zakonodaja v prometu po celinskih vodah
40 Pomorska inSpekcijska uprava
41 Vsebnost Zvepla v podmorskih gorivih
5. Vzpostavitev | 42 Marco Polo program
intermodalnosti v praksi |43 Intermodalne nakiadalne enote in tovorni integrator;i
6. lzgradnja | 44 TEN projekti
vseevropskega
prometnega omreZja
(TEN)
45 Financiranje TEN
46 Varnost v tunelih
72 TEN infrastruktura v dr7avah kandidatkah
73 Financiranje infrastrukture v novih drzavah ¢lanicah
7. Izboljanje vamosti v |47 Evropski akcijski program o vamosti v cestnem
cestnem prometu prometu
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48 Poenotenje nadzora varnosti in kaznovanja
49 [*Crne tocke" na TEN koridorjih
50 SedeZi in nasloni za glavo
91 Prepreéevanje nevarnih vozenj .
52 Tehniéne preiskave vzrokov cestnih nesred
53 Poenotenje nacina pridobivanja voznidkih dovoljen
54 'Naprave za omejevanje hitrosti -
55 Inteligentni transportni sistemi in E-vamost
56 Zascita peScev in kolesarjev .
8. Uvajanje poliike 0|5/ Zaraéunavanie infrastrukture
ucinkovitem 58 Poenotenje obdavéenja goriv v komercialnem cestnem
zaraCunavanju prevoza prevozu '
59 Elektronsko cestninjenje {interoperabilnost)
60 Poenotenje davénih oprostitev DDV
61 Obdavéevanje osebnih vozil glede na okoljske kriterije
62 Obdavéevanje -energijskih proizvodov in izjeme za §
vodik in biogoriva _
63 Uvedba minimalnega deleZa porabe biogoriv v
cestnem prevozu
9. Priznavanje pravic in |64 Qdskodnine potnikom v zraCnem prometu
obveznosti uporabnikov |65 informacije letalskim potnikom, pomo¢ osebam
zmanj$ana mobilnostjo
66 Povetanje zasGite pravic uporabnikov v drugih zvrsteh
transporta
67 Intermodalnost za fjudi
68 Zahteve in pogoji javnih- storitev in podeljevanje
koncesij za opravljanje storitev v ZeleznisSkem i
cestnem potniSkem prometu ter potniskemu prometu |-
po celinskih vodah .
10.  Razvoj  visoko |69 Podpiranje  pionirskih  krajev in mest (CIVITAS
kakovostnega mestnega iniciativa)
prometa 70 Promocija uporabe gistih vozil v mestnem prometu
71 Promocija dobrih praks v mesthem prometu
1. Zagotavijanje | 64 Evropske raziskave o novih istih avtomobilih in ITS
raziskovanja in aplikacije v prometu
tehnologiie za dist in
ucinkovit promet
12. Obvladovanje u€inkov | 74 Razvo] administracijskih sposobnosti v drzavah
globalizacije kandidatkah
75 Mednarodni odnosi EU v transportnem sektorju
76 Galileo program

LEGENDA:

= brez napredka
li| nizek napredek
srednii napredek
| visok napredek

Vir: European Commission, DG TREN, 2005 ($tudija ASSESS)
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Se posebej na podrotju promocije transporta po morju in celinskih vodah je bil doseZen velik napredek,
kjer je bilo realiziranih najve¢ ukrepov na ravni Evropske komisije. Prav tako na podrogju razvoja TEN,
kier so bili realizirani vsi ukrepi, vendar pa to $e ne pomeni, da so projekti bili dejansko konéani na ravni
drzav lanic. Obe podrodiji se v veliki meri nanadata tudi na tovorni promet.

Na podrocju cestnega transporta sta bila uresnicena dva ukrepa in sicer usmeritve na podrogju
usposabljanja poklicnih voznikov ter uvajanje elektronskih tahografov, odprta podrogja so e prepovedi
voZenj na doloCenih cestah ter poenotenje klavzul v komercialnih pogodbah v cestnem prevozu.

Na sploSno lahko povzamemo, da je napredek na ravni Evropske komisije v zvezi z implementacijo
aktivnosti iz prometne politke meSan. Predvsem je potrebno poudarit dvoje. Prvi¢, ukrepi, ki $e niso
implementirani, so pogosto najteZji in vplivni ukrepi — npr. cenovni. Poleg tega za nekaj teh ukrepov z
visoko pricakovanim vplivom ni znakov, da bi lahko bili implementirani do leta 2010 (npr. davki na
kerozin). Drugic, ukrepi pogosto definirajo razvojni proces, vendar pa manjkajo cilji {npr. promocija
vodnega prometa brez cilja zmanj$anja okoljskih vplivov). V teh primerih ostaja nejasno na katerem
podrodju sprejete direktive in uredbe zares ustrezajo usmeritvam iz Bele knjige.

Napredek na ravni posameznih drzav &fanic

Veliko ukrepov iz Bele knjige potrebuje tudi sprejetie v okviru nacionalne zakonodaje drzav ¢lanic. V
nadaljevanju prikazujemo posnetek 12 aktivnosti iz Bele knjige za vsako drfavo &lanico glede na faze
sprejemanja ukrepov na drzavni ravni. Analiza je narejena za 15 starih &tanic (EU15) ter za 10 ¢lanic, ki
so se Uniji pridruzile v letu 2004, med njimi tudi Slovenija.

Glede na dejstvo, da je izhodiste aktivnosti v Beli knjigi v letu 2001, nove &lanice pa so se pridruzile v
letu 2004, se vrednotenje implementacije ukrepov med obojimi razlikuje. V novih &lanicah je nivo
implementacije tezko loditi od procesa transformacije in prilagajanja EU, zato so v analizi zajeti tudi
ukrepi izpred leta 2004, saj bi bilo sicer zajeta le eno leto opazovanja (2004-2005).

V drzavah Clanicah cestni tovorni promet zavzema najvedji deleZ v modal splitu tovornega prometa, zato
nacionalne viade drzav ¢lanic postopoma uvajajo ukrepe za izboljsanje kakovosti v sektorju (aktivnost
1). Do zamud lahko pride zaradi dejstva, da ti cilji zahtevajo specifiéne in nove pravne instrumente za
uresnicevanje EU direktiv. Drzave so tudi aktivno vkijutene v spodbujanje konkurencnih zvrsti cestnega
prometa z revitalizacijo Zeleznic in vodnega prometa (aktivnosti 2 in 4). V zvezi z Zeleznicami je
napredek na podrodju odpiranja frgov in izboljSanja omreZja klju¢en za razvoj in implementacijo
prometne politike na tem podrogju.

lzgradnja vseevropskega prometnega omrezja {TEN) je v interesu vseh Clanic (aktivnost 6). Glavne
koristi iz tega projekta izhajajo iz dejstva, da so za nekatere drzave, predvsem nove Clanice, projekti
TEN véasih tudi edina moznost za izbolj$anje nacionalnih prometnih sistemov. Ovira za hitrejso
implementacijo politike je povezana s pomanjkanjem zadostnih finanénih sredstev — mnogo stroskov je
bilo v preteklosti podcenjenih, njihovo poviSanje pa zavira zadrtane investicije. Pomanjkanje sredstev
zahteva dodatno in bolj racionalno razporeditev virov, ki bi se lahko pridobila s procesom postavijanje
prioritet projekfom.

Aktivnosti prometne politike iz podrogja uinkovitega zaraCunavanja prevoza so med drzavami ¢lanicami
najmanj implementirane, z nekaj redkimi izjemami, saj drzave Clanice niso aktivno vkijudene v podporo
te politike. Prav tako bi lahko porast cen pogonskih goriv predstavijal dodatno oviro za sprejemanie teh
aktivnosti prometne politike.
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Tabela 2.7: Razvoj implementacije aktivnosti evropske prometne politike na ravni drZav £lanic
(stanje julij 2005)

EU15 NOVE CLANICE
Be|ok! Fi|FR| o {er| 12] | |LujpT|ES|SE]NLjUK]CY| cZ] BB HU] LV LT|MT| PLSK

Aktivnosti prometne politike

Izbolj§anje kakovosti v sektorju
casingga ranspora

2 |Revitalizacija Zeleznic
Zagotavijarje ravnovesja med astjo
zratnega prevoza In okoljiem
Spodbujarje prevoza po morju in
celinskih plovnih poteh

1

NE

5 |Uvaianje intermcdalnosti v realnost

lzgradnja vseevropskaga promeinega
amrezja (TEN)

Izbolj8anje vamost v cesinem
prometu

Uvajanje poliike 0 ufinkovitem
zarabunavanju prevoza

Priznavanje pravic in cbveznosti
uporabnikov

Razvoj visoko kakovosinega
mestnega ransporta

Zagotavljanje raziskovanja in n
tehnologije za Gist in ucinkovit promet Z /
12 |Obvladovanje uéinkov globalizacie na nalna na{najnalnalnalna{najnalnajnalnalnalnajnajnalnalnalna|nralnalna

t0

111

SIS

LEGENDA: L
— brez napredka 1
+| nizek napredek
7| srednji napredek
visok napredek
Vir: European Commission, DG TREN, 2005 (Studija ASSESS)

2.21.4 Prenovijen politi¢ni okvir skupne prometne politike

Skupna prometna politika se je v pretekiih petnajstih letih hitro spreminjala, vendar so njeni cilji ves Cas

ostajali enaki. Tako Se vedno ostaja glavno vodilo skupne prometne politike do leta 2010

- zagotovitev visoke stopnje mobitnosti,

- varstvo okolja, visoka stopnja varnosti prometnih sistemov in uinkovita raba energiie,

- spodbujanje inovativnih reditev za energetsko uginkovitost, nadomestne energetske vire in
inteligentne prometne resitve ter

- vkliuéevanje Skupnosti v urejanje prometne problematike na mednarodni ravni.

Ti cilji so dolgoroéne narave in ostajajo nespremenjeni, medtem ko se sploéni okvir prometne politike
razvija. Z vmesnim pregledom skupne prometne politike do leta 2010, ki ga je Evropska komisija izvedla
v letu 2005, se je opravila ocena izvajanja zastavijenih ukrepov?. Izkudnje od leta 2001 ter nadaljnje
Studije in proiekcije so pokazale, da ukrepi, ki jih je Evropska komisija predvidela leta 2001 v okviru
prometne politike, ne bodo zado3cali za uresnicitev njenih temeljnih ciliev. Razlog za to so predvsem

7 Evropska komisija je v [etu 2006 pripravila Sporocilo Evropske komisije Svetu in Evropskemu parlamentu: Naj Evropa
ostane v gibanju — Trajnosina mobilnost za naso cefino, Vmesni pregled Bele knjige Evropske komisije o prometu iz leta
2001 (Communication from the Commission to the Council and the European parfiament, Keep Eurape moving -Sustainable o
mobility for our continent, Mid-term review of the European Commission’s 2007 Transport White Paper), COM{2006) 314 o
kon€., Bruselj, 22.6.2006.
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spremenjene okoliSCine, ki so nastopile s $iritvijo EU, prav tako pa tudi razvoj same prometne dejavnosti
in evropske uprave, kot tudi drugih politik, ki se izvajajo na meddrzavnem nivoju.

Siritev EU je prinesla veliko raznolikost glede prometne problematike. Na gosto naseljenem in
industrializiranem srednjem zahodu EU so glavni problemi onesnazenost, raba zemlji$¢ in zastoji,
medtem ko je v drugih ¢lanicah $e vedno najbolj problematiéna dostopnost. Tak$na raznolikost zahteva
razlicne resitve pri oblikovanju skupnega prometnega trga, v okvir katerih je potrebno pritegniti lokalne,
regionalne in nacionalne oblasti.

Spremenila se je tudi prometna dejavnost. Vzpostavitev nofranjega trga Evropske unije je prispevala k
oblikovanju konkurenénega mednarodnega prevoza blaga po cesti in k vecjim aktivnostim na Zeleznici.
Zaradi globalizacije prometa se ustanavljgjo velike logistiCne druzbe, ki poslujejo po vsem svetu. V
vmesnem pregledu se opozarja, da bo te spremenjene razmere morala upo$tevati tudi skupna
prometna politika in se v prihodnje usmeriti k izboljSanju mednarodne konkurenénosti ve¢modalnih
prometnih panog in k ponudbi celostnih logisticnih storitev, prav tako pa bo morala na prometnih trgih
zagotoviti ustrezne pogoje za delovanje malih in srednje velikih podjetij ter novoustanovljenih druzb.

V okviru vmesnega pregleda skupne prometne politke Evropska komisija ugotavija, da morajo
raziskave in tehnoloSke inovacije, s katerimi se razvijajo inteligentni prometni sistemi, tudi v prihodnje
zavzemali osrednje mesto prometne politke, saj predstavijajo enega izmed najuinkovitejdih
instrumentov za krepitev konkurencénosti.

Evropska komisija v vmesnem pregledu ugotavija, da je potrebno v prihodnji razvoj prometne politike
vkljuCiti mednarodne okoljske obveznosti Skupnosti (npr. Kyotski protokol), hkrati pa se morajo
nacrtovati ukrepi, ki bodo prispevali k uresnievanju ciliev drugih politik na ravni Skupnosti, se zlasti
energetske politike. Prizadevanja se morajo usmeriti k izbolj$anju in poenostavitvi predpisov, sprejetih
na ravni Skupnosti, ki se morajo razvijati v korak s tehnolokimi izbolj$avami in raziskovalnimi dosezki.
Evropska komisija kot dodaten pomemben instrument pri uresnicevanju zastaviienih ciljev prometne
poliike izpostavija tudi potrebo po izbolj$anju nadzora v posameznih drzavah ¢&lanicah nad
ucinkovitostjo izvajanja pravnega reda Skupnosti.

Glede na ugotovitve vmesnega pregleda skupne prometne politike do leta 2010 Evropska komisija
ugotavija, da so v razsirjeni EU, ki se nahaja v globaliziranem in hitro razvijajoem svetu, potrebni $irsi
in bolj prozni instrumenti prometne politike. V okviru Sporogila Evropske komisije: Naj Evropa ostane v
gibanju - Trajnostna mobilnost za naso celino, Vmesni pregled Bele knjige Evropske komisije o prometu
iz leta 2001 je zato pripravijen paket prenovijenih ukrepov skupne prometne politike. V nadaljevanju je v
tabeli 2.7 prikazan povzetek teh prenovijenih ukrepov, ki se dotikajo tovornega prometa.

Tabela 2.8: Povzetek prenovljenih ukrepov prometne politike Evropske unije do 2010

LETO- | UKREPI ce
2006 v CESTNI PROMET:
- pregled notranjega trga
v ZELEZNISKI PROMET:
- priprava ukrepov za odstranitev tehnitnih ovir za vzpostavitev interoperabilnosti
- razvoj programa za spodbujanje Zelezniskih tovornih koridorjev znotraj prometne
logistike
v ZRACNI PROMET:
- pregled ukrepov za liberalizacijo zraénega prometa
- _obravnava letalidkih pristojbin in zmogljivosti
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LOGISTIKA:

- priprava logistine strategije tovornega prometa in odprtje SirSe razprave o moznih
ukrepih na ravni Skupnosti

PROMETNA INFRASTRUKTURA:

- priprava strategije za kritiéno infrastrukturo

DRUGH UKREPI:

- dolocitev moznih bodocih aplikacij v okviru projekta GALILEO

- priprava poroCila o izvajanju direktive o biogorivih

- priprava akcijskega nacrta za energetsko ucinkovitost in asovni nacrt za obnovijive
vire prouditev moznosti za boliSo zastopanost interesov EU v mednarodnih
organizacijah, kot sta IMO in ICAQO

2007

CESTNI PROMET:

- pregled zakonodaje skupnosti o delovnih pogojih

- organizirati prvi evropski dan varnosti v cestnem prometu

ZELEZNISKI PROMET:

- spremljanje zelezniskega trga

ZRACNI PROMET:

- pregled in dopolnitev okvira enotnega neba ter ustanovitev podjetja SESAR

POMORSKI IN RECNI PROMET:

- zatetek izvajanja akcijskega nacrta za recni promet NAIDAES

- priprava politike evropskih pristanisc

MESTNI PROMET:

- priprava zelene knjige

LOGISTIKA:

- opredelitev akcijskega nacrta

PROMETNA INFRASTRUKTURA:

- izvedba pripravijalnih raziskav in posvetovanj z ‘interesnimi skupmaml giede
pametnega zaratunavanja uporabe infrastrukture

- dolotitev vecletnega investicijskega programa za vseevropsko omreZje do leta 2013

DRUGI UKREPI:

- priprava porotila o prometnih scenarijih za obdobje 20 in 40 let

- razvoj strategije za povezovanje sosednjih drzav EU v notranji prometni trg

- priprava strateskega in tehnoloskega nacrta za energijo

- objava prvega razpisa 7. okvirnega programa 7 RTR

2008

CESTNI PROMET:

- zabetek obseZnega programa za prenos inteligentnih sistemov cestnega prometa na
frg in priprava infrastrukture za integrirane informacijske sisteme

- proucitev varnostnega rezima

ZELEZNISKI PROMET:

- prouditev varnostnega rezima

POMORSKI IN RECNI PROMET:

- bela knjiga o skupnem evropskem morskem obmogju

- pregled varnostnega rezima v pomaorskem in reGnem promefu

ZRACNI PROMET:

- pregled in dopolnitev okvira enotnega neba ter ustanovitev podjetja SESAR

PROMETNA INFRASTRUKTURA:

- priprava metodologije EU za zaraunavanje uporabe infrastrukture

MESTNI PROMET:

- spremljanje izvajanja zelene knjige

2009

ZELEZNISKi PROMET:
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- izvajanje sistema ERTMS na dologenih koridorijih
POMORSKI PROMET:

- razvoj sistema za e-pomorstvo

DRUGI UKREPI:

- zaCetek koncesije za program Galileo

- uvedba obseZnega programa za okolju prijazen pogon
- doseci Elanstvo v ustreznih mednarodnih organizacijah

2006-
2009

CESTNI PROMET:

- spodbujanje cestne vamosti z oblikovanjem vozil, raziskovanjem in tehnologijo,
infrastrukturo in vedenjem fer nadaljevati s pobudama Infeligentni avtomobil in e-
Varnost

ZRACNI PROMET:

- razviti skupen zraéni prostor v Evropi

PROMETNA INFRASTRUKTURA:

- zagotavljanje uravnoteZenega pristopa k nacriovanju rabe prostora in pritegnitev
vseh mozZnih virov financiranja

DRUGI UKREP!I:

- zagotoviti izvajanja pravil Skupnosti v vseh prometnin sistemih

- pospedevanje izholjSevanja energetske ucinkovitosti razvoja in uporabe alternativnih
goriv

- pospeSevanje socialnega dialoga ter spodbujanje usposabljanja in opravijanje
poklicev, povezanih s prometom

- spodbujanje razvoja inteligentnih prometni tehnologij in podpora njihovega
razsirjanja, izrabljanja in uveljavljanja na trqu

- ustanovitev nadzornega organa Galileo

- razvoj zunanjega sodelovanja z dvostranskimi sporazumi in v vedstranskih forumih
ter spodbujanje razvoja skupnega zraénega prostora v Evropi

- zdruZitev evropskih agencij za vamost v prometu in razviti njihove naloge

2215 Druge smernice Evropske unije, ki narekujejo razvoj tovornega prometa

Bela knjiga o skupni prometni politiki do leta 2010: Cas odlogitve predstavlja krovni strateSki dokument
Evropske komisije (v nadaljevanju EK), ki doloca temeline cilie in aktivnosti Skupnosti pri razvoju
prometnega sektorja. Poleg Bele knjige je Evropska komisija Ze sprejela ali pripravija druge strateske
dokumente kot so sporoCila (communications), zelene knjige (green papers) in razna priporoéila
(recommendations), ki dopolnjujejo oziroma podrobneje definirajo aktivnosti Skupnosti in pomenijo
nadaljnjo raztlembo ukrepov za uresnicitev ciliev, ki so zastavijeni v krovnem dokumentu. Vsi ti
dokumenti imajo le politicno naravo in ne zavezujejo drzav ¢lanic, zato se na nivoju Skupnosti za
implementacijo posameznih ukrepov iz prometne politike sprejemajo Uredbe, Direktive in Odlocbe. V
nadaljevanju so po vrstah prometa predstavijeni najpomembnejsi strateski dokumenti in novi predlogi
pravnega reda Skupnosti, ki urejajo podrocje tovomega prometa.
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Cestni promet

Za cestni sektor je globalna strategija EK zajeta v Sporofilu EK: Nasproti varnejSemu in bolj
konkurenénemu visoko kvalifetnemu cestnemu prometnemu sistemu v Skupnosti®, ki je bilo
objavljeno v letu 2000. V sporotilu EK ugotavija, da se je kijub stalni rasti trznega deleZa cestnega
prometa $e vedno potrebno sooCili s stewlmml izzivi. S[fa'[eglld je zato usmerjena k paketom ukrepov na
nasledniih podrodjih:

- orgamzacua delovnega ¢asa za voznike: Ze v Ietu 1998 se je pripravil prediog Direktive glede
organizacije delovnega ¢asa mobilnih delavcev v cestnem prometu, v okviru strategije pa je
naértovana priprava novega predloga, na podlagi katerega se poenotena pravila ne bodo
uporabljala za samozaposlene voznike?;

- pogoji glede zaposlovanja voznikov v EU: strategija nacriuje pripravo predloga Uredbe, ki bo
urejala certificiranje voznikov tovornih vozil'?, saj je to primeren instrument, ki bo omogogil boljsi
nadzor nad izpolnjevanjem predpisanih pogojev pravnega reda Skupnosti za voznike tovornih
vozil, ki dostopajo na skupni nofranji trg, prav tako pa se bo s tem ukrepom vplivalo na
nezakonito zaposlovanje voznikov (predvsem iz drzav neclanic);

- nadzor cestnega prometa: strategija opozarja, da z letom 2002 zacne veljati obvezna uporaba
tahografa, nadalje pa nalrtuje priprave Sporodila glede nadzora in kazni v cestnem sektorju, ter
spremembo in dopolnitev Direktive 88/599/EEC s poveCanjem 3tevila delovnih dni, v katerih
morajo drZzave €lanice izvajati nadzor nad spostovanjem predpisov glede pogitka voziikov;

- zacéetno in periodiéno izobrazevanje voznikov: nacriuje se priprava novega zakonodajnega
paketa EU, ki bo v okvir izobrazevanja voznikov tevornih. vozil vkljuceval tudi tehnicni-razvej in
know-how predvsem na podroCju vamosti cestnega prevoza'?,

"V letu 2003 je EK sprejela Sporo€ilo o evropskem akcijskem programu varnosti na cestah do leta

201672, v katerem je predstavila ukrepe in aktivnosti za reSevanje problematike velikega Stevila Zriev v
prometnih nesre€ah. V prvi vrsti bodo prizadevanja Skupnosti usmerjena k spodbujanju udeiezencev
cestnega prometa, da spremenijo svoje obnasanje, z ukrepi kot so-poenotenje prekrikovne zakonodaje
za mednarodne prevoznike na nivoju EU, stalno usposabljanje voznikov, priprava klasifikacije in oznach
zdravil, ki vplivajo na vozno sposobnost, doloitev minimalnih pogojev glede vozne sposobnosti, razvoj
najbolj$e prakse glede policijskega nadzora. Spodbujali se bodo tudi ukrepi, ki bodo vkljuCevali
napredek tehnologije pri izboljSevanju varnosti cestnih vozil {npr. podpora programa EuroNCAP, s
katerim se zagotavlja testiranje vozil v skladu s harmoniziranimi protokoli; nadaljevanje iniciative eSafety
in okrepitev raziskav na podroéju vamosti v cestnem prometu v okviru raziskovalnih programov). Velika
pozornost akcijskega programa je nadalje usmerjena k ukrepom za izboljSanje cestne infrastrukiure in
izboljsanju varnosti na vse-evropskem cestnem omrezju's, Nadriujejo se ukrepi za izbolj$anje delovnih

8 Communication from the Commission to the European parliament and Council - Towards a safer and more compeiitive
high-quality road transport system in the Community, COM(2000) 364 final, Brussels, 21.6.2000.

SV fetu 2002 je bita sprejeta Direktiva 2002/15/ES glede organizacije delovnega Casa za osebje, ki izvaja mobilne aktivnosti
v cestnem prometu (Directive 2002/15/EC of the European parliiament and of the Council of 11 march 2002 on the
organisation of the working time of persons performing mobile road fransport activities), OJ L 80/02, 23.3.2002.

0V jetr 2002 je bila sprejeta Uredba 484/2002/ES, ki dopoinjuje Uredbo 881/92/EGS in 3118/93/EGS z namenom
vzpostavitve atesfiranje voznikov, OJ L 76, 19.3.2002.

Y lety 2003 je bila sprejeta Direkliva 2003/59/ES o zatetni usposoblienosti in perioditnem izobrazevanju voznikov
dologenih cestnih vozil za prevoz blaga ali potnikov, ki dopolnjuje Direktivo 3820/85 in Direktivo 91/439/EGS ter razveljavlja
Direktiva 76/914/EGS, 0J L 226, 10.09.2003.

12 Communication from the Commission on the European Road Safety Action Programme: Halving the number of road
accident victims in the European Union by 20110: a shared responsibility, COM(2003) 311 final, Brussels, 2.6.2003.

13 { eta 2004 je bila sprejeta Direktiva 2004/54/ES o minimalnih varnostnih zahtevah za tunele na vse-evropskem cestnem
omreZjuy, OJ L 167, 304.2004. Direktiva nalaga drzavam Clanicam, da doloGijo administrativni organ, ki bo skrbel za
uresnidevanje predpisanih zahtev, upravijavea tunela in varnostnega nadzomika fer da se zagotovi izvajanje periodicnega
nadzora v tunelih glede izpolnjevanjem predpisanih zahtev.
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pogojev komercialnih voznikov, prenovitev zakonodaje glede prevoza nevarnega blaga, obvezna
uporaba varnostnih pasov v fovomih vozilih, izvedba demonstracijskega projekta, ki vkljuéuje celotno
verigo nuine pomoéi in analizo najboljde prakse oskrbe po nesredi, razvoj podatkovne baze CARE,
izboliSanje sistemov za povezovanje podatkov bolnisnic in nacionalne statistike prometnih nesreé,
vzpostavitev metodologije EU za neodvisno preiskavo nesre¢, povabilo vseh zainteresiranih strank k
podpisu Evropske listine o vamosti v cestnem promet, idr.. S ciliem okrepitve vamostne politike
Skupnosti v cestnem prometu je EK v zaCetku leta 2004 sprejela $e priporocilo {Commission
recommendation on enforcement in the field of road safely, 6.4.2004), ki drzavama ¢lanicam priporoca
pripravo nacionalnega akcijskega nacrta z ukrepi najboljSe prakse glede uveljavijanja nadzora prehitre
voznje, voznje pod vplivom nedovoljenih substanc in neuporabe varnostnih pasov ter obve$canja
javnosti o teh krSitvah. [zboljSanje varnosti v cestnem prometu je temeljno vodilo tudi pri pripravi
Predloga Direklive glede vozniSkega dovolienja’, ki bo nadomestila sedaj veljavno Direktivo
91/439/EGS. V predlogu je predvideno poenotenje periodiénih zdravstvenih pregledov profesionalnih
voznikov, dofogene pa so tudi minimalne zahteve za zaCetno usposobljenost in nadaljnje izobrazevanje
izprasevalcev voznikov.

Kot del strategije izboljSanja varmosti v cestnem prometu je v letu 2001 EK pripravila priporoéilo o
maksimalno dovoljeni stopnji alkohofa v krvi pri voznikih motornih vozif's. V priporodilu je EK
priporodila, da se na obmogju Skupnosti uvedeta dve razliéni stopnji. Kot splodna dovoljenja stopnja
alkohola v krvi se priporoéa 0,5 mg/mi, za posamezne voznike {med katere sodijo tudi vozniki tovornih
vozil za prevoz nevarnega blaga in vozniki za prevoz tovornih vozil, katerih najvedja dovoliena masa
presega 3,5t) pa se priporoa 0,2 mg/ml.

-V okviru Sporo€ila EX - Informacijske in komunikacijske tehnologije za varnej$a in pametna
vozila (iz leta 2003)'® so zajeti ukrepi EK za podporo razvoja pametnih varnostnih sistemov in
ozavesCanja cestnega sekiorja o razvojnih dosezkih in razviti informacijski in komunikacijski podpori.
Nacrluje se zlasti nadaljnja podpora eSafety foruma, jasna opredelitev ciliev in prioritet za prihodnje
raziskovalne programe Skupnosti, odprava pravnih ovir za uporabo avtomobilskih radarjev kratkega
obsega' in povabilo evropskih organizacij za standardizaciio k pripravi programa za poenotenje
tehnicnih zahtev. S ciffem spodbujanja uvajanja novih tehnologij je bilo v letu 2005 sprejeto Drugo
Sporoéilo o varnosti vozil (eSafety) — Zagotovitev drzavljanom sistema za klic v sili (eCall)
(COM(2005) 431 final), s katerim se drzave ¢lanice pozivajo k podpisu Memoranduma o soglasju za
sistem eCall, k spodbujanju uporabe evropske Stevilke za kiic v sili, nadgradniji telefonskih central za
javno varnost in k zagotovitvi ustreznih storitev za ukrepanje v nesreCah. Ukrepi za spodbujanje
uvafanja novih tehnologij so nadalje zajeti tudi v Sporo€ilu o pobudi inteligentni avtomobil -
Ozave$€anje o informacijsko komunikacijski tehnologiji za pametnej§a, varneja in Cistejsa
vozila (COM(2006) 59 final), ki ga je EK sprejela v letu 2006. S tem sporodilom EK poziva drzave
Clanice k podpori foruma e-Varnost za ustvarjanje soglasja med industrijo, uporabniki in drzavno
oblastjo glede uvajanja pametnih vozil na trg in k sodelovanju pri pripravi prioritet in akcij 7. okvimega
razvojnega programa ter programa ovrednotenja delovanja tehnologij v praksi, posebej pa se poudarja
tudi ozavescanje Sirse druzbe o resitvah in novih fehnologijah pametnih aviomobilov.

4 Proposal for Directive of the European Parliament and of the Council on driving licences, COM(2003) 621 final, Brusse's,
21.10.2003.

15 Commission recommendation of January 2001 conceming the maximum authorised level of alcohol in the blood (AL) of
motor-vehicle drivers, OJ L 43, 14.02.2001.

16 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament "Information and Communications
Technologies for Safe and Intelligent Vehicles", COM(2003) 542 final, Brussels, 15.9.2003.

7V Jetu 2005 je bila sprejeta Odlocba Evropske komisije 2005/50/ES o uskladitvi radiofervencnega pasu v obmodiu 24 GHz
za Casovno omejeno uporabo opreme avtomobilskih radarjev kratkega obsega v Skupnosti (OJ L 21/2005, z dne 25.1.2005),
s katero se omogoCa uskladitev pogojev za razpoloZijivost in uéinkovifo uporabo radiofrekvenénega pasu v obmodju 24 Ghz
za opremo avtomobilskih radarjev kratkega dosega.
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Zelezniski promet

V skladu s skupno prometrnio politiko do leta 2010 so se nadaljnje politicne usmeritve Skupnosti pri
vzpostavijanju pravno in tehniéno enotnega Zelezniskega obmodja opredelile v Sporoéilu EK - nasproti
integriranemu ZelezniSkemu obmodgju'3, ki ga je EK objavila v letu 2002. V Sporodiiu so nacrtovani
ukrepi, ki predstavijajo dopolnitev prvega pekela infrastrukiurnih -ukrepov iz leta 2001%, in so- biii
realizirani v letu 2004 s sprejemom zakonodajnega paketa ki je obsegal:

- Uredbo (ES) 881/2004 o ustanevitvi Evropske Zelezniske agencije?, ki bo zagotavijata tehnicno
pomot EK in drzavam Clanicam pri vzpostavijanju interoperabilncsti in varnosti Zelezniskin
sistemov, koordiniraia delo skupin fehnicnih strokovnjakov ter razvua!a skupne varnostne
standarde in tehni¢ne specifikacije za interoperabilnost,

- Direktivo 2004/49/ES o varnosti Zeleznic Skupnosti ter o spremembi Direktive Sveta 95/18/ES o
izdaji licence prevoznikom v ZelezniSkem prometu in Direktive 2001/14/ES o dodeljevanju
7elezniskih  infrastruktumih  zmogljivosti, nalozitvi uporabnin za uporabo Zelezniske
infrastrukture in podeljevanju vamostnega spriCevala?i, ki doloca pripravo skupnih vamostnih
indikatorjev, opredelitev skupnih varmostnih pravil in standardov ter nalaga drzavama Clanicam,
da vzpostavijo neodvisen organa za nadzor vamosti in preiskavo nesre, prav tako pa fim
nalaga medsebojno priznavanie varnostnit: certifikatov;

- Direktivo 2004/50/ES o spremembi Direkiive 96/48/ES o interoperabiinosti vseeviopskega
zelezniSkega sistema za visoke hifrosti in Direklive 2001/16/ES o interoperabilnosti
vseeviopskega Zelezniskega sistema za konvencionalne hifrosti?2, s katero se dolocajc
aktivnosti in ukrepi za izbolj$anje obratovalne ucinkovitosti-in kvalitete prevoznih steritev na
interoperabilnem vse-evropskem omreZju za visoke in konvencionaine hitrosti, ki-sledijc politiki
odpiranja zelezniskega trga, izboli$anju pogojev za uporabo - infrastrukture; vzpostavitvi
interoperabiinosti in razsiritvi interoperabilnosti na celotno zeleznisko omrezje,

- Direktivo 2004/51/ES o spremembi Direktive 91/440/EGS o razvoju. Zeleznic Skupriosti2?, s
katero se za prevoz blaga, prevoznikom's sedezem v EU, od 1. januarja 2006 omogeca dostop
do celotnega ZelezniSkega omreZja za-izvajanje mednarodnega prevoza, od 1. januarja 2007
pa tudi dostop do infrastrukture drzav Clanic za izvajanje vseh vrst prevoznih storitev {tudi
kabotaze); in

- pripravo predioga Odloche? o pristopu Evropske skupnosti k mednarodni konvenciji COTIF, s
&imer se Zeli pospesiti razvoj zelezniskega prometa v celotni Evropi z izboljSanjem tehnicne in
administrativne interoperabilnosti Zelezniskih sistemov.

18 Communication from the Commission o the council and the European Parliament towards an integrated European railway
area, COM(2002)18 final, Brussels, 23.01.2002. ‘

19 Pri Felezniski infrastrukturni paket je bil sprejet v letu 2001 in obsega Direktive 2001/12/EEC, Direktivo 2001/13/EEC in
Direktivo 200114/EEC.

20 Regulation (EC) No 881/2004 of the European Parfiament and of the Council of 29 April 2004 astablishing a European
Railway Agency, OJ L 220, 21.6.2004.

41 Directive 2004/49/EC of the European Parliament and of the Council of 29 April 2004 on safety on the Community's
railways and amending Council Directive 95/18/EC on the licensing of railway undertakings and Directive 2001/14/EC on the
allocation of raitway infrastructure capacity and the levying of charges for the use of railway infrastructure and safety
cerfification, OJ L 164, 30.4.2004. '

2 Directive 2004/50/EC of the European parliament and of the Council of 29 April 2004 amending Council Directive
96/48/EC on the interoperability of the trans-European high-speed rail system and Directive 2001/16/EC of the European
Parliament and of the Councii on the interoperability of the trans-European conventignal raif system, OJ L 164, 30.4.2004.

23 Directive 2004/51/EC of the European parliament and of the Council of 28 April 2004 amendlng Council Directive
91/440/EEC on the development of the Community's railways, OJ L 164, 30.4.2004.

2 Proposal for a Councit Decision on the conclusion by the European Community of the Agreement on the Accession of the
European Communily to the Convention conceming International Carriage by Rail (COTIF) of 9 May 1980, as amended by
the Vilnius Protocol of 3 June 1999.
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Nadaljnje ukrepe in politiéne usmeritve za revitalizacijo Zeleznice, ki predstavljajo tretji paket zakonodaje
Skupnosti na podrocju ZelezniSkega prometa, je EK predstavila leta 2004 v Sporoéilu o nadaljnji
integraciji evropskega ZelezniSkega sistema?s. V okviru tega paketa se na tovorni promet nanasajo
naslednji ukrepi:

- predlog Direktive?s o certificiranju strojevodij in viakovnega osebja, ki izvajajo prevoze na
Zelezniskem omrezju Skupnosti, v okviru katere se za voznike lokomotiv in vlakov predvidevata
dve vrsti dokumentov: licenca oz. vozniSko dovoljenje {veljavna v vseh drzavah ¢lanicah), s
katero se bo izkazalo splosno znanje strojevodij, in certifikat (veljaven samo na obmocju
doloene drZave &lanice), s katerim se bo izkazalo posebno znanje strojevodij, ki se nanasa na
doloceno progo (poznavanje proge, voznega sredstva in obratovalnih postopkov); in

- prediog Uredbe?” o kvaliteti storitev prevoza blaga, ki predvideva obveznost prevoznika in
naro¢nika, da v prevozni pogodbi doloCita zahteve glede kvalitete storitve prevoza blaga, ter
natanéno opredeljuje vsebino, ki jo morata stranki dogovoriti; za primere, ¢e se ta obvezna
vsebina v prevozni pogodbi ne dogovori, je v prediogu predvidena neveljavnost prevozne
pogodbe.

Kot del strategije revitalizacije Zelezniskega sektoria se na vse-eviopskem Zelezniskem omrezju
spodbuja uvajanje evropskega sistema za vodenje viakov (ETCS) in sistema glasovne in podatkovne
mobilne komunikacije (GSM-R). Implementacija teh sistemov v praksi poteka zelo podasi, zato je EK
leta 2005 v Sporo€ilu EK o implementaciji sistema ZelezniSke signalizacije ERTMS/ETCS2
predstavila strategijo za hitro in usklajeno vzpostavitev interoperabilnega Zelezniskega omrezja. Kot
temeljni ukrep predlaga vecjo finanéno podporo Skupnosti, ki bo podpirala uvajanje sistema ETCS in
- GSM-R tako v nacionalna Zelezniska omreZja kot tudi na Zelezniska vozila. Nadriuje se, da bo vedja
financna podpora Skupnosti na razpolago le, dokler se ne bo dosegla opremljenost vozil in Zelezniskega
omrezja v takSnem obsegu, da bo v prihodnje neizogibno potrebna implementacija interoperabilnih
-komponent tudi na ostalem omreZju in na neopremijenih vozilih. Po dosegu kritiéne mase je za
_implementacijo interoperabilnih  sistemov nariovano postopno  zmanjSevanje finanéne pomodi
Skupnosti.

Intermodalni fovorni promet

Vletu 1997 je EK objavila Sporocilo o intermodalnosti in intermodalnem prevozu blaga znotraj
EU%, ki predstavlja osnovo za integracijo razli¢nih transportnih oblik in izvajanje prevoza blaga »od vrat
do vrat«. Vsebuje ukrepe, s katerimi Zeli EK vzpostaviti optimalno povezovanje razlicnih oblik prevoza in
na ta nacin prepreciti ozka grla in okrepiti konkurenco v tovornem prometu. V ta namen je EK predlagala
strategijo, ki obsega: razvoj ustrezne infrastrukture in prestopnih vozli$¢ za povezovanje razli¢nih oblik
prevoza, posodobitev logisticnega sistema, poenotenje dimenzij in teze nakladalnih enot3; razvoj vse-

% Communication from the Commission "Further inegration of the European rail system: third railway package", COM{2004)
140 final, Brussels, 3.3.2004.

% Proposal for a directive of the European Parliament and of the Council on the certification of train crews operating
tocomotives and trains on the Community's rait network, COM{2004) 142 final, Brussels 3.3.2004.

2 Proposal for a Regulation of the European Parfiament and of the Council on compensation in cases of non-compliance
with contractual quality requirements for rail freight services, COM(2004) 144 final.

& Communication from the Commission fo the European Parliament and the Council on the deployment of the European rail
signatling system ERTMS/ETCS, COM(2005) 298 final, Brussels 4.7.2005.

% Commission communication of 29 May 1997 on intermodality and the intermodal carriage of goods within the European
Unicn: & systems logic for the carriage of goods; strategies and activifies infended fo promote efficiency, services and
sustainable development, COM(97) 243 final.

30V fetu 2003 je EK pripravila prediog o intermodalnih nakladalnih enotah (Proposal of a Direcfive of the European
partiament and of the Council on Infermodal Loading Units, COM(2003) 155 final, Brussels, 7.4.2003), v katerih so
predvidene bistvene zahteve za sprejem harmoniziranih standardov, s &imer se Zeli zagotoviti, da bo uporaba novih
intermodalnih nakladalnih enot bolj uéinkovita in varna.
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evrapskih Zelezniskih aviocest za tovorni promet; pripravo skupnih nace! gled_e cen in prenovitev
zakonodaje Skupnosti, ki ureja drzavno pomo¢ ha podrodju kombiniranega prometa; uvajanje
informacijskih tehnologij, ki so skupne vsern oblikam.

V letu 2003 se je sprejela pravna podiaga® za Marco Polo Program, ki pomeni nadaljevanje PACT
programa. Program omogoéa sofinanciranje tiznih storitev v tovomem prometu in je usmerjen k podpori
projektov, ki omogoéajo preusmeritev dela cestnega tovornega prometa k prevozu po morju, Zeieznici
ali rekah. Pomo¢ se nudi v naslednjih oblikah:
- zacetno sofinanciranje novih storitev prevoza blaga v necestnem prometu,
- sofinanciranje inovativnih ukrepov za odpravo strukturnih ovir na trgu (npr. vzpostavijanje
morskih avtocest, hitrih mednarodnih prevozov blaga po Zeleznici, ipd.} in
- sofinanciranje aktivnosti za izmenjavo znanja in dobre prakse med prevozniki blaga, ki so
usmerjene v izbolj3anje vpliva tovornega prometa na okolje;

V letu 2006 je EK objavila Sporo€ilo — Logistika tovornega prometa v Evropi: klju¢ do trajnostne
mobilnosti3?, za leto 2007 pa nalriuje pripravo akcijskega nadrta za razvoj logistike na obmocju
Skupnosti. V Sporodilu EK poudarja potrebo po optimalnem dopolnjevanju vrst prevozov ter oblikovanju
uéinkovitega in celovitega prevoza fovora, ki zagotavija uporabnikom najboljse mozne storitve. V
Sporocilu EK predlaga ukrepanie na naslednjih podrogjih: '

- dologanje ozkih grl v logistiéni verigi in njihovo odpravijanje: EK predlaga vzpostavitev skupnih
informacijskih tock za stalno prepoznavanje in obravnavanje dejanskih ozkih grl pri logistiki
prevoza tovora ter izmenjava znanja in dobre prakse, o

- uvajanje informacijskin in komunikacijskin tehrologij EK prediaga vpeljavo Ze razvitih
tehnologij (npr. iskanje in-siedenje tovora, prepoznavanje in: sledenje na veltke.razdalie, ipd.} in

. pametnih prometnih sistemov, s katerimi bi se optimizirale aktivnosti v dobavni verigi, orav tako
pa se nartuje tudi nadaljnje spodbujanje razvoja.inovacij in tehnologij za potrebe logistike v
okviru novega okvirnega razvojnega programa Skupnosti;

- usposabljanje delavcev v logistiénih “dejavnostih in-. prevozni. de]avnostl EK predlaga
spodbujanje medsebojnega priznavarja spriceval in povezovanje izobrazevalnih ustanov;

- razvoj metodolegi] in indikatorjev za spremljanje razvoja fogistike;

- izholjSanje uporabe obstojeCe prometne infrastrukiure: EK nalrtuje razvoj ucinkovitih in
trajnostnih logisticnih reditev glede upravljanja posameznii oblik prevoza, spodbujanje
sodelovanja med udeleZenci v logistiéni verigi, optimalnejSe izkoriS¢anje nakladalnih
zmogljivosti ter zmanj$evanje praznih vozenj, izpostavija pa tudi potrebo po zagotavijanju
udinkovitejSega prefovarjanja z uvajanjem sodobnih tehnoloSkih resitev in vzpostavitvijo
infrastrukturnih povezav za somedalne resitve; _

- priznavanje kakovosti logisticnih storitev; predlaga se razvoj enotnih meril za oceno uspeSnrosti
logistike prevoza tovora ter priprava akcijskega nalrta za oblikovanje ZelezniSkega omrezja,
namenjenega samo za tovorni promet;

- spodbujanje multimodalnosti: EK nalrtuje poenostavitev carinskih in drugih formalnosti po
natelu »vse na enem mestu«3, spodbujanje razvoja multimodalnih logistiénih verig po principu

31 Regulation (EC) No 1382/2003 of the European Parliament and of the Council of 22 July 2003 on the granting of
Community financial assistance to improve the environmental performance of the freight fransport system {Marco Polo
Programme}, OJ L 196, 2.8.2003. N

32 Communication from the Commission on freight transport logistics in Europe, the key to sustainable mobility, COM(2006}
336 final, Brusseis, 28.6.2006.

3 § ciliem poenostavitve carinskih formalnosti in pospesitve logistiénih aktivnosti ter carinskih postopkov pri prevozu biaga je
EK konec leta 2005 pripravila predlog Odlocbe o brezpapirnem okolju za carina in trgovino {Proposal for a Decision of the
European Parliament and of the Council on a paperless environment for customs and frade, COM{2005) 275 final). V
prediogu so predvidene aktivnosti in pogoji za vzpostavitev dostopnega in inteoperabilnega elektronskega carinskega
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centrov za pospedevanje pomorskega prevoza na kratkih razdaljah in prenos te dobre prakse
tudi v prevoz po kopnem ter prouéitev moznosti za standardizacijo prevozne listine (tovornega
lista) za multimodalni prevez, nadalje pa EK izpostavija tudi potrebo po vedii vkljuéenosti EU pri
oblikovanju multimodalne regulativne strukture na mednarodni ravni;

- izboljSanje evropskih standardov: EK ugotavija, da morajo pravila Skupnosti o velikosti vozil in
nakladalnih enot ustrezati potrebam napredne logistike in trajnostne mobilnosti ter zato
predlaga, da se prouti primeren nacin za izboljSanje EN standardov s fega podrodja.

Mestni promet

YV vmesnem pregledu Bele knjige o prometni politiki iz leta 2001 je kot ukrep, ki se bo realiziral v fetu
2007, natrtovana priprava Zelene knjige 0 mestnem prometu. V ta namen je EK v zadetku leta 2007 Ze
pripravila izhodiséni dokument34 za pripravo Zelene knjige in odpria diskusijo z vsemi zainteresiranimi
strankami na konferenci, ki je bila organizirana konec januarja. Nadaljnja razprava je mozna preko
spletnega posvetovanja, v podporo priprave zelene knjige pa se bodo tekom leta 2007 organizirali $e
nekateri drugi kljuéni degodki in razna sreéanja.

V izhodisénem dokumentu EK pojasnijuje, da se bo v Zeleni knjigi o mestnem prometu ocenila moZna
dodana vrednost Skupnosti k aktivnostim, ki se sicer izvajajo na lokalni ravni. EK bo proudila, ¢e
obstajajo kaksne ovire za u€inkovito mestno transportno politiko na ravni EU in ¢e udeleZenci podpirajo
razvoj in implementacijc skupnih resitev. Zelena knjiga bo obravnavala vse oblike prometa in bo
vkljucevala tudi mestni tovorni promet in mestno logistiko.

Zaratunavanje updrabe prometne infrastrukture

ZaraCunavanje uporabe Zelezniske infrastrukture je bilo urejeno Ze v prvem paketu infrastrukturnih
ukrepov iz leta 2001, za uporabo letalidke, pomorske in regne infrastrukture pa si je EK pridrzala
pravico, da se zakonodajni okvir pripravi kasneje. V leti 2003 je EK predstavila predlog Direktive o
dopolnitvi Direktiva 1999/62/ES o uporabnini, ki jo za uporabo cestne infrastrukture pladujejo teZka
tovorna vozila®. Predlog vsebuje ukrepe s katerimi se Zeli reformirati sistem uporabnin v cestnem
sekforju. Predvideno je, da bo uporabnina za teZja tovorna vozila vkljuéevale sfrodke infrastrukture
(gradnja, obratovanje, vzdrzevanje in razvoj cesinega omrezja) in direkine ali indirekine strogke
prometnih nesre¢, ki niso pokriti z zavarovanjem, nadalje pa je v predlogu dolotena tudi skupna
metodologija za izratun elementov uporabnine, ki se bo v drzavah ¢lanicah uporabljala, kadar ti stroski
v posamezni drzavi Clanici ne bodo ocenjeni na nacin, ki bolj ustrezno odraZa lokalne ali regionalne
okolisCine.

EX je v letu 2003 pripravila tudi predlog Direktive o obseZznem uvajanju in interoperabilnosti
Elektronskega sistema cestninjenja v Skupnosti®é, V predlogu je kot kratkoroden ukrep (do leta 2005)
predvideno poenotenje obstojecih elektronskih sistemov cestninjenja v posameznih drzavah éanicah,
kot dolgoroéen ukrep (od 2008 do 2012) pa se nadrtuje zagotovitev interoperabilnosti bododih
elektronskih sistemov cestninjenja. S tem se Zeli poenostaviti pladevanje cestnine in zagotoviti &Gimbolj
tekoCo in vamo prevozno storitev.

sistema ter oblikovanje enotnega mesta (»Sing| window« ali »One-stop Shope) za vse udeleZnece {oblasti in agencije), ki so
vkljuCeni v nadzor uvoza ali izvoza blaga.

¥ European Commission, Preparation of the Green Paper on usban transport, Background paper, Launch-Conference
»Urban transport: problems, soplutions and responsibilities«, Brussels, 31.1.2007.

% Proposal for a Directive of the European pariiament and of the Council amending Directive 1999/62/EC on the charging of
heavy goods vehicles for the use of certain infrastructures, COM{2003) 448 final, Brussels, 23.7.2003.

% Proposal for a Directive of the European parliament and of the Council on the widespread introduction and interoperability
of electronic road toll systems in the Community, COM(2003) 132 final, Brussels 23.4.2003.
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222 Prihodnji trendi rasti tovornega prometa v EU

Kljub pricakovanem izvajanju ukrepov prometne polifike iz Bele knjige v smeri izboljSanja delezev
nekaterih prometnih sistemov v modal splifu prometa {npr. ZelezniSkega prometa), prihodnje napoved
(nawer;etne;su scenarif) kaZejo visoko rast cestnega prometa oz. vi§jo od ZelezniSkega (slika 2.1). Tako
bi naj cestni promet v obdobju od 2000-2020 porasel za 55 %, Zeleznidki pa 13 % (merjeno v
opravijenem delu v tonskih kilometrih).
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Slika 2.1: Napovedi rasti tovornega prometa v EU (EU-25)
Vir: Evropska komisija, DG TREN (tudija ASSESS)

Skupaj je v obdobju 2000-2020 predvidena rast tovormnega prometa v EU za 45 %, medtem ko znada
ocena predvidene skupne rasti BDP v omenjenem obdobju 52 %. V obdobju 2010-2020 je predvidena
skupna rast tovornega prometa 19 % (cestni 23 %, Zelezniski okoli 5 %).

Vendar pa je bilo ugotoviieno, da bi bila ob neizvajanju prometne politike rast cestnega tovornega
prometa e vi§ja, Zzelezniski promet pa bi celo upadal.

2.23 Okoljska in energetska politika ter njun vpliv na tovorni promet

V nadaljevanju prikazujemo podroéni politiki za okolje in energetiko, saj se le-ti posredno ali neposredno
nanasata tudi na prometni sektor. Vpliv prometa na okolje namre¢ ni zanemarljiv, okoljski standardi pa
hkrati tudi narekujejo trende prometne politike. Poraba energije je po drugi strani kljuénega pomena za
odvijanje prometa, saj je promet eden izmed najveCjih porabnikov energije, pri tem pa posiediéno
nastajajo tudi okoljske emisije. Usmeritve energetske politike tako vplivajo na prometni sektor npr. s
ciliem zmanjSanja porabe energije ter uvajanja okoljsko manj oporeénih virov energije za uporabo v
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prometu. Prometna, okoljska in energetska politika so torej med seboj tesno povezane in je véasih tezko
potegniti loGnico med njimi.

2231 Okoljska politika EU

Zaradi celovitejSe slike je v nadaljevanju na kratko predstaviiena evropska okoljska politika na splogno,
ki je zapisana v 6. okoljskem akcijskem programu EU. Nato sledi podpoglavie, kjer so predstavijene
vsebine, zahteve in cilji okoljske polittke EU, ki pomembno vplwajo na podroje prometa oziroma 8e
posebej na tovorni promet.

Pomen in vioga okoljske politike

Evropska unija Ze trideset let pripravija in izvaja okoljsko politiko. Rezuitati so vidni v obSirmem in
vsestranskem sistemu spremljanja okolja. Dokumenti, ki so opredeljevali okoljsko politiko EU so bii
pripravlieni v Okoljskih akcijskih programih. Trenutno veljavni je 6. evropski okoljski akcijski program z
naslovom Okolje 2010: NaSa prihodnost, nasa izbira®. Ze prej$niji, 5. akcijski program (1993 — 1999) z
naslovom »Nasprofi trajnosti« je prinesel nova merila in $irSo zavezo k vkljugitvi okofjskih ciljev (vidikov)
v ostale politike. Rezuitati celovitega ovrednotenja programa so pokazali, da se je med izvajanjem
programa zniZal nivo onesnaZevanje v nekaterih obmogjih, vendar so problemi ostali in se bo kakovost
okolja v prihodnje zniZevala, ée:
- - nebo vecjega napredka pri implementaciji okoljske zakonodaje v drzavah dlanicah,

- se ne bo izboljsalo in pogiobilo vkijuCevanie okoljskih vidikov v ekonomske in socialne politike,

ki s svojim delovanjem vplivajo na okolje,

- si zainteresirane strani in obani ne bodo prizadevali zas¢ititi okolja, '

== - ne bo novih vzpodbud za merila katerih cilj je opozarjati na veliko Stevilo resnih in nenehnih
: okoljskih problemoyv, Stevilo le-teh se Se poveduje.

Vi letu 2001 je bil na podiagi Sporogila Evropske komisije® na Svet EU, Evropski parlament,
Ekonomsko-sociaini komite ter Komite regij postan prediog 6. evropskega okoljskega akcijskega
programa z naslovom »Na$a prihodnost, nasa izbira«. V programu so predstavijeni tirje prioritetni cilji
za ohranitev okolfa ter predlogi instrumentov in ukrepov za njihovo uresnicitev. Kot prioritetni cilji skupne
okoljske politike so opredeljeni:
re§evanje problema klimatskih sprememb: prediagani so ukrepi za stabiliziranje toplogrednih
plinov v ozratju na nivo, ki ne bo povzrotal nenaravnih kiimatskih sprememb planeta®,
varovanje narave ter prostoZivecih Zivali in rastlin: nacriujejo se ukrepi za zaéito in
obnovitev funkcij naravnih sistemov ter ustavitev izgubljanja bioloske raznovrstnosti v Evropski
uniji in globalno;
osredotocenje na bistvena vpra3anja okolja in zdravja: EK za dosego tega cilja predlaga
Stevilne aktivnosti in ukrepe, s katerimi se Zeli dosedi kvalitetno okolje, v katerem nivo
onesnazevanja, ki ga povzrota Elovek, ne bo bistveno vplival na povedanje ogrozenosti zdravja
ljudi;
- za$€ita naravnih virov in upravljanje z odpadki: za dosego tega cilja se kot prioritetni
nacriujejo ukrepi za omejevanje odpadkov, recikliranje, ponovno uporabo odpadkov ter kot

37 .QJ L. 202 10/09/2002.
3% COM(2001) 31 final.
% Kot kratko in srednjeroéen ukrep se do leta 2008 nadriuje zniZanje emisije foplogrednih plinov za 8% glede na leto 1990

(kot je bilo dogovorjenc v Kyotu), kot doigorocni ukrep do leta 2020 pa je predvideno 3e vedje zniZanje globalne emisije za
priblizno 20-40% glede na leto 1990. V okviru Programa se nadalje izpostavija tudi potreba po  dolgoroénem cilju 70%
zmanjSevanja emisij, ki si ga je zastavil Medviadni forum za klimatske spremembe
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konéna resitev sezig in zasipavanje. EK si je zastavila strategijo, da koli¢ine koncnih odpadkov
z ravni leta 2000 zmanj$ajo za okrog 20% do leta 2010 in okrog 50% do ieta 2050.

Za doseganje vseh zastavljenih ciljev glede izbolj$anja okolja so potrebne nove in domiselne poti. Ob
tem obstaja zelo $irok nabor instrumentov in meril, ki vplivajo na odloitve podjetij, kupcev in snovaice
politike, ki pomagajo pri izbofj$anju okolja. V okviru 6. okoljskega nacrta aktivnosti je predvidenih pet
kljuénih pristopov:

- zagotovitev izvajanja skupne okoljske zakonodaje v praksi s spremljanjem prevzema evropskih
predpisov v nacionalne zakonodaje drzav ¢lanic ter rednim dopoinjevanjem tabele rezuitatov in
objavijanjem seznama uspehov in neuspehov nacionalnih viad pri implementaciji skupne
okoljevarstvene zakonodaje (‘ime, sramota in slava” pristop);

- vkljudevanje okoljevarstvenih cifjev v zgodnje faze priprave in razvoja vseh politik Skupnosti (od
kmetijske do ekonomske).

- ozaveStanje podjetij in kupcev o skibi za okolie s spodbujanje podjeti, da ocenijo svoje
ravnanje z okoljem in bolje razumejo okoljska pravila EU, s podeljevanjem nagrad podjetiem za
uspesno ravnanje z okoljem, s podporo razvoja davcnih in drugih spodbud za poveCanje porabe
»zelenih proizvodove ter s sodelovanjem s finanCnim sektorjem pri razvoju kriterijev za
spodbujanje zelenega investiranja.

- pomo¢ fudem pri sprejemanju okolju prijaznejsih izbir: z zagotavijanjem verodostojnih in
zanesljivih informacije ter spodbujanja okoljske vzgoje in izobrazevanja;

- zagotavljanje bolj$e uporabe zemlji§¢ s podpora in promocija dobre prakse v drzavah Clanicah,
ki so odgovorne za nadrtovanje uporabe zemljisC, in vzpostavitvijo spletne strani namenjene
arhitektom, nartovalcem, razvijalcem in drzavljanom, ki bo spodbulala sonaravno nacrtovanje v
urbanih predelih ter delitvi znanja iz dobrih praks.

Komisija EU je predvidela pregled uresniéevanja zastaviienih ciliev.po preteku petih let. PoroCilo bi
moralo bifi objavijeno konec lanskega leta (2006), vendar se to e ni zgodilo. Pripravijeni so bili rije letni
pregledi okoljske politike, in sicer za leta 2003 {COM(2003) 745), 2004 (COM(2005) 17} in 2005
(COM(2006) — 70). Sporatila, z izjiemo Sporotila za leto 2004, niso bila objavtiena v uradnih listih EU.
Namen dokumentov je poroanje o razvoju in uresni¢evanju evropske okoliske politike po vseh stirih
opredeljenih prioritetah in ciljih ter pogledu oziroma pri¢akovaniih v naslednjem letu.

Okoljska politika in tovorni promet

V zgoraj navedenem 6. okoliskem akcijskem nalriu podrofje prometa, prav tako tudi tovornega
prometa, ni eksplicitno izpostavijeno. Je pa to podrogje predstavijeno oziroma obravnavano v Sporocilu
Evropske komisije Svetu EU, Parlamentu EU, Ekonomsko socialnemu komiteju ter Komiteju regij o 6.
okoljskem akcijskem nacrtu Evropske unije »Okolje 2010: Nasa prihodnost, nasa izbira®.

Podrogje prometa se dotika vseh Stirth glavnih prioritet okoljske politike EU, in sicer:

- redevanje problema klimatskih sprememb (emisije Skodijivih onesnaZeval, emisije toplogrednih
plinov);

- varovanje narave ter prostozivecih Zivali in rastlin {s Siritvijo prometne infrastrukture se povecuje
pritisk na habitate);

- osredotoCanje na bistvena vprasanja okoi;a in zdravja (emisije onesnazeval, toplogrednih
plinov, hrup, prometni zastoji vplivajo na kvaliteto okolja v katerem Zivimo ter na zdravje ljudi);

- zadita naravnih virov in upravljanje z odpadki (zmanjSujejo se zaloge fosilnih energentov; Se
bolj je potrebno spodbujati uporabo okolju prijaznejsih ter obnovljivih virov).

40 COM/2001 0031 final.
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Promet na splosno, kot tudi tovorni promet, s svojimi znacilnostmi povzroCa veliko vplivov na ckolje.
NarasCajo¢i obseg prometa vedno bolj obremenjuje okolje, vpliva zlasti na klimatske spremembe in
izgubo bioloske raznovrstnosti. V EU je tovorni promet narascal z vecjo stopnjo rasti kot gospodarstvo in
sicer tudi do 30%. Evropska agencija za okolje, ki spremlja vplive na okolje ter uresnicevanje okoljskih
ciliev je ugotovila*!, da cestni in zraCni promet naradcata hitreje od drugih vrst prevoza. Poleg tega se je
e naprej Sirila prometna infrastruktura, pri cemer je imel precejdnjo prednost cestni program pred
ostalimi; skupna dolzin aviocest se je povecala, medtem ko se je obseg Zeleznidke infrastrukfure ter
infrastrukture notranjih plovnih poti poCasi znizeval. Tudi strukture cen ne podpirajo ciliev prometne
politike; napredek pri prestrukturiranju prevoznih strokov, s katerim bi bolje internalizirali eksterne
stroske, bi pomagal zmanjSati celotno povpradevanje po prevozu in optimiziral razkol med razliénimi
vrstami prevoza. Postopno se uvajajo plaéevanja stroskov za uporabo javne prometne infrastrukture,
vedno glasneje so tudi zahteve po izenacitvi obdavéitve pogonskih goriv za vse prometne veje.

Kljub rasti obsega prometa se emisije onesnazeval zniZujejo. Emisije onesnazeval iz cestnih vozil so se
obfutno zmanj3ale zaradi poostrenim emisijskim standardom EU. Emisijski standardi se bodo uvedi
tudi za lokomotive v ZelezniSkem prometu in za plovila po celinskih vodah.

Zaradi povecevanja rasti cestnega prometa in kijub Cistej$im vozilom se povecujejo emisije toplogrednih
plinov. Velik generator toplogrednih plinov je zraéni nain prevoza, ki poleg ladijskega ni urejen skladno
s Kyotskim protokolom.

Prometna infrastruktura z neposredno izrabo zemljis¢, hrupom in svetlobnimi motnjami,
onesnaZevanjem zraka in drobitvijo pokrajin obremenjuje habitate in biotsko raznovrstnost. Ker se
promeina infrastruktura Siri, bo obremenjenih vedno ve¢ zavarovanih naravnih obmocij. Na splogno -
promet vpliva na Ze okoli polovico zavarovanih obmodij v Evropi. Obstajajo velike regionalne razfike, ki
sa tesno povezane z razlicno gostoto prebivalstva, promet mono vpliva celo na oddaljena obmodja
arkticnega ozemija.

Za dosego okoljskih ciliev na podroju tovornega prometa je potrebno okoljske prioritete in vidike
pozicionirati v srediSce oblikovanja prometne politike ter jih vanjo vkljuciti. Vkljugitev okoljskih prioritet je
potrebna fudi v nacionalno zakonodajo, ki ureja cestni, Zelezniski, pomorski in zraéni promet.
Zakonodajo je potrebno v naslednji fazi v praksi tudi izvajati ter preverjati doseZene rezultate.

S prioritetami in cilji evropske okoljske politike je potrebno seznanjati in ozavestati obe strani na trgu
prevoznih storitev, to so podjetja, ki opravijajo prevoze, logistiko in ostale s prevozom povezane
dejavnosti ter uporabnike prevoza blaga. Spodbujati jih je potrebno k izbiri prevoznega nacina, ki je
okolju prijaznejsi in hkrati zadovoljuje potrebe uporabnikov. Podjetja je potrebno spodbuditi, da s svojim
ravnanjem in poslovanjem izboljSujejo ravaanije in vpliv na okolje. Potrebno je sodelovanje s finantnim
sektorjem, da bi ta z okoljsko naravnano posojilno in investicijsko politiko prispeval k izboljsevanju
voznega parka ter naprav in opreme, ki jih potrebujejo izvajalci in uporabniki prevozno-logisticnih
storitev.

Drzave ¢lanice, ki so odgovorne za priprave in izvajanje prostorske politike in gradnjo prometne
infrastrukture je potrebno spodbuiati k racionalnejsi rabi zemljis¢ ter zmanj$evanju pritiska na habitate.

Evropska strategija o prometu in okolju definira cilie za vkljuditev okoljskih zahtev v prometno politiko.
Predlaga ve¢ usmeritev in meril za razli¢ne prometne sektorje. Glavni cilj strategije je minimizirati vpliv

41 EEA Briefing 2004/03 - (Deset kijutnih prometnih in ckoljskih vpradanj za oblikovalce politike) Poragilo EEA $t. 3/2004,
Evropska agencija za okofje, Kopenhagen, 2004.
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prometa na okolje. Strategija ugotavija Ze doseZene pozitivhe rezultate nekaterih meril uvedenih na
ravni EU in opozarja, da je pofrebno vec storiti na naslednjih podrogjih:
- izogibanje ali odprava negativnih ucinkov rasti prometa s strozjimi merili uporabe zemijiSC ter
zaradunavanju uporabe infrastrukture,
promocifi javnega prometa, :ntermodalnega in kombiniranega nadina prevoza ter promocija
uporabe prevoznih nacinov, ki manj obremen]u;ejo okolie (zeleznlce in notranje plovne poti),
- nadaljnje raziskave in tehnolo3ki razvoj glede omejevanja emisij CO2 ter hrupa,
- ozave$tanje javnosti, voznikov in proizvajalcev glede znizevanja vpliva prometa na okolje.

Veliko Stevilo ukrepov je sledilo strategiji v razliénih prometnih sektorjih, ki so obravnavani v
nadaljevanju.

1) Zaraéunavanje uporabe infrastrukture

V EU so se Ze v pretekiosti zavedli negativnih vplivov, ki ga ima promet na okolje ter visokih stro3kov
vzdrzevanja in zagotavijanja prometne infrastrukture. Ze leta 1995 je bil sprejet dokument - Zelena
knjiga o poStenem in uéinkovitem zaraCunavanju v prometu (Towards fair and efficient pricing in
transport COM (1995) 691) v kater je bil pripravijen nacrt ukrepov glede zaradunavanja uporabe
infrastrukture, internalizaciji eksternih stroskov prometa ter enakega obdavéenja energentov ne glede na
vrsto prometa. V letu 1998 je sledila Bela knjiga o primernem pladilu za uporabo infrastrukiure (White
Paper 'Fair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common transport infrastructtre
charging framework in the EU' (COM(98)0466 C4-0514/98)

Uporabniki prevoznih storitev naj bi plaCevali stroSke za skodo, ki jo povzroCajo okofju z uporabo
doloCenega nadina prevoza (nalelo »onesnaZevalec plata«). Dve podrocni. direktivi dovoljujeta
zaradunavanje eksternih stroskov v okviru stroskov uporabe infrastrukture, in sicer Direktiva 1998/62/EC
za cestni promet ter Direktiva 2001/14/EC za Zelezniki promet.

Direktiva s podrocja ceste dovoljuje, da pristojbine variirajo v odvisnosti od nivoja onesnazevanja tezkih
tovornih vozil ter glede na ¢as. Nagela zaratunavanja so naslednja:
- Uporaba direktive tudi v primeru zaracunavanja za vozila nad 3,5 fon po letu 2012, trenutno se
to direktivo lahko uporablja same za teZka tovorna vozila preko 12 ton.
- Spodbujanje uporabe £istejsih vozil ter skuafi prepreciti 0z omejevati voznje v prometnih
konicah ter zmanjSevati zastoje.
Variiranje pristojbine glede na emisijske razrede vozil, ki bodo doloCeni do leta 2010 z moznimi
omejitvami.
- Moznost uvedbe povianih pristojbin na dologenih trans-evropskih koridorjih v gorskem okolju
ter s tem omogociti navzkrzno financiranje alternativnih prometnih infrastruktur.

Direktiva s podrodja Zeleznic dovoljuje zaralunavanje ekstemih strodkov na podlagi nepristranskosti
vendar zaraCunavanje ni obvezno. Nekateri upravijavm Zelezniske infrastrukture so te stroske vkljucili v
uporabnino.

Predlogi za zaradunavanje infrastrukture v pristaniééih in letalid¢ih kot tudi okvir komunikacije je v
delovnem nacrtu Komisije za leto 2006.

2) Cestni prevoz

Posledice sprejemanja velikega Stevila direktiv, ki obravnavajo emisije iz motornih vozil od 1970 leta
naprej so postopno znizevanje emisij plinov in delcev ter do neke mere tudi znizevanje hrupa. ZniZanje
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podnebnih emisij zapisanih v EURO 1 do V zadeva &tiri glave onesnazevalce: ogljikov oksid (CO),
dusikove okside (NOx), delce ter hidrokarbonate.

Kar zadeva COZ2, je cilj EU dosedi povpre€ne emisije iz novih vozil na nivoju 120g CO2/km. EU ima
naslednje tri pristope:
- prostovoljne obveze avtomobilske industrije v okviru katere so se evropski, japonski in korejski
proizvajalci avtomobilov zavezali k zmanj$anju povpreénih emisij novih vozil za 25% med ieti
1995 in 2008 - 2009(z 186 g CO2/km v letu 1995 na 140g CO2/kmv 2008 — 2009)
- bolj$a informiranost kupcev glede porabe goriva in emisij CO2,
- uvedba fiskalnih ukrepov, ki bodo spodbujala nakup vozil, ki manj onesnazujejo okole.

Poleg tega so se zelo izbolj3ali standardi glede kakovosti pogonskega goriva, ki se uporablja v promety,
Se posebej glede vsebine Zvepla. EU si je tudi zastavila konkretne cilie glede zamenjave dizelskega
goriva z biodizeiskim (2% v letu 2005 in 5,75% v letu 2010).

Direktiva 1999/30/EC dolo¢a mejne vrednosti za NOx, SO2, deice in svinec in zgornjo dovolieno mejo za
SO2 in NOx v zraku, DrZave Clanice morajo zagotavijati dostopnost svezih podatkov glede teh
koncentracij. Mejne vrednosti za NOx naj bi se dosegle v letu 2001, za SO2 in EU10 v letu 2005 ter za
NOZ in svinec ve letu 2010.

3) Zelezniski prevoz

Emisije za Zelezniski prevoz so regulirane z direktivo o ne-cestnih mobilnih strojih in napravah. V okviru
Direktive 96/48/EC o interoperabilnosti Trans — Evropskega omreZja hitrih prog so bile sprejete tehnicne
specifikacije za interoperabilnost (TS}, ki predpisujejo omejitve glede hrupa vozil na progah visoke
hitrosti: V amandmaju k direktivi 2001/16/EC so predpisani enaki standardi in omejitve za
konvencionalne proge.

“ ti')-;ﬁi:evozi in hrup

Skladno z zahtevami Direktive 2002/49/EC morajo drzave Clanice pripraviti zemljevide ogroZenosti
okolja s hrupom, ki ga povzro¢ajo glavne prometne infrastrukture ter promet v urbanih okoljih. Vrisati
morajo tudi nacrte omejevanja izpostavlienosti prevelikemu hrupu in zaséito tihin obmogij. Zakonodaja
EU ne predpisuje mejnih vrednosti hrupa in prepusca odlocitev o na¢inu zadéite pred hrupom drzavam
¢lanicam in za to pristojnim organom.

5) Ostali ukrepi in prizadevanja

Evropska agencija za okolie (EEA) meri, analizira in v okviru TERM (Transport & Environment Reporting
Mechanism) redno porofa o vplivih prevoza na okolie. Agencija poudarja tveganje, da EU ne bo
dosegla ciljev glede znizanja emisij toplogrednih plinov zapisanih v Kyotskem protokoiu. V rednem
poroCilu $t. 3/2006 z naslovom Promet in okolie: soolanje z dilemo opozarjajo na naslednja
najpomembnej3a dejstva, ki se ficejo tovornega prometa in vpliva na okolje:

- Obseg tovornega prometa nara$éa brez vidnih znakov loitve od rasti BDP. Blago se prevaZa
pogosteje in na daljsih relacijah. Relativna loCitev stopnje rasti obsega tovornega prometa od
stopen] gospodarske rasti je bila dosezena le v EU 10, kjer gospodarska rast presega rast
obsega tovornega prometa.

- Emisije toplogrednih plinov, ki jih povzroa promet nara$éajo. Za dosego Kyotskih meril bodo
potrebne dodatne spodbude in instrumenti.
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- Skodljive emisije se zmanjSujejo toda problem kvalitete zraka zahteva pozornost tudi v
prihodnje.

- Trzni deleZ cestnega prevoza blaga se poveduje.

- Razvoj pri proizvodnji pogonskih goriv prispeva k zniZzevanju emisij.

- Zasedenost osebnih avtomobilov ter faktor naloZenosti tovornjakov, v drzavah kjer so podatki

- na voljo padata.

- Nove tehnologiie lahko zmanjSajo emisije in porabo goriva vendar bo potrebno vioZiti vet
napora v zniZevanje emisij CO2 ter doseganije zastavljenih ciljev.

- Strukture cen prevozov so v veliki meri uravnotezene vendar globoko pod nivojem mejnih
druzbenih stroskov. Posledica tega je preveliko povprasevanje in prevelika poraba prevoznih
storitev. Izbolj$anje doloCanja cen prevozov (vkijuitev vplivov na okolje) je priloznost za boljso
uravnotezenost med koristmi in negativnimi vplivi prometa.

Tematska strategija o zmanj$anju onesnaZevanja ozradja je opredelila cilie glede omejitve doloCenih
onesnazevalcev in je okrepila pravni okvir za boj profi onesnaZevanju ozratja. Komisija je prediagala
nov EURQ V standard glede zmani$evanja emisij lahkih motornih vozil ter Se posebej zmanjSanje emisij

dizelskih motorjev za 80%. Strategija tudi nacrtuje veliko Stevilo ukrepov za zmanjSanje emisij SOZ2 in
NOx v ladijskem prometu.

Predlog direktive o ucinkoviti konéni porabi energije in energetskih storitev poudarja pomembno viogo
goriv v prometnem sektorju v povezavi z ucinkovito in var¢no uporabo.

Tematska strategija o urbanem okolju poudarja potrebo po.uvajanju nacrtovanja trajnostnega prevoza
potnikov in blaga (konsolidacija dostave blaga,....) v--urbanih sredi3cih, ki bo vidjuéevalo tudi okoliske
cilie ter spodbujalo optimalno rabo zemljisc.

Zahteva za formulacijo te strategije je bila izrazena na zasedaniu Sveta Evrope na Dunaju {december
1998). Na zasedanju Sveta v Kdlnu (junij 1998} so-se pojavili pozivi za obiikovanje strategij v razlicnih
sektorjih  delovanja Unije. Na zasedanju Sveta v Cardiffu {junij 1998) so bile dogovorjene osnove za
koordinacijo aktivnosti glede vkljuCevanija okoljskih zahtev v politike EU.

2.23.2 Energetska pofitika EU

V nadaljevanju so predstaviiene usmeritve evropske energetske politike, ki ima mocan vpliv na izvajanje
prometne politike ter sta obe med seboj tesno povezani. Promet je namreC eden izmed glavnih
porabnikov energije v Evropski uniji, saj njegov delez v strukturi porabe celotne energije v EU znasa
preko 20 %, zalo se mu v okviru energetske politike posveCa veliko pozomosti.

Temeljna 'izhodiééa in cilji evropske energetske politike

Energija je bistvenega pomena za delovanje Evrope in temelji Ze na Messinski deklaraciji iz leta 1955, ki
govori o racionalni rabi energije. Vse drzave Clanice EU se sooCajo z izzivi zaradi podnebnih sprememb,
s povefano odvisnostjo od uvoza in z vijimi cenami energije. Poleg tega se poveCuje energetska
soodvisnost drzav ¢lanic EU saj ima izpad energije v eni drzavi takojSnje posledice tudi v drugih*2.
Energetska polika EU mora biti trajnostna, zagotavijati mora zanesljivost oskrbe z energijo in
omogocati konkurencnost notranjega energetskega trga, vendar pa ti elementi Se niso izpoinjeni.

12 Energetska politika za Evropo, COM (2007} 1 kong..
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Evropska energetska politika ima tri izhodidéa (Energetska politika za Evropo, COM {2007} 1 konc )., in
sicer, prvi¢, boj proti podnebnim spremembam, drugi¢, omejevanje zunanje obcutffivosti EU na uvoz
ogljikovodikov ter tretji¢, spodbujanje rasti in novih delovnih mest, s &imer se potro$nikom zagotavija
varna in cenovne dostopna energija.

Komisija v strateSkem pregledu energetske politke predlaga??, da bi evropska energetska politika
morala temeljiti na:

— cilju EU, da na mednarodnih pogajanjih doseze 30-odstotno zmanj$anje emisij toplogrednih
plinov v razvitih drzavah do leta 2020 v primerjavi z letom 1990. Poleg tega morajo biti leta
2050 emisije toplogrednih plinov zmanjSane do 50 % glede na leto 1990, kar je 60- do 80-
odstotno znizanje emisij v industrijskih drzavah do leta 2050 in

— zavezi EU, da v vsakem primeru doseZe najmanj 20-odstotno zmanjSanje emisij toplogrednih
plinov do leta 2020 v primerjavi z letom 1990,

ker bi se tako zmanjSala poraba energije, uporabljala bi se Cistej$a energija, proizvedena lokaino, ker je
potrebno omeiiti rastoto izpostavijenost EU nestanovitnosti in viSanju cen nafte in plina in ker bo v EU
treba vzpostaviti bolj konkurenéen energetski trg, ki bo spodbujal razvoj tehnologije in odpiranje novih
delovnih mest. Ti cilji so jedro nove evropske energetske politike.

Akcijski nacrt energetske politike v okviru podro£ij, ki vplivajo na (tovorni) promet

V. nadaljevanju bomo predstavili predvsem tiste elemente evropske energetske politike, ki bodo
-pomembne vplivali na prihodnjo ureditev podrogje prometa oz. bodo z elementi drugih podro¢nih politik
so-vplivali na oblikovanje prihodnje celovite prometne politike, tako v EU kot v posameznih drzavah
Elanicah,

‘i) §§}idarnost med drZavami €lanicami in zanesljivost dobave nafte, plina in elektriéne energije

Notranji energetski trg povecuje soodvisnost drzav ¢lanic pri dobavi energije, tako elektritne energije kot
plina. Kijub ciliem glede energetske ucinkovitosti*# in obnovljivih virov energije’s bosta nafta in plin se
naprej zadovoljevala ve¢ kot polovico potreb EU po energiji, odvisnost od uvoza pa bo visoka v obeh
sektorjin (vec kot 90 % za nafto in priblizno 80 % za plin v letu 2030). V prihodnje bo, na eni strani,
proizvodnja elektriCne energije zelo odvisna od plina, na drugi strani pa bo brez pomembnega
tehnoloSkega prodora nafta Se naprej previadovala v prometu. Zato je potrebno spodbujati zanesljivost
dobave energije na naslednje nadine:
— Podpre se namera Komisije, da v letu 2007 pripravi sporoéilo o strateskih zalogah in po potrebi
predlaga zaostrene ukrepe.
— Potrebni so ukrepi, ki bodo pomagali drzavam c¢lanicam, popolnoma odvisnim od enega
samega dobavitelja plina, da razvejejo svojo oskrbo.
— Treba je razviti projekte za dobavo plina iz novih regij, vzpostaviti nova plinska voziis¢a v srednji
Evropi in Baltidkih dezelah, bolie izkoristiti strateSke mozZnosti skladiSgenja in omogotiti
izgradnjo novih terminalov za utekodinjeni zemeljski plin.

43 Evropska strategija za frajnostno, konkurenéno in varno energijo — COM{2006) 105 koné., 8.3.2006; Delovni dokument
sluzb Komisiie, Zbimo porodilo o analizi posvetovanja o zeleni knjigi Evropska strategija za trajnostno, konkurenéno in varno
energijo”, SEC(2008) 1500.

# Akcijski nadrt za energetsko uginkovitost: Uresniitev moZnosti COM(2008) 545, 19. oktobra 2006.

45 Sporotilo Komisije Evropskemu parlamentu in Svetu: Casovni nadrt obnovljive energije: Cbnovljiva energija v 21. stoletju;
izgradnja frajne prihodnosti, COM{2006) 848.
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-- Strateski mehanizmi EU za zaloge nafte, ki so udinkovito usklajent z zalogami drugih drzav
OECD s pomogjo IEA, delujejo dobro in jih je treba ohraniti.

—  Oblikovati bo potrebno medsebojne povezave elektriénih omreZij in zavezujode, tzvrsEJI»e
standarde zanesliivosti. To bo zlasti pcmagaic; pri obravnavi tezav glede zanesiyvouti eleklricre
dobave.

2} Dolgorocna zavezanost zmanjSanju emisij toplogredmh plinov in sistemu trgovanja z
emisijami v EU

EU obitajno daje prednost uporabi ekonamskih insirumentov-za intemalizacijo zunanjih siroskov, saj
omogodajo, da se na trgu dolodiio najuéinkovitej$i nadini in se omejijo stroski. V svojem sporoifu
,Omejevanje podnebnih sprememb na 2 stopinji — politi€ne moZnosti za EU in svet do leta 2020 in
naprej je Komisija navedla, da sistern irgovanja z ernisijami je in ostaja kijucni mehanizem za
spodbujanje zmanj$evanja emisij ogliika in da ga je mogode uporabiti kot podlago za mednarodna
prizadevanja v boju proti podnebnim spremembam. Komisija pregleduje sistem irgovanja z emisijami v
EU, da bi bilo trgovanje z emisijami kar najbolj izkori§¢eno: fo je zelo pomembno za obiikovanje
spodbud za stimulacijo sprememb glede tega, kako Evropa pridobiva in porablja svojo energijo, slef*nje
e zlasti na podro¢ju prometa.

3) Energetska uCinkovitost

izboljSana energetska u¢inkovitost ima potencial, da doda-.odlodilni prispevek k doseganju trajnosti,
konkurenénosti in zanesljivosti dobave. Zato je 19. oktobra 2006 Komisija sorejela Akcijski nacrt za
energetsko ucinkovitost®s,- ki*vsebuje ukrepe, ki bi EU-omogodili-dosedi temedini ¢iff, §. zmanjSanje
celotne porabe primarne energije za 20 % do feta 2020. Ce bo natrt uspesen, bi to.pomenilo, da bi do
leta 2020 EU porahila priblizno 13 % manj energije kot danes in bi s tem prihranita 100 milijard evrov in
priblizno 780 milijonov- ton. CO» na leto. Toda to bo zahtevalo precej$nji napoar v smish: vedanjskin
sprememb in dodatnih nalozb. Kijuéni ukrepi, pomembni za podrogje {tovornegaj prométa, vkijucujejo:

— predpisovanje in redno dopolnjevanje minimalnih zahtev za ucinkovitost opreme, ki rabi
energijo,

— pospesitev uporabe energetsko ucinkovitih prevoznih sredstev v prometu,
— vedji izkoristek prevoza,

- da dejanske siroske prevoza kri}ejo pbrabniki {Glej tudi Naj Evropa ostane v gibanju -
Trajnostna mobilnost za naso celino - Vmesni pregled Bele knjige Evropske komisije o prometus
iz leta 2001 COM(2006)314, 22. junij 2006.),

— dosledno uporabo obdavéevanja za dosegarie uinkovitejSe izrabe energije,

— izrabo znatnih moZnosti za vetjo energetsko ucinkovitost v prevozu z uporabo viste ukrepov,
po potrebi tudi zakonskih.

4) Pridobivanje energije iz obnovljivih virov

Leta 1997 je Evropska unija zaCela delovati v.smeni ciljnega deleza 12 % obnovijive energije do leta
2010 v njeni skupni mesanici, kar pomeni podvojitev deleza iz leta 1997. Od takrat je proizvodnja
obnovljive energije narasla za 55 %. Kljub vsemu pa EU cilia ne bo dosegla. Delez obnovljiive energije
do leta 2010 verjetno ne bo presegel 10 %. Glavni razlog za nedoseganje dogovorjenih ciliev glede

4 Akcijski nacrt za energetsko uinkovitost: Uresnicitev moZnosti COM(2006)545, 19. oktobra 2008.
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obnovijive energiie je — poleg danasnjih visjih stroSkov za obnovijive vire energije kot za tradicionalne
vire energiie — pomanijkanje skladnega in uCinkovitega politicnega okvira po vsej EU in stabilna
dolgoroéna vizija.

OVE-TOPLOTA

~4—  OVE-ELEN. prez vodne,
desna lestvica)

e GYE-PROMET (desna
lestvica)

91 1992 1993 1 3 20

Siika 2.2: Prispevek energije iz obnovljivih virov (elektri¢na energija, promet in ogrevanje) 1990
- 2004 (v Mtoe)

Vlr Sporomlo Komisije Evropskemu parlamentu in Svetu Casovni nacrt obnovljive energije: Obnovijiva
e_ne_\_rgua v 21. stoletju: izgradnja trajne prihodnosti, COM{2006) 848.

Glede na informacije, prejete med javnim posvetovanjem in z analizo vpliva, Komisija predlaga v svojem
Casovnem nacrtu obnovljwe energue” zavezujo¢ cil] poveCanja stopnje obnovliive energije v skupni
mesanici energetskih virov EU od manj kot 7 %, kot je trenuina stopnja, na 20 % do leta 2020. Cilji po
letu 2020 bodo ocenjeni ob upostevanju tehnoloSkega napredka. Doseganje tega cila bo zahtevalo
veliko rast v vseh treh sektorjih obnovljive energije. Posebna lasinost tega okvira je potreba po
minimalnem in usklajenem razvoju biogoriv po vsej EU. Medtem ko so biogoriva danes in tudi bodo v
bliznji prihodnosti draZja od ostalih oblik obnovljive energije, pa so naslednjih 15 let edini natin za
bistveno zmanjS$anje odvisnosti od nafte v prometnem sektorju.

Biogoriva so v prometu edini razpoloZljivi nadomestek za bencin in dizelsko gorivo v velikih kolicinah.
Ob obcutljivem vprasanju zanesljivosti oskrbe z nafto (in s tem prometnega sekiorja) je EU leta 2003
sprejela Direktivo o biogorivih (2003/30/ES) s ciliem, da pospesi tako proizvodnjo kot porabo biogoriv v
EU. Zatem je Komisija doloila celostno strategijo za razvoj sektorja biogoriv#. Biogoriva bi fahko
prispevala 43 Mtoe®®, kar ustreza 14 % trga s transportnimi gorivi. Do rasti b pridlo tako pri bicetanolu
(kjer je Svedska Ze dosegla 4-odstotni dele? trga z bencinom, Brazilija kot vodilna v svetu pa veg kot 20
%} in biodizlu, kjer je Nemdija kot vodilna v svetu Ze dosegla 6-odstotni dele? trga z dizelskim gorivom.
Doma pridelana Zita in tropski stadkorni trs bi bili glavni polproizvodi za etanol, pozneje pa bi jih
dopolnjeval celulozni etanol iz slame in odpadkov. Olie oline ogrséice, pridelano doma in iz uvoza, bi

47 Sporadilo KOH‘IIS]]& Evropskemu parfamentu in Svetu: Casovni nacrt obnovijive energije: Obnovifiva energija v 21. stolefju:
izgradnja trajne prihodnosti, COM(2006) 848. -

48 Strategija EU za biogoriva (COM(2008) 34, 8.2.2006. . ..

45V mio ton naftnega ekvivalenta (1 toe=41,86 GJ).
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ostala glavna surovina za biodizel, ki bi jo dopolnjevale manjSe koliCine soje in palmovega olie fer
kasneje biogoriva druge generacije, tj. Fischer-Tropsch dizelsko gorivo, ve¢inoma iz ,gojenega” lesa.
Direkfiva o biogorivih je dologila referentno vrednost 2 % deleZa biogoriv pri porabi bencina in dizia leta
2005 in 5,75 % leta 2010. To je treba primerjati z delezem G,5 % leta 2003. Okvimi cilji, ki so jih
postavile drzave &lanice za leto 2005, so -bili manj ambiciozni in so predstavijali delez EU 1,4 %.
Dosezeni dele? je bil celo manjsi, in sicer 1'% Napredek je bil neenakomeren in le tri drzave Clanices?
so dosegle dele?, ved&ji od 1 %. Ena od drzav &lanic, in sicer Nemdia, je dosegla dve trefjini skupne
porabe v EU. Poleg strodkovnega dejavnika obsta;a;o trije glavni razlogi za poCasen napredek. Prvic, v
vedini drzav ¢lanic ni bilo primernih podpornih sistemov. Drugic, dobavitelji goriv so neradi uporabljali
bioetanol (ki je dosegel e 20 % skupne porabe biogoriv), ker so Ze imeli preseZek bencina, meSanje
bioetanola z bencinom pa to $e poslabsa. Tretji¢, zakonodajni okvir EU za-biogoriva je premalo izdelan,
Ziasti glede potrebe, da drzave &lanice svoje cilje spremeniio v dejanja.

Drzave ¢lanice morajo leta 2007 sprejeti nacionalne okvirne cilie za leto 2010. Nekatere so to Ze storile.
Vecina je upostevala referencno vrednost, doloteno v direktivi (5,75 % delez). Vendar pa ni verjetno, ob
upostevanje razhajanj med cilji, ki so jih drzave ¢lanice objavile za leto 2005, in majhnimi delezi, ki so jih
mnoge dosegle, da bo cilj za leto 2010 doseZen s sedanjo politiko.

S trZzne perspektive EU ohranja bistvenc uvozno zasCite glede nekaterih vrst biogoriv, zlasti etanola, ki
ima stopnjo tarifne zasdite okrog 45 % ad valorem. Uvozne dajatve na ostala biogoriva — biodizel in
rastiinska olja — so veliko nizje (med 0 in 5 %)5". Ce se bi zdelo, da je oskrba s trajnostnimi biogorivi v
EU ovirana, mora biti EU pnpravfjena da preugi, ¢e bi nadaljnji trzni dostop bil ena od moznosti za
pomoc razvoju trga.

Komisija zato v svojem Casovnem naértu obnovljive -energije in Porogilu o napredku na podrodju
biogoriv {Sporocilo Komisije Evropskemu parlamentu in Svetfu: PoroCilo o napredku na podrogju
biogoriv, COM (2006) 845) prediaga dolocitev zavezujotega minimalnega cilja 10 % goriv za vozila do
ieta 2020 in zagotovitev, da so uporabijena biogoriva trajnostna v naravi, znotraj ali-zunaj EU. Za
uresnicitev teh ciliev naj bi Komisiva v letu 2007 prediagala novo direktivo, v kateri bodo opredeijeni
nacionalni cilji in postopek priprave nacionalnega akcijskega nacrta za njihovo uresnicitev;

5) Energetska tehnologija

Evropa ima na podrocju energetske tehnologije dva kljuéna cilja, ki imata pomembne posledice tudi za
prometni sektor, in sicer: nizjo ceno Ciste energije in vodilno viogo industrijie EU v hitro rasto¢em
sektorju tehnologij z nizjimi emisijami ogljika. Za uresniCitev teh ciliev bo Komisija predstavila Evropski
strateSki naért za energetsko fehnologije (Glej sporotilo Komisije: K evropskemu strateSkemu
energetskemu tehnoloékemu nadrtu, COM(ZOOG) 847). Ta nac':rt zahteva dolgoroéno vizijo, ki bo skladna
ostalim sistemom. V skladu s sedmim okvirnim raaskovaln:m programom se bo letna poraba za
raziskave na energetskem podrodju v naslednjih sedmih letih na ravni EU povecala za 50 %. Med
prednostne naloge takdne usmerjene pobude na podrodju prometa je mogode uvrstiti:

5 Neméija, Francija in Svedska.

SUV tgj fazi $e ni jasno, afi bo zaradi negotovosti glede pogajanj iz Dohe STO v biiznji prihodnosti prislo do svetovne
liberalizacije, ki bi zmanjSala to zaCito. Vzporedno potekajo pogajanja glede obmogja proste trgovine, med drugim z
Mercosurom, kjer se obravnava vprasanje glede povecanega dostopa do nasih trgov za dofodene konkurencne proizvajalce
etanola. Drzave AKP (Afrika, Karibi in Pacifik) in najman] razvite drzave ter drzave, ki imajo ugodnosti od shem ,GSP+"
{splosni sistem preferencialov), imajo Ze sedaj neomejen dostop brez dajatev do evropskega trga.
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- Krepitev sodelovanja na podrocju &istih tehnologij;
- Vedje Stevilo energetsko ucinkovitih naprav, opreme in prometnih sistemov;

-~ Razvoj biogoriv in zlasti biogoriv druge generacije, ki bi postali povsem konkurenéna alternativa
ogljikovodikom;

- Uporaba tehnologije vodikovih in gorivnih celic za izkori¢anje njunih prednosti pri
decentraliziranem pridobivanju energiie in prevozu;

- Trajnostne tehnologije rabe premoga in plina, zlasti zajemanie in shranjevanje ogljika;

- Komisija bo za spomladansko zasedanje Sveta leta 2008 predlagala Evropski strateski nacrt za
" energetsko tehnologijo.

2.3 RAVEN POSAMEZNIH DRZAV

V nadalievanju je predstavijena primerjalna analiza na podrogju prometne politike za Slovenijo najbolj
zanimivih drzav. Te so: Avstrija, Iltalija, MadZarska, Hrvaska in Neméija. Sosednje drzave (Avstrija,
ltalija, Madzarska, Hrvaska) so e posebej pomembne zato, ker se njihov prometni sistem neposredno
navezuje na Slovenskega, njihovi ukrepi pa vplivajo na odvijanje prometa med drzavami, ki so hkrati
tudi najpomembnejSe zunanjetrgovinske partnerice Slovenije ter se zato med njimi odvije velik deleZ
blagovne menjave. Nemcija je zanimiva $e posebej iz dveh razlogov, je ena najrazvitejsih evropskih
drzav, ki je Ze uspesno uvedla Stevine ukrepe prometne poliike, hkrati pa je za Slovenijo
najpomembnej$a zunanjetrgovinska partnerica po vrednosti blagovne menjave med drzavami.

Analiza ho osredotodena tudi na prougitev konkretnih ukrepov ter primerov iz dobre prakse, ki so se v
proucevanih drzavah Ze vpeljali oziroma so trenutno v fazi preizkusanja ali se pa nacriujejo.

v tabef‘é’h od 2.9 - 2.11 so predstavljeni nekateri prometni kazalci proucevanih drzav v primerjavi s
Slovenijo:

Tabela 2.9: Primerjava znagiinosti cestnega omrezja v obravnavanih drzavah (v km)

Avtoceste | -, . Pokrajinske . :
Skupna in  hitre Drzavne (regionalne) Obcinske | Stanje v

dolzina ceste | ceste lefu:
ceste | ceste

Avstrija  [106.102 1677 10.280 123.086 71.059  |2000-04
ltalija 668.721 6.487 45696 | 119.644 496.894 | 2002
MadzZarska | 160.757 542 30.536  |53.749 76.930 |2003
Hrvaska |28.344 742 6.683 10.544 10375 | 2004
Neméija |644.441 12174 140.969 |178.298 413.000 | 2004
Slovenija |20.236 607 1930 . 14888  |13.811 |2008

Opomba: podatki o drzavnih in regionalnih cestah niso popolnoma primerdjivi zaradi razliénih
metodologij drzav o )

Vir: European Enion Energy' & Transport in Figures 2006, podatki za Slovenijo: Direkcija RS za ceste in
- DARS .
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Tabela 2.10: Primerjava znaéilnosti Zelezni$kega omreija v obravnavanih drzavah

: | Gostota  zel.

Skupna Od tega Del_ez':;. o omrezja

dolzina (km) e{ektl_"i_ficirane elektrificiranih (mlkrr]Z

- i{km) (%) povrdine .

R drzave)

Avstrija  |5.675 - |3.545 62 68 -
ltalija 16.236 11.241 69 : 54
Madzarska | 7.950 2.848 36 85
Hrvadka {2.726 984 - |36 : 48
Nemdéija |34.732 19.340 56 97
Slovenija |1.229 504 41 61

Vir: European Enion Energy & Transport in Figures 2006

Tabela 2.11: Primerjava transportnega dela v cestnem in ZelezniSkem tovornem
prometu obravnavanih drzavv mird tkm

[2000 [2001 2002 [2003 |2004  [2005
CESTNI PROMET ‘ - o

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Avstrija 35,1 37,5 38,5 396 39,2 37,0
Italija ~ |184,7 186,5 192,7 174 1 197,0 2118
Madzarska | 19,1 18,5 179 - (182  |206  [2572
Hrvaska |29 6,8 74 8,2 8,8 93

Neméija |280,7 289,0 2852 290,7 303.8 3101
Slovenija |53 7.0 6,6 7,0 9,0 - 11,0
ZELEZNISKI PROMET
Avstrija 16,6 16,9 17.1 16,9 18,8 19.0
Italija 22,8 21,8 20,7 20,3 22,2 22,8

MadZarska | 8,8 7.7 7.8 7,6 8,7 9,1
Hrvaska |18 2,1 2,2 2,5 25 28
Nemcija |775 76,2 76,3 78,5 91,9 95,4
Slovenija |29 2.8 3,1 33 31 32

Vir: European Enion Energy & Transport in Figures 2006

2.3.1 Republika Avstrija

Republika Avstrija je srednjeevropska alpska drzava, Kjer zivi okoli 8,2 mio prebivalcev ter obsega 84
tisoC km? povrSine. Organizirana je kot zveza (federacija} 9 neodvisnih zveznih dezel5?, neposredno na
R Slovenijo pa mejita zvezni deZeli Stajerska (obseg povrsine: 16.931 km?, &t. prebivalcev (2004):
1.183.303) in Koroska {obseg povrsine: 9.536 km2, §t. prebivalcev (2001); 559.404). Zvezne dezZele se
nadalie delijo na obéine.

52 R Avstrija je sestavijena iz naslednjih devetih pokrajin: Dunaj, GradiS¢anska, Koroska, Salzburg, Spodnja Avstrija,
Stajerska, Tirolska, Berdka in Zgornja Avstrifa.
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Avstrija je za Slovenijo tretja najpomembnejSa zunanjetrgovinska partnerica {za Nem¢ijo in Italijo), saj
znasa blagovna menjava med drzavama letno 3,69 mird EUR {(izvoz in uvoz skupaj, leto 2006). Po
koli¢ini zna8a blagovna menjava 3,2 mio ton letno (tabela 2.12).

Tabela 2.12: Blagovna menjava med Slovenijo in Avstrijo

2004 2005 2006

t mio EUR |t mio EUR |t mio EUR
izvoz 680.437 9554 841.031 1.159,6 1.023.131 [1.448,7
uvoz 1.699.539 |1.863,9 1.768.588 |1.952,7 2192033 |2.2456
skupaj 2379975 128193 2.609.619 |3.112,3 3.215.165 ]3.694,3

Vir: Statisticni urad RS, Banka statisti¢nih podatkov

V zadnjem desetletju in pol je bilo v Avstriji veliko geopolitiénih sprememb, ki so vplivale na promet, kar
je zahtevalo ustrezen odziv na podrocju prometne politike. Predvsem padec Zelezne zavese, pristop
Avstrije Evropski uniji in Sirjenje EU so $e posebej vplivali na proces sprememb.

Drugi dejavniki, ki so v preteklosti vplivali na promet v Avstiiji so naslednii:
- globalizacija trgov,
- Sirjenje poslovnih dobavnih verig,
- prehod iz industrijske na storitveno dejavnost,
- liberalizacija in deregulacija, $e posebej v javnem prometu in na podrogju Zeleznic,
- nenehni razvoj novih informacijskih tehnologij,
- porast okoljskih problemov

. - staranje prebivalstva in druge demografske spremembe

- - stalni pritisk drzavni proragun, idr..

2311 Stanje prometne infrastrukture in obseg dela v tovornem prometu

Prometna infrastruktura

Avstrijsko cestno omreZje obsega skupaj preko 100 tiso& km cest, izmed katerih je 1.677 km avtocest
ter dobrih 10 tiso¢ km drzavnih cest. Skupna doiZina Zelezniskega omrezja znaga 5.675 km, izmed
katerth je 62 % prog elektrificiranih {tabela 2.13).

Avstrija izvaja promet blaga tudi po cevovodih in v vodnem prometu (predvsem po Donavi).
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Tabela 2.13: Stanje prometne infrastrukture v R Avstriji

CESTNO OMREZJE (2000-2004, letno povpreéje)

Skupna Avtoceste in Pokrajinske

P . Drzavne ceste | (regionalne) ObCinske ceste
dolZina hitre ceste 1 ceste
106.102 1.677 10.280 23.086 71.059

ZELEZNISKO OMREZJE {2004)

Skupna Qd fega . T Gostota  Zel omrtiija

dolfina clektificirane Delez elektrificiranih (mv/km2 : povrsine
drzave)

5675 3.545 62% 68

NOTRANJE PLOVNE POTI (2004)

351 km

DOLZINA NAFTOVODOV IN PLINOVODOV (2004)

777 km ,

Vir: European Enion Energy & Transport in Figures 2006

Nadalje je opis prometne infrastrukture predstavijen tudi v nadaljevanju pri predstavijenih ukrepih
prometne politike.

Obseq dela v tovornem prometu

V-spodnii tabeli je prikazan obseg transportnega defa v Avstriji. V letu 2005 je bilo opravijenih 65 mird
tonskih kilometrov, od tega 56 % po cesti. Avstrija spada med evropske drzave, ki imajo enega izmed
najvedjih deleZev Zeleznic v modal splitu {29 % v letu 2005). Obseg Zelezniskega prometa je v zadnjih
letih narascal, cestni pa je prakticno stagniral, kar je pripomoglo celo k rasti deleZza Zeleznic v modal
splitu v zadnjih fetih. Vodni promet predstavija manj kot tri odstotke vsega opravijenega transportnega L
dela v tovornem prometu. ' |

Tabela 2.14: Obseg fransportnega dela po prometni podsistemih Avstrije

Delezi v
letu
2000 (2001 2002 |2003 |2004 2005 |2005
CESTNI PROMET 351 [375  |385 1396|392  |37.0  |56.5%
ZELEZNISKIPROMET [166 |169 |17 [169 188  |190  |28,9%
PROMET PO
NOTRANJHPLOVNIH {24 (26 |28 123 1,7 18 2.7% o
POTEH ok
PROMET PO =
NAFTOVODIH IN 76 |81 80 |78 |76 |78 11,9%
PLINOVODIH ,
SKUPAJ 617 |651 |664  |665 1673 1655  |100%
Deles Zeleznic po letih | 26.9% | 26.0% |25.8% | 254% |27.9% |28.9% |28.9%

Vir: European Enion Energy & Transport in Figures 2006
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2.31.2 Organizacija oblasti in pristojnosti pri sprejemanju prometne politike

Avstrija ima trinivojsko oblast in so tako na podiagi Zvezne ustave (Federal Law Gazelte No.
1/1930), ki je bila sprejeta leta 1920, pristojnosti razdeljene med zvezno drzavo (federacijo), zvezne
deZele in obCine. Pri tem imajo dezele zelo majhno avtonomijo, saj se vsa pomembnejSa podrodja v
pretezni meri urejajo s federalno zakonodajo in so na nivo zveznih dezZel v pretezni meri prenesene le
izvedbene aktivnosti. Glavne pristojnosti pri urejanju prometne politike na ravni zvezne drZzave imata
Ministrstvo za promet, inovacije in tehnologiio fer Ministrstvo za ekonomske odnose.

Na ravni zvezne drzave se na podrocju prometa izvajajo aktivnosti na naslednjih podrocjih:
- Zeleznice,
- zraéni promet,
notranje plovne poti (Donava),
- promet z motornimi vozili,
zadeve s podro¢ja drzavnih cest (samo avtoceste in hitre ceste), razen prometne policije,
ocena okoljskih vplivov projektov s podrocja prometa.

Zvezne drZave so pristojne za naslednje naloge:
- izvajanje nalog prometne policije,
- regionalno planiranje,
- razvojno planiranje in upravljanje s cestno infrastrukturo (razen hitrih cest in obginskih cest.

Obéine so pristojne za:
- gradnjo, vzdrZevanje in administrativne aktivnosti na obCinskih cestah,
- lokalni cestni nadzor {lokalna prometna policija), '
- planiranje prometa (lokalno planiranje, coniranje),
-idr..

2.31.3 .Prometna politika in sprejeti dokumenti

Cilji avstrijske prometne politike so ekonomska, okoljska in socialna uravnotezenost ter izbolj$ana
varmnost. Glavni izzivi za v prihodnje so naslednii:
- Sirjenje zelezniSkega in cestnega omreZja s hkratnim izboljSevanjem kakovosti,

ohranjanje dokaj visokega deleza naCinov transporta v modal splitu, ki so socialno in
ekonomsko sprejemijivejsi, _
nadaljnje zmanjSevanje tevila Zrtev v prometu,
razvoj inovativnih tehnologij, ki bodo, ki bodo prinasale izboljSave tako v javnem kot osebnem
transportu.

Avstrija je v zaCetku leta 2002 sprejela strateski nacrt na podroju prometa t.i. “Generalverkehrsplan
(GVP-0)’, ki opredeljuje dolgoroCni razvoj prometa in infrastrukture.

T.i. »Generalverkehrsplan« vkljuCuje vse zwrsti transporta, vkfjuéujoé cestni, vodni, Zeleznidki in
kombinirani promet. Dokument obsega konkretne plane o prometni politiki na podrocju infrastrukture, ki
uposteva nara3Cajoce povpradevanje po transportnih storitvah. Vrednost investicij znasa 45 mird.

EURS (cene 2002). Okoli tretjina proraduna je namenjenega cestam ter dve tretjini Zeleznicam (slika
2.3).

53 Vir: www.bmvit.gv.at
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Vodni promet 0.2 Mrd. EUR

Cesta
: 15,0 Mrd. EUR

Zeleznica :
29,9 Mrd, EUR

GVP-O
SKkupaj
45,1 Mrd. EUR

Slika 2.3: DeleZi financiranja na podrocju avstrijske prometne politike po vrstah
prometa

Vir: Generalverkehrsplan, BMVIT, 2007

Na podrodju Zeleznic so $e posebnega pomena t.i. Donavska os, ki vkljuCuje progo Dunaj — Bratislava;
os Pontebbana, kot nova juZzna Zeleznica ter Brennerska transalpska povezava z gradnjo Brennerskega
ZelezniSkega predora.

Na podrocju cestnega prometa so prioritete v gradnji avtocest in hitrih cest v smeri proti Ceski, Slovaski,
MadZarski in v gradniji regionalnega cestnega obroc¢a okofi Dunaja ter tudi gradnja drugega pasu
avtocestnega predora Tauern.

izvedba stratekega plana za gradnjo in obnovo aviocest in hitrih cest se financira iz prihodkov od
cestnin {vinjete) ter elektronskega cestninjenja tezkih tovornih vozil na primamem cestnem omreZju.
Odgovomost za ceste drugega reda je preneSena na zvezne drZave. Sredstva se delijo s posebnim
sistemom finanéne izravnave. Zelezniki projekt se financirajo iz sredstev drzavnega zveznega
proraéuna.

Projekti v okviru »Generalverkehrsplana« so v skiadu z veletnim planom gradnje avtocest, ki ga je
sprejel ASFINAGS - avstrijski nacionalni aviocestni operater ter v skladu z okvirnim programom gradnje
Zeleznic (Rahmenplan Schienen). Vsakih pet let je predviden pregled in revizija strateskega plana, z
namenom da se pripravijo razumne dopalnitve in ne ogrozi dolgorocno izvajanje plana.

Tesno v povezavi z infrastrukturo je tudi izbor nadina transporta, kjer se uposteva predvsem kakovost
infrastrukiure in transportna ucinkovitost na eni strani, na drugi strani pa stroskovna ucinkovitost. Za
zagotovitev uravnotezenih trznih pogojev vseh zvrsti transporta avstrijska prometna politika uposteva
tudi princip intemnalizacije eksternih stroSkov. Zaradi velikega 3tevila spremljevalnih ukrepov na
drzavnem nivoju, kot so ukrepi za promocijo zeleznice in razlicnih oblik kombiniranega transporta je
ostal delez tovornega prometa, prepeljanega po Zeleznici relativno visok oz. nekajkrat vecji od
evropskega povpredja.

5 Autobahnen- und Schnellstrafien- Finanzierungs- Aktiengeselischaft
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2.3.1.4 Ukrepi na podrocju prometne politike Avstrije po prometni podsistemih

Razvojni ukrepi avstrijske prometne politke se nana3ajo na avstrijske glavne keridorje in vozlisCa, in

sicer:

Donavski koridor: D - Passau/Salzburg - Linz - Dunaj — SK/H;

Juzni koridor: CZ ~ Dunaj — Gradec ~ Beljak — | (imenovan tudi »Baltsko-jadranski koridor« ali
na podrocju Zeleznic Koridor Pontebbana;

Brennerski koridor: D — Worgl — Innsbruck ~ |;

Koridor Tauern: D — Salzburg - Beljak ~ SLO;

Phymski koridor: CZ - Linz - Gradec - SLO;

Koridor Arlberg: Innsbruck - Feldkirch/Bregenz —CH;

druge poti: (Dunaj ~ Sopron, Gradec — Szombathely, Bregenz — Ulm/Miinchen;

- prometna vozlis¢a: (Dunaj, Linz, Salzburg, Innsbruck, Feldkirch/Bregenz, Gradec,
Celovec/Beljak.
Na sliki 2.4 so prikazani glavni avstrijski koridorii.
Haupthorridare
P
2‘?;3“ @i Verbindungen zu den Nachbarstaaten @ ’mf} -;:,:.?-.
ﬁ e . ) ~ '...,u?
Byhen %‘g intercoedale Knoton e L y e
Tauem 5 e

Granner
Arberg

Slika 2.4: Prikaz glavnih avstrijskih prometnih koridorjev
Vir; Generalverkehrsplan, BMVIT, 2007

Cestni promet

Do leta 2009 namerava ASFINAG investirati okoli 6,5 mird EUR v gradnje avtocest in hitrih cest ter 1,7

mird v njihovo vzdrzevanje. Proratun za leta 2010 in naprej znasa 4,5 mird EUR za gradnje in 500 mio
EUR za vzdrZevanje. ASFINAG krije investicije s posojili, ki se krijejo s krediti iz prihodkov cestninjenja
tezkih tovornih vozil, cestnin za osebna vozila ter drugih posebnih pristojbin (Ariberg, Brenner, Tauemn,

Pyhrn).
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Prioritete v cestnem prometu so namenjene gradnji aviocest in hitrih cest v navezavi z novimi Clanicami
EU - povezave Linz, Dunaj proti Cedki in Slovaski, povezava Gradca proti Madzarski. Avtocestne
povezave proti Slovaski (Bratislavi) oz. Ceki {Bmo) bodo zgrajene Ze do leta 2007 oz. 2009.

Zadnja Siritev EU je tudi vplivala na odlocitve o gradnji regionainega obro¢a okoli Dunaja. JuZni del od
Vésendorfa do Schwechta v dolZini 16 km je bil odpr’t Ze v letu 2006, regionaini celotni obro¢ pa bo
kon€an do leta 2012.

Cestna vamost se bo bistveno izboljSala po predvideni izgradnji druge cevi predora Tauern, ki naj bi bila
dokon¢ana do leta 2010.

Zara€unavanje uporabe cestne infrastrukture

Eden izmed pomembnih ukrepov na podro€ju tovornega prometa v Avstriji je cestninjenje. Na podlagi
Zakona o cestninjenju na drzavnih cestah je cestninjenje namenjeno financiranju vzdrzevanja cestne
infrasfrukture, gradnje in rekonstrukcije. Za vozila skupne teze veC nad 3,5 t je uvedeno daljinsko
cestninjenje na avtocestah in hitrih cestah, za vozila do 3,5 t pa veljajo ti. Casovne vinjete. Tarife so
izraCunane na podlagi Direktive »1999/62/EC Evropskega parlamenta in Sveta z dne 17.7.1999 o
zaraCunavanju uporabe infrastrukture za tezka tovorna vozila.

Omejitve v cestnega tovornega prometa v Avstriji

V R Avstriji veljajo razlicne kategorije omejitev za tovorni promet, in sicer

- sploSna omejitev tovornega prometa: za tovoma vozila s prikolicami, ¢e skupna masa
tovornega vozila ali prikolice presega 3,5 t; priklopniki in polpriklopniki ter delavni stroji kateril
najvetja dovoliena masa presega 7,5 t ob nedeljah in praznikih od 0 :00 do 22:00 in sobotab od
15:00 do 24:00. Pri tem predstavijajo izjeme naslednie kategorije vozit: tovorna. vozila katerih
prikolica presega 3,5t in prevazajo mleko; fovorna vozila nad 7,5 t katera prevazajo meso ali
Zive Zivali za zakol, prevozi hitro pokvarljivega blaga, dostava hrane in zivil na turistiéne
lokacije, vietne in interventne sluzbe. '

- prepovedi voZenj za zgoraj navedena vozila ob drzavnih praznikih

- generalna noéna prepoved tovornega prometa za tovorna vozita nad 7,5 t vse dni med 22:00
in 5:00. Pri tem predstavljajo izieme naslednje kategorije vozil: VzdrZzevalna vozila avtocestnih
sluzb, vojaska vozila, tovorna vozila z duilcem hrupa na izpusnem sistemu (»L« plate). Na
nekaterih odsekih je posebna omejitev hitrosti od 60 do 80 km/h. Tovorna vozila ki prevaZzajo
mleko, meso ali Zive Zivali za zakol, hitro pokvarijivo blago.

- posebne prepovedi v zimskem €asu za vsa motorna in kombinirana vozila katerih skupna
teZa presega 7,5t, in sicer 8 januar, 2. februar, 12 februar, 19. in 26.marec med 8:00 in 15:00.
Pri tem predstavijajo izjeme naslednje kategorije vozil: Prevozi svezega mesa ali Zivih Zivali,
hrane in prehrambnih izdelkov, razvoz dnevnega tiska, nujne dostave goriva na bencinske
servise, interventna vozila in vlecne sluzbe ter ostala vozila potrebna za zagotavljanje varnosti,
civilne zascite ter reSevanja.

ZelezniSki promet

V skladu z novimi evropskimi kriteriji glede transportnega trga so Avstrijske Zeleznice (OBB) temeljito
prestrukturirale. Podjetie se je razdelilo na veC delov, odgovomih za infrastrukturo, pofniski promet,
tovorni promet, idr., kar bi moralo ustaviti trend nenehnega narasanja drZavnih subvencij
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Zelezniskemu sekforju. Ne samo, da se je izbolj§ala transparentnost in poStena konkurenca v
Zelezniskem sekforju ter spodbudil okolju prijazen nacin transporta, temvec je to tudi korak naprej v
smeri izboljanja fokalnega javnega prometa. Omenjena reforma z izbolj3anjem kakovosti, z uporabniku
bolj prijaznimi storitvami in bolj ucinkovito rabo energije, bo ustavila trend narad¢anja stroskov in
padanja $tevila potnikov, kjer lahko igra regionalni in lokalni javni promet Se naprej pomembno vlogo.

Na podrodju ZelezniSkega prometa ie ena glavnih prioritet razsiritev Zelezniskega omreZja zahodne
zeleznice na tiri tire med Dunajem in Linzom. V teku je gradnja zavoja okoli Ennsa in gradnja odseka
Asten-Kleinmiinchen. V okviru novega odseka Dunaj — St. Pélten sta v gradnji Linki in Wienerwaldski
predor.

Med leti 2007-2011 je nadrtovana tudi prenova najvecje dunajske postaje Stdnahniof, ki bo postala
centralno zeleznisko vozlisce in tranzitna postaja.

Do leta 2011 bo potekala tudi elektrifikacija in gradnja drugega tira med Dunajem in Bratislavo, do leta
2012 pa povezava Dunajskega letalis¢a s primamim Zeleznidkim omreZjem. Gradnja novega odseka
Kundl-Radfeld-Baumkirchen nadaljuje razvoj 4 tirne proge do prikljucka na bodoCi novi 56 km dolg
Brennerski predor, ki bo konfan do leta 2015 na podiagi medvladnega sporazuma z ltalijo. Gradnja
Brennerskega predora bi naj bila 50 % sofinancirana iz evropskih sredstev.

Vitalnega pomena za juZne regije je program nove Juine zeleznice, ki vkljucuje predor pod
Semmeringom ter Koralmsko Zeleznico. Na podlagi pogodbenega dogovora med deZelama Stajerska in
Koroska, ki omogaca njuno delno financiranje izgradnje, je dokoncanje Koraimske Zeleznice predvideno
do leta 2016. Odkar sta se deZela Spodnja Avstrija in Stajerska dogovorifi o novem (in tehnicno
boljSem) projektu predora pod Semmeringom, bo nova Juzna Zeleznica v vsakem primeru izboli3ala
mednarodno konkurenénost zeleznice med Poljsko in ltalijo do leta 2020.

“*;;Na:daijnje prioritete na podrogju razvoja Zeleznic so $e Arlberg, os Tauern in Phymska os, kier model
_..Javno-zasebnega partnerstva (PPP) za Summerau ~ Spielfeld ponuja odfiéno moznost, da bo projekt
izveden kmalu.

V preteklih letih se je veliko vlagalo v intermodaine terminale. Ena izmed vedjih pridobitev je bila
izgradnja intermodaineha terminal v Werndorfu pri Gradcu, ki je bil odprt v letu 2003 in je plod
sodelovanja na podlagi javno-zasebnega partnerstva.

Vodni (re¢ni) promet

Razvoj na podrogju vodnega prometa je osredotocen na plovno pot po Donavi med Dunajem in
Bratislavo. Ena najvecjih ovir na mednarodni plovbi po Donavi je vzdolz ozkih grl v Nemdiji (Straubing -
Vilshofen) in Madzarski (Nagymaros). Vrednost planiranih razvojnih ukrepov, ki so navedeni fudi v
sporazumu z okelievarstveniki, znasajo 88 mio EUR do leta 2020.

2.3.1.5 Napredek pri uresni¢evanju ukrepov prometne politike EU v praksi

Avstrija je na posameznih ciljnih podrogjih uresnicila v nadaljevanju prikazane ukrepe prometne politike.
Predstavijeni so dejavniki, katerih podatki so bili na razpolago in se Se posebej nanasajo na tovorni
promet.
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Tabela 2.15: Stopnja realizacije ukrepov evrqpske prometne politike v Avstriji (stanjé julij 2005)

Aktivnosti prometne politike

Implementa
cifa ukrepov
PP- -

Porébljena
sredstva
(investicije)

Razvoi
institucional
nih
sprememb

Potencialni
uinek na
razvoj

-1 transp.

MEDSEBOJNO URAVNOTEZENJE POSAMEZNIH‘VRST PROMETA :

sektorja

Izboljsanje  kakovosti

prometa

cestnega

ni podatka'

Revitalizacija Zeleznic

Kontrola rasti letalskega prometa

prometa po notranjih vodnih poteh

Promocija pomorskega prometa in %

Vzpostavitev intermodalnosti v praksi /7

W o & |wiro

ODPRAVA OZKIH PROMETNIH
GRL

lzgradnja
prometnega omrezja

—
vseevropskega

POSTAVITEV UPORABNIKA V SREDISC

IzboljSanje  varnosti v

prometu

cestnem B8

Vzpostavitev ucinkovitega
zaraCunavanja stotitev prometnega
sektorja

Priznavanje pravic in obveznosh
uporabnikov

L ni pod.a’{ka |

10

Razvoj visoko
mestnega prometa

kakovostnega /777

ni podatka

724 ni podatka

ALl ;Bdatka

ni podatka'i

ni podatka

71 ni podatka .

nirpodartk_.a )

11

Razvoj znanja in
vzpostavitev Cistega in ucinkovitega
prometa

tehnologij za |

ni podatka

Thi podatka

ni podatka

ni podatka

D

UPRAVLJANJE PROCESOV GLOBALIZACIJE PROMETNEGA SEKTORJA

12

| Obvladovanje ucinkov globalizacije

| ni podatka

| ni podatka

| ni podatka

| ni podatka

LEGENDA:

S

brez napredka

.| nizek napredek

stednji napredek

* Velik vpliv na varnost, vendar majhen vpliv na obseg prometa
Vir: European Commission, DG TREN, 2005 (Studija ASSESS)

IzboljSanje kakovosti cestnega prometa

Na podro¢ju izboljSanja kakovosti cestnega prometa potekajo naslednje aktivnosti:

- izbolj$anje cestne infrastrukture v skladu s strateskim programom,
- ukrepi, izvedeni na podlagi Avstrijskega nacionalnega programa o cestni vamosti, vkljucujejo 2
ukrepe, ki ugodno vplivajo na konkurenco ter uvedbo predpisov, kot so nadzor nad omejitvami !
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hitrosti, tudi za tovorna vozila, v skladu s predpisi o voznikih tovornih vozil EU (as voznje in
poditka)

Revitalizacija Zeleznic

Avstrija je med drzavami, ki imajo najved]i delez ZelezniSkega prometa, tako v potniskem kot v tovornem
prometu v Evropi. |zboljSanje Zeleznidkega sistema ima pomembno viogo v avstrijski prometni politiki,
Se posebej na podrocju infrastrukturnih ukrepov, kot so izboljSanje intermodalnih vozlisé. Prosta
konkurenca na podrogju Zeleznic Se ni zazivela v praksi.

Nadzor nad rastjo zraCnega prometa
Trenutno na tem podrocju ni planiranih e nobenih ukrepov, te znotraj fransportnega plana za Dunaj je
planirane izboljSave na podrodju hrupa na dunajskem letaliscu.

Promocija (pospeSevanje) pomorskega prometa in prometa po notranjih vodnih poteh
Poleg zeleznice edino Se reCni promet po Donavi predstavlja alternativo cestnemu tovormemu prometu.
Nadgradnja zelezniSke infrastrukture in infrastrukture po Donavi ter $e posebej vozlis¢ med Donavo,
cesto in zeleznico predstavljajo pomemben cilj avsfrijske prometne politike. Znotraj temeljnega
dokumenta avstrijske prometne politike (»Generalverkehrsplan«) potekajo aktivnosti za izbolj$anje
intermedalnosti predvsem v okviru Kyotske strategije za Avstrijo, Dunajskega prometnega plana ter
Mobilnostnega koncepta za Salzburg, in sicer:
- gradnja in izbolj3anje infrastrukture za kombiniran transport,

- = izbolj3anje intermodalnih storitev,

v - izbolj$anje intermodalnih vozlis& na glavnih koridorjih,
- gradnja in izboljSanje obstojecih in novih kombiniranih transportnih terminalov na Dunaju

 (cesta/zeleznica in cesta/Zeleznica/Donava.

" Nzpostavitev intermodalnosti v praksi
Kot je bilo predhodno Ze omenjeno poteka ved akfivnost za izbolj$anje somodalnosti in intermadalnosti,

lzgradnja vseevropskega prometnega omreZja.

Planirani infrastrukturni ukrepi na glavnih cestnih in Zelezniskih koridorjih ter na Donavi do leta 2021, ki
se ze izvajajo, so navedeni v »Generalverkehrsplanu«. Najve¢ ukrepov se nana$a na vse-evropsko
transportno omrezje (TEN-T). Znotraj TEN-T je prioriteta 1. os, ki preCka Avstrijo od severa proti jugu
(Berlin-Verona/Milano-Bologna-Neapelj-Messina-Palermo). Dela Zze potekajo na odseku Worgl-
Innsbruck - Siritev omreZja na Stiri tire. Prav tako je prioriteta odsek Kirstein-Innsbruck, kjer se pricakuje,
da bodo defa koncana do leta 2012. Tehniéne $tudije za predor Brenner so Ze bile konane, izgrajen pa
bi naj bil do leta 2015.

V okviru TEN-T je prioriteta tudi 17. 0s, ki pre¢ka Avstrijo od zahoda proti vzhodu (Zelezniska os Pariz-
Strassbourg-Stuttgart-Dunaj-Bratislava). Avstrija v letu 2005 sporodila Evropski komisiji naslednjo
dinamiko dei:

- ¢ezmejni odsek Munchen-Salzburg (2002-2015),

- Salzburg - Dunaj (1980-2012),

- ¢ezmejni odsek Dunaj-Bratislava (2004-2012.

Pomembna os (St 22) je tudi tista, ki preCka Avstrijo na vzhodu {(Zelezniska os. Atene-Sofija-
Budimpesta-Dunaj-Praga-Nirnberg/Dresden), kier gre za nadgradnjo proge Dunaj-Budimpesta in bo po
poroCanju Avstrije Evropski komisiji konéana med leti 2006-2010. Odsek na 23. osi (Zel. os Gdansk-
WarSava-BrnofBratislava-Dunaj je Ze bil koncan.
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Navedeni projekti bodo skupaj s ti. mehkimi ukrepi za izboljSanje fieksibilnosti zelezniSkega tovornega
prometa povecéali trzni delez Zeleznice na pnontetmh koridorjih, posledlcno se bodo odpravila tudi ozka
grla.

V okviru TEN-T emreZja so poleg zelezniskih natrtovane tudi mvestlrue na drugi podrogjih. Prioriteta je
25. os. {Gdansk-Brno/Bratislava-Dunaj), ki vkhucule izgradnjo ezmejnega avtocestnega odseka Brno-
Dunaj, ki je planirana med 2003-2013. :

Kot je bil oZe omenjeno je tudi Donavska piovna pot med Dunajem in Bratisiavo pnonteta na 18. osi
(retna pot Ren/Maas-Main-Donava). Studile okofjskih vplivov na tem koridorju so Ze bile narejene,
koncanje pa je predvideno do leta 2015 :

IzboljSanje varnosti v cestnem prometu,

Cilj Avstrijske politike na podro¢ju varnesti cestnega prometa je do leta 2010 znizati Stevilc smrtnih Zrtev
za 50 % ter do leta 2020 Stevila poskodb za 20 %. V nacionalnem programu o vamosti v cestnem
prometu so navedeni Stevilni ukrepi na tem podrocju (npr. izobraZevanja o prometu, varnost pescev,
uporaba luci podnevi, omejitve hitrosti in poostren nadzor,..}, izmed katerih se mnogi Ze izvajajo. -

Vzpostavitev udinkovitega zaracunavanja storitev prometnega sektorja,

Prvi korak na tem podrocju je bila uvedba daljinskih cestnin na aviocestah za vozila teZja od 3,5 fon.
Leta 1997 so bile uvedene tudi Easovne vinjete za druga vozila. ZaraGunavanja cestnin temelji na
direktivi o euro-vinjetah {1999/62EC), zato tarife trenutno zajemajo le stroSke infrastrukture. Skupni cil]
dokumenfov, ki se nanaSajo na avstrijsko prometno politiko, je integracija eksternih . stroskov v
cestninske tarife. Implementacija ekstemih stroskov je moZna le ¢e bi nova direktiva dopuséala to
moznost. : . -

Priznavanje pravic in obveznosti uporabnika,
Kot veCina zelezniSkih cperaterjev v Evropi tudi A‘rsqusma 7e!e¢n|ce ponujajo kompenzacije za zamude
v mednarodnem prometu.

232 Republika Italija

Republika ltalija je velika obmorska drzava na jugu Evrope, ki obsega dva najvedja sredozemska otoka
Sicilijo in Sardinijo. Celotna povrsina te drzave obsega 302 tiso km2, po ocenah ISTAT-a (ltalijanski
statistiéni urad} pa je v letu 2006 imela 59 mio prebivalcev oz. po popisu leta 2001 dobrih 57 mio, kar
predstavlja Cetrto najvedjo populacijo v Evropi. Z 196,1 prebivalcev na km? predstavija peto najgosteje
naseljeno drzavo v Evropi.

ltalija je razvita drzava s sedmim najvijim BDP-jem na svetu (1.713 triljionov $)%5 in visokim HDI
(Human Development index), ki je v letu 2004 znasal 0,94. Je Clanica skupine G8 in ustanovna lanica
zveze drzav, ki je danes znana kot Evropska unija (podpis Rimske pogodbe leta 1957). Povpretni BDP
na prebivalca znasa 31.791 ameriskih dolarjev.

ltalija je za Slovenijo druga najpomembnej$a zunanjetrgovinska partnerica (za Nemcijo), saj znaSa
blagovna menjava med dizavama letno 5,58 mird EUR {izvoz in uvoz skupaj, leto 2006). Po kofi€ini
znasa blagovna menjava 7,4 mio ton letno (tabela 2.16).

5 Qcena ISTAT (Italijanski statisticni urad) za leto 2006.
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Tabela 2.16: Blagovna menjava med Slovenijo in Ktalijo

2004 2005 2006

f mio EUR f mio EUR t mio EUR

lzvoz 3.150.674 1.663,9 3.395.251 1.818,5 3.989.25 21635

Uvoz 3.279.768 2.672,7 3.389.554 3.013,5 3.415.176 3.415.1

skupaj |6.430.442 4.336,6 6.784.805 4.832,0 7.404.432 9.578,6

Vir: Statistiéni urad RS, Banka statistitnih podatkov

2.3.2.1 Stanje prometne infrastrukture in obseg tovornega prometa

Prometna infrastruktura

italija ima obsezno in razvejano prometno omrezje, ki zajema skoraj 6.500 km avtocest, 16 tiso¢ km
zelezniskih prog, od katerih je 70 % elektrificiranih, 562 km prog pa je namenjenih za visoke hifrosti.
Pristaniska infrastruktura vkljucuje 28 pristani$¢, izmed katerih jih 22 kontejnerskih.

Tabela 2.17: Prometna infrastruktura v Italul

B : S 'j-promet)z' 4 Sl s e
“F{dolZina cest) (dolZina prog) (Stevilo pristanis¢) | (Stevilo letali$E)
Avtoceste: 6.487 km | Konvencicnalne: Vsa pristanis€a: 28 | Vsa letalis¢a: 35
16.236 km

Hitre in glavne ceste. | Elekirificirane: Kontejnerska

45696 km 11.241 km (70%) | pristanidta: 22

Regionalne  ceste: | Proge visokih

119.644 km hitrosti: 562 km

Ostale ceste: | Dvotirne proge:

496.894 km 5.683 km (35%)

Vir: EU Energy and Transport in Figures, statistical Pocketbook 2006

Cestno omreZje

ltalijansko cestno omreZje je razdeljeno na Stiri kategorije, in sicer avioceste, drzavne, dezelne in
obCinske ceste. Najvet cest se je v Italiji zgradilo med leti 1955 in 1975, v letih med 1951 in 1980 je
obseg astaltiranih cest {brez avtocest in mestnih ulic) porastel za 72% in predstavljal 195.000 km, kar je

povzrodilo tudi velik obseg prodaje avtomobilov. Ceste zgrajene na jugu ltalijle so bile v glavnem
financirane s posebnega fonda za razvoj juga. Se bolj zanimiva je bila gradnja avtocest, ki je bila
zaupana podietiem s koncesijo ter financirana s cestninami. Gradnja ni bila odvisna od poCasnosti
birokracije. Do konca leta 1980 je bilo zgrajenih 6.000 km avtocest, kar je pomenilo drugo mesto v
Evropi, takoj za NemCijo.
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Gostota italijanskega cestnega omreZja na prebivalca je dvakrat visja od povpredja EU-15, gostota
izradunana glede na povrdino je Stirikrat viSja od povprecja v EU-15. Kljub omenjeni visoki rasti v
zaCetku pa se je rast avtocestnega omrezja v desetletju med 1990 in 2000 popolnoma ustavila. Dolgi
odseki avtocest so obrabljeni in celo nevarni. Problem je bolj v kvaliteti kot v kvantiteti, postedice so
prevelika obremenitev, zastoji, nesreCe in onesnaZevanje zraka. -

Zeleznisko omreZje

NajpomembnejSe obdobje za gradnjo ZelezniSkega omreZja v Haliji je bilo med 1860 in 1873. V tem
Zasu je bilo zgrajeno omreZje na celotnem ozemlju italije (vzdolz obeh obal polotoka s povezovalnimi
progami med njima), vkljucno s Sicilijo in Sardinijo. Sledilo je obdobje modemizacije in ponovnega
podrzavijanja, ki se je zaCelo leta 1905, gradnja novih Zelezniskih povezav pa se je nadaljevala skozi
20. stoletie. Posebnost je zgodnja elektrifikacija, ki je bila posledica relativno zgodnjega razvoja
hidroelektram. Ceprav Zeleznisko omreZje dobro pokriva celotno ozemlie so opazne razlike med
severom in jugom. Na severu je vegja ponudba storitev, hitrej3i vlaki ter vedji delez dvotirnih prog kot na
jugu. OmreZje italijanskih Zeleznic je povezano 'z ZelezniSkimi omreZji sosednjih drzav z gorskimi
progami. V zadnijih letih so bile zgrajene proge za visoke hitrosti.

Gostota italijanskega zelezniskega omrezja na prebivaica je nizja od povprecja EU-15 in viSja, €e jo
izraGunamo na povrsino. Zeleznidko omreZje je bilo dolgo v podrejenem poloZaju predvsem zaradi
klientelne politike, drzava je krila primanjkijaj podjetja, storitve so se vedno bolj slabsale, investicije v
nujno infrastrukturo so se odiasale v nedegled, tako, da so se zelo pozno gradili drugi tiri zelo
nomembnih prog. Kasneje so se finanéna in organizacijska sredstva viagala v omreZje za visoke hitrosti
namesto, da bi dali prednost res nujnim ukrepom — odpravi ozkih grl. -

Pristani§ko omrezje

Vodni promet je bil prvi nacin povezovanija Italije s trgovskimi partnerji v Mediteranu, ¢eprav je za piovbo
primerna samo reka Pad. Na priblizno 7.400 km se nahaja veliko Stevilo pristanis¢ (28). Italija je
geografsko centralizirana, kar ne zagotavlja prevlade pomorskega prometa; delo in razvoj pristanisc je
nekoordinirano; pristani¢a imajo tudi sltabe povezave z zaledjem s cestno in Zelezniko infrastrukturo
{samo 20%). Vsa pristanisa so pomembna za regionalni promet — za zaledje ter kot prekladaina.
Precej velik delez imajo kontejnerskega prometa. Najpomembnejse vozlisée za pretovor je Gicia Tauro,
sledita Taranto in Cagliari. Najpomembnej$a pristanidéa za ti suhe tovore so Benetke, Cagliari,
Civitavecchia, Gioia Tauro in Piombine. Za pretovor nafte in naftnih derivatov so pomembna pristani$ca
Genova, Augusta, Trst, Bari in Savona. NajveC povprasevanja po Siritvi pristaniske infrastrukture je v
Genovi, kjer pa je njen razvoj prostarsko omejen ~ Genovo obdajajo gore.

LetaliSko omrezje

Ne glede na veliko Stevilo letalis¢ (35) sta za tovorni promet pomembni dve, in sicer Malpensa v bliZini
Milana in Leonardo da Vinci v blizini Rima. Ostala letalis¢a so namenjena predvsem notranjemu
potniskemu prometu, razen ob visoki turistitni sezoni. V tem primeru se del tovora prepelie tudi preko
letaliS¢ Linate (Milano) in Marco Polo (Benetke). Delez tovora prepeljanega z letali je v ltaliji relativno
majhen, a zopet narasCa. Letalski promet v Italiji je bil najbolj v vzponu v Sestdesetih letih tako v
tovornem kot v potniskem prometu.

Obseg dela v tovornem prometu

Modal split v % v blagovnem prometu v italiff, EU15 in EU25 je predstavijen v tabeli 2.18.
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Tabela 2.18: DeleZi posameznih zvrsti prevoza v blagovnem prometu

Vrsta prevoza italija EU15 EU 25
Cesta 86,3 75,5 72,2
Zeleznica 9,1 12,9 16,3
Notranje plovne poti 0,1 6,9 6,0
Cevovodi 4,5 4.6 3,8
Vir: ASSESS Final report Annex Il str.119
Tabela 2.19: Prevozi v cestnem prometu
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
mio tkm | 191.842 | 177.359 | 185.101 186.510 1192678 | 174.084 | 196.976
000ton |1.230.288 | 1.082.177 | 1.205.117 | 1.159.941 | 1.254.399 | 1.243.072 | 1.424 491

Vir: Federtrasporto{Zveza prevoznih podjetij po kopnem) hitp /iwww federtrasporto.it.

Iz podatkov v zgomnji tabeli je razvidno, da je obseg prevozov po cesti v letu 1999 v primerjavi s
preteklim letom upadel, od leta 2000 do 2002 narascal, v letu 2003 je zopet opazen padec in v letu
2004 zopet nagel porast. Trg prevoznikov blaga v cestnem prometu je zelo heterogen, znadilno je to, da
je kar 66% vseh prevoznikov tudi lastnikov kamionov, 91% podietji zapostuje do 5 ljudi in samo 1,3%
- podietii ima zaposlenih ve¢ kot 20 ljudi. V zadnjem Gasu se je sicer pridelo zdruZevanje, Stevilo
. samostojnih prevoznikov je med leti 1998 in 2000 padio za 3,4%, ob tem pa se je povecalo $tevilo
podjetij z veé-kot 100 zaposlenimi za 32,2%.

‘Tabela 2.20: Prevoz po Zeleznici v obdobju 2000-2005

- o | 2000 2001 2002 2003 2004 2005
| mio tkm 24.995 24.352 23.060 22457 23.271 22,199
000 fon 87.577 86.479 83.209 82.107 83.087 75.288

Vir: Federtrasporto{Zveza prevoznih podjetij po kopnem) http:/fwww federtrasporto. it

V Zelezniskem sektorju imajo $e vedno neke vrste monopol italijanske Zeleznice, Seprav je po pritisku
EU v letih 2000-2001 prislo do logitve na telo, ki upravija z infrastrukturo (RFI) in del, ki opravija storitve
prevozov (Trenitalia). V opazovanem obdobju je ugotovijen trend upadanja prevozov po Zeleznici,
Ceprav kazalci iz leta 2006 kazejo, da se je trend upadanja ustavil. TeZave so v glavnem pri visokih
cenah prevozov, pocasnosti in slabi kakovosti storitev.

Tabela 2.21: Prevozov zraGnem prometu v obdobju 2001-2005 v tonah

2001

2002

2003

2004

2005

Ton 710.779

728.060

786.615

784.506

826.388

Vir: Assaeroporti
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Prognoza prometnega sektorja

V Italiji pricakujejo do leta 2010 rast obsega mednarodnega blagovnega prometa po kopnem za 40%,
60 % tega povisanja naj bi Slo na raCun prevoza po cestah, ki so Ze prezasedene. Trendi kaZejo smer
narad¢anja tudi v pomorskem in letalskem prometu. Pri prevozih po Zeleznici se je obdobje padanja
obsega dela umirilo, priakujejo, da se bodo ftrendi poCasi obrmili navzgor, delno tudi zaradi
kombiniranega prometa. - )

23.2.2 Organizacija drZave in pristojnosti pri éprejemanju prometne politike

Oblast v Republiki italiji je decentralizirana. Organizacija drZave in pristojnosti loka!nih'bblasti 0
doloene v Ustavi, ki je bila sprejeta konec leta 1947 in je priela veliati v letu 1948. Z decentralizacijo

drzavne oblasti se je oblikovala veC-nivojska lokalna avtonomija in so tako pristojnosti razdeljene med
drzavno oblast, regije, pokrajine in obcine.

Na podlagi ustavnih doloCb sodi urejanje podrocja prometa delno v okvir konkurencne pristojnosti
drzave in regij. Tako se na nacicnalni in regionalni ravni sprejemajo predvsem razvojni in ureditveni akli
glede pristaniske in letaliSke infrastrukture ter glede glavnih prometnih in navigacijskih omrezi.
Konkurenéna pristojnost pomeni, da se na drzavnem nivoju sprejemajo le temeljna nacela, ki se nato z
regionalnimi predpisi konkretizirajo. Vse ostale zadeve, ki niso izrecno pridrzane za urejanje na
drzavnem nivoju, so izkliuéno v pristojnosti posameznih regij. Skladno z ustavnimi dolocbami se tako na
nacionalnem nivoju le na nacelni ravni v glavnem nacrtuje in regulira prometna infrastruktura, ki se
potem konkretizira z regijskimi predpisi in razvojnimi dokumenti, reguliranje prevoznih storitev in
doloCanje omeijitev pa je v izkfjuCni pristojnosti posameznih regif, vendar morajo le-te slediti skupnim
ciliem. Krovni dokument na podrocju prometno politiko je Nacionalni nadrt transporta in logistike
{National Plan for Transport and Logistics), ki sledi naéelom in ciljem Bele-knjige do leta 2010.

Regionalna avtonomija se je v R ltaliji vzpostavila Ze z Ustavo iz leta 1948, s katero se je poseben
status podelil petim regijam58, kasneje v letu 1979 pa se je vzpostavilo Se petnajst regij*’ in je tako
danes celotno obmodje Italije razdelieno na dvajset regij, ki so nadalje razdeljene v pokrajine in obCine.

2.3.2.3 Splosna problematika tovornega prometa

Kot v vseh drzavah se tudi v ltaliji sredujejo z veC problemi na podroCju prometa v celoti kot tudi na
podro&ju tovornega prometa. Problematiéna je zlasti slaba kakovost (zastarelost, obrablfjenost,
dotrajanost) cestnega in tudi ZelezniSkega omrezja. Zaradi nesorazmernega poveCevanja ohsega
prometa glede na rast obsega infrastrukiure prihaja do zastojev, onesnazevanja, prometnih nesrec, itd.
V nadaljevanju je naveden naért izgradnje velikih infrastruktur, ki pa zal ni bil narejen na podlagi analiz
in predvidevanj, pa¢ pa zaradi nujnosti, interesov, potreb in zahtev, ki so jih izkazale lokalne skupnosti in
lobiji. Vecina projekfov bo morala v vsakem primeru Cakati na razpoloZljiva financna sredstva; takega
nacina reSevanja problemov forej ne moremo imenovati prometna politika”. V tej fazi bo fo koristilo
projektantom in gradbenikom, ne bo pa resilo resnicnih problemov prevoza in mobilnosti.

% Na podlagi t. odstavka 116. clena Ustave R Italije so se Ze v letu 1948 vzpostavile naslednje regije: Friuli-Venezia Giulia,
Sardinta, Sicilija, Southern Trentinc in Valle d’ Aosta.

5 V letu 1979 so se vzpostavile §e naslednje regije: Abruzzo, Puglia, Basilicata, Calabria, Campania, Emilia — Romagna,
Latium, Liguria, Lombardia, Marches, Molise, Piemonte, Toscana, Umbria in Veneto.
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Zaradi gospodarskih, socialnih in politiénih raziogov drzava subvencionira obstoj majhnih prevozniskih
podjetij (odobreni popusti pri cestninah in pri nabavi dizelskega goriva). Cestni tovorni promet je
razdroblien na tisoCe majhnih druZinskih prevoznih podjetij, ki razpolagajo z enim afi dvema
tovornjakoma. Pogosto ti prevozniki ponujajo in sprejemajo nizke cene prevozov in predolge delovne
urnike, le da bi preZiveli. Trg prevoznikov blaga v cestnem prometu je zelo heterogen. 66% vseh
prevoznikov je hkrati tudi lastnikov kamionov, 91% podietji zaposluje do 5 ljudi in samo 1,3% podjetji
ima zaposlenih ve¢ kot 20 ljudi. V zadnjem Easu se je sicer pridelo zdruZevanje, Stevilo samostojnih
prevoznikov je med leti 1998 in 2000 padlo za 3,4%, ob tem pa se je povecalo Stevilo podjetij z veé kot
100 zaposlenimi za 32,2%. Od vseh 113.853 podjetji jih je bilo 79% v lasti samo ene osebe, le 5%
podjeti] pa je imelo vec lastnikov (zdruzen kapital). Zaradi svoje majhnosti obi¢ajno opravijajo samo disti
prevoz, katerega vrednost je relativno nizka, cene pa tudi vedno bolj padajo.

Zeleznice so bile dolga leta podrejene politiki. Drzava je krla primanjkijaj podietja, tako, da so bile
storitve vedno slabe. Investicije v nujne infrastrukture so odlagali v nedogled (dolocene se gradijo Sele
danes ~ drugi tir Genova — Ventimiglia — Nica). Zal so potem italijanske Zeleznice {verjetno zaradi
ideoloskih razlogov ter interesov velikih gradbenih podietif), z namenom da bi prenovile podietie,
usmerile vse finantne in organizacijske napore v gradnjo novega visokohitrosinega omreZja, namesto,
da bi dali prednost nujnim ukrepom (npr. odpravi ,ozkih grl"). Trenutno je v ltaliji registriranih 47
zelezniskih prevoznikov (z veljavnimi ficencami in varnostnimi spricevali)®®.Vsa imajo tezave s
pravocasnim zagotavijanjem voznih sredstev in usposabljanjem osebja, posledice pa se kaZejo v nizki
_konkurenci ter precej dragi in slabi kakovosti storitev.

'_VCe primerjamo politicne smernice, cilie, in ukrepe drugih evropskih drzav, opazimo razhajanje med
teZnjami k modalnemu ravnovesju in italijanskim vztrajanjem pri modelu ,vse na cesti’. Medtem, ko se
nekatere viade zgledujejo po $vicarskem modelu obdavenja tezkega prometa, ltafiia vztraja pri
financiranju cestnega prevoza in kréi evropske normative.

Analize zdruZenj prevoznikov vidijo veliko moZnosti v kombiniranem prevozu tako med cesto in
zeleznico, kot med cesto in morjem ter veliko neizkoridéenih zmogljivosti Zeleznice.

K uresni¢itvi zaZelenega modalnega ravnovesja med cesto in Zeleznico lahko pripomorejo nekateri
pomembni ukrept, ki so Ze v veljavi ali so predvideni v bliznji prihodnosti. Vozniki bodo morali spostovati
hitrostne omejitve in delovne umike zaradi sistema tockovanja za voznisko dovolienje in evropskega
pravilnika o elektronskem tahografu. Morda bo liberalizacija Zelezniskega tovornega prometa izbojjsala
uinkovitost prevoznih podjetij. Subvencioniranje kombiniranega prevoza je nujno, a le kratkotrajna
resitev. Morali bi izracunati in prevoznike obremeniti s pladevanjem eksternih strogkov.

V nasprotnem primeru se bo nadaljevala predvidena rast cestnega tovornega prometa v za¢aranem
krogu ,ve¢ prometa =>ve¢ infrastruktur”, Ce bo Italija $e naprej subvencionirala avtoprevoznike in gradila
nove avtoceste ter Ce evropska direktiva ,Eurovignette” ne bo upostevala eksternih strogkov.

2.3.24 Prometna politika in sprejeti dokumenti

Krovni dokument je Nacionalni naért transporta in logistike (National Plan for Transport and Logistics), ki
sledi nacelom in ciliem Bele knjige do leta 2010. Posamezna deZela lahko ureja podrodje prevozov,
vendar morajo biti ciffi skupni. Glavni cilji zapisani v dokumentu so:

8 Vir: hitp:/iwwew rfi it
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- vzpostavitev ravnoteZja med prevoznimi nacini z nizjimi stopnjami rasti v cestnem prometu ter
spodbujanjem komplementamosti med raziiénimi nadini prevoza,

- poveCevanje okoljske, druZbene in ekonomske vzdrZljivosti (sustainability) transportnega
sistema,

- promocija gospodarske rasti, .
- promagcija kohezije in integracije nacionalne prevozne politike v prevozno politiko EU.

Poleg tega je bil v letu 2001 sprejet L.i. ,Legge obiettivo” s katerim je italijanska vlada sprozila desetletni |

plan gradnje velikih infrastruktur, predvsem cest in Zelezniskih prog. To je 17 makro projektov, i
zavzemajo 228 strateskih” projektov s predwdemrm strodki 125 milijard evrov. Vsota denarja, ki je na
razpolago znasa le desetino.

2325 lzvajanje prometne politike s primeri dobre prakse

Prevozna politika je v glavnem v domeni drzave, Ministrstvo za infrastrukture in prevoz pa je organ, ki
dolo¢a prometno politiko. Z ustavno reformo v letu 2001 se je povecala pristojnost na regionalni ravni.
Tako je v pristojnosti regij 30.000 km cest ter storitve v regionalnem ZelezniSkem prometu. Tudi deZele
in obCine imajo pristojnosti na podrocju cestnega omrezia za dezelné in oblinske ceste.

Tako imenovane velike infrastrukture so v celoti v pristojnosti drzave, tako tudi dolo€anje cen za njihovo
uporabo. Cesfnine nia avtocestah se zaraCunavajo glede na nacionaina dolocila {CIPE}, viSina pa ni
izratunana na fransparenten nain in ne odseva dejanskih stroSkov. Cestrine pobira koncesionar
Autostrade per I'ltalia in so namenjene vzdrzevanju avitocest. V okviru cestnin niso zajeti eksterni
strodki. Regije se {ahko odlodijo za uvedbo cestnin na cestah, ki so v njihovi pristojnosti. Tudi fe
cestnine so namenjene vzdrZevanju cestnega omrezja, ki je v relativno slabem stanju.

Model za doloCanje uporabnine je v pristojnosti Ministrstva za infrastrukturo, uporabnino zaraéunava
upravijavec Zzelezniske infrastrukture - RFI, ki je v sestavi nacionainega zelezniskega podjetja.
Uporabnina variira glede na progo, vrsto vlaka, ¢as,... Poprecna cena je okrog 3,00 € na vikm in velja za
v okviru evropskih direkfiv navedene storitve. Uporabnina je namenjena kritju strodkov vzdrzevanja,
vendar ubrani zneski ne zado$¢ajo za 100% pokritje vseh strodkov vzdrzevanija.

ltalijanska viada je sprejela Ze prej omenjeni Legge Obiettivo, ki opredeljuje prioritete gradnje velikih
infrastruktur. Nabor projektov, kot smo Ze zapisali ni bil narejen na podiagi strokovnih analiz, teZave so
tudi na strani financnih sredstev; projekti bodo morali pocakati kdaj bodo sredstva na razpolago.

Drzava se je zaradi prezasedenosti cesinega {predvsem avtocestnega) omrezja in predvidnih rasti
prometa odlodila za spodbujanje pomorskih avtocest fer s tem preusmeritev dela prometa s cest na
pomorski nagin prevoza. Drzava je, kot smo Ze omenili, namenila precej$nja sredstva za izgradnjo
potrebne infrastrukture, to pa se bo nadaljevalo tudi v prihodnijih tetih.
Z namenom vecje pretoénosti za vozila namenjena potnikom je drzava sprejela splosne omejitve za
tovorni promet, in sicer v letu 2007 velja splosna omejitev za tovorna vozila z najvecjo dovoljeno maso
nad 7,5t

- vsako nedeljo od januarja do maja in od oktobra do decembra od 8:00 do 22:00

- vsako nedeljo od junija do septembra od 7:00 do 24:00

- invdneh:

o 1.in 8. januar od 8:00 do 22:00
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o 6.0d 16:00 do 22:00, 7., 9., 25. april od 8:00 do 22:00, 10. april od 8:00 do
14:00 ter 28. april od 16:00 do 22:00

o 1.majod 8:00 do 22:00

o 2., 30. junijod 7:00 do 24.00

o 7. 14, 21, 28. julijod 7:00 do 24.00, 27. julij od 16:00 do 24:00

o 3. avgustod 16:00 do 24.00, 4., 11., 15., 18., 25. avgust od 7:00 do 24.00
o 1. september od 7.00 do 24.00

o 1. november od 8:00 do 22:00

o]

7., 22.,24.,29. december od 16:00 do 22:00 ter 8., 25., 26. december od 8:00
do 22:00.

Z namenom poveGanja varnosti v prometu nasploh kot tudi v tovornem prometu se je drzava odlodila za
nov sistem Sofanja voznikov fer za poostreno kontrolo v prometu, poleg tega pa so uvedli tudi sistem
kazenskih tock.

Prednosti v kombiniranem prometu so odkrila tudi podjetja, tako prevozna kot tudi proizvodna. Drzava
glede na EU zakonodajo lahko sofinancira intermodalne centre znotraj Freight villages' (opis v
nadaljevanju) ter namenja nadomestilo za kombiniran promet Zelezniskim prevoznikom. Posredno
kombiniran transport spodbuja preko vlaganj v gradnjo infrastrukture pomorskih avitocest.

“Se veliko bo potrebno storiti glede kakovosti storitev v cestnem in Zelezniskem tovornem prometu. V

_cestnem sektoiju se je Ze pojavil frend zdruZzevanja manjsih prevoznikov ter povezovanja v logistiéne
verige, vendar je trend podasen. Drzava ltalija bo morala prenehati podpirati majhna prevozna podjetia
ter e bolj spodbuijati njihovo povezovanje ter doseganje ucinkov ekonomije obsega. Delno naj bi se ta
“problem resil tudi s spro$ceno kabotazo, vendar so na tem podro¢ju druge tezave (lobiji, politika,....).

23.26 Stopnja realizacije ukrepov skupne prometne politike EU v R Italiji

Italija je na posameznih ciljnih podrogjih uresnicila v nadaljevanju prikazane ukrepe prometne politike
Zbirna tabela 2.24 je prikazana v nadaljevanju.

1. IzboljSanje kakovosti cestnega prometa

Cesta ostaja najbolj uporablien nain prevoza, zato je temu podrodju namenjenih ved ukrepov in
meril za izboljSanje ucinkovitosti ter povecanja faktorja naloZenosti za 10%.

2. Revitalizacija Zeleznic

Prioriteta nacionalne PP je kreiranje optimalnih pogojev za preusmeritev blaga s ceste na Zeleznico.
To naj bi dosegli z zniZanjem stroSkov za 10%, skrajSanjem prevoznih ¢asov v klasiénih
(konvencionalnih) prevozih za 30%, z gradnjo novih Zelezniskih prog ter omejitvijo (znizanjem) neto

teZe, ki jo lahko prevaZajo cestna tovorna vozila. TeZave so pri odpriju trga, vendar $e sledijo
predvidenemu nacrtu.

3. Kontrola rasti letalskega prometa:

Predvidena je rast ter liberalizacija trga, ustanovitev podjetij, ki bodo upravijala in dodeljevala
casovne slote v letalskem prometu - letali$¢a. Zelijo vzpostaviti konkurenco.

4. Promocija (pospesevanje) pomorskega prometa in prometa po notranjin vodnih poteh:
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italija je geografsko centralizirana in ne zagotavlja previade pomorskega prometa; pristanica so
slabo koordinirana med seboj. in imajo siabe povezave. z ‘zaledjem s cestno in ZelezniSko
infrastrukturo. Zato je bil uveden je bil nacrt morskih aviocest s ciliem pove€anje kabolaze s
pomodjo organizacijskih sprememb, ciff je razbremeniti ceste. Drzava je na podlagi zakona vioZila
10 mio € v letu 2005 za realizacijo tega projekta, tudi v pristani$éa je bilo vioZenih veliko sredstev,
trend naj bi se nadaljeval 3e naslednjih 15 let.

Vzpostavitev intermodalnosti v praksi

fntermodalni centri se po zakonodaji lahko financirajo. samo znotraj »freight villages«. »Freight
vilage« je omejeno obmolje znotraj katerega se vrSijo vse aktivnosti povezane s transportom,
logistiko in distribucijo blaga tako v notranjem kot mednarodnem prometu. Akfivnosti izvajajo razliéni
operaterji. Operaterji so lahko lastniki ali najemniki zgradb in naprav (skladis¢, pisarn, parkirisc,.....},
ki se nahajajo na tem obmodju. Za zadovoljitev pravilom proste konkurence mora freight village
omogodati prost dostop vsem podjetiem katerth dejavnost je ena izmed prej nastetih. Biti mora
opremliena z vsemi napravami, ki so javno dostopne in omogoCajo izvaianje prej natetih
dejavnosti. Ce je mogode naj bi bile na voljo javne storitve za zaposlene in opremo uporabnikov. S
ciliem spodbujanja intermodalnega nadina prevoza blaga moraje biti v okviru freight village na voljo
razliéni nacini prevoza (cestni, Zelezniski, pomorski, notranje plovne poti in zracni. »Freight village«
mora biti nujno voden in upravijan s strani samostojnega organa, ki je lahko iz javnega ali
zasebnega sektorja® ' o

Intermodalnost je bila harmonizirana in upoStevana v nacicnalni palitiki tudi zaradi sosednjih drzav,
ki so omejile tranzitni promet cestnih vozil in imajo posebno konfiguracijo ozemija. To je prispevalo k

~ primerjalni prednost v primerjavi ¢ cesto. Problemi se pojavijajo pri financiranju freight villages ter

tezav na strani Zeleznice, ki bi morala izboljsati tocnost;” prilagodijivost, utinkovitost terminalov pri
prihodu in odhodu, cene prevoza ter spremijanje posilik med prevozom. '

lzgradnja vseevropskega prometnega omreZja;

Veliko pozornosti je namenjeno.temu Ciliu - . povezovanju ifalijanskega omreZja z evropskin,
vloZenih veliko sredstev, 20% EU ostaio so javna sredstva.
IzboljSanje varnosti na cesti: o

Sprejet je bil Nacionalni program varnosti v cestnem prometu. zelijo znizati Stevilo Zrtev za 40% ter
poskodovanih za 20%. To naj bi doseqgli z ukrepi poostrene kontrole in novim sistemom Solanja. K
znizanju stevila umrlih in poSkodovanih ie veliko pripomogel tudi sistem kazenskih tock.
Vzpostavitev uCinkovitega zaratunavanja storitev prometnega sekiorja:

Na tem podroji ni bilo nobenih aktivnosti glede implementacije priporodil EU; cestnine se
zaratunavajo glede na nacionalna dolodita (CIPE), viina ne odseva dejanskih stroskov. Uspeh v
prinodnosti je odvisen od transparentnosti prikazovanja stroSkov ter sposobnosti internalizaciie
gksternin  strodkov; postopno opusCanje transporinih davkov in uvajanje uporabnine za
infrastrukturo ter davkov na gorivo.

Priznavanje pravic in obveznosti uporabnika:

Ukrep je namenjen izboljsanju storitev ¥ potniSkem prometu. Podjetja, ki opravijajo prevoze v
potniSkem prometu morajo objaviti ,seznam storitev", ki mora uporabnikom prevoza nuditi podrobne
informacije o tipu in kakovosti storitev ter vsebovati seznam pravic in obveznosti potnikov. Uvedba
novih tehnologij je omogoCila neposrednejsi stik med ponudniki in uporabniki fovrstnih storitev;
vecina podjetij ima internetne strani na katerih je mogoce pridobiti informacije, kupiti vozovnice in
oddati pritoZbe.

% Vir: Appendix to the Statute of Europlatforms E.E.LG, hitp:/fwww freight-village.com/
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10.

1.

Razvoj visokokakovostnega mestnega prometa: Na eni strani so prizadevanja po izbolj$anju
urbanih infrastruktur ter vzpostavitvi politike zaratunavanja zastojev ter tako resiti problem zastojev,
na drugi strani so Zelje po vedji konkurencnosti javnega prometa v urbanih srediscih. Trenutno je $e
vedno pomanjkanje ukrepov, ki bi promovirali uporabo javnega naina prevoza in pozivali k
racionalizaciji uporabe avtomobilov.

Razvoj znanja in tehnologij za vzpostavitev storitev Cistega (okolju prijaznega) in ucinkovitega
prometa:

Osnava oz okvir je podan v raziskovalnih prioritetah zapisanih v najnovej$em Nacionalnem Master
planu za transport (PGT). Predvidena je ustanovitev drzavnega ftransportnega (prometnega)
inStituta — kar Se ni realizirano.Ministrstvo za Solstvo, univerze in raziskovanje je zagotovilo sredstva
za bazi€ne in industrijske raziskave v razliénih transportnih panogah. Ministrstvo za okolje in prostor
je sredstva namenilo toéno dolocenim projektom. Vkijuéeni so tudi statisticni urad in univerze.

Tabela 2.22: Stopnja realizacije ukrepov evropske prometne politike v Htaliji (stanje julij

2005)

Aktivnosti prometne politike

Impiementacij
a ukrepov PP

Porabljena
sredstva
{investicije)

Razvoj
institucionalni
h sprememb

Potencialni
na razvoj
sektorja

uéinek
transp.

IzboliSanje  kakovosti

prometa

Revifalizaclja Zeleznic

Kontrola rasti letalskega prometa

Promocija pomorskega prometa in
prometa po notranjih vodnih poten

Vizpostavitev intermodalnost v praksi

MEDSEBOJNO URAVNOTEZENJE POSAMEZNiH VRST PROMETA
cestnega 7

Lom [en] b |oo|po| —

ODPRAVA PROMETNIH
ZAMASKOV

)

lzgradnja vseevropskega prometnega
omrezja

POSTAVITEV UPORABNIKA V SREDISCE PROMETNE POLITIKE

[zboljiSanje  varnosti v cestnem

prometu

Vzpostavitev uéinkovitega
zaraCunavanja storitev prometnega
sekloria

Priznavanje pravic in chveznosfi

uporabnikoy

10

Razvoj visoko
mesinega prometa

kakovostnega

1

Razvoj znanja in tehnologij za
vzpostavitev Cistega in ufinkovitega
prometa

D

UPRAVLJANJA PROCESOQV GLOBAL!ZACEJE PROMETNEGA SEKTORJA

12

Upravlianje z utinki globalizacije

[n.a.

[na.

[n.a.

n.a.

Vir: European Commission, DG TREN, 2005 ($tudija ASSESS)
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233 Republika MadZarska

MadZarska sodi med najbolj razvite novo prikiju¢ene trine ekonomije v Srednji in Vzhodni Evropi z
mo&nim zasebnih sektoriem, ki ustvari 75 % BDP. MadZarska je uspela pritegniti pomembno kolicino
direktnih tujih investicij, ima dobro razvit izvozni sektor in je dosegia solidno gospodarsko rast z nizko
stopnjo brezposelnosti. Povpreéni BDP na prebivalca znada v zadetku. drugega tisotletja 15.900
- ameriskih dolarjev, stopnja brezposelnasti pa se giblie okoli 7 .%. Po ocenah se -ho nadaljeval trend
padanja $tevila prebivalcev, mediem ko boBOP v obdobju do leta 2015 letno povprecno rasel od 3,8 do
5,5 %?%0.

MadzZarska je za Slovenijo pomembna zunanjetrgcjvin%ka partnerica, saj znasa blagdvna mehjava med
drzavama letno 1,06 mird EUR (izvoz in uvoz skupaj, le*o 2006). Po koli¢ini znasa blagovna menjava
1,56 mio ton letno (tabela 2.23). :

Tabela 2.23: Blagovna menjava med Slovenijo in Madzarsko

Vir; Statisticni urad RS, Banka statistiCnih podatkov

2.3.3.1

Stanje prometne infrastrukture in obseg tavar'nega prometa

2004 2005 | 2006

t mio EUR |t - |mic EUR It mic EUR
izvoz 255.265 2489 245 381 284,3 381.285 385,3
uvoz 1.191.632 5404 1.246.385 |603,1 1.175.875 {6709
skupaj 1.446.797 7894 1491767 (8874 1.557.161 {1.056,2

Prometna infrastruktura

Konkurencnost posamezne drZave je v zelo veliki meri odvisna od moznosti, ki jih imajo gospodarski
subjekti na razpolago pri organizaciji in opravijanju svojih poslovnih akfivnosti. Zato je kljucnaga
pomena, da ima drzava dobro razvito prometno omrez;e ki je podprto z visoko razvitimi in kompleksmm:
logistiCnimi storitvami.

Tabela 2.24: Znacdilnosti madzarskega prometnega omreZja .

(dolZina cest - km) | {dot. prog km) | (Stevilo pristan.) |{Stevilo letalisC) | (t. log. centrov)
avtoceste: 764 dvotime:1.146 | nacionalna: 5 mednar. nacionaini:13
_ promet. 5
hitre ceste: 126 elektr.. 2.580 regionalna: 3 - | notranji regionalni: 3
: promet: 16
gl. ceste: 6.759 ostale: 4.001 km {lokalni: NA vojaska: 4
St. ceste: 23.267 zasebna: 18

Vir: Tranport infrastructure development in Hungary, Ministerstvo za gospodarstvo in transport

8 Viir: Hungary, Transport Situation in 2003.

76



CRP - MoZnosti implementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukturo Slovenije in znadilnosti blagovnih tokov

MadzZarska ima glede na svojo geografski poloZaj zelo dobro prometno izhodi§e. Razviti so vsi
prometni sistemi, osnovni podatki 0 omrezju posameznega sistema pa so prikazani v tabeli 2.24.

Delez nacionalnega avtocestnega omrezja sicer ustreza evropskemu povprecju, medtem, ko je dele?
hitrih cest zelo nizek kljub relativno gosti in primerni cestni mreZ. Cestno omreZje je izgrajeno za
nosilnost 10t in odstopa od evropskega standarda, ki predpisuje nosiinost 11,5t, prav tako pa velik
problem predstavljajo tudi neustrezno dimenzionirani mostovi na dveh najvegjih rekah (Donava in Tisa),
ki teCeta od severa profi jugu Madzarske. V ¢asu prikljuevanja Madzarske v EU je bila kvaliteta
cestnega omrezja v zelo slabem stanju in Ze od leta 1996 drzava veliko vlaga v izbolj$anje
infrastrukture, Se zlasti tistih cest, ki so del cestnega vseevropskega omreZja (TEN omrezje)8!. Razvoj
aviocestnega omreZja se je v pretezni meri financiralo s proraunskim denarjem, preko koncesijskega
“sistema pa je potekala gradnja avioceste z oznako M5 in deloma avtoceste z oznako M6. Na
avtocestnem omreZju je vpeljano cestninjenje, ki temelji na sistemu vinjete, s tem, da so hitre ceste in
doloGeni odseki avtoceste, ki predstavijajo obvoznice vedjih mest, brezplacne.

MadZarsko ZelezniSko omreZje glede na gostoto mreZe presega evropsko povprecje, vendar je bilo v
Casu vkljucevanja Madzarske v EU njegovo stanje pod evropskim povpredjem, $e zlasti je bifo slabo
stanje evidentirano pri dvotirnih in elektrificiranih progah, prav tako pa je bila tudi najvecja dovoliena
hitrost pod evropskim povprecjem. Po podatkih iz leta 200382 poteka tri Getrtine Zelezniskega prometa
po 3000 km glavnih prog, na 40 % omreZja so uvedene pocasne voinje, le 37 % infrastrukturne
opreme pa sodi v kategorijo sodobne, varne Zelezniske opreme. Kljub vlaganjem v vzdrZevanje,
-~posodobitev in nadgradnjo Zelezniskega omreZja in drugih ukrepov za oZivitev Zeleznice (reorgamzacua
“Zeleznidkega sektorja, reorganizacija nacionalnega podietia MAV) madZarsko Zeleznidko omreZje e
vedno ne dosega kvalitete, ki jo ponujajo druga evropska ZelezniSka omreZja.

Prlstamska mfrastruktura je razvita na lokacijah, kier se glavne ZelezniSke in cestne povezave

-Stecujejo z najpomembnejSimi rekami. Razvoj te pristaniske infrastrukture je v pristojnosti drzave.
“Glavna plovna pot je Donava, ki je od leta 1992 vkljueno v transkontinentalno povezavo Donava-Main-
Ren. V glavnem se je investiralo v implementacijo EU standardov, razvoj pristani3¢, usposobitev
pristaniS¢ za kombiniran promet ter modernizacija ladjevja za obratovanje na zahodnih evropskih
notranjih plovnih poteh.

Razvoj logisti€nih centrov in sistemov za kombiniran transport se je na MadZarskem zacelo v letu
1990 in Se vedno ni zakljuéen. Gradnja logisticnih centrov je aktivnost zasebnega sektorja, drzava pa z
intermodalnimi investicijami zagotavlja osnovne operativne pogoje, ki so bistveni za okolju prijazne in
kvalitetne logisticne storitve. Tako drzava podpira ali prispeva k razvoju logistiéne infrastrukiure z
razlicnimi  ukrepi (npr. izboljSanje dostopnosti intermodalnih logisticnih centrov po cestnem in
zelezniskem omreZju, gradnja prekladalnih terminalov, Sirjenje skladisénih zmogljivosti, izbolj$evanje
informaciske podpore znotraj intermodalnih logisti¢nih centrov, itd.) ter spodbuja nakup posebnih vozil,
ki so primerni za kombiniran tovorni promet. Razvoj intermodalne infrastrukture je usmerjen v prioritetne

81 Preko Madzarske potekajo Stirje koridorji, in sicer:

- koridor iV: Dresden/Niirnberg - Prague - Brno - Vienna (Zelezniski) - Bratislava - Gydr - Budapest — Arad (- Bucharest -
Constanta)- Craiova - Sofia(- Plovdiv - Istanbul)- Thessaloniki;
koridor V: Venice - Trieste - Koper - Ljubljana - Maribor - Budapes{ - Lvov;
koridor Vil Ulm - Regensburg - Passau - Vienna - Bratislava - Komamo - Gybr (Gényd) — Budapest - Baja - Osijek -
Novi Sad - Beograd - Rusze - Lom - Braila — Galati; in
koridor Xfb: Budapest - Belgrade(- Ni§ - Skopie - Thessaloniki).

82 Vir: Hungary, Transport Situation in 2003.
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regije, ki se nahajajo v-blizini meje EU z drzavami neclanicami in imajo dobre moZnosti za mednarodno
trgovino, saj je v teh regijah prometno - logisticna infrastruktura slabse razvita.

Obseg tovornega prometa

Od leta 1990 v R MadZarski potekajo vefike socialno — gospodarske spremembe, ki so mocno
zaznamovale fudi razvoj madzarskih transportnih sistemov. Prevoz blaga po cesti je sedaj popolnoma
privatiziran, v-sektorju pa previadujejc srednje velika in majhna podjetja. Vozni park mednarodnih
prevoznikov, ki vrsijo prevoze zunaj MadZzarske, so izenaCeni z. ostalimi prevozniki drzav ¢lanic EU.
Lokalna zakonodaja in sprejeta zakonodaja EU doloCata zakonodajni okvir, s katerim se opredefjujejo
lastnosti posameznega transportnega sisterna, politika cen, subvenciie, koristi, operativne zahteve .in
drugi okrepi, s katerimi se uresniéujejo zahieve po oblikovanju skupnega evropskega trga prevoznih
storitev.

Skladno z evropskim trendom, se tudi v R Madzarski zelo dinamicno povecuje cestni tovorni promet.
Njegov deleZ (merjen v ntkm) je v letu 2001 znadal 48,2%, medtem ko je v EU znasal 43,3%. Na fefo je
mogoce na glavnih cestah evidentirati okoli 10 do 13 milijonov tujih vozil in's tem povecanje tranziinega
prometa za 5do 7 %

V spodniji tabeli so prikazani podatki o oprévljenem delu v tovomem prometu za obdobje od leta 1999
do 2003. ,

Tabela 2.25: Opravijeno prometno delo za tovorni promet v letih od 1999 do 2003 v ntkm

_ _ : . vV Mi¢
Leto 1999 2000 . | 2001 2002 | 2003
zeleznica 7,7 81 - {17 78 179
cestni promet 134 13,6 12,7 133 1 13,5
notraniji vodni promet 09 0,9 1,0 11 1,08
Skupaj: 22,0 22,6 214 222 22,5

*Podatki od 1.1.-30.9.2003.
Vir: KSH (Centralni statisticni urad MadZarske).

|z tabele je razvidno, da se najvelji deleZ prevoza blaga opravi po cestan, sledi prevoz po Zeleznici,
najmanjsi delez tovornega prometa pa se opravi v okviru renega promet. Opazimo lahke, da je obseg
dela tovornega prometa v rahlem porastu ie v okviru reCnega prometa, medtem, ko je obseg dela v
cestnem in Zelezniskem prometu glede na leto 2000 manjsi. '

Prognoza prometnega sekiorja

V prihodnosti bo modal spfit transportnega sekiorja R Madzarske vedno bolj pedaben relativni razdelitvi
posameznih vrst prometa, ki je prisoten v starejSih Clanicah EUS3. Najhitreje se-med vrstami prevoza
razvua trg letalskega prevoza, nekoliko manj naj bi po ocenah v prihodnosti rasel cestni prevoz, medtem
ko naj bi Zelezniki promet v pnhodnost: stagniral.

Za tovorni promet se pricakuje, da ho izhajajo€ iz baznega leta 1990 do leta 2015 narasel od 4 do 25
%. V rasti med pesameznimi prevoznimi sistemi se pricakujejo velike razlike, in sicer cestni tovorni
promet bo v obdobju od 1997 do 2015 rasel od 71 - 97 %, v ZelezniSkem tovormem prometu pa se od

63 Vir: Hungary, Transport Situation in 2003.
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leta 1990 do leta 2015 pricakuje 35 - 50 % padec, kar pa v primerjavi z letom 2000 pomeni 15 - 31 %
rast.

23.3.2 Organizacija'oblasti in pristojnosti pri sprejemanju prometne politike

Republika MadzZarska je srednje velika centralno evropska drzava. Obsega povréino 93.030 km2, na
kateri po podatkih iz leta 200364 Zivi 10 milfjonov prebivalcev. V zadetku leta 2004 je kot ena bolje
pripraviienih drzav postala polhopravna &anica EU.

Oblast v R MadZarski je decentralizirana in se tako dolocene pristojnosti prenesene na 19 okroZijes, ki
se nadalje razdelfiene na obgine. Glavno mesto Budimpesta je samostojna teritorialna enota, ki je
neodvisna od okroZij, SirSe -pristojnost pa so zaupane tudi 23 mestom, ki sicer ne predstavijajo
neodvisne teritorialne enote, ampak sodijo v okvir posameznega okroZja.

Urejanje podrocja prometa je v R MadZarski v pretezni meri v pristojnosti drzave. Do leta 1990 so imela
tudi OkroZja obseZne pristojnosti, le-ta pa so se jim z reformo lokalne samouprave v letu 1990 v veliki
meri-odvzele ter se delno prenesle na vedja mesta in delno na drzavne agencije. Tako se danes na
nivoju OkroZij samo koordinirajo dologene aktivnosti in le-ta nimajo vegje vioge pri oblikovanju prometne
politike. Obine imajo sicer veliko avionomijo in Siroka pooblastila, vendar pa se le-ta na podrodju
prometa v glavnem nanasajo na urejanje mestnega prometa.

Pri oblikovanju in izvajanju prometne politike imata najvejo viogo Ministrstvo za gospodarstvo in
~transport ter Ministrstvo za okolje in vode.

23.3.3 Problematika tovornega prometa oziroma prometa na splosno

"Zzradi prehoda v trzno gospodarstvo je madzarski prometni sistem doZivel veliko sprememb. Od leta
1990 je drzava za investicije v promet namenilo okoli 0,5-0,6% BDP, ta deleze pa se je priel povedevati
-Sele v obdobju od leta 1998 do 2001. Z vlaganji v prometni sektor, ki so obsegala tako izboljsanje
kvalitete infrastrukture kot tudi prevoznih storitev se je doseglo izboljSanje konkurencnosti fudi
proizvodnega sektorja, Se zlasti kmetijske in turistiéne industrije.

Kljub obséznim investicijam v prometni sekfor $e vedno tako prometna infrastruktura kot tudi nivo
prevoznih storitev odstopa od evropskih norm. Najvedje ovire pri uresnicevanju razvojnih ciliev in velik
izziv R MadZarske na podro&ju prometnega sekiotja tako tudi v prihodnje ostajajo:

- ovire pri razvoju madzarske prometne infrastrukture,

- ovire zaradi problemov realnega' ovrednotenja bogastva, obradunavanja tehnicno upraviéene

amortizacije in obEtkovanJa virov sredstev za vzdrzevanje in zamenjavo elementov prometnega
~ sistemater
- zastarelost voznega park, kl povzroca onesnazevanje okolja in wsoko porabo gorw

Zlasti na podroqu cestnega prometa. ve[rk problem predstavija tranzitni promet, ki je v porastu vse od
leta 1980, z vstopom R Madzarske v EU pa se je $e.dodatno povecal zaradi tovornih vozil, ki prevazajo
blago, katerega izvor in ponor je v pretezni meri v drzavah ¢lanicah EU. Tranzitna vozili v R Madzarski
povzrocajo veliko-okoljskih emisij, poslabSuje se situacija na nacionalnih ozkih griih, povzroda se koda

84 Vir: hitp:/www.grsproadsafety.org/?pageid=30. '

8 R Madzarska | je razdeliena na naslednja okrozja: Kecskemét, Pécs, Békeéscsaba, Miskolc, Szeged, Székesfehérvar, Gydr,
Debrecen, Eger, Szolnok, Tatabanya, Salgétarjan, Budapest, Kaposvar, Nylregyhaza Szekszard, Szombathely, Veszprém,
Zalaegerszeg glavno mesto’ Budapest :
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na cestni infrastrukturi in na objektih, prav tako pa v veliki meri pnspevajo k Stevilnim prometnim
nesrecam. :

Na radun spodbujanja cestnega prometa, predvsem zaradi prioritetne izgradnje avtocestnega omrezja,
je bil-zelezniski sektor deleZen velikega prikraj$anja. Nacionalrie zeleznice MAV so morale veliko let
same financirati izgubo potniskega prometa iz dobicka, ki ga je ustvarjal tovorni promet, zaradi Cesar je
prislo do pomanjkanja sredstev za investicije v vozni park in posodabljanje ZelezniSkega omrezja.
Cestni promet ni bil nikoli obdavéen s pladilom celotnih stroskov, ki jih povzroca, medtem ko so
eleznice bile vselej zavezane k pladilu vseh davicin. Prav tako pa tudi-MAV praktiéno-ni-spremenil
svoje strukture, saj Se vedno funkcionira kot veliko pod;e’qe pod vodstvom Ministrstva za promet in ne
kot trzno orientirana druzba. ,

2.3.3.4 Prometna politika in sprejeti dokumenti

Pristojnost priprave in sprejema prometne politike je v pristojnosti drZave. V letu 1996 je madzarski
parlament sprejel prometno politiko od leta 1996 do 2000, katere osrednji cilj je bil razvoj ravnoteZja
med osebno mobilnostjo, dostopa do raziiénih prometnih sistemov in varstva okofja. Vsebovala je
dolgoroéne cilie za uravnotezen razvoj prometa. Pri tem je bilo v samem dokumentu poudarjeno, da je
implementacija ukrepov odvisna od razpoloZijivit financnih virov, kot glavna nacionalna prioriteta pa je
bita dolo¢ena gradnja cestnega omreZja.

V letu 2004 je bila kot rezultat socialno ~ gospodarskih sprememb v R Madzarski, izkusenj in nove
politike EU iz leta 2001 pripraviiena nova Transportna politika- MadZarske 2003 — 2015, ki je
nadomestila prej omenjeni dokument. Nova prometna politika sledi smernicam skupne prometne politike
EU do leta 2010 in kot osrednji ciff dologa oblikovanje gospodarsko ucinkovitega, modernega, vamega
in okolju prijaznega prometnega sistema ter je usmerjena k zakljucitvi postopkov strukturnih sprememb
in prilagoditve zakonodaji oziroma pogojem, ki jih je zahtevala Evropska Komisiffa v. procesu
priklfjucevanja R Madzarske k EU. Glavni strateSki cilji nove prometne politike so ostali enaki kot v
prometni politiki iz leta 1996 in zajemajo naslednje pomembnejSe ukrepe:

1. strateSki cilj; lzboljsanje kvalitete Zivlienja, zmanjSanje regionalnih raziik, varnosti prometa in
varstva okolja obsega naslednje aktivnosti:
- gradnja obvoznic okoli vedjih naseiij zaradi veCje varnosti in mobiinosti,
- nadzor zagotavljanja vamosti na novih cestah Ze v fazi planiranja,
- razvoj stanovanijskih cest,
- spodbujanje modernih in okolju prijaznih vozil, tehnologij in vleénih metod (multimodalni
transport, povezovanje prometnih sistemoy, ...},
- zaustavitev ali vsaj upotasnitev upadanje obsega zelezniSkega in reCnega prometa,

2. strateski cilj: Spodbujanje uspesne infegracije v EU obsega naslednje akfivnosti:

- modemizacija avtocest, glavne Zelezniske proge, nacionalna pristanis€a, cenfralna in
regionalna letalid¢a in multimodalne logisticne centre na obmocju vse-evropskih koridorjev; -

- povecanje osne obremenitve glavnih cest in mostov, ki so izpostavljeni tovornemu promety, na
115 kN/axel {najvecja dovoljena osna obremenitev v EU),

- poveCanje osne cbremenitve glavnih prog iz 200 na 225 kN/axle, da se omogoéi vedja
donosnost Zelezniskega tovornega prometa,

- izgradnja pristani$¢ na Donavi (mednarodni koridor 1} do Vi stopnije.
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3. strateski cilj: IzboljSanje in $iritev odnosov s sosednjimi drzavami obsega naslednje aktivnosti:
- vzpostavitev mejnih prehodov v skladu s pogoji iz Schengenskega sporazuma,
- modernizacija prometnih prog, ki vodi do teh mejnih prehodov,
- povecanje pogostosti Sezmejnih transfernih povezav,
- gradnja regionalnih letalis¢ in
- gradnja aviocest od S proti J in od V proti Z.

4. stratedki cilj: Pomoc pri regionainem razvoju obsega naslednje aktivnosti:
- modernizacija nacionainega, regionalnega in vse-evropskega cestnega omrezZja,
- izbolj$anje povezav z vasmi,
- zagotovitev dostopa do manjsih regionalnih centrov in
- izgradnja veé mostov.

5. strateSki cili. Omogocanje ucinkovitega obratovanja in vzdrZevanja z regulirano konkurenco
obsega naslednje aktivnosti:
- zagotovitev pravnih, administrativnih, nadzomih in finanénih osnov za vpeljavo pravnega okvira
EU o enotnem trgu.

V ietu 2006 je Ministrstvo za gospodarstvo in promet pripravilo dokument Razvoj prometne
infrastrukture v R Madzarski, ki je nastal kot rezultat potrebnih uskladitev Prometne politike R
Madzarske iz leta 2003 zaradi vkljucitvi R Madzarske v EU. Kot glavna prioriteta se zastavija razvoj
manjkajoce infrastrukture, $e zlasti madZarskega prometnega omreZja na koridorjih vse-evropskega
omreZja, nadalie pa se kot osnovni cilj postavija tudi prevzem zakonodaje EU na podrodju prometa ter
vzpostavitev okolju prifaznega prometnega sistema.

2.3.3.5 fzvajanje prometne politike MadZarske s primeri dobre prakse

R MadZarska je bila enako kot vecina drugih drzav iz Srednje in Vzhodne Evrope v zadnjem desetletju
sootena s tezko nalogo v procesu vkljutevanja v EU, saj je morala izpolniti zahteve EU v &im kraj$em
moZnem Casu, hkrati pa izpeljati prehod v trzno gospodarstvo. Zraven prestrukturiranja institucionalne
organiziranosti, pravnega in gospodarskega sistema je bilo potrebno modemizirati tudi neustrezno in
zastarelo prometno infrastrukturo. Za vse te prilagoditve je bilo potrebno zagotoviti veliko finanénih
sredstev, saj prihodki iz naslova zaraéunavanja storitev v transportnem sektorju pogosto ne zado3gajo
za reprodukcijo. Tako je bila tudi sama prometna politika usmerjena v dosego teh ciliev, prav tako pa
tudi sedanja prometna politika R Madzarske te3i k uresnicevanju ciliev, ki so opredeljeni v skupni
prometni politiki EU do leta 2010.

Cestni promet

V R Madzarski je domadi cestni tovorni promet liberaliziran od leta 1985 naprej, mednarodni cestni
promet pa je bif v preteklosti menopolni trg, ki ga je &éitila drzava. Prvotno je bil en nacionalni prevoznik,
ki je izvajal mednarodni prevoz za potrebe drzave, nato pa sta se uvedla dva glavna konkurenta, ki sta
bila oba nacionalna prevoznika, in Sele v zadetku devetdesetih se je tudi ta trg odprl konkurenci, vendar
50 se za podjetja, ki so bila registrirana za mednarodni promet, uvedle kvotne omejitve. Kljub Stevilnim
reformam (davéna reforma, pravni okvir za zasebne investicije in ustanavijanje druzb, idr.) je bil poloZaj
cestnega tovornega prometa do leta 1988 nespremenjen, moznost zasebnemu sektorju, da se vkljuéi na
trg prevoznih storitev, pa je odprl Sele nov zakon o cestnem prometu, ki je bil sprejet v letu 1988. Proces
liberalizacije trga prevoznih storitev je bil podprt tudi s prometno politiko, ki je postajala vedno bolj
konkretna in je imela vedno bolj jasno opredeljene cilie. Na zagetku (leta 1988) je bila zelo liberaina, saj
je kot pogoj za opravijanje mednarodnih prevoznih storitev opredeljevala le kvotni kriterij, éez leta, ko se
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je Stevilo prevoznikov povedalo, pa so se pogoji poostrili. Zraven kvote se je‘kot pogoj opredelila tudi
vzajemnost, posebne ugodnosti-pa so se predpisale za kombiniran transport. Nacionalna poliika za
cestni promet je postala napredna, ko je v letih 1995 za opravijanje prevoznih storitev uvedia sistem
licenciranja, trg prevoznih storitev pa se je popolnoma odprl v procesu prikljucevanja v EU. '

Kljub velikemu porastu je bil tranzitni tovorni promet do leta 1992 neobdavéen oziroma so bile doloCene
zelo nizke takse. Prometna politika se je zavzemala, da se obseg tranzitnega promet zmanjSa, da se
podjetja spodbudi k uporabi okolju boij prijaznih oblik prevoza blaga (prevoz po Zeleznici, kombiniran
prevoz ali prevoz pe notranjih plovnih vodah) ter da tovorna vozila placajo dejanske stroske za Skodo, ki
jo povzrocajo. Ob koncu leta 1991 je energetski lobi — Skupina za &isti zrak dosegia uvedbo povisanja
tranzitnih taks na ntkm, podobno kot Avstrija; vendar brez dodatnih omejitev kot so prepoved prometa
tovornih vozil v noénem &asu fer ob vikendih. Kljub temu prevozniki iz ¢lanic EU tega ukrepa niso
najbolie sprejeli in je prislo do pogajanja med Viado R MadZarske in Evropsko Komisijo. Ceprav
zvi$anje tranzitnih taks ni bilo v nasprotju s sporazumu o prikjjuevanju R Madzarske k EU in je ukrep
vseboval tudi druge pozitivne uéinke kot je spodbujanje Zelezniskega tovornega prometa, je madzarska
Viada podlegla pritiskom EK in prilagodila svoj program glede tranzitnih taks. Sedaj drzava Se vedno
zarabunava tranzitne takse, vendar obstaja veliko izjem, tako da skoraj okoli 90 % tovomih vozil, ki
preckajo drzavo, ne plaCajo nicesar.

V gasu procesa prikljuéevanja Madzarske k EU so se z evropsko zakonodajo uskladili predpisi s
podrodja uporabe vozil za prevoz blaga po cesti. Uvedene so bile zahteve, da vozni park ustreza
tehniénim pogojem, ki jih doloéajo standardi EURO 1, 2 ali 3. Javna prevozna podjetja so zacela
prilagajati sistem obdobij voZnje in pocitka ter povecevati Stevilo voznikov skladno s potrebno
prilagoditvijo zakonodaji EU. Z Zakonom, ki ureja obdavéitev vozil, so se vpeljale nizje davéne stopnje
za manj$a vozila (green lorries), ki manj obremenjujejo okolje. Sprejeta je bila tudi zakonodaja, ki ureja
pravila o uporabi varnostnih pasov. Uskladitev s fiskalno in tehniéno zakonodajo je bila zakijucena leta
2003. Madzarski je bilo dolo¢eno prehodno obdobje do konca leta 2008, v katerem mora popoinoma
prilagoditi zakonodajo oziroma v praksi uresniéiti ukrep glede uporabe vozil z maksimalnimi dovoljenimi
tezami in dimenzijami vozil, ki se uporabljajo v mednarodnem prometu.

Veliko aktivnosti je bilo izvedenih tudi na podrodju povecanja vamosti v cestnem prometu. Vletu 1993 je
bil sprejet Nagionalni program prometne vamosti, nadalje je bil ustanovljen medresorski odbor za cestno
varnost, oblikovan pa je bil tudi Letni akeijski nadrt za vzpostavitev varnosti na cesti. V sedaj veljavni
prometni politiki so vpeijani naslednji pomembni elementi sistema varnosti: sodobne reitve prometnih
omreZij, vama vozila, izobraZevanje, promocija vamega in odgovornega obnaSanja v prometu, precizna
zakonodaja, implementacija in vzdrzevanje ucinkovite prometne kontrole.

Pri izgradnji oziroma izbolj3anju kvalitete cestne infrastrukture so bile investicije zaradi finanéne pomoci
EU v pretezni meri usmerjene v mednarodne koridorje. lzgradnja odseka avtoceste M1 (smer
Budimpesta-Dunaj) v dolzini 40 km, ki se je financirala s kreditom Evropske banke za obnovo in razvoj
(EBRD), ni prinesla Zelenih ucinkov, saj je zaradi visoke cestnine skoraj ves promet tovornih vozil Se
vedno koristil staro cesto, ki poteka skozi mesta in vasi. Druzba, ki je upravijala to avtocesto, je Sla
zaradi man;j$in prihodkov v steéaj. Po prevzemu tega avtocestnega odseka s strani drzave so se
cestnine zmanjSale za 50%. Podoben problem je nastal tudi na avtocesti M5 (smer juzno od
Budimpeste), katere izgradnjo je prav tako financirala EBRD, ter na avtocesti M3, ki se je financirala s
kreditom Evropske investicijske banke (EIB). Po izgradnji novih odsekov in uvedbi cestnine je namre¢
prislo do zelo moénih protestoy lokalnih skupnosti zaradi velikega tranzitnega prometa po statih cestah,
zato je morala drzava zniZati cestnino in poravnati stroske s proralunskim denarjem.
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Velike teZzave so nastale tudi pri gradnii avtoceste MO, ki je bila natrtovana kot Stiripasovni obro¢ okoli
Budimpeste. Najbolj problematicen je bil njen severni del, ki Je potekal po okoljsko obGutljivem obmogju.
Financiranje izgradnje tega odseka je bilo naériovano s sredstvi EIB in sredstev predpristopne pomodi
PHARE. Gradnja se je pricela v letu 1998, sam postopek za poseg v prostor pa ni bil speljan pravilno,
saj niso bile pripravijene potrebne okoljske Studije in tudi lokalno prebivaistvo o sami gradnji pred tem ni
bilo seznanjeno in so zato vloZili tozbo na sodiste. Kmalu po viozitvi toZbe je EIB odstopita od
financiranja izgradnje tega avtocestnega projekta, saj je ocenila, da je potrebno za takine projekte
pripraviti podrobne okoljske $tudije in zagotoviti skladnost s predpisanimi nacionalnimi postopki.

Zelo pomemben cilj prometne politike R MadZarske je tudi vzpostavitev uéinkovitega zaratunavanja
storitev prometnega sektorja. Na podrogju cestnega prometa je za uporabo avtocest uvedeno pladilo
cestnin po sistemu vinjet, prouden pa je sistem financiranja imenovan “cordon pricing system’”, ki pa po
ocenah poznavalcev $e ne bo kmalu vpeljan. Vinjeto je moZno kupiti na 600 bencinskih servisih in na
200 prodajnih tockah, ki se nahajajo v blizini vsake glavne ceste, veliko pa se jih nahaja na mejnih
prehodih. Do leta 2007 je okoli 30 % avtocest bilo brezplacnih, zato se je s 1. aprilom 2007 uvedel nov
sistem cestninjenja za tovorna vozila, ki predstavijajo glavni deleZ tranzitnega prometa in povzrotajo
bistveno vecjo $kodo na cestni infrastrukturi kot osebna vozila, Na prej brezplacnih delih avioceste,
razen na MO in na zacetnih odsekih avtoceste v glavnem mestu, se je uvedla cestnina za vozila z
najvecjo dovolieno maso nad 3,5t (kategorija D2-D4}, za osebna vozila pa je vonja po te] infrastrukturi
$e naprej ostala brezplacna. Za vozila, katerin najvecja dovoliena masa presega 12t (kategorija D4), so
se s 1. aprilom 2007 uvedle vinjete tudi na dologenih delih glavnih cest, v zaCetku leta 2008 pa se
. pri¢akuje, da se bo uvedba cestnin na glavnih cestah &e razsirila. Na avtocestah se je uvedla moZznost
- uporabe elektronskega pladila cestning, ki se spodbuja z nizjimi cenami kot je cena vinjete. MoZnosti
.elektronskega plaila se bodo v prihodnje nadgradile z moZnostjo platila preko POS terminalov.

Omejitve cestnega tovornega prometa:

VR MadZarski veljajo omejitve za tovorni promet za tovorna vozila katerih najvedja dovoliena masa
presega 7,5 t. Omejitve so naslednje:

- splodna prepoved prometa:
o od 15. junija do 31. avgusta; od sobote ob 8.00 do nedelie ob 22.00 ter od 22.00 na
vecer pred praznikom do 22.00 na dan praznika,
o od 1. septembra do 14. junija: od sobote ali vecera pred praznikom od 22.00 do nedelje
ali na dan praznika do 22.00.

Ce je praznik dan pred soboto ali dan za nedeljo, velia omejitev od prvega dneva
praznika od 8.00 do zadnjega dne praznika do 22.00.

Pri tem predstavijajo izjeme naslednje kategorije vozil: vozila notranjega in obrambnega
ministrstva, varnostnih organov in interventna vozita, vozila za odvoz smeti, vozila za
vzdrZevanje cest, vozila, ki vozijo pokvarljivo blago ali zivino, prazna vozila, ki vozijo od
meje do cilja na Madzarskem, vozila, ki vozijo opremo za poslovne, kulturne in $portne
prireditve, postna vozila.

- prepovedi voZenj za drzavne praznike

- dodatne omejitve: tovorna vozila, za katera veliajo navedene omejitve morajo v primeru, ko
vstopijo v drzavo dan pred omejitvijo, peljati do cilja po najkrajsi mozni poti., pri tem je uporaba
nekaterih cest prepovedana.
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Zelezniski promet

Odpiranje trga Zeleznidkih prevoznih storitev je predvsem rezultat procesa prikljucevanja Madzarske k
EU. Prve reforme so se zadele v letu 1993, ko je bil sprejet nacionalni Zakon o ZelezniSkem prometu, ki
je kasneje bil veckrat noveiiran. Na podlagi zakona so se nacionalne Zeleznice razdelile na
infrastrukturni del, ki je prevzel odgovomost za gradnjo, razvoj, modemizacio, vzdrzevanje in
obratovanje Feleznidke infrastrukiure, ter na prevozni del, ki je prevzel skrb za opravijanje dejavnosti
prevoza potnikov in tovora ter dejavnost vieke. Za izvedbo ten aktivnosti se ni zahtevala strukturna
logitev, ampak se je dovolilo, da se le-te opravifajo v okviru vertikaino integrirane organizacie —
elezniske druzbe, vendar ob pogoju, da se za te dejavnosti zagotovi logitev radunov. Nacela in pogoji
vodenja loéenih radunov so se natanéneje opredelili s predpisom ministra, ki je bil sprejet v letu 20036,
Istoéasno se je vzpostavila tudi neodvisna upravna struktura za dodeljevanje viakovnih poti {Capacity
allocation body), doloCene dejavnosti kot je npr. upravijanje z nepremiCninami pa se je preneslo v okvir
samostojnih podjetij. Glavni cilj lo¢itve racuncv je bila omejitev finanénih obveznosti drzavne in lokalne
oblasti, vzpostavitev konkurenénih pogojev za transportne. dejavnosti ter omogoditi drugim prevoznikom,
da vstopijo na Zeleznidki trg prevoznih storitev. Kot rezultat usklajevanja nacionaine zakonodaje z
zakonodajnim okvirom EU je bil decembra 2005 sprejet nov Zelezniski zakon. Skiadno z novim
zakonodajnim okvirom je R Madzarska vzpostavila neodvisno telo za dodefjevanje viakovnih poti, v
okviru nacionalnih Zeleznic MAYV logila izvajalca Zelezniskih prevoznih storitev, ki se opravijajo po trznih
nacefih, in oblikovala neodvisno regulativno tele za nadzor dodefjevanja infrastrukturnih kapacitet in
zaracunavanja stroskov uporabe infrastrukture.

Trg prevoza blaga se je v R Madzarski odpil Ze v letu 2004. V tem letu so $tije madZarski zasebni
7elezniski operaterji (Magyar Maganvas(t RT., Floyd Kft., MAV-HajdG Kit in CER Rt) zaprosili za licenco
in jo pridobili. Tem operaterjem je bif dostop omogogen v skladu z omejenim dostopnim rezimom, ki je
bil dogovorjen v procesu pogajanj R MadZarske za vstop v EU, saj si je R MadZarska izgovorila
prehodno obdobje za popolno odprtie dostopa na vseevropsko Zeleznisko omreZje za tovorni promet.do
konca leta 2006, Tako so ti operaterji znotraj obmoGja R Madzarske po pridobitvi licenc lahko obratovali
le na 20 % TERFN omreZja. Kljub omejenosti omrezja, rezerviranaga za tovorni promet, le-to ni dilo v
celofi izkorisceno.

Na MadZarskem Zeleznidko dejavnost v glavnem opravljata dve podietji, in sicer nacionalne Zeleznice
MAV in druzba GySEV, ki ima poseben status. Druzbo GySEV sta ustanovili madZarska viada (61%
dele?) in avstrijska viada {(49% delez), deluje pa na podlagi koncesie, ki ji omogota upravijanje
7elezniske infrastrukture med mestom Gyor {Madzarska) in mestom Ebenfurt (Avstrija) ter opravijanje
storitev prevoza potnikov in blaga na tej infrastrukturi. Druzbi (MAV obvladuje 98% nacionalnega
prevoznega trga) imata veliko trzno mog, saj novi prevozniki, ki so vstop[ll na nacionalni trg prevoza
blaga, ne dosegajo niti 1 % trzni delez.

Velik izziv nacionaine oblasti in MAV predstavija tudi implementacija zakonodaje EU na podrocju
vzpostavitve interoperabilnega vseevropskega omreZja za visoke in konvencionaine proge. V' preteklin
letih se je zelo malo investiralo v nove informacijske in komunikacijske tehnologije. Hiter razvoj sistema
ERTMS (GSM-R, ETCS Level 2) fer razvoj teh tehnolagij v sosednjih drzavah in v okviru glavnih
poslovnih partnerjev sili MAV, da pri¢ne pospedeno uvajati GSM-R in ETCS L2. ETCS se je Ze vpeljal
na novi liniji Zalalov- slovenska meja in na progi, ki povezuje Budimpesto z Dunajem {vseevropski
koridor 1V). Do konec leta 2008 je nadrtovana vpeljava te tehnologije na celothem koridorju 1V in na V.
koridorju na odseku slovenska meja-Boba. ETCS L2 z GSM-R se bo implementiral v obliki pilotnega
projekta na odseku Szajol-Zahony (proga 100) in na nekaterih drugih povezovalnih progah. V drugi fazi
se bo ta tehnologija implementiral na koridorju V, Vb, Ve, Xb in na nekaterih povezovalnih progah.

& Joint Decree 34/2003 (V.28.) GKM-PM on the Unbundled Accounting of Railway Activities.
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Uvedeno je bilo tudi elektronsko upravijanje prometa in poslovnih nalog, s Cimer se je dvignila
konkurennost madzarskih Zelezniskih operaterjev.

Zradni promet

Aprila 2000 je vlada sprejela nacionalno strategijo letalskega prometa, ki je predstavijala osnovo za
prestrukturiranje in lastninjenje drZzavnega letalskega prevoznika MALEV, za reorganizacijo upravljanja
letalskega prometa in letali§éa Ferihegy, za ustanovitev neodvisnega civilnega letalskega urada in
oblikovanje regionainih letali¢. Leta 1999 je bila sprejeta zakonodaja v zvezi z omejevanjem
obremenjevanja okolja s hrupom v okolici letali$é.

Reéni promet

Maja 2000 je vlada sprejela zakon o prometu po vodnih poteh, na osnovi katerega je v nastednjem letu
implementirala zakonodajo o registraciji plovi, licenciranju navigacijskih operacij, navigacijski
usposoblienosti, tehnicnih zahtevah za plovila in o imenovanju teles za certificiranje primernosti plovil.
Nadaljevala se je modemizacija drzavnih pristanisc. Prioriteta tega podrocja je Donava, Se posebej
obmotje madzarsko-slovaske meje in obmogje juzno od Budimpeste, kjer naj bi se omogogila plovba
plovil z ugrezom 2,5 m, ki naj bi brez omejitev plula 300 dni na leto.

Kombinirani promet

¥ zgodnjih devetdesetih so se zaceli razvijati logistiéni centri in kombinirani tovomi transportni terminali,
ki s0 se v praksi uresnicevali skladno s terminskim nadrtom. Vpeljali so se trije koncepti kombiniranega
tovornega primeta, in sicer:

.= Ro-La »rofling motorway traffice, ki zajema prevoz cestnih tovomih vozil z Zeleznico na
; namembno Zeleznisko postajo,

;. - Nespremljani kombiniran prevoz, ki zajema prevoz blaga s transportnimi enotami (kontejnerji,
zamenljivo tovoridte, pol-prikolica, idr.) do kombiniranega prometnega terminala in
- Ro-Ro promet, ki zajema prevoz cestnih tovomih vozil po plovnih rekah do namembnega
pristanié¢a.

Vlada je podpiraia razvoj in spodbujanje kombiniranega prometa. S proracunskimi sredstvi je financirala
izgradnjo potrebne infrastrukture, zagotovila pa je tudi potreben zakonodajen okvir za izvajanje
kombiniranega prometa.

Ro-La kombiniran promet je zazZivel v letu 1992, Ro-Ro kombiniran promet pa v letu 1993. V obdobju
1993 do 2002 se je investiralo v lzgradnja elektrificiranih nakladalnih tirov, premicnih zapornic in
parkiris¢ za tovorna vozila, nabavo posebnih Zelezniskih vagonov ter v Stevilne druge projekte. Ro-La
kombiniran promet poteka na-treh relacijah (Szeged-Wels, Budimpesta-Wels, Szeged-Ljubljana) z veé
pari viakov na dan. Z investicijami se je prispevalo k zelo velikemu porastu te oblike kombiniranega
prometa. Stevilo cestnih tovornih vozil, ki se prepelje z viaki je iz 16.180 v letu 1992 poraslo na 102.235
v letu 2002, v letih 2004 in 2005 pa je prislo do upada.

Kombiniran prevoz cesta — zeleznica se je moéno povedal po letu 1997. Stevilo prepeljanih transportnih
enot se je glede na feto 1992, v katerem se je prepeljalo 105.000 TEU (TEU = 20 kontejnerjev), v letu

§7 Vir: Combined Freight Transport and Logistics, Aspect of Transport POlicy in Hungary, Balazs Felsman, State secretary
for infrastructure, Budimpesta, Junij 2006.
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2000 povecalo na 285.000 TEU®. Na teden obratuje okofi 120 kombiniranih viakov v 19 smereh, med
katerimi so najpomembnejSe  Sopran-Hamburg, Sopran-Bukaresta, Budimpesta-Hamburg in
Budimpesta-Koper. '

Za opravijanje kombiniranega prometa ima R MadZarska sklenjene mednarodne sporazume z Avstiijo,
Bulgarijo, Hrvasko, Cesko Republiko, Neméijo, italijo,. Poljsko, Romunijo, Slovasko in Slovenijo, v
pripravi pa so sporazurni Srhijo, Turgijo, Rusijo, Ukrajino in lranom. Z nacionalno zakonodajo, ki je
usklajena s smernicami EU, so vpeljane doloCene spodbude, in sicer:

- brezplatne cestnine in neomejen cestni promet na obmoc;u 70 km od lokacije terminalov za
kémbiniran promet in za transportne aklivnosti do in iz tPrminala za kombiniran promet, ki se
nahajajo 70 km od nacionalnih mejmh prehodov,

- omejevanje fransportnih aktivnosti éez vikend in praznike in

- subvenciie za transportne aktivnosti nofranjega kombiniranega prometa.

23.3.6 Stopnja realizacije ukrepov skupne prometne politike EU v R MadZarski

R MadZarska je kot polnopravna ¢lanica EU zavezana k uresni¢evanju ukrepov in politiénih citjev, ki so
zastavljeni v okviru skupne pohtlke EU do leta 2010. V tabeli 2.25 so prikazani podatki o napredku, ki je
bil v R MadZarski dosezen pri uresni¢evanju posameznih ciljev.

Iz tabele je razvidno, da je bila R Madzarska najbolj uspeSna pri uresniCevanju ukrepov skupne
prometne poliike EU na podrodju izbolj$anja kakovosti in varnosti cestnega prometa, revitalizacije
Zeleznice, spodbujanja pomorskega prometa in prometa po notranfih -vodnih poteh, izgradnj
vseevropskega prometnega omreZja, raz\rOJa visoko kakovostnega mestnega prometa ter razvoja
znanja in tehnoiogu za vzpostavitev Cistega in uCinkovitega prometa, kjer je bil evidentiran srednji
napredek. Slabse je R MadZarska uresnicevala ukrepe skupne promeine pofittke EU na podrodju
kontrole rasti letalskega prometa, vzpostavitve intermodalnosti v praksi, vzpostavitev uinkovitega
zaraéunavanja storitev prometnega sektorja ter priznavanje pravic in obveznosti uporabnikov, kjer se je
evidentiral nizek napredek.

Tabela 2.26: Stopnja realizacije ukrepov Skupne promstne politike EU v R madzarski
do leta 2005

_ Razvoj ' Potencialni
implementa | Porabljena instituciona utinek na
Aktivnosti prometne politike cija ukrepov | sredstva inih razvoj
PP {investicije) sprememb transp.
| sektorja

A | MEDSEBOJNO URAVNOTEZENJE POSAMEZNIH VRST PROMETA
Izboljsanje  kakovosti  cestnega
prometa

Revitalizacija Zeleznic

Kontrola rasti letalskega prometa
Promocija pomorskega prometa in
prometa po nofranjih vodnih poteh
Vzpostavitev  infermodalnosti v

| e WO NS

8 Vi Janos Berenyi, Nas status on terminal technologies and challenges, The evaluation and development of the
intermodal transport in Hungary, KT1 Institut for Transport Sciences Ltd, EUTP 3rd Clustering Meetin, Rotterdam,
12.12.2002.
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praksi

B ODPRAVA OZKIH PROMETNIH
GRL

6 lzgradnja vseevropskega % ///
prometnega omrezja )

C_|POSTAVITEV UPORABNIKA V SREDISCE PROMETNE POLITIKE

IzboljSanje vamosti v cestnem
prometu
Vzpostavitev ucinkovitega
8 |zaraCunavanja storitev prometnega
sektorja
9 Priznavanje pravic in obveznosti
uporabnikov

10 Razvoj  visoko  kakovostnega 7
mestnega prometa

Razvoj znanja in tehnologij za

11 i vzpostavitev Cistega in ucinkovitega 72/
prometa L _/

UPRAVLJANJA PROCESOV GLOBALIZACIJE PROMETNEGA SEKTORJA

12 | Obvladovanje ucinkov globalizaciie |nipodatka |nipodatka |nipodatka |ni podatka

LEGENDA:

=] brez napredka

%] nizek napredek

7 i srednji napredek
visok napredek

Vir: European Commission, DG TREN, 2005 ($tudija ASSESS)

2.34 Republika Hrvaska

Republika Hrvaska je srednjeevropska, pananska in mediteranska drzava, ki predstaviia mast v
povezovanju zahodne in srednje Evrope s Cmim morjem ter vzhodne Evrope in Baltika z Mediteranom,
kar ji daje ugoden geostrateski prometni polozaj. Obsega 57.000 km2 povrsine, na kateri Zivi 4,4 milijona
prebivalcev. Trenutno se pripravija na polnopravno ¢lanstvo v Evropski uniji.

Med Slovenijo in Hrvasko se odvija velk obseg blagovnih tokov, saj sta drZzavi pomembni

zunanjetrgovinski parinerici. Blagovna menjava med drzavama znas$a letno 2,2 mird EUR (izvoz in uvoz
skupaj, leto 2008), po koli¢ini pa 4,6 mio ton letno (tabela 2.27).

Tabela 2.27: Blagovna menjava med Slovenijo in Hrvasko

2004 - 12005 2006

t mio EUR t - |mio EUR t mio EUR
izvoz 1471512 1.166,7 1.456.294 1.304,2 1.562.449 1.464,2
uvoz 3.288.272 5142 2.471.950 608,8 3.039.878 7357
skupaj |4.759.784 1.680,8 3.928.244 1.913,0 4.602.326 21998

Vir: Statisti¢ni urad RS.
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2341 Stanje prometne infrastrukture in cbseg delfa v tovornem prometu

Prometna infrastrukiura

V letu 2005 je bilo v R Hrvaski 28.436 km cest, 2.726 km ZelezniSkih prog, 6.278 km obalne Crte
kopnega in otokov s 6 vecjimi mednarodmmi pristani§ci, od. katerih sta dve (Reka, Plote) pomembnejsi
za tovorni promet in $tiri (Zadar, Sibenik, Split, Dubrovnik) za potniski promet, 640 km plovnih poti, ki
ustrezajo mednarodnim kriteriiem (in okrog 265 km manj pomembnih plovnih poti) s Stirimi vedjimi
re¢nimi pristanisci, sedem vegjih lefali3¢ ter dva terminala za kombiniran transport. :

BoljSe povezovanje s promefnim sistemom drzav EU se iahko doseZe z modernizacijo celotnega
prometa na podroju Hrvaske, posebno pa Se z izgradnjo oz. modernizacijo prometne infrastrukture na
mednarodnih prometnih koridorjih: Vb (Budimpesta — Zagreb - Rijeka), Ve (Budlmpesta - Osijek —
Sarajevo — Ploce, VIl (Donava) in X (Ljubljana (Graz) - Zagreb — Beograd)

Za hrvaski gospodarski in druZbeni razvoj pa so prav tako pomembne naslednje prometne povezéve:
Zagreb — Zadar — Split — Dubrovnik, Trst — Reka ~ Zadar — Split — Dubrovnik — Dra¢ {Jadransko —
jonska povezava) ' .

Obseg dela v tovornem prometu

Na Hrvagkem se je tovomi promet v zadnjih letih-precej povecal. Najbolj sta.se povecala cesini in
Zeleznidki biagovni prevoz. 1z tabele 2.28 je razviden skupni porast prevoza blaga, z velikim
povecanjem v cestnem prometu {v letu 2005 je bilo prepelianega 3,5 tisof ton ved blaga kot-v letu
2001), kar je rezultat hitre in uspesne gradnje cestne {predvsem avtocestne) infrastrukture, narasca tudi
Zeleznidki promet, Ceprav je razvoj Zeleznike infrastrukture precej poCasneisi od cestne.

Za razliko od Slovenije ima Hrvaska v strukiuri tovornega.prometa okoli 30 % deleZ ‘pomorskega

prometa, kar je posledica razvejane lege drzave ob Jadranski obali, ki omagota konkurencnost
pomorskega prevoza. Kljub temu je pomorski promet med leti 2001-2005 upadel za 6 %.

Tabela 2.28: Prevoz blaga v R Hrvaski v obdobju 2001 - 2005

| | 7 Delezi v |indeks
Leta 2001 2002 2003 2004 . |2005 %  letu| 2005720
2005 00

zelezniski prevoz (v

000 ) 10.807 10654 {11723 (12234 14.333 13,83 132,63

cestni prev. (000t |40.801 145957 (52147 (55323  |58.886 (56,82 |144,32

pomorski in obalni|a, nes  la9674 134203 (31226 129975 2893 |9352

prevoz {v 000 )

prevoz po notranjih 1

vodnih poteh** (v 000{1.123 739 706 897 430 0,41 38,29

t) ,

Letal. prevoz (v 000t} |6 6 6 ___...15 . |6 0,01 100,00
SKUPAJ 84788 |88.030 |98.805 |99.685 103.630 | 100 122,22

* vklju¢no z javnim prevozom in prevozom za lastne potrebe
** v letu 2005 spremenjena metodologija sprejemanja podatkov
Vir: Statistiéni letopis 2006, Republika Hrvaska, DrZzavni zavod za statistiko.
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2.34.2 Organizacija oblasti in pristojnosti pri sprejemanju prometne politike

Cblast v R Hrvaski je ved nivojska in se na podiagi doioch Ustave R Hrvaske iz leta 1990 deli med
drzavo, Zupanije in ob&ine. S posebnim zakonom®® je ustanovljenih 21 Zupanii®, ki urejajo zadeve na
nivoju regij, v pristojnosti obCin pa je urejanje lokalnih zadev.

Urejanje podrogja prometa je razdeljeno med vse oblastne nivoje. Promet na nacionalnem nivoju ureja
drzava, avionomna pristojnost Zupnij obsega urejanje prometa na regionalnem nivoju, obgine pa
samostojno urejajo promet, ki poteka na njihovem abmogiju.

Na nacionalnem nivoju sta po osamosvojitvi R Hrvaske oblikovanje in izvedba prometne politike prisla v
pristojnost in odgovornost Ministrstva za pomorstvo, promet in zveze in njegovih podrejenih institucij.
Ministrstvo je oblikovalo, predlagalo in sprejemalo nacionalne strategije posameznih prometnih
sistemov, ustvarjalo pogoje za razvoj infrastrukture, koordiniralo vse akfivnosti v zvezi s prometom in
sodelovalo v oblikovanju politike prometne varnosti in zmanjSanja negativnih vplivov na okolje, dolodeni
aspekti izgradnje infrastrukture (avtoceste), varnosti prometa, vprasanja o pristojnosti v reénem prometu
pa so bili v pristojnosti drugih organov drzavne uprave. Glavni problem upravne sestave Ministrstva za
pomorstvo, promet in zveze so bile manjkajoée strokovne sluzbe za oblikovanje celovite prometne
poliike in pomanjkanje prevzemanja izkudenj drugih primerjivih drzav. Na podlagi Zakona o sestavi in
delovnih podro€jih ministrstev in drzavnih upravnih organizacij (sprejetega leta 2003) je bilo
ustanovlieno danasnje Ministrstvo morja, turizma, prometa in razvoja, z nekoliko izbolj$ano
~.organizacijsko strukturo in vedjimi pristojnostmi,

- Pomemben znacaj pri prometnem povezovanju, ki je predpogoj za dober regionaini in turistiéni razvoj
Hrvaske ima poleg Ministrstva morja, turizma, prometa in razvoja tudi Sektor za promet in zveze v
okviru Hrvaske gospodarske zbornice (Hrvatska gospodarska komora). V Sektorju za promet in zveze,
Kier je zaposlenih blizu 80 tiso¢ ljudi, delez BDP-ja znasa okrog 8 %. Sektor ponuja razliéne informacije
- za javnost ter informacije dostopne na zahtevo pooblastenega za dostop do informacij (informacije o
‘delu strokovnih zdruzenj, informacije o sestankih razlicnih delovnih skupin, razne strokovne pomodi,
informacije o pripravi organizacij raznih sejmov, o razporeditvi dovolilnic, o usklajevanju voznih redov in
cenikov, o delu na razliénih projektih in podobno J, kar je med drugim v pomo¢ tudi razliénim
prevoznikom v tovornem prometu.

Na nacionalnem nivoju se dolocijo temeljni cilji prometne politike, ki predvsem opredeljujejo kijudne
strateske usmeritve drzave, le-ti pa se nato v okviru avtonomije posameznih Zupanij konkretizirajo in
dopolnjujejo z vizijo regionainega razvoja, kjer predstavija razvoj prometne infrastrukture in urejenost
prometa zelo pomembno gonilo konkurenénega gospodarstva.

8¢ Zakon o podrugjima Zupanija, gradova i opéina u Republici Hrvatskoj, (Narodne novine, §t. 10/97, 124/97, 68/98, 22/99,
117199, 128/99, 44/00, 129/00, 9201, 79/02, 83/02, 25/03, 107/03 in 175/03) in Zakon o lokalni samoupravi i upravi
{Narodne novine, $t. 30/92, 94/93, 117/93, 128/99 in 129/05) _

@ Na obmotjie R Hrvaske so ustanoviiene naslednje Zupanije: Zupenija Zagre.backa s sedefem v Zagrebu, Zupanija
Krapinsko-Zagorska s sedezem v Krapini, Zupanija Sisacko-Moslavacka s sedeZem v Sisku, Zupanija Karlovacka s sedeem
v Karloveu, Zupanija VaraZdinska s sedeZem v Varazdinu, zupanija Koprivnicko-Krizevacka s sedezem v Koprivnici, 2upanija
Bjelovarsko-Bilogorska s sedezem v Bielovaru, Zupanija Primorsko-Goranska s sede?em v Reki, Zupania Licko-Senjska s
“sedezem v Gospicu, Zupanija Virovititko-Podravska s sedeZem v Virovitici, Zupanija Pozesko-Slavonska s sedeZem v
PoZegi, Zupanija Brodsko-Posavska s sedeZem v Slavonskem Brodu, Zupanija Zadarsko-Kninska s sedefem v Zadru,
Zupanija Osjecko-Baranjska s sedezem v Osijeky, Zupanija Sibenska s sedezem v Sibeniku, Zupanija Vukovarsko-Srijemska
s sedezem v Vukovaru, Zupanija Splitsko-Daimatinska s sedeZem v Splitu, Zupanija Istarska s sedeZem v Pazinu, Zupanija
Dubrovacko-Neretvanska s sedeZem v Dubrovniku, Zupanija Medimurska s sedezem v Cakoveu in mesto Zagreb.
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2343 Prometna politika in sprejeti dokumenti

Vedji premiki na podrocju prometne politike v R Hrvaski so se prigeli po njeni osamosvojitvi-junija 1991,
ko je R Hrvadka prisla v poloiaj, da sama neodvisno od drugih drzav vodi svojo prometno politiko.

Hrvaska danes e nima izdelane celovite razvojne prometne politike, leta 1999 je bila sprejeta Strategija
prometnega razvoja Republike Hrvadke, ki pa je po posameznih prometnih sistemih bolj infrastrukturmo
orientiran dokument. Med nekaterimi cifji omenjene Strategije je omeniti, da bo v prihodnje potrebno
nameniti ve&jo pozomost izgradnii in modernizaciji Zelezniske infrastrukture, da bi se razbremenil cestni
promet in njegove posledice na okolje, ter zmanjsale nesrece in zastoji prometa v mestih. Cilji so-tudi
poveCanje razvoja pomorskega prometa in razvoj re¢nega prometa, ki mu bo namenjena pomembnejSa
vloga ob vse veCjem narascanju tovornega prometa. Dolgorocm strateski cilji iz Strategije se nanasajo
na:

- reSevanje najbolj kritignih delov R Hrvaske s posebnim poudarkom na reSevanju cestne

infrastrukture v primestnih in mestnih obmodjih in
- kvalitetno povezovanje kopnega z morjem.

Od leta 2003 R Hrvaka vsako leto sprejme Nacionalni program Republike HrvaSke za prikljucitev
Evropski uniji (status kandidata za polnopravno clanstvo v EU si je R Hrvaska pridobila aprila 2004) v
katerem so zajeta vsa poglavia, ki so v usklajevanju s pravnim redom EU, med katera sodi tudi
prometna politika. V nacionalnih programih je prikazano letno stanje napredka Hrvaske pri usklajevanju
zakonodaje z EU direktivami, s predstavijenimi prioritetami.

Vliada Republike Hrvaske je avgusta 2006 sprejela programski dokument »StrateSki-okvir za razvoj
2008 - 2013«, ki opredeljuje pnontete in programe v obdobju sedmih fet, ki bodo cmogodili stabilne
gospodarsko rast in uspesno pot pri vkljuéevanju R Hrvadke v Evropsko unijo.

2.3.4.4 lzvajanje polittke po prometnih sistemih s primeri dobre prakse

Cestni promet

V letu 2003 se je pospe$eno usklajevalo zakone in predpise s podroja cestnega prometa in
infrastrukture, potrebno pa se je bilo pripraviti tudi na spremembe in reforme obstojecih institucij vezane
na ucinkovito izpolnjevanje nalog, ki jih drzavna telesa prevzemajo pri usklajevanju zakonskih predpisov
EU. Kot rezultat uspesnega usklajevanija so bili leta 2004 sprejeti irije novi zakoni s podrodja cestnega
prometa: Zakon o varnosti prometa na cestah, Zakon o prevozu v cestnem prometu in Zakon o javnih
cestah.

Cestna Infrastrukiura

Na podlagi Zakona o javnih cestah je bil sprejet Program gradnje in vzdrzevanja javnih cest za obdobje
od 2005 do 2008, iz katerega izhaja, da je gradnja avtocest stratedkega pomena za Republiko Hrvasko
(Program za obdobje 2001-2004 na podrogju aviocest je bil s financrega vidika realiziran okrog 95 %).
Na podlagi uspesno realiziranega programa za obdobje 2001-2004 se lahko zakljudi, da je priSlo do

vidnega izbolj3anja v vseh segmentih, od vzdrZevanja, rekonstrukcije in modemizacije na podrogju

cestne infrastrukture.

Najpomembnejsi preobrat pri gradnji avtocest v R Hrvaski je bil z vzpostavitvijo finanénega modela
gradnje, vzdrzevanja in upravljanja z avtocestami, z moznostjo gradnje in upravljanja z avtocestami v
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koncesiji. Za implementacijo politike upravijanja z avitocestami so odgovorne Hrvaske avtoceste d.o.o.
{HAC), prihodki druzbe pa se zbirajo iz prihodka od goriv, cestnin, najema zemljis¢, izvajanja storitvenih
dejavnosti in dolgoraénih posojil. TakSen nacin zbiranja prihodkov omogoca, da se druzba samostojno
zadolZi pri tujih bankah, s tem, da so njeni letni prihodki temelj za vraCanje dolgov. Poleg druzbe
Hrvaske avtoceste d.0.0. (HAC) imajo koncesijo na nekaterih odsekih naslednje druzbe:
- Bina - Istra (BI), ustanovijeno leta 1995 s podpisom koncesijske pogodbe v Parizu v lasti 51%
Bouygues (Francija), 44 % Hrvaske avtoceste d.0.0., 3% INA in 2 % Istarska autocesta d.d.,
- avtocesta Rijeka— Zagreb d.d. (ARZ), ustanovijeno leta 1997 v 100% lasti R Hrvaske,
- aviocesta Zagreb — Macelj d.o.0. (AZM)71, ustanovijeno leta 2003 v fasti 51 % Pyhm
Concession Holding GmbH (v celofi lastnik Strabag iz Avstrije) in 49 % R Hrvaska.

Vse $tiri druzbe so vkljuéene v strokovno zdruZenje - Hrvasko zdruZenje koncesionarjev za avtoceste, s
placilom cestnine (HUKA- Hrvatska udruga koncesionara za autoceste s naplatom cestning) s ciliem
zaSCite in zadovoljevanja interesov druzb, ki imajo koncesijo za izgradnjo, upravljanje in vzdrZzevanje
avtocest v R Hrvaski. Na hrvaskih avtocestah je v uporabi zaprt sistem platevanja cestnine (na vstopu
prevzem kartice in na izstopu placilo) na krajsih odsekih, mostovih in tunelih pa se uveljavija odprt
sistem placevanja (na enem mestu -pladilo takoj). Cestnino se lahko pladuje z gotovino (v domagiin tuiji
valuti), kreditno kartico, in »smart« kartico’. Kmalu bo uvedena tudi brezkontakina elektronska
cestnina, ki omogoca prehod brez zaustavijanja. Z modernizacijo pladevanja cestnine se omogoca
hitrejSi pretok vozil skozi cestninsko postajo, sistem pladevanja cestnine v R Hrvaski pa je Ze integriran
v celoto, ki zajema finanéno kontrolo, Stetje prometa in video nadzor.

Prevoz tovora v cestnem prometu

Ministrstvo morja, turizma, prometa in razvoja je na podlagi Zakona o prevozu v cestnem prometu
(sprejet leta 2004 z dopolnitvami v letu 2005 in 2006) izdal Pravilnik o porazdelitvi dovolien] za
mednarodni prevoz tovora, s katerim se predpisuje postopke in nain podelitve tujih dovoljenj domacim
prevoznikom za mednarodni prevoz in dodatna merila za podelievanje posameznih vrst tujih dovolien;.
- Omenjeni pravilnik je bil sprejet leta 2005 s popravki v letu 2008, ko so bila poostrena merila za
razporeditev CEMT dovolilnic, vezana na kvaliteto voznega parka po tehni¢nih zahtevah.

Porazdelitev kritiénih in CEMT dovoljenj domadim prevoznikom objavlja Ministrstvo, razporeditev ostalih
dovolien] domacim prevoznikom pa objavljata Hrvadka gospodarska zbornica in Hrvaska obrtna
zbornica preko svojih regijskih izpostav.

V Republiki Hrvaski je bilo leta 2006 registriranih 2.809 prevoznikov z mednarodno licenco, s skupno
9.402 vozili, od tega je hilo 4.040 &rnih (neekoloskih) vozil in 5.362 ekoloskih vozil {(E1-320; E2-2893;
E3-2149). Da se bo dvignila kakovost cestnega tovomega prometa je, kot vazen element za vstop na
evropsko trzisce, potrebno zmanjSanje Stevila ¢rnih vozil, kar se uspes$no izvaja, potrebna je ureditev
statusa novih prevoznikov in nenazadnie je potrebno resiti problem dolgega ¢akanja na mejnih prehodih
in carinskih izpostavah. Za izboljSanje kvalitete cestnih prehodov so leta 2000 viade Albanije, BIH,
Bolgarije, Hrvaske, Makedonije, Romunije in Jugoslavile zaprosile svetovno banko, za financiranje
reforme njihovih carinskih uprav. Za ta namen je svetovna banka napravila program TTFSE s ciliem
fiziknega izboljSanja cestnih prehodov, tehniéni pomo€i in informatizaciji carinskih postopkov in
poveCanju izmenjave informaci. Sestavni del projekta TTFSE je TFC program (program izbolj$anja

7 Avtocesta Zagreb — Macelj je del phyrinske avioceste, koridorja 10a, ki povezuje severno in zahodno Evropo z evropskim
jugovzhodom in Bliznjim vzhodom. Avtocesta je bila dana v uporabo konec maja 2007.

72 Brezkontaktna kartica za prehod pri avtomatskih linijah, namenjena predvsem pogostim koristnikem. Kartica se prisloni na
plo3to pred hidico cestninske postaje. Po podatkih HUKA je bilo na Hrvaskem v letu 2005 regisiriranih 22.200 koristnikov
»smarte kartice. o :
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trgovine) s ciliem reSevanja problemov v’ mednarodnem cestnem prometu in ustvarjanju pogojev, ki
bodo izboljSali gospodarske sodelovanje in trgovmo

Varnostni vidik v cestnem prometu

Prvi Nacionalni program vamosti v cestnem prometu za obdobje 2001 — 2005 je bit sprejet v letu 2001,
na podlagi Zakona o varosti v cestnem prometu, ki je bil sprejet leta 2004 pa je Ministrstvo morja,
turizma, prometa in razvoja v letu 2005 izdat drugi Nacionalni program varnosti v cestnem prometu za
obdobje 2006 - 2010. Najvazneisi rezultati NaCionalnega programa za obdobje 2001 - 2005:
- 5 poostrenimi ukrepi so bile zmanjsane najteZje posledice prometnlh nesrec v pogojih stalno
narasCajotega prometa,
- s stalnimi propagandnimi akcijami se poveCuje ‘zavest prebivalstva o vse vedji potrebi po
varnosti v promety,
- usklajevanje zakonodaje na podiagi vzrokov in posledic nesrec,
- vedje vkljuéevanje v izvedbo nacionalnega programa vseh drzavnih organov, katerih delo je
vezano na varnost v cestnem prometu

Strate$ke aktivnosti Nacionalnega programa za obdobje 2006. — 2010 so:
- zmanj$anje hitrosti vozil in spostovanje najvigjih dopustnih hitrosti,
- zasGita otrok, mladih in ostalih najbolj ranljivih udelezencev v prometu,
- zmanj$evanje vozenj pod vplivom alkohola in drugih opo]mh sestavin,
- odprava nevamih mest.

Dodatne dejavnosti, ki se bodo izvajale kot dopolnilne mere za ustvarjanje ciljev so:
- povetanje nivoja tehnine usposoblienosti vozil,
- izboljSanje statistike in analiz v prometu, -
- uporaba varnostnega pasa in dnevnih luci na vozilih,
- spoStovanije svetlobnih signalov.

Zeleznidki in kombinirani transport

Na podrodju Zelezniskega prometa so se v zadnjih desetih letih pricele velike spremembe predvsem na
podrogju usklajevanja zakonodaje z evropskimi direktivami, saj je dolgoroéni ciff trzno usmerjen nacin
poslovanja. S sprejetiem Zakona o Zeleznici leta 2003 in na podlagi Zakona sprejetih podzakonskih
predpisov in pravilnikov je bila omogogena popolno implementacija direktiv EU »prvega in drugega
zeleznidkega paketa«. Hrvaska ima zelo dober prometni polozaj in velike moZnosti za integracijo v
evropsko Zeleznisko omreZje. Dolgorotna poslovna usmeritev hrvaskih Zeleznic je izgradnja moderne
infrasfrukture na progah, ki sodel V. bin ¢ in X. vseevropskega Koridorja.

Na podlagi Zakona o razdelitvi druzbe Hrvaske Zeleznice (sprejetega decembra 2005) so bile v letu
2006 ustanavliene druzbe HZ-Anfrastruktura d.0.0, HZ-Potniki prevoz.0.0., HZ-Cargo d.0.0. in HZ-Vieka
viakov d.0.0. in HZ-Hrvaske Zeleznice Holding d.o.0. za poslovne storitve. Leta 2006 je bif sprejet tudi
nov Zakon o Zelezniskem prometu. Ne glede na to, da so se hrvaske Zeleznice razdelile na stiri druzbe
ima HZ Holding kot krovna druzba za cilj omogociti enakomerno in celovito funkcioniranje zeleznidkega
sistema. Eno izmed meril, ki naj bi ustvarilo ta cilj, je tudi podpis pogodbe z National cash Pooling-om?™,
ki naj bi ¢tanicam omogoéal doseganje bolj racionalne, operativne in hitrejSe kratkoroCne likvidnosti v
pogojih neenakomernega priliva in odliva sredstev, kar bo na koncu prinesio zmanjSanje stroskov

73 Maja 2007 so predsedniki uprav Priviedne banke Zagreb in HZ Holding d.0.0. podpisali sporazum ¢ skupnem
obraéunskem vodenju poslovnih racunov — National Cash pooling med PBZ in ¢lani Pool-a Hrvaskih Zeleznic {HZ Hrvadke
Zeleznice Holding d.o.0., HZ Infrastruktura d.o.c., HZ Cargo d.0.0. in HZ Potnidki prevoz d.o.o.
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poslovanja. Cash Pooling omogo¢a uginkovito pokrivanje negativnega stanja na racunih ¢lanov Pool-a,
s pozitivnim stanjem radunov drugih ¢lanov.

V fetu 2007 je bil podpisan Sporazum o odstopu dela aplikacije IST HZ-a in nudenju tehniéne pomodi za
njeno implementacijo za potrebe Zeleznic v BIH. Namen Sporazuma je ustvarjanje okvira za globalno
strate$ko sodelovanje na podro€ju informatike med hrvaskimi Zeleznicami in Zeleznicami BIH. V
interesu je integracija tehnolo3kih informacijskih sistemov na V. vseevropskem koridorju. Na podlagi
Sporazuma se bo na zeleznicah BiH implementiral del aplikacije IST HZ-a (skupina programov v
informacijskem sistemu transporta), kot pomol in podpora za razvoj in izgradnjo informacijsko
komunikacijskega sistema v BiH.

Zeleznidka Infrastruktura

Na podroCju Zelezniske infrastrukture je bil realiziran vecji poseg v modernizacijo Licke™ proge, ki se je
pricela leta 2003 (v letu 2007 se je zakljucila druga faza). V prvi fazi je bil narejen remont na delih proge
med Ostarija in Splitom, v drugi fazi pa je bila zgrajena nova proga s tremi vecjimi mostovi, 38 cestnimi
prehodi in Sestimi postajami. Tretja faza predvideva poloZitev opiCnega kabla in uvedbo daljinskega
vodenja prometa.

V teku so razpisi za izdelavo Studijske in projektne dokumentacije gradnje drugega tira Zagreb —
Karlovac — Reka in nove proge Karlovac — Reka.

V letu 2007 so se pricele aktivnosti na projekiu »Zamenjava sistema elekiricne vieke Moravice — Rijeka
— Sapjane in Skrljevo — Bakar". Z realizacijo projekta bo zamenjan dotrajani 60 letni enosmerni sistem
vieke, kar bo omogocilo vecjo razpoloZijivost, varnostno razdaljo in zanesljivost celotnega sistema
elektroenergetskih naprav.

Prevoz tovora v ZelezniSkem prometu

Leta 2006 so hrvaske Zeleznice in Zeleznice BIH podpisale memorandum o sodelovanju, kateri ima
namen povecanje infrastrukturnih kapacitet in s tem povecanje prevoznih storitev na V.c vseevropskem
koridorju (o je proga Budimpesta - Beli Manastir - Osijek - Dakovo - Samac - Sarajevo - Mostar - Plode)
s Cemer naj bi se povecala koliCina pretovora blaga v pristaniSéu Plofe. Konkretni rezultat, ki se
pricakuje od podpisanega memoranduma je poveCanje pretovora blaga v pristanidéu Ploge iz 2
milijonov ton v fetu 2005 na 7 miliionov ton v letu 2008.

Kombiniran transport

Multimodalni prevoz v R Hrvaski se pojavlja v dveh osnovnih segmentih: morski promet preko pristanisc
Reka in Ploce (v glavnem prevoz kontejnerjev) in kopenski promet intermodalnih transporinih enot
(kontejnerji, zabojniki, tovorna vozila) v izvozu, uvozu in tranzitu ter v notranjem prometu.

Glavni nosilec kombiniranega prevoza v R HrvaSki so HrvaSke Zeleznice s svojimi prevoznimi
kapacitetami in terminalsko infrastrukturo, s katero upravljajo preko svoje héerinske druzbe — Agencije
za integralni transport AGIT d.0.0., nadalje podijetja Crokombi d.0.0. kot podjetja za kombiniran transport
in drugih podietji in Spediterskih organizacij, ki delujejo na podrodju R Hrvaske.

Kot organizator prevoza se AGIT pojavija izkljuéno v prevozu kontejnerjev znotraj drzave v tako
imenovanem »in fand servisu«. Ostali kontejnerski prevozi po Zeleznici gredo v reziji Crokombija in

7 7elezniska proga, ki poteka od Ostarija in Ogulina preko Gospica do Knina.
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Intercontainerja v tranzitu proti sosednjim drzavam (Slovenija, Avstrija, MadZarska). Multimodalni prevoz
se odvija v dveh osnovnih oblikah: kontejnerski prevoz in oprtni (hucke-pack) prevoz {Ro-La prevoz).
Kontejnerski prevoz je najbolj zastopana tehnologija kombiniranega prevoza, saj je do leta 1999
dosegal kar 97 % skupno realiziranih koliCin v mulfimodainem prevozu. Oprini prevoz (hucke —pack) od
leta 1996 postopno raste, vse vecje zahteve prevoznikov pa tezijo k uvajanju Ro-La storitev na X.
Vseevropskem koridorju.

V danaédnji fazi uvajanja Ro-la tehnologije na podrofju Hrvadke se je kot najbolj primerna lokacija
pokazala Zelezniska postaja Spacva na progi Vinkovei - Breko, ki s svojim zemljepisnim poloZajem in
blizino avtoceste predstavija optimalno resitev pri usmeritvi franzitnega tovornega prometa iz Srbije,
Crne gore in Bosne.

R Hrvaska je vzpostavila Feeder servis iz mediteranskih pristaniS¢ za v pristani$¢a Rekain Plo¢e (prva
feeder linija Reka/Plode — Gioia Tauro — Malta je bila ustanovijena leta 1999, druga pa leta 2001
RekalPlode — Venetia — Damieta — Pireas), kar je zelo vplivaio na pove€anje kontejnerskega prevoza,
posebno iz luke Reka v notranjost Hrvaske, Kjer je najbolj zastopan kontejnerski terminal Zagreb.

Pomorski promet

Pomorstvo je kot ekonomska in splodna druzbena kategorija posebnega pomena za Hrvadko saj je z
dolZino 6.278 km obalne ¢rte kopnega in ofokov ena od najbolj razvejanih obal v Evropi, z vpisanimi
104 491 plovili, v hrvaskih pristanidCih pa se letno pretovori okrog 17 mio ton tovora in odpravi okrog 7
mio potnikov.

Pomorski promet je najbolj zanesljiva, najvarnejSa in ekolosko najsprejemljivej$a oblika prometa s
katerim se odvija skoraj 90 % skupnega svetovnega prometa blaga.

Pravni okvir, s katerim je razdeliena funkcija upravljanja pristaniske infrastrukture in prometne dejavnosti
v pristani$¢ih, omogoCa uspesnejSi razvoj, vendar zastarela pristaniska infrastruktura v hrvaskih
pristani§Cih ne zmore slediti vse hitrejSemu narasCanju prometa. S predpristopno pomorsko strategijo
(sprejeto leta 2005) so bili definirani cilii in mere, ki bodo v pomo¢ pri usklajevanju z evropsko
zakonodajo na podrocju pomorskega prometa. V bodocnosti je zelo pomemben razvoj tega sistema
prometa kot kljuCne prometne in logisticne tocke moderne multimodalne prometne verige, umescene v
vseevropske koridorje.

Recni promet

V letu 2005 so bili ustvarjeni pogaji za zaletek dela Agencije za plovne poti, s Cimer je bil omogoden
zatetek efektivnega upravijanja z notranjimi vodnimi potmi. Z uvedbo informacijskega sistema v
notranjem vodnem promefu in vkljuCevanjem v procese implementacije RIS-a (Recni informacijski
servis) na evropski ravni, se izboljSuje varnost in zasS¢ita okolja, omogocen pa je tudi bolj dinamien
razvoj re¢nega prevoza.

Zaradi dosedanjega premajhnega vlaganja v vzdréevanje plovnih poti, gre skozi hrvaska reCna
pristani$Ca samo okrog 1,5 milijonov fon blaga, kar bo potrebno v naslednijih letih bistveno spremeniti.
Hrvaska ima okrog 640 km plovnih poti, ki zadovoljujejo mednarodne kriterije in okrog 265 km nizjega
nivoja plovnih poti: cilj je poveCanje njihovega statusa na visji nivo, z vegjim viaganjem. Prednosti
vodnega v odnosu na cestni in Zelezniski prevoz so velike — daljSa doba trajanja objektov, majhna
potrodnja energije, vecja vamost in manj$i stroski prevoza. Cilie so priceli realizirati z investicijskimi
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vlaganiji v zadnji treh letih ko se je priCel oZivljati razvoj drzavnih re€nih pristaniS¢ (Vukovar, Osijek,
Sisak in Slavonski Brod) ter pospesila vlaganja v plovne poti Save in Drave, saj re€ni promet spada med
najcenejSe in ekolosko sprejemliive nacine prevoza blaga. Za omenjena &tiri drzavna redna pristanisca,
50 zakljuceni 0z. se zaklju¢ujejo master plani.

Zracni promet

Zragni promet na Hrvaskem je v glavnem pomemben za potniski promet, saj se letno prepelje okrog
4 mio potnikov, deleZ tovormega prometa v primerjavi z ostalimi prometnimi sistemi pa je le 0,01 %,
(okrog 6 tiso¢ ton letno prepeljanega tovora).

V R Hrvaski je sedem vedjih letalis¢, Zagreb, Split, Dubrovnik, Zadar, Rijeka, Pula in Osijek, ki so
namenjena mednarodnemu prometu in v katerih ima drzava 55 % lastnistvo, ostalo lastnistvo pa je
prerazporejeno med regionalno in lokalno samoupravo. Hrvadka ima tudi tri manjda letali3¢a Brag,
Losinj in Vrsar, ki pa so namenjena za odpravo manjsih letal bolj v komercialne namene. Letalski tovorni
promet, kot je Ze bilo predhodno omenjeno ima v R Hrvaski v primerjavi z ostalimi prometnimi sistemi
neznaten delez. Vecji def letalskega tovora se sprejme in odpravi na Zagrebskem letaliS¢u. Zagrebsko
letalisCe d.o.o. je registriran |ATA cargo agent, ki omogoéa Sirok razpon uslug v sprejemu in odpravi
blaga in poste in ima v lasti ter upravlja z lastnim zaprtim skiadi$¢em tovora v povrsini 2,160 m2. Imajo
dobre zveze z tujimi prevozniki in letalidéi, ki zagotavijajo spremljanje tovora in poste po vsem svetu.
Imajo tudi moznost sprejemati in obdelati posilike posebnega tovora.

2.3.4.5 Prihodnji razvoj prometnih sistemov v povezavi s tovornim prometom

V prihajajoCem obdobju bo potrebno veliko viaganja v prometno infrastrukturo na nadin, ki bo omogocal
zmanjSevanje razlik v kvaliteti in vamosti med razliénimi segmenti cestne infrastrukture, ter poiskati
nacine boljSega kombiniranja cestnega, zelezniskega, morskega in reénega prometa. Prioriteta bo
vlaganje v investicijsko vzdrZevanje, ve€anje kvalitete in vamosti drzavnih, obginskih in lokalnih cest.

V Zelezniski infrastrukturi bo potrebno dati prioriteto programom, ki imajo za cilj omogocanje prevoza
dodatnega tovora, ki bo nastal ob predvidenem razvoju pomorskega prometa in pristanis¢ in tako
povecal polozaj R HrvaSke kot tranzitnega podro¢ja proti jugovzhodni Evropi in dalje proti Bliznjem
Vzhodu.

Pomemben cilj je ozZivitev reCnega prometa, kar pomeni odpravo ozkih grl na reénih plovnih poteh,
povecanje medsebojne povezanosti plovnih poti na kopno, razvoj infrastrukfure recnih pristanisé in
povecanje kvalitete navigacije v skladu z mednarodnimi standardi.

Da bo nastalo ravnoteZje med potrebo investicijskih vlaganj, potrebo zadovoljevanja javnih potreb in
obstojecimi makroekonomskimi omejitvami, bo potrebno najti bolj sofisticirane modele financiranja
investicijskih projektov, najprej tistih, ki vkljuCujejo sodelovanje privatnega sektorja. Tako se bo potrebno
bolj intenzivno naslanjati na modele javno-privatnega partnerstva in druge oblike sodelovanja privatnega
kapitala, ki ne bo temeljil na drzavnem dolgu in zadolZevanju.
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24 RAVEN SLOVENIJE

241 Organizacija drZave in pristojnosti pri sprejemanju prometne politike

Oblast v R Sloveniji je decentralizirana in se deli med drzavo in avtonomne lokalne oblasti - ob¢ine. Z
Zakonom o ustanovitvi obéin ter o dologitvi njihovih obmocij — ZUODNO iz lefa 1994, ki je bil do danes
veckrat noveliran, je ustanovijenih skupno 210 obgin, od katerih ima 11 obgin status mestne obéine. Ze
dlie ¢asa poteka proces za dodatno decentralizacijo in s tem povezana vzpostavitev druge ravni lokalne
samouprave v okviru pokrajin, ki bodo prevzele dolo¢en del upravijanja javnih zadev, ki so sedaj v
pristojnosti drzavne oblasti. V juniju 2006 je Drzavni zbor sprejel Ustavni zakon o spremembah Ustave
Republike Sloveniie (Url. RS, &t. 68/06), s katerim so bili spremenjeni 140. in 143. Clen Ustave
Republike Slovenije, ki se po vsebini nanaSajo na lokalno oziroma pokrajinsko samoupravo. Predvsem
spremenjeni 143. ¢len ustave bo omogocil ustanovitev pokrajin v Sloveniji in izvedbo decentralizacije

oblastnih funkcij ter prenos upravljanja pomembnega dela javnih zadev z drzavne na pokrajinsko raven.

Urejanje podrotja prometa je v pretezni meri v drzavni pristojnosti, obine pa imajo v skladu z Zakonom
o lokalni samoupravi — ZLS7S pristojnost gradnje, vzdrzevanja in urejanja fokalnih javnih cest ter urejanje
promet v obdini v skladu s sistemskim zakonom. Po vzpostavitvi pokrajin bodo del drzavnih pristojnosti s
podrocja prometa in zvez prevzele pokrajine, ki bodo kot avtonomna oblast samostojno urejale promet
na pokrajinski ravni. Drzavna oblast je tako glavni akter pri kreiranju krovne prometne politke v R
Sloveniji in jo konkretizira skozi sprejem predpisov, s katerimi ureja posamezne prometne podsisteme.

Na drzavnem nivoju so glavni ustvarjalci prometne politike drZzavni zbor, vlada in pristojna ministrstva,
pri kreiranju prometne politike pa sodelujejo tudi lokalne skupnosti, gospodarske druzbe in zdruzenja ter”
znanstvene in raziskovalne insfitucije. Prometna politika je dokument, ki ga .sprejme Drzavni zbor,
priprava izvedbenega nadrta za posamezna obdobja pa je naloga Ministrstva za promet (priprava
predlog) in vlade (potrditev naérta) oziroma DrZavnega zbora (sprejem nacionalnih programov). Za
izvedbo prometne politike je v celoti odgovorno Ministrstvo za promet in skrbi za medsebojno
koordinacijo vseh ostalih izvajalcev ter preko razlinih ukrepov, ki jih vsebuje prometna politika vpliva na
transportne tokove, njihov potek in razmestitev.

242 Stanje prometne infrastrukture

2421 Cestna infrastruktura

V Sloveniji s cestami upravijata Direkcija RS za ceste in DARS d.d.. Direkcija RS za ceste upravlja z vec
kot 5.800 km hitrih, glavnih in regionalnih cest, ki tvorijo drzavno cestno omreZje. DARS d.d. upravija in
vzdrzuje skupno 455 km avtocest in hitrih cest ter priblizno 125 km prikfjuckov nanje (tabela 2.29).

75 Zakon o lokalni samoupravi — ZLS (Url. RS, §t. Url RS, &t. 72/1993, 6/1994 CdI.US: U-1-13/94-65, 45/1994 Od|.US: U-I-
144/94-18, 5711994, 14/1995, 201995 Odl.US: U-1-285/94-105, 63/1995, 73/1995 OdI.US: U-1-304/94-9, 9/1996 Odl.US: U-I-
264/95-7, 33/1996 OdLUS: U-1-274-95, 44/1996 Odl.US: U-1-98/95, 26/1997, 70/1997, 10/1998, 68/1998 Odl.US: U-I-39/95,
74/1998, 12/1999 SkI.US: U-1-4/99, 36/1999 OdLUS: U--313/96, 59/1999 Odl.US: U-1-4/99, 70/2000, 94/2000 Skl.US: U-I-
305-98-14, 100/2000 SkL.US: U-1-186/00-10, 28/2001 Odl.US: U-1-416/98-38, 87/2001-ZSam-1, 16/2002 Ski.US: U-1-33/02-7,
51/2002-ZLS-L, 108/2003 OdL.US: U-1-186/00-21, 77/2004 OdL.US: U-I-111/04-21, 722005, 21/2006 Odl.US: U-1-2/06-22,
14/2007-ZSPDPQ, 80/2007).
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V Sloveniji imamo $e 13.811 km lokalnih cest in 18.326 km javnih poti’e.

Tabela 2.29: Obstojede drZavne ceste, stanje 31.12.2006 v km

Drzavne ceste 2006 . .
dolZine cest prikljucki ceste skupa

AC Avtoceste 398 107 505

HC Hitre ceste 57 17 74

skupaj DARS 455 124 579

HC Hitre ceste (dvopasovne) 26 2 28

G1 Glavne ceste | 476 7 483

G2 Glavne ceste |l 441 6 447

Glavne ceste skupaj 917 13 930

R1 Regionalne ceste | 952 2 954

R2 Regionalne ceste |l 1.221 4 1.225

R3 Regionalne ceste |l 2.114 0 2114

RT Regionalne turist. ceste 595 0 595

Regionalne ceste skupaj 4.882 6 4.888

skupaj DRSC 5.825 21 5.846

Skupaj drzavne ceste 6.280 145 6.425

Opomba: Vlada RS $e ni kategorizirala odsekov, predanih prometu v letu 2006

Vir: Direkcija RS za ceste in DARS

Ogrodje slovenskega cestnega omrezja predstavlja
- prometni kriz, ki ga po sporazumu AGR?? sestavljajo ceste 2 mednarodno oznako E:

E57: Sattledt - Liezen - St. Michael - Graz - Maribor — Ljubljana;

E59: Praha - Jihlava - Wien - Graz - Spielfeld - Maribor — Zagreb;

E61: Villach - Karawanken Tunnel/Predor Karavanke - Naklo - Ljubljana - Trieste — Rijeka;
evropski prometni koridor V: Benetke - Trst/Reka/Koper - Ljubljana - Budimpesta - Bratislava
- Lvov - Kiiev, ki je eden od prioritetnejsih povezav za centralno in vzhodno Evropo do leta
2010 in

evropski prometni koridor X: Salzburg - Ljubljana - Zagreb - Beograd - Sofia - Thessalloniki
lprikljuéna smer Gradec - Maribor - Zagreb.

2422 Zeleznidka infrastruktura

V Sloveniji je bilo na dan 31.12.2006 skupaj 1.228 km Zelezniskih prog, od tega 898 km enotirnih in 330
km dvotimih. Elektrificiranih je 503,5 km prog, od tega je za me3ani promet odprtih 489,8 km prog, samo
za ftovorni promet pa je odprtih 13,7 km prog. Od skupaj 725,2 km neelektrificiranih prog je 630,6 km
prog odprtih za mesani promet, 2,2 km samo za potniski promet, 92,4 km prog pa je odprtih samo za
tovorni promet (tabela 2.29).

Stanje javne Zelezniske infrastrukture se zaradi nezadostnih finanénih sredstev za njen razvoj,
vzdrzevanje in posodobifev iz leta v leto slab$a. Nacionalni program razvoja slovenske Zelezniske
infrastrukture, sprejet leta 1996, je realiziran le okrog 25 %. Slabo stanje je razvidno iz Stevilnih poSkodb

76 Vir: Direkeija RS za ceste; hitp/fwww.dc.gov.sifsifceste/
77 European Agreement on Main International Traffic Arteries (AGR)
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in napak, ki nastajajo na tirih, vozni mreZi, signalno-varnostnih napravah, kretnicah in iz uvedenih
poCasnih voZenj. Na 70-tih mestih, na skupni dolZini 39 km, so zaradi slabega stanja infrastrukture
uvedene niZje hitrosti, kot so predvidene v voznem redu; posledica tega so zamude vlakov in
nezadovoljstvo uporabnikov Zelezniskih storitev, kar lahko povzroli odliv tovora iz Zeleznic. Zaradi
nezadostnih dopustnih osnih obremenitev so posamezni tovori Zze usmerjeni na poti mimo Slovenije, kar
pomeni izgubo tovora oziroma se vagoni celo na dolodenih smereh glavnih prog Zidani Most - Sentfjj in
Pragersko - Murska Sobota nakiadajo za 15 % manj kot bi to bifo glede na njihovo nosiinost dopustno.

~ Tabela 2.30: Dejanska dolZina prog pb elektrifikaciji, $teviiu tirov in vrsti prometa na
dan 31.12.2006

Proge (km) elektrificirane neelektrificirane
dvotirne 330,36 0,05

enofime 173,15 725,11

Skupaj 503,51 12517

za mesani promet 489,82 630,59

samo za potniski promet 0,00 217

samo za tovorni promet 13,69 92 41

Skupaj 503,51 72517

Vir: Slovenske Zeleznice (hitp://www slo-zeleznice si)
Glavne in regionalne proge slovenskega Zelezniskega omreja

Po Uredbi o kategorizacifi prog {Ur.l RS §t. 22/02) se proge, giede na obseg prometa, gospodarski
pomen in povezovalno viogo Zelezniskega prometa v prostoru, delijo na glavne in regionalne proge.
Glavne proge slovenskega Zeleznikega omreZja so tudi def evropskega ZelezniSkega omrezja. V
AGC7 sporazumu, ki ga je Slovenija sprejela leta 1989, so opredeliene Zelezniske proge najvecjega
mednarodnega pomena (E proge) med Katerimi proge E65, E67, E69 in E70 potekajo tudi preko
Slovenije in proga T 69, ki je sestavni del TER omreZja (T proge). Med desetimi vseevropskimi koridorji
sprejetimi na Konferencah evropskih ministrov za transport — CEMT na Kreti leta 1994 in v Helsinkih
leta 1997, ki vkljucujejo cesto in Zeleznico (z izjemo koridorja 7, ki vkijutuje recno pot), potekata 5. in 10.
koridor tudi preko Slovenije.

7 Zakon o rafifikaciji Evropskega sporazuma o najvaznejSih mednarodnih Zeleznidkih progah (AGC), Uradni list SFRJ, &t.
11/89.
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Tabela 2.31: Glavne proge slovenskega ZelezniSkega omreZja

E 65: (Gdynia - Vardava - Breclaw - Dunaj - Bruck a.d. Mur - Beljak) - Jesenice -
Ljubljana - Pivka - {Reka).

EG7: (Bruck a.d. Mur - Gradec) - Sentilj - Maribor - Zidani Most.

E 69: (Budimpesta - Kotoriba) SrediSée - Pragersko - Zidani Most - Ljubljana -
Divaéa - Koper.

E70: (Pariz - Torino - Milano — Trst) - Sezana ~ Ljubljana - Zidani Most - Dobova
- (Zagreb - Beograd - Sofija — Ankara)

T69 Ormoz - Murska Sobota - Hodo$ (-Zalalova).

koridor 5 Benetke - Trst/Reka/Koper - Ljubljana - Budimpesta - Bratislava - Lvov -
Kijev

koridor 10 Salzburg - Ljubljana - Zagreb - Beograd - Sofia - Thessalloniki /prikljucna
smer Gradec - Maribor — Zagreb

Sivensta 2akaniko amretie
SLAVNE SROGE
REGKONALHE PROGE

0 Promehy st Lo 9., 200

Slika 2.5: Glavne in regionalne proge slovenskega ZelezniSkega omrezja

Regionalne proge slovenskega zelezniskega omreZja so naslednje: Ljubljana Siska—Kamnik Graben;
Kranj-Naklo; Celie-Velenje; Grobelno-Stranje-Rogatec—drzavna meja (-Djurmanec); Stranje-imeno—
drzavna meja (-Kumrovec), Maribor—Prevalje—drzavna meja (-Bleiburg); Dravograd—Otiski vrh;
Ljutomer-Gornja Radgona; (Cakovec—) dravna meja-Lendava; Presnica—Rakitovec—drZzavna meja (-
Buzet); Jesenice—Nova Gorica-Sezana; Cepiste Sempeter-Vriojba-drzavna meja—{Gorizia); Prvatina—
Ajdovigina; Cepidte Kreplie-Repentabor-drzavna meja {-Villa Opicina); Ljubljana-Novo mesto-
Metlika—drzavna meja (-Kamanje); Sevnica-Trebnje; Grosuplje-Kocevje; Novo mesto-Straza.

Glavne in regionalne proge so prikazane tudi na sliki 2.5.
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Kombiniran transport

Stanje javne zelezniske infrastrukture vpliva tudi na odvijanje intermodalnega transporta, ki se v najvedji
meri izvaja v obliki kombiniranega prevoza (prevoz zabojnikov, zamenljivih tovoriS¢, prikolic, sedlastih
polpriklopnikav, cestna tovoma vozila). Koliine, ki se prevaZajo, so omejene z dopustno osno
obremenitvijo, velikost tovora pa se omejuje s svetlim profilom proge.

Zeleznidki kontejnerski terminali sprejemajo in odpravijajo blago v Zelezniskem in cestnem prometu.
Kontejnerski terminal v Ljubfjani ter kontejnerske terminale - prekiadaine postaje v Celju, Mariboru in
Novem mestu upravlja Sekcija za kombinirani promet Ljubljana v sistemu Slovenskih Zeleznic.

Kontejnerski terminal Ljubljana, kier se opravijajo prevozi v kontejnerskem, spremljanem in
nespremljanem transporty, je lociran na Letaliski ¢. 14 v Mostah. Terminal obsega 99.250 m? skupnih
povr3in, od tega je odprie skladi$éne povrdine 21.000 m2. Ima 15.000 m? parkirnih prostorov za cestna
tovorna vozila za oprini viak ter 10.000 m? parkimih prostorov za lastna cestna vietna vozila.
Kontejnerski terminal je opremlien s portalnim dvigalom nosilnosti 370 kN in dvema kontejnerskima
maniputatorjema nosilnosti vsak po 400 kN. Za opravljanje transportnega dela stuzijo Se Stirje Zelezniski
firi, vsak po 500 m uporabne dolZine in 7 vie€nih vozil.

Kontejnerski terminal - prekiadalna postaja Maribor (Tezno), kier se opravijajo prevozi v
kontejnerskem in nespremljanem transportu, je lociran na Vodovodni ul. 34 v Mariboru v skupni povrsini
6.800 m2. Opremlien je s kontejnerskim manipulatorjem nosilnosti 400 kN. Za opravijanje transportnega
prometa uporabljajo S 2 vle¢ni vozili in dva Zeleznika tira, vsak dolzine 259 m.

Kontejnerski terminal ~ prekladaina postaja Celje je locirana na Kidricevi ul. 34 v Celju. Skupna
povrSina terminala, kjer se opravljajo prevozi v kontejnerskem in nespremlijanem transportu, meri 1.500
m2. Opremijena je s kontejnerskim manipulatorjem nosilnosti 400 kN. Za opravljanje transporinega dela
uporabljajo tudi en Zelezniski tir v dolZini 200 m in dve vlecni vozili.

Kontejnerski terminal -~ prekladalna postaja Novo mesto je locirana na Kolodvorski ul. 1 v Novem
mestu. Na omenjeni prekladalni postaji opravijajo prevoze v kontejnerskem transportu. Opremliena je s
kontejnerskim manipulatorjem nosilnosti 400 kN. Za opravljanje transportnega dela se uporabljata tudi 2
vleéni vozili in en Zelezniski tir v dolZini 100 m. :

24.2.3 PristaniSka infrastruktura

Luka Koper je edino slovensko pomorsko pristanisée za mednarodni tovorni in potniSki pomorski
promet. Kot pristaniski sistern razpolaga z 11 specializiranimi in sedobno opremljenimi terminali za vse
vrste tovorov. Luka Koper ima na 255 ha kopenskih povr§in 30 ha pokritih skiadis¢ in 95 hektarov
odprtih skladisénih povrdin. Ponuja 26 ladijskih privezov na veC kot 3 km (3.134 m) obale ob 173 ha
morskih povrsin.

Za pretovor generalnih tovorov Luka Koper uporablja &tiri specializirane terminale za sadje, les, Zivino in
druge generalne tovore, kot so Zelezovi proizvodi, papir, celuloza, aluminij, sladkor, kava, bela tehnika,
zabavna elektronika in podobno. Za pretovor razliénih blagovnih skupin oziroma za tovore v suhem
razsutem stanju uporabljajo Stiri terminale: evropski energetski terminal, silos za Zitarice, terminal za
glinico in terminal za ostale sipke tovore, kjer pretovarjajo preko 40 raziinih blagovnih skupin, kot so
kamnine, minerali, staro Zelezo, krmila, gnojila in podobno {Letno porocilo 2006, Luka Koper).
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Na kontejnerskem in Ro-Ro terminalu izvajajo vse vrste manipulacij z navadnimi, frigo, zbirnimi in
drugimi specialnimi kontejnerji in so usposobljeni za manipuliranje s projektnimi fovori, za pretovor
tezkih tovorav in pretovor plovil. Terminal ima 450 m dolZine obale s tremi privezi in max dovoljenim
ugrezom 11,2 m. Skupna povrina terminala je 200.000 m2 s 123.500 m? skladi$¢ne povriine. Enotna
kapaciteta skladisCenja je 12.400 TEU, letna kapaciteta pretovora pa je 350.000 TEU.

Avtomobilski terminal je eden najsodobnejdih in najvedjih avtomobilskih terminalov v Sredozemlju, kjer
pretovarjajo vozila ve¢ kot dvajsetih svetovnih proizvajalcev. Poleg novih in rablienih osebnih
avtomobilov lahko na terminalu izvajajo prefovor tovornih in drugih specialnih vozil. Terminal ima
850.000 m? odkrite skiadicne povrsine z enkratno kapaciteto 40.000 vozil in 55.000 m2 pokrite
skladiS¢ne povrSine z enkratno kapaciteto 3.500 vozil. Letna kapaciteta pretovora je 500.000 vozil. Na
800 m obale ima terminal 7 privezov, upravija pa z Stirimi Ro-Ro rampami in Sestimi Zeleznidkimi
rampami.

Sedanja navezava pristanis¢a na avtocestno omreZje in Zelezniski sistem je neustrezna. Potrebno bo
zgraditi nov cestni vhod z mejnim prehodom in neposredno navezavo na AC pri Srminu. Se posebej
kriticno povezavo predstavija obstojec¢a enotirma proga med Koprom in Divaco.

24.24 Letaliska infrastruktura

+ OmreZje letalid¢ in vzletiSC tvorijo javna letalisca in vzletiséa za mednarodni in notranji zraéni promet.
- Slovenija ima 15 letalisC in 41 vzletis¢. OmreZje letali$¢ in heliportov ostaja v obsegu treh javnih
mednarodnih letalis¢, ki so namenjena za mednarodni {potniski in tovorni) promet in sicer Letalidée Joze
Puénik (Ljubljana), LetaliS¢e Maribor in Letali$ée Portoroz, druga javna letalisca pa so Ajdoviéina,
~ Bovec, Celje, Cerkije ob Krki, Lesce, Murska Scbota, Maribor, Novo mesto, Postojna, Ptuj, Slovenj
2 Gradec in Velenje.

243 Obseg dela v tovornem prometu

V Sloveniji se letno z razliénimi prometnimi podsistemi prepelje preko 100 mio ton blaga™. V strukturi
tovornega prometa v Sloveniji prevladuje cestni prevoz, katerega delez znasa slabi dve petini. Cestni
blagovni prevoz je v strukturi v zadnjih letih povedeval svoj deleZ, rasel pa je po povpreéni stopnji 7,4 %
letno (tabela 2.32).

DeleZ Zelezniskega prometa se je v strukturi zmanjSeval, saj je bila povprecna letna rast Zelezniskega
prometa od 2000-2005 le 1,6 % oz. je bilo leta 2005 prepeljanih 15,6 mio ton blaga. DeleZ pomorskega
prometa znasa 5 %. Promet blaga v pristaniscih (predvsem Luka Koper) je znasal leta 2005 12,6 mio
ton, v opazovanem obdobju pa je porasel za 40 %.

Navedeni trendi v zadnjih fetih ne tezijo k ciliem somodalnosti oz. vedji uravnoteZenosti prometni
podsistemov, k ¢imer teZi Evropska unija oz. se razkorak $e poveduje, saj cestni tovorni promet naradéa
precej hitreje kot okoljsko bolj sprejemljiv Zelezniski promet.

7 Podatki so okvirni in so v cestnem fovornem prometu pridoblieni s pomotjo Getrifetnega vzorGenja na podlagi poroganja
pravnih subjektov, ki imajo v fasti ali najemu tovorna moforna vozila z vsaj dvema tonama nosiinosti.
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Tabela 2.32: Gibanje tovornega prometa v Sloveniji od 2000-2005

cestni prevoz Zelezniski prevoz pomorski prevoz Promet blaga
v1000t |delezv% |v 1000t |deleZzv% |v 1000t |delezv % |v pristaniSCih

2000 57910 |757 15.064 197 3.547 |46 9.038

2001 57.809 {759 14.919 {196 3471 1456 9.146

2002 62957 (76,3 16.339 1198 3226 {39 9.305

2003 . |68.520 |[78,3 15813 | 18,1 3136 {36 10.789

2004 73577 |78,2 16.193 |17,2 4354 |46 12.063

2005 82.750 |789 16.344 |156 5815 |55 12.625

Indeks

2005/2000 | 1,43 / 1,08 / 1,64 / 1,40

Povpr.

letna rast

v % 74 / 1,6 / 10,4 / 6,9

Vir: Statisticni urad RS

244 Problematika tovornega prometa

Tako kot drugod po Evropi se tudi v Sloveniji sreéujemo s tezavami v prometu, kot so zastoji v prometu,
nizka kakovost storitev, onesnaZevanje okolja, varnost in varovanje ter razlike v regionalnem razvoju. V
zadnjem desetletju je vse bolj opazno naraStanje cestnega prometa, veca se poraba goriv, poveCuje se
Stevilo zastojev ter emisij toplogrednih in strupenih plinov. NarascajoCe potrebe po prevozu ljudi in blaga
se kaZejo v preobremenjenosti posameznih delov prometnic in v neuravnotezenosti celotne prometne
infrastrukture. V zadnjih letih prihaja v Sloveniji do moéne rasti cestnega tovornega in osebnega
potniskega prometa. Zelezniski promet in javni prevoz stagnirata ali upadata, medtem ko rastejo emisije
CO;z, NOx in hrupa.

Vetina vlaganj in javnih sredstev na podrogju prometa je bilo v preteklin letih usmerjenih v gradnjo cest
in avtocest, zaradi éesar so zaostajala vlaganja v modernizacijo Zelezniskega prevoza in v regionalne
ceste. Infrastruktura posameznih prometnih sistemov je glede na kvaliteto in stopnjo razvoja zelo
neusklajena, prav tako pa veliko pomanjkljivost za tovorni promet predstavijajo tudi slabse precne
prometne povezave, pomanjkanje medregionalnih povezav in odsotnost specializiranih distribucijskih
povrsin.

Uporabnine za uporabo infrastrukture posameznega prometnega sistema medsebojno niso primerijive,
saj zlasti cestnine ne vkljuCujejo vseh strodkov, ki jih uporabniki cestne infrastrukture dejansko
povzrodajo. Prav tako je problematiCen tudi sedanji cestninski sistem, ki zaradi relativno visokih cen
spodbuja rabo vzporednih cest in s tem povzroca, da se prometna vamost v krajih ob cestah zmanjsuje,
z dokonéevanjem avtocestnih odsekov pa se prometna gneca premesca na novo nastajajoa ozka grla.

Po vstopu Slovenije v EU je bil evidentirat tudi skokovit porast tranzitnega cestnega blagovnega
prometa. Zaradi luke Koper poteka relativno visok deleZ tovornega prevoza $e vedno po zeleznici in
Slovenske Zeleznice pospeSeno razvijajo storitve tovormnega prevoza, s katerimi se skusa izkoristiti
ugoden geografski poloZaj Sloveniie. Kljub temu raste predvsem cestni tovorni tranzit in Trojane se po
Stevilu tovornjakov Ze lahko primerjajo z najbolj obremenjenimi prelazi v Alpah (Brenner, St. Gotthard).
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Slovenske cestnine za tovornjake 3e zdale€ ne ustrezajo okoljskim strodkom in stroskom infrastrukture,
ki jih povzrotajo. Poleg tega se tranzitnim tovomjakom omogoca tudi uporaba neplacijivin cest, kar
povzrota dodatno Skodo na infrastrukturi in nevarnost za prebivalce.

Kljub porastu motorizacije, se prometna varnost na slovenskih cestah postopoma izboljSuje, vendar
cestni promet 8e vedno ostaja med vsemi vrstami prometa dale¢ najbolj nevaren. Na celotnem
slovenskem cestnem omrezju se letno pripeti okrog 40.000 prometnih nezgod, katerih posledice so v
80 % materiaine Skode, v 20 % pa so udeleZenci v nezgodah poskodovani ali umrejo. Stevilo nezgod v
slovenskem ZelezniSkem prometu je v stalnem upadanju, kljub temu pa se ne zmanjsuje Stevilo nezgod,
ki imajo za posledico poskodbo ali smrt udelezencev. Najvedjo nevarnost v Zelezniskem prometu
predstavijajo nivojska krizanja ceste in Zeleznice, kjer se zgodi kar 45 % vseh nezgod, zaradi tréenja,
naletov ali iztifjenja vlakov pa se zgodi okoli 15 % vseh nezgod. Ostale nezgode se dogajajo zaradi
neupostevanja predpisov o varnem delu v zelezniSkem transportu in nespostovanja varnostnih pravil.

Vsako leto se v povpredju zgodi ena prometna nezgoda pri prevozu nevarnih snovi. Najpogosteje pride
do razlitja vecje koliina nevamih snovi — obic¢ajno nafte ali njenih derivatov. Potencialno nevamost pri
obremenjevanju okolja predstavija tudi pretovor naftnih derivatoy in kemikalij, ki se vrsi v luki Koper.

245 Prometna politika in sprejeti dokumenti

Prometna politika v R Sloveniii vse do leta 2006 ni bila zajeta v posebnem programskem dokumentu,
ampak se je kreirala v okviru razvojnih dokumentov za posamezne prometne podsistemes? ter v okviru
sprejetih  podrotnih nacionalnih in lokalnih predpisov. Posamezne prometne dejavnosti so se
obravnavale in razvijale parcialno fer nepovezano, pogosto v nezadostni povezavi s potrebami
. gospodarstva. Poskus oblikovanja enotnih nacionalnih prometnih strate$kih usmeritev se je pricel v letu
- 2004, ko je bila v Drzavnem zboru predstavijena Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije z
- naslovom »Predvidlivo v skupno prihodnost, vendar le-ta zaradi razli¢nih mnenj in pogledov
medvladnih organizacij v Drzavnem zboru ni bila sprejeta. Prvi programski dokument, ki celovito ureja
nacionaino prometno politiko, je bil tako sprejet 3ele v letu 2006, ko je Drzavni zbor na svoji 3. seji 3.
maja 2006 sprejel Resolucijo o prometni politki RS - Intermodalnost: Cas za sinergijo — RePPRS (Ur.l.
RS, t. 58/06).

Veljavna nacionalna prometna politika sledi izhodiS¢em razvoja prometa v Evropski uniji, cbenem pa
zagotavija doseganje prioritetnih ciliev slovenskega prometnega sektorja. Tako so osnovne usmeritve
prometne politke v R Sloveniji usmerjene k zagotavljanju zadovoljive mobilnosti, ucinkoviti oskrbi
gospodarstva, racionalni uporabi prometne infrastrukture, vamosti in uéinkovitosti prometnega sistema,
varovanju naravnega in kultumega okolja, smotmi rabi javnih financ, zvidevanju dodane vrednosti
storitev in zaposlovanju v prometnih dejavnostih. Strate$ke usmeritve prometne politike so usmerjene k
povezovanju posameznih prometnih sistemov {ceste, Zeleznice, zraénega in pomorskega prometa) in k
oblikovanju optimalne prevozne poti in celovitim logistiénim resitvam, ki so za uporabnike prometnega
sistema in naroCnike prevoznih storitev ¢im bolj optimalne.

80 Na podro¢ju cestnega prometa je bil v letu v letu 2002 sprejet Nacionalni program vamosti cestnega prometa v Republii
Sloveniji — NPVCP (Ut.l. RS, 8t 63/02), v letu 2004 Resolucija o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki
Sloveniji — ReNPIA (Ur.L RS, &t. 50/04) ter v lefu 2007 Resolucija o nacionalnem programu varmosti cestnega prometa za
obdobje 2007-2011: skupaj za vecjo vamost - ReNPVCP (Ur.l. RS, &t. 2/07). Na podrodju Zeleznikega prometa je bil sprejet
v letu 1996 Nacionalni program razvoja Slovenske Zeleznidke infrastrukture — NPRSZI (Url. RS, §t. 13/96). Na podragju
pomorskega prometa je bila leta 1991 sprejeta Resolucija o pemorski usmeritvi Republike Slovenije (Url. RS, §t. 10/91).
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2451 Resolucija o prometni politiki RS - Intermodalnost: Cas za sinergijo

Slovenska prometna politika odgovarja na zahteve ¢asa, poveCani potrebi po mobilnosti prebivalcev in
blaga. Na sodoben, kratek in enostaven nacin v izhodisCih, viziji, ciljih in ukrepih doloca temeljne
usmeritve prometne politike za prihodnost. Glavni kazalniki zapisane prometne politike izhajajo iz
mabilnosti, dostopnosti, okolja in varnosti, gospodarskega razvoja, optimaine izkoriSenosti virov,
intermodalnostifinteroperabilnosti ter uravnoteZenosti med fransportnimi sistemi.

Pri izvajanju prometne politike na podrogju infrastrukture je pomembna povezava z izvajanjem Strategije
prostorskega razvoja Slovenije v smislu racionalnega in ucinkovitega prostorskega razvoja, saj
razprienost poselitve in proizvodnih zmogljivosti odlogilne vpliva na prometne tokove, njihov potek in
posledicno na skupne transportne stroSke. V sedanjem stanju je zelo teZko, na trenutke tudi nemogoce,
zasnovati ucinkovit sistem javnega potniSkega prometa in tudi fovornega prometa, ki bi vsaj v zakljucni
fazi ne temeljit skoraj izklju¢no na individualnem cestnem transportu.

Z vidika prometne varnosti se glede na koli€ino prepeljanega fovora pomorski promet Steje za najbol]
varno obliko transporta, varnost zratnega prometa pa je potrebno 3e naprej zagotavljati s stalnim
strokovnim usposabljanjem in doslednim upravno-sirokovnim nadzorom. Na podrocju Zelezniskega
prometa se je vamost (z izjemo izrednih dogodkov na nivojskih prehodih ceste z Zeleznico) v zadnjem
desetletju stalno izboljSevala, prav tako tudi v cestnem prometu, kljub povetevanju obsega opravijenega
dela v cestnem prometu.

Splo&ni cilji in ukrepi ter vioga nosilcev prometne politike

Z ohranjanjem obstojeCega stanja, bomo v bliznji prihodnosti sooCeni s preobremenjenim cestnim
sistemom, posledi¢no pa s poveCanimi druzbenimi stro8ki, povzroéenimi z izvajanjem prometnih storitev
(zastoji v prometu, onesnazevanje okolja, zmanjSanje varnosti v prometu itd). Da bi se temu izognili, so
sploSni cilji prometne politike na nacionalni ravni prioritetno razvriceni takole

- internalizacija zunanjih stroskov, ki jih povzroca promet,

- doseganje druzbenega optimuma v delu, ki se nanasa na prometni sektor

- povecanje prometne varnosti in varovanja,

- ucinkovita poraba energije in Cisto okole,

- povecanje obsega in kakovosti javnega potniskega cestnega in Zelezniskega prometa,

- prenos blaga v tranzitu na Zeleznico,

- usklajeno delovanie celoinega transportnega sistema,

- vzpostavljanje arhitekture inteligentnih transportnih sistemov z uveljavijanjem regionainih,
nacionalnih in evropskih specifiénosti, usmeritev ter interesov,

- ozave$Canje in informiranje prebivalstva o frajnostni mobilnosti,

- zagotovitev potrebne prometne infrastrukture tako za kopenski kot tudi pomorski in zracni
transport, ki bo stedil nadelom trajnostnega in skladnega regionalnega razvoja,

- zagotovitev zanesljivega, vamega, cenovno konkurenCnega in okolju prijaznega transporta v
tovornem in potniskem prometu,

- optimalno izkori$¢anje razpoloZljivih virov,

- vzpostavitev delovanja ucinkov trznega gospodarstva,

- dereguiacija posameznih podsistemov prometa in prodaja drzavnih lastniskih delezev, skiadno
zZ obstojeCo zakonodajo, kjer ni ogrozen javni interes, zasebni ponudniki pa z naCelom trznega
gospodarstva fahko zagotovijo konkurencnejSo in kakovostnejso storitev, pri Gemer se stopnja
varnosti ne sme zniZati,

- natancno usmerjanje fiskalnih ukrepov za zagotavljanje tistih storitev, ki jih z naceli trznega
gospodarjenja ni mogode zagotoviti samih po sebi.
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Slovenija bo za uresni¢evanje ukrepov prometne politike zagotovila sistematicno vrednotenje podatkov
in kakovosten informacijski sistem za identifikacijo stanja cest in prometne varnosti ter ustrezne sluzbe
za ugotavljanje, spremljanje in obved&anje. Splosni ukrepi prometne polittke so:

- izdelava celovitega prometnega modela z ustreznim izraCunom virov in intermodalnosti povezav
in virov,

- izdelava drzavnega razvojnega natrta o optimalni usklajenosti prometnega sistema ob
spostovanju mednarodnih obveznosti Slovenije,

- razvoj prometne infrastrukture, ki je pogoj za enotno in sinhrono delovanje sistema,

- vkjucevanje zasebnega kapitala v razvoj prometne infrastrukture in prevoznih storitev povsod
tam, kjer je z zasebno pobudo mogoce dosedi zelene rezultate in tako razbremeniti javne
finance,

- razvoj novih transportnih tehnik in fehnologij, ki bodo za okolje manj obremenjujoce,

- vzgoja in izobrazevanje, obvesCanje in trzenje, s Cimer bi pri fjudeh vzbudili zavest o pomenu
transportnega sistema, njegovem delovanju in optimalni uporabi transportne infrastrukture,

- fiskalni ukrepi, s katerimi bo drzava spodbujala nastajanje celovitih logistiCnih reSitev in
enotnega sistema javnega potniSkega prometa,

- predpisi in drugi akti, s katerimi je potrebno urediti predvsem pogoje za razvoj kakovostne trzne
strukture ter podpreti celovite logistiCne storitve in enotno delovanje javnega potniSkega
prometa,

- spodbujanje uporabe varénejsih in ekolosko sprejemljivejsih vozil.

Kljucni ukrep prometne politke bo uvedba sistema pladevanja uporabe prometne infrastrukture po
nacelu mejnih druzbenih stroskov (to je stroSkov, ki jih uporabnik infrastrukture povzrodi sebi, drugim
- uporabnikom infrastrukture in druzbi kot celoti). S tem bo na podrogju uporabe infrastrukture dosezen
eden izmed temeljnih ciliev prometne politike, to je druzbeni optimum v dely, ki se nanada na prometni
sektor (Paretov optimum). Paretov optimum pravi, da so resursi v druzbi optimalno porazdeljeni in
zagotavljajo najvisjo mozno skupno blaginjo.

Prometna politika je namenjena zagotavijanju pogojev za optimalno maobilnost v Sloveniji in njeno
povezovanje z evropskim prostorom. Posebno pozornost namenja transportu kot gospodarski panogi in
doseganju druZbenega optimuma. Z usklajenimi ukrepi na podroCju prevoznih storitev bo omogocila
zagotovitev ulinkovitega, zanesljivega, varnega in cenovno ugodnega prevoza potnikov in blaga. Z
ukrepi na podrodju javne transportne infrastrukture bo zagotovila njen skladen razvoj. Na ta nadin bo
dosezen cilj, da se ob zagotovitvi ustrezne prometne ureditve v drzavi zmanj§ajo negativni vplivi
prometa tako na okolje kot na prebivalstvo Slovenije.

Tovorni promet

Za utinkovito spremljanje in usmerjanje blagovnih tokov je treba vzpostaviti model zbiranja podatkov o
prometnih tokovih v vseh transporinih sistemih, kar bo omogoc€alo kakovostnej$o primerjavo blagovnih
prevozov med razliénimi prometnimi sistemi in nadrtovanje ukrepov za izbolj$anje logistiénih storitev ter
njihova prodajo na mednarodnih trziscih. To bo tudi analitiéna podiaga za ustrezno dolocanje uporabnin
za celotno infrastrukturo, ki bo temeljila na mejnih druZbenih stroskih. Zaradi boljSe organizacije,
tehnologije, tehnike in vedje prilagodijivosti je cestni transport bistveno lazje zadovaoljil potrebe trga, zato
je prevzel vedji delez prevozov. Tudi na podrodju Zelezniskega tovornega prometa je opazen pozitivni
trend, a ne v taki meri kot na cestnem. Zeleznice imajo po Sloveniji terminale kombiniranega transporta
oziroma razkladalno-nakladalne ali prekladaine postaje, ki omogoéajo razlicne tehnologije in bi jih lahko
ponudile v okviru intermodalnega transporta. Zaradi neprilagodliivosti storitve so se v zadnjem desetletju

opuscali tudi industrijski tiri, ki so v preteklosti Zeleznico priblizali industrijskim obratom. Vzroke je treba
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iskati predvsem v prestrukturiranju gospodarstva, ukinjanju transportno intenzivnih podjetij, nenazadnje
pa tudi opustitvi sofinanciranja gradnje industrijskih tirov s strani drzave.

Z vidika cestnega transporta bodo najvecje pridobitve pri oskrbi gospodarstva vidne pri odpravijanju
ozkih grl, ki bodo rezultat dograditve avtocestnega omreZja in njegove povezave na vseevropske
transporine koridorje. Cestni transportni sistem mora povedati svojo viogo pri prevozih na srednje in
kratke razdalje, pri ¢emer je treba poudariti pomen razvoja intermodalnih vozIis¢ tako na regijski kot na
medregijski ravni. .

Uporabniki prevoznih storitev pri iskanju optimalnih oskrbnih verig ne iSCejo zgolj prevoza z enim
prevoznim sredstvom, temvel globalne [ogistiéne optimume. V okviru teh danes tovor prehaja iz enega
na drug transportni sistem, glede na optimalne poti tako ¢asovno kot tudi strodkovno. Zato bo Slovenija
v okviru prometne politike ustvarjala pogoje za polno delovanje logistiénih centrov, kjer tovor prehaja iz
enega na drug transportni sistem, npr. z morskih in zraCnih poti na kopenske, s cest na Zeleznico in
obratno. Slovenija bo posebno podporo namenjala razvoju novih tehnologgj, ki bodo omogocale razliéne
oblike intermodalnega transporta, zunanjo logistiko ali globalno optimiranje oskrbnih verig in
zmanj$evanje $kodljivih ucinkov prometa na okolje.

Poleg oskrbe nacionalnega gospodarstva ima Slovenija velike moZnosti za razvoj storitvene dejavnosti
(predvsem na podro¢ju prometa in spremijajoCih logisticnih storitev) tudi za oskrbo vseevropskega
gospodarstva. Te moZnosti izvirajo iz geografske lege, saj se kot drZava na zunaniji meji Evropske unije,
v kateri se krizajo smeri TEN omrezja in pomorske avtoceste, pojavija kot vstopno-izstopna tocka v
smeri Srednje in Jugovzhodne Evrope.

Pomorsko izhodisée Slovenije je kljuéno za razvoj celotnega transportnega sistema, saj je koprsko
pristani$Ce pomemben izvor ali ponor tovornih fokov. Z razvojem pristani3ta in zaledne transportne
infrastrukture {avioceste, zeleznice) bodo na nad transportni sistem prihajali dodatni tovori, ki bodo
povecali njegovo izkoris¢enost in s tem fudi ekonomiCnost. Z vzpostavitvijo sistema pomorskih avtocest
se bodo oblikovale moznosti odprtja novih pomorskih linij med evropskimi pristaniSci. Novo razvojno
priloZnost bo dobilo tudi koprsko fovorno pristanisce, Ce bo ustrezno povezano z evropsko transportno
infrastrukturo.

Cilj na podroCju storitev ZelezniSkega prevoza tovora je prevzem vecinskega deleza prevoza tovora v
mednarodnem in franzitnem cestnem prometu, vkijutno s pristaniskim tranzitom, tako na podrodju
klasicnih kot multimodalnih prevozov in prevoza nevarnega blaga. Posebno pozornost je potrebno
posvetiti kakovosti storitev, kjer pridobiva pomen parameter zanesljivosti prevoza blaga. V nofranjem in
mednarodnem prometu, tudi v sodelovanju s pomorskim prometom, je treba raz3iriti ponudbe z novimi
usklajenimi storitvami prevoza »od vrat do vrat« in cenovno konkurencnimi prevozi. Cestni tovorni
promet v Sloveniji poteka v zasebnem in javnem sektorju. Poslanstvo cestnega tovornega prometa je v
oskebi logistiénih sredis¢, kier blago prehaja iz ene fransportne tehnologiie na drugo in iz enega
transportnega sistema na drugega z isto tehnologijo (intermodaini transport). Oblikovani bodo ukrepi za
stabilen in trajnosten razvoj slovenskega cestnega fovornega prometa, ki bodo poleg ostalega
spodbujali podjetja k razvoju tovrstnih storitev in tehnologij ter njihovemu ustreznemu frZenju ter
prispevali k njihovi mednarodni konkurenénosti.

Z uresnicevanjem prometne politike bo drzava na podrocju zracnega prometa e naprej krepila pogoje
za razvoj ucinkovite trzne strukture, odpravljala monopole oziroma regulirala tiste monopole, ki jih ni
mogoCe odpraviti. Cilj prometne politike je konkurenden trg zraénega tovornega prometa, kjer bodo
lahko uporabniki izbirali med Cim vecjim Stevilom razli¢nih ponudnikov z raznovrstno ponudbo. Ob
izvajanju teh ukrepov bo rast obsega prepeljanega tovora vi§ja od zdaj$nje. Posebno pozomost bo v
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okviru prometne poliike potrebno nameniti tudi edinemu vedjemu domademu ponudniku tovrstnih

storitev.

Ukrepi na podroéju tovornega prometa

Slovenija bo ustvarila pogoje za kakovostno izvajanje logisticnih storitev, da bi se obdrZala koncentracija
blagovnih tokov in posledicno ustvarjala visja dodana vrednost ter dosegala visja stopnja zaposlenosti
na tem podroCju gospodarstva. Uginkovita oskrba gospodarstva se bo izvajala z naslednjimi ukrepi:

dosledna ureditev razmerj med drZzavo in gospodarstvom na podrodju upravijanja javne
infrastrukture,

usposobitev ZelezniSkega prevoznika za kakovosten in agresiven nastop na transportnem trgu
bomo dosegli ucinkovito prestrukturiranje prometnega sektorja,

ucinkovito izvajanje Zeleznidkih prometnih storitev v pogojih liberaliziranega Zelezniskega
tovornega prometa,

odpiranje domatega transportnega trga tujim prevoznikom (ob poostrenem nadzoru pogojev
poslovanja in spoStovanju nagela vzajemnosti),

zagotavljanje zadovoljive stopnje tehnicne varmosti prometa in varovanja,

ucinkovito povezovanje prometnega sekforja in spodbujanje kakovostnih storitev, s &imer bo
mogoce zagotoviti ucinkovito izvajanje skupnih ciliev za kakovostno oskrbo gospodarstva,
ukrepi fiskalne politike ter ostali ukrepi za vzpodbujanje intermodalnosti in usmerjanje
prometnega sistema k sodobnim reditvam v oskrbovalnih verigah, pri Gemer morajo biti tovrstni
drzavni ukrepi ekonomsko upraviceni,

vzpodbujanje razvoja logisticnih centrov, pretovornih terminalov in intermodainih vozlisc, kjer se
bo s skupnimi viaganji gospodarstva in drzave zagotavijala ponudba kakovostnih logistiénih
storitev in upravljanje oskrbnih verig,

oblikovanje modela vlaganja zasebnega kapitala za posodobitev in izgradnjo sodobnih
pretovomih terminalov v pristanidcih in na letalid¢ih v Sloveniji, s &imer bomo dosegli
ucinkovitejSo povezavo kopenskega prometa s pomorskim in zraénim promefom,

sistem medsebojno primerfjivih uporabnin prometne infrastrukture, s &imer se zagotavija
ucinkovita izraba celotne prometne infrastrukture ob upodtevanju mejnih druzbenih stroskov,
povzrocenih s strani posameznega transportnega sistema in uporabnika,

dosledno spostovanje in izvajanje mednarodnih sporazumov o prevozu nevarnih snovi v vseh
prometnih sistemih, s ¢imer bo zaradi nadzora in urejanja prevoza nevamih snovi zmanj$ana
nevarnost onesnazevanja okolja v tem segmentu tovormega prometa,

zagotavljanje pogojev za konkurenco na transportnem trgu in vzpodbujanje celovitih logistiénih
storitev v smislu nacrtovanja globalne zunanje logistike, sodelovanja industrije in prevoznikov
ter upravijanje oskrbnih verig; s tem bo dosezena udinkovita oskrba gospodarsiva, moznost
zaposiovanja ljudi v transportnem sekforju in vecja konkurenénost slovenskega gospodarstva
na svetovnem trgu,

vzpodbujanje raziskav in vpeljevanje inovativnih, okolju prijaznejsih storitev pri oskrbi
gospodarstva, s Cimer bo doseZen prispevek transportnega sektorja pri implementaci
Kiotskega protokola,

oblikovanje ustreznega pravnega reda, standardov in primerov dobre prakse, muttilateralnega
ali bilateralnega dogovarjanja in u¢inkovitega nadzora nad izvajanjem navedenega, kar bo
zagotavijalo pogoje za uCinkovito vkljuevanje slovenskih ponudnikov fogisticnih storitev na
mednarodnem trgu,

razvijanje ustreznega izobrazevalnega sistema na podrogju prometa.
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246 lzvajanje prometne politike v praksi

Ceprav v pretekiih letih v R Sloveniji ni bilo sprejetega posebnega dokumenta, ki bi celovito urejal
prometno politiko, je bil prometni sektor predmet Stevilnih strukturnih in organizacijskih sprememb zaradi
vklju¢evanja R Slovenije v EU. Ze od osamosvojitve naprej je R Slovenija aktivno uresnicevala svojo
evropsko usmeritev in postopno gradila institucionalne odnose z EU. Najprej je bil v letu 1993 sklenjen
Sporazum o sodelovanju, nato pa je R Slovenija z vioZitvio prodnje za Clanstvo (10.6.1996) in
istodasnim podpisom Sporazuma o pridruZitvi, ki je bil nato leta 1997 ratificiran v Drzavnem zboru,
postala kandidatka za ¢lanstvo v fej gospodarski integraciji. Pogajanja za ¢lanstvo so se zacela v letu
1998, kot integralni dokument za pripravo R Slovenije na Clanstvo, pa je bila v letu 1997 sprejeta
Strategija R Slovenije za vkljuéitev v EU. V procesu vkljutevanja v EU je morala R Slovenija sprejeti in v
svojo nacionalno zakonodajo prenesti zakonodajo Skupnosti s podrotja prometa, s katero so se dolocali
pogoji za vzpostavitev enotnega prometnega trga.

V nadaljevanju prikazujemo ukrepe v Sloveniji, ki so se v preteklih letih sprejeli na podroCju prometa.
Najprej so predstavijeni nekateri ukrepi skupaj za vse prometne podsisteme (npr. investiciie), v
nadafievanju pa so ukrepi predstavijeni tudi po posameznih prometnih podsistemih, kjer so smiselno
razdelieni v sorodne skupine.

2461 Ocenaimplementacije ukrepov prometne politike v skladu z Belo knjigo

Glede izvajanja ukrepov eviopske prometne politike je v primerjavi z novimi Clanicami Slovenija
povpredno uspesna. V tabeli 2.32 je na podlagi ocen Evropske komisije prikazan napredek Slovenije na
posameznih podrogjih v obdobju 2001-2005. Slovenija ocene »visok napredek« ni dobila na nobene
podrodju, najbolie pa sta bili ocenjeni podrogji na izbolj3anju kakovosti v sektorju cestnega  transporta
ter na podrodju izgradnje vseevropskega prometnega omreZja. Na podrocju kakovosti Eviopska
komisija omenja nov zakon o prevozu nevarmega blaga, pravila glede izdajanja licenc v cestnem
tovornem prometu ter nov dokument o prometni politiki, ki poudarja viogo zeleznice.

Tabela 2.33: Ocena implementacije aktivhosti evropske prometne politike Slovenije
(julij 2005)

Napredek pri:

Potencialni
Porabljena |Razvoj ucinek na
sredstva | institucionalnih | razvoj
(investicije) ; sprememb transp.
sektorja

Aktivnosti prometne politike Implementacija
ukrepov PP

MEDSEBOJNO URAVNOTEZENJE POSAMEZNIH VRST PROMETA
izbolj3anje kakovosti v sektorju 7 70
cestnega transporta ;
Revitalizacija Zeleznic
Kontrola rasti letalskega prometa |
Spodbujanje prevoza po morju in
celinskin plovnih poteh '

& |wiro] =

Uvajanje  intermodalnosti v ;

realnost

ODPRAVA OZKIH PROMETNIH GRL
6 {lzgradnja vseevropskega 777
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prometnega omreZja (TEN) 7 5
C |POSTAVITEV UPORABNIKA V SREDISCE PROMETNE POLITIKE

:Dzm;ijnse varnosti v cestnem | {

8 Uvajanje politike ucinkovitega
zaratunavanja prevoza ——
9 Priznavanje pravic in obveznosti E
uporabnikov

10 Razvoj visoko kakovostnega
mestnega fransporta
Zagotavljanje raziskovanja in
11| tehnologije za Cist in ucinkovit
promet

D | UPRAVLJANJE PROCESOV GLOBALIZACIJE PROMETNEGA S
1o | Obviadovanje ucinkov | podatka ni podatka | ni podatka ni podatka
globalizacije

Vir: Evropska komisija, DG TREN (Studija ASSESS)

Najmanj napredka je bilo po ocenah Evropske komisiie na podrodju uvajanja politike ucinkovitega
zaraCunavanju prevoza (uporabnina, cestning) ter na podroju priznavanja pravic in obveznosti
uporabnikov.

2.4.6.2 Investicije v prometno infrastrukturo

Investicije v prometno infrastrukturo so eden izmed pomembnih pokazateljev razvoja infrastrukture, od

“katerega so odvisne obstojeCe in prihodnje gospodarske akfivnosti na podrodju prometa. Glavna
znaciinost na podrotju investicij v prometno infrastrukturo v Sloveniji v zadnjih letih je ta, da iih je vetina
usmerjena v cestni promet (preko 90 %), predvsem v gradnjo avtocestnega omrezja. Zeleznice so tako
v zadnjih letih investicijsko zanemarjene in vse bolj nekonkurencne, zaradi slabega stanja infrastrukture
pa so dovoljene nizje hitrosti.

Tabela 2.34: Investicije v prometno infrastrukturo v Sloveniji od 2001-2006 mio EUR

2001 2002 2003 2004 2005 2006
CESTE 271,07 329,63 476,03 550,87 591,99 642,61
- avtoceste 221,95 287,84 415,22 48513 525,56 542,87
-drzavne ceste | 49,12 41,78 60,82 65,75 66,43 99,74
ZELEZNICE 35,21 17,88 18,86 15,29 2,27 16,86
VODNI PROMET |0,82 0,32 0,44 0,50 0,45 0,49
ZRACNI PROMET [4,25 2,92 3,38 11,83 12,54 1,00
SKUPAJ INV. V
PROMET 311,34 350,75 498,71 578,49 607,25 660,95
Delez proracuna  |6,2% 6,4% 8,2% 8,7% 8,5% 8.5%

Opomba: Podatki s v teko&ih cenah, preracunani v EUR po te¢aju zamenjave 1 EUR=239,64 SIT. V
investicije ni vkljuCeno tekode in sprotno vzdrZzevanje. Pri investicijah v cestni promet (avtoceste) je v
vkljueno tudi zunanje (izvenproracunsko) financiranje {npr. financiranje iz prihodkov DARS od prejetih
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cestnin). Pri zratnem in vodnem prometu so vkljuena ftudi sredstva za zagotavijanje varnosti in
nadzora.

Vir podatkov: Letna porocila DARS od 2001-2008, Zakijuéni rauni Prorauna RS od 2001-2005 in
Proracun na leto 2006.

Tabela 2.35: Delezi investicij v prometno infrastrukturo v Sloveniji od 2001 -2006 po
prometnih podsistemih _

2001 3002 2003|2004 |2005 | 2006

CESTE 87,1% 94,0% - 195,5% 95,2% 97,5% 97.2%
- avtoceste 71,3% 82,1% 83,3% 83,9% 86,5% 82,1%
-drzavne ceste | 15,8% 11,9% 12,2% 11,4% 10,9% 15,1%
ZELEZNICE 11,3% 51% 3,8% 2,6% 0,4% 2,6%
VODNI PROMET |0,3% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%
ZRACNI PROMET | 1,4% 0,8% 0,7% 2,0% 2,1% 0,2%
Skupaj 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
CESTE 87,1% 94,0% 95,5% 95,2% 97,5% 97.2%

Vir: Lastni izratuni na podlagi podatkov iz Letnih poroCil DARS od 2001-2006, Zakljuénih racunov
Proraduna RS od 2001-2005 in Proraéuna na leto 2006.

Investiciie v cestno infrastrukturo so se v Sloveniji v zadnjih letih gibale v viSini 8 % slovenskega
drzavnega proracunat!, Leta 2006 so skupne investicije v prometno infrastrukture znadale 661 mio EUR
{tabela 2.34). V strukturi investicij previaduje cestni promet in zavzema ve¢ kot 90 % delez vseh
investicii. Investicije v Zelezniski promet so bile v zadnjih letih zavzemale le nekaj odstotni deleZz vseh
investicii. Se niZji, marginalni delez, predstavijata vodni in zraéni promet (tabela 2.35). Je pa potrebno
poudariti, da je vodni promet {predvsem luski) deleZen precejSnjih investici] s strani privatnega sektorja.

Najvisji deleZ Zeleznic je bil v letu 2001, ko je bila izgrajena nova proga Pragersko-Hodos, ki je
slovensko omreZje povezala z Madzarsko. Nadalje tako obseinih investiciji na podrogju ZelezniSke
infrastrukture ve¢ ni bilo. Novi razvojni programi in nacrti za prihodnje obdobje na podroju infrastrukture
sicer predvidevajo obmitev tega trenda oz. viji delez Zeleznic v modal spiitu na podrocju investicij v
prometno infrastrukturo. Tako so predvidene posodobitve, rekonstrukcije in novogradnje nekaterih
prog, za hitrosti do 160 km/h, pri tem so prioriteta glavne proge V. in X. koridorja.

Med nacrtovanimi investicijami so tudi elekirifikacija proge Pragersko-Hodo$, gradnja drugega tira na
progi Divaca-Koper in gradnja proge Divata-Trst. V obliki javno-zasebnega parinerstva je predvidena
izgradnja proge Lendava-Redics, ki bo povezala Lendavo z MadZarsko, s tem bi se precej skrajSala pot
do MadZarske, ki sedaj poteka preko Hrvaske.

Delez drzavnih investicij v prometno infrastrukturo se giblie okoli dobra 2 odstotka BDP. V letih 2005 in
2006 je ta deleZ znasal natancneje 2,2 %.

Medtem ko Strategija prostorskega razvoja RS izpostavlia pomen enakomernega razvoja uravnoteZenih
in enakomerno obremenjenih podsistemov, pa prometna politika RS ne opredeljuje razmerij viaganj v
infrastrukturo posameznih podsistemov, izpostavlja zgolj potrebo po viaganjih na vseh podrodjh. V
strukturi investicij zato Zeleznice predstavijajo zelo nizki dele?, kar ne zagotavija teZenja k ciliem

somodalnosti, oziroma vegji uravnoteZenosti prometni pedsistemov, k ¢imer teZi Evropska unija oz. se

8 Glej opombo pod tabelo 2.33.
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razkorak Se povecuje, saj cestni tovomi promet narada precej hitreje kot Zelezniski (glej podpoglavie
24.3).

2.46.3 Cestni promet

Temeljni cilji, ki so se na podroju cestnega prometa zasledovali predvsem v procesu integracije
Slovenije v EU, so okrepitev konkurenCnosti cestnega prometa v povezavi z Zeleznikim prometom,
izbolj8anje varnosti cest, zmanjSanje negativnih vplivov cestnega prometa na okolje, uskladitev
nacionaine zakonodaje s predpisi Skupnosti ter nadgraditev obstojeéih tehniénih predpisov in
standardov na podrodju cestnega prevoza. V nadaljevanju je prikazan pregled posameznih ukrepov, ki
50 se v preteklih letih izvedli na podrogju cestnega prometa.

Razvoj trga cestnega prevoza blaga

Prost dostop do prevoznega trga je zelo pomemben ukrep pri oblikovanju konkurenénosti prevoznih
storifev. Popolno liberalizacijo rga cestnega prevoza blaga je v Sloveniji omagodal Zze v letu 1994
sprejet Zakon o prevozih v cestnem prometu {Ur.l. RS, $t. 72/94, 18/95, 54/96, 48/98, 65/99 in 36/00), ki
je dolocal, da se tako notranji kot tudi mednarodni prevoz blaga opravija po konkuren&nih pogojih.
Prevozne storitve so lahko opravijali prevozniki (domace pravne ali fizitne osebe), ki so izpolnjevali
predpisane pogoje in so pridobili licenco. O podelitvi licence je odlotala Gospodarska ali Obrtna
zbornica. Posebne omejitve so bile dologene glede mednarodnega prevoza blaga, saj so ga lahko
opravljali samo tisti slovenski prevozniki, ki so pridobili dovolilnico za prevoz stvari v mednarodnem
cestnem prometu, fe-to pa sta lahko Gospodarska in Obrtna zbornica podelili samo tistim prevoznikom,
ki so imeli poravnane vse davéne obveznosti. Tudi tuji prevozniki so lahko opravljali mednarodni prevoz
v Sloveniji samo na podiagi dovoliinice, ki jo je izdalo Ministrstvo za promet. Nadalje je bila za tuje
prevoznike v Sloveniji mozna tudi kabotaZa (notranji prevoz blaga), vendar le v primeru, e je fuj
prevoznik za to pridobil posebno dovoljenje, ki ga je lahko Ministrstvo za promet izdalo le v primeru, &e
zaradi pomanjkanja ustreznih transportnih zmogljivosti v drzavi, prevoza blaga ni bilo mogoge drugaée
prepeljati.

Nadaljnjo krepitev konkurence na podrocju cestnega prometa je prinesel novi Zakon o prevozih v
cestnem prometu — ZPCP-1 (Ur.l. RS, §t. 59/01) iz leta 2001, ki je v slovenski pravni red prenesel
zakonodajo Skupnosti s podroja cestnega prometa. Prinesel je novo delitev upravnih nalog s podrogja
prevoza blaga med Ministrstvo za promet in Direkcijo RS za ceste, na Gospodarsko in Obrtno zbornico
pa je prenesel Sirsa pooblastita. Tako sta Gospodarska in Obrtna zbornica zraven podeljevanja licenc in
dovolilnic za opravijanje mednarodnega prometa, prevzeli tudi naloge preverjanja strokovnih znanj in
spretnosti odgovomih oseb in voznikov. Na novo se je za opravijanje mednarodnega cesinega prevoza
blaga uvedla moZnost pridobitve licence Skupnosti, za pridobitev licence pa so se v primerjavi s prej$njo
ureditvijo predpisali dodatni, stroZji pogoji. Nadalje je zakon prinesel prenovijen postopek in pogoje za
podeijevanie dovolilnic domadim prevoznikom za opravijanje mednarodnega prevoza blaga, medtem ko
se pogoji za dodelitev dovolilnic tujim prevoznikom niso posebej spremenili. Novost, katere veljavnost je
bila vezana na polnopravno Clanstvo Slovenije v EU in pomeni korak k vzpostavitvi enotnega trga
prevoznih storitev, predstavija pravica prevoznikov Skupnosti#?, da lahko na obmogju Slovenije
uporabijo vozila za cestni prevoz blaga, ki so jih najele brez voznika. Spremembe, ki so se prav tako
vezale na polnopravno €lanstvo Slovenije v EU in pomenijo vecanje konkurenénosti na prevoznem trgu,
pa so se nanasale na kabotazo in so omogodile, da so prevozniki Skupnosti s prikljugitvijo Slovenije k

82 Prevozniki Skupnosti so pravne in fiziéne osebe, ki so registrirane za opravijanje dejavnosti prevoza in imajo svoj sede? v
dréavi Elanici EU,
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EU pridobili pravico, da lahko na obmocju Slovenije opravijajo notranji prevoz blaga pod enakimi pogaiji
kot slovenski prevozniki.

Konec leta 2006 je pricel veljati nov Zakon o prevozih v cestnem prometu — ZPCP-2 (Url. RS, 5t
131706), ki sledi strukturi in ogrodju prejSnjega zakona. Sprejet je bil predvsem s ciliem, da se
nerazumijive in odvecne dolotbe, s katerimi se je v prej veljavnem zakonu v slovenski pravni red
prenadala zakonodaja EU, odpravijo ter da se vsi pogoji, ki so bili strozji od zakonodajnega okvira
Skupnosti, uskladijo z minimumom, ki ga dovoljuje evropska zakonodaja. Tako so z novim zakonom
uvedeni blazji pogoji za pridobitev licenc in usposobljenosti voznikov, s Cimer se Zeli pozitivno pristopiti
tudi k redevanju problema krohi¢nega primanjkovanja usposoblienih voznikov tovornih vozil v Slovenij,
ki je predvsem posledica hitre rasti slovenskega cestnega tovornega prometa v preteklih letih. Prevoz
blaga znotraj Skupnosti je moZen samo z licenco Skupnosti, zato se je z novim zakonom poenostavil
tudi postopek delitve dovolilnic, saj se je Stevilo vrst dovalilnic, ki so po ¢lanstvu Slovenije v EU sploh Se
potrebne, zelo zmanjsalo. -

Pogoiji za opravijanje cestnega prevoza blaga

S prenosom zakonodaje Skupnosti v slovenski pravni red so se za opravijanje prevoznih storitev doloCili
celo stroZji pogoji, ki jih je narekovala evropska zakonodaja, to stanje pa se je skuSalo odpraviti z novim
Zakonom o prevozih v cestnem prometu iz leta 2007. Dejavnost prevoza tovora lahko opravijajo le tisti
prevozniki, ki imajo licenco Skupnosti ali pridobijo nacionaino licenco za mednarodni prevoz blaga ali
licenco za prevoz blaga v notranjem cestnem prometu. Nacionalna licenca se lahko podeli prevozniku,
&e izkaze: dober ugled (nekaznovanost za kazniva dejanja in hujSe prekrdke), ustrezen finantni
poloZaja {razpoloZljiv kapital in rezerve v dologeni viSini za vsako motorno- vozilo), ustrezno strokovno
usposobljenost in lastnistvo ali najem vsaj enega vozila, ki je registrirano v Sloveniji. Strokovna
usposobljenost se izkazuje s spricevalom, ki ga pridobi odgovorna oseba za prevoz po uspesno
opravljenem preizkusu znanja. Vsebina znanj, obiika in nain opravljanja izpita ter oblika sprievala je
podrobneje urejena s Pravilnikom o programu, postopku in nacinu opravijanja preizkusa znanja za
pridobitev spriCevala o strokovni usposobljenosti odgovorne osebe za opravijanje prevozov v cestnem
prometu {Ur.l. RS, &t. 131/06). Licenca se lahko pridobi le za obdobje petih letin jo je v asu veljavnosti
mozno odvzeti, ée prevoznik ne izpolnjuie pogojev, na osnovi katerih se je licenca podelila, kot tudi v
nekaterih drugih, z zakonom doloCenih primerih.

Vozniki morajo pridohiti temeljno kvalifikacijo (izkazuje se s spriCevalom po uspedno opravijenem
praktiénem in teoretiCnem preizkusu znanja ali po uspedno opravijenem pospedenem pridobivanju
temeljnih kvalifikacij) in se vsakih pet let redno usposabljati, da posedobijo znanja, ki je nujno za njihovo
delo {predvsem glede vamosti v cestnem prometu in racionalni porabi goriva}. Spricevalo o pridoblienih
temeljnih kvalifikacijah in spriCevalo o rednem usposabljanju predstavijajo osnovo za lzkaznico ©
vozniskih kvalifikacijah, zraven tega pa mora voznik tovornih vozil imeti tudi voznidko dovoljenje za
ustrezno kategorijo motomih in prikiopnih vozil.

Prevoznik mora visiti trajno kontrolo nad izpolnjevanjem predpisanih zdravstvenih (izvajanje obdobnih in
kontrolnih zdravstvenih pregledov), delovnih (pregled izpolnjenih zapisnih list, izpisov iz zapisnih
voznikovih kartic ter digitalnih tahografov , idr.) in drugih pogojev, ki jih morajo izpolnjevati vozniki za
vamo upravljanje vozila, kot tudi frajno kontrolo nad tehni€no ustreznostjo svojega voznega parka
(izvajanje dnevnih in periodiCnih preventivnih pregledov vozil) ter izvajati druge ukrepe, od katerih je
odvisna varnost prometa. Podrobnej$a pravila dolo¢a Pravilnik o notranji kontrol (Url. RS, §t. 137/04),
prevozniki pa mora sprejeti interni akt, s katerim doloCijo organizacijo, nosilce in nacin izvajanja notranje
kontrole.
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Z vidika varnosti so predpisani tudi posebni pogoji za fovorna vozila, ki morajo imeti brezhibne naprave
in opremo ter morajo izpolnjevati okoljske zahteve, prav tako pa se zahteva, da so tovor in naprave, ki
50 namenjene za prevoz ali pritrditev tovora, ustrezno namesCene. Posebna pozornost je namenjena
tudi trajanju voZnje mobilnih delavcev v cestnih prevozih, ki mora vsebovati obvezne pocitke, podatki o
voznji, odmorih in pocitkih ter drugih dejavnostih voznika v tekoem tednu pa morajo biti razvidni iz
tahografa, ki je name&éen v vozilu.

Uvedba stroskovno ucinkovitih tarif

Uvedbo stro8kovno ucinkovitih tarif v okviru cestnega prometa, ki bodo postopoma vkljucevale vse
eksterne strodke, je predstavijal enega izmed temeljnih ukrepov, ki se je nacrtoval za povecanje
konkurencnosti cestnega in ZelezniSkega prometa. Takse in povradila za uporabo javnih cest doloGa
Zakon o javnih cestah, ki je bil sprejet v letu 1997 in je bil do danes veékrat noveliranss,
Najpomembne;jsi proratunski prihodek predstavijajo letna povracila za uporabo javnih cests4 in cestnina,
zaraCunavajo pa se tudi povradila za izredne cestne prevoze®’ ter povracilo za ¢ezmerno uporabo cest.

Pogoje in nacin placila letnega povradila za uporabo javnih cest za motorna vozila dolo¢a Uredba o
dolo€itvi letnih povradil za uporabo cest, ki je bila sprejeta leta 1999 in se je do danes vedkrat novelirala,
cene letnih povradil pa se dolo€ajo s posebnimi uredbami. Letno povracilo za uporabo cest se obraduna
za vsa motorna vozila, ki se registrirajo v Sloveniji, in predstavlja nenamenski prihodek drzavnega
proracuna. Pri doloCanju letnega povraéila za uporabo cest se je kot izhodisée uposteval tudi okoljski
vidik, saj Uredba vsebuje spodbude kot so oprostitev ali nizja letna povracila za okolju bolj prijazna,
Cista vozila. Tako se v primeru elekiricnih vozil to povraGilo sploh ne zaraduna, v primeru hibridnih vozil
se obraCuna nizje povradilo, v primeru tovornih vozilih, specialnih tovornih vozilih ali vieénih vozilih, ki so
se izdelala in prvic registrirala po letu 1994, pa se lahko letno povradilo zniZa za 10%, ¢e vozila
izpolnjujejo tehniéne zahteve po standardu EURO | oziroma za 20%, ¢e vozila izpolnjujejo tehnicne
zahteve po standardu Euro 1 ali Euro (11 .

Pogoje-in nacin zaraCunavanja cestnin podrobneje ureja Uredba o cestninskih cestah in cestnini za
tporabo cestninskih objektov iz leta 2005, ki je bila do danes vedkrat novelirana. Cestnina se lahko
uvede za uporabo avtocest in hitrih cest, mozno pa jo je uvesti tudi za uporabo cestnih objektov
{predorovéé, mostov, gorskih prelazov), kadar je to potrebno zaradi stroskov gradnje in vzdrzevanja tega
objekta, ali na dolocenih odsekih javnih cest, kadar je to potrebno zaradi varnostnih razlogov oziroma
zaradi regionalnega ali mednarodnega tezkega tovomega prometa, ¢e gradnja avtocestnega omreZja
na obmocju, kier ta fovorni promet poteka, ni ekonomsko upraviéena. Cestnina je diferenciran v Stiri
cestninske razrede glede na vrsto vozila, Stevilo osi in visino vozila nad prvo osjo ter giede na
opravljeno prevozno razdaljo. Cestnino za posamezen odsek dolodi upravijavec ceste v soglasju z
Viado RS¥. Pri doloCanju viSine cestnine $e vedno ni obvezna vkljuditev okoljskega vidika, deprav je
zakonsko dopustna diferenciacija cestnine glede na emisije plinov, ki jo povzro¢ajo motorna vozila. Tudi
v tem primeru pa ni mozno vkljuditi dejanskih eksternih stroskov vozila, saj je cenovna diferenciacija

& Zakon o javaih cestah - ZJC-UPB1 {uradno pregiséeno besedilo, Ur.l. RS, &t. 33/06).

& Za motarna vozila, ki niso bila registrirana v Slovenije in so vozila po cestah v Republiki Sloveniji se je uvedla cesina
taksa, ki jo je pobiral carinski organ. Cestno takso je podrobneje urejal Zakon o prevozih v cesinem prometu — ZPCP-1
{uradno precisteno besedilo, Ur.l. RS, &t. 26/05), ki je z dnem 28.12.2006 prenehal veljati, nov Zakon o prevozih v cestnem
prometu - ZPCP-2 (Ur.l. RS, 5. 131/08), ki velja od zadetka lata 2007 pa te takse vet ne pozna.

% Povradilo za izredne prevoze ureja Uredba o povradilu za izredne cestne prevoze (Url. RS, §t. 48/99, 67/2000, 62/2001 in
88/2003), viSina povracila pa se dolodi glede na skupno maso, dimenzije ali osne obremenitve vozila, same ali skupaj s
tovorom, ki so v primerjavi z dovoljenimi prekorafene. Visina povradila se dolodi glede na km prevozne poti.

% Uredba o cestnini za uporabo cestnega predora Karavanke (Ur.l. RS, §t. 132/06).

¥ Vigina cestnine vkljutuje stro8ke gradnje ceste, strodke obratovanja, ponderirano povpredje cestning za zadnje leto in
oceno za tekofe poslovno feto ter zmanj8anje administrativnih strokov pri placilih cestnine zaradi popustov.
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omejena in lahko znaSa cestnina za ekolosko najbolj oporecna vozila le za 50% vec kot znaSa cestnina
za enakovredno vozilo, ki je ekolosko najman] oporecno.

Razvoj cestninskega sistema

Izhodis¢a za cestninski sistem v R Sloveniji dolo¢a Drzavni zbor, lzgradnja avtocest je bila v R Sloveniji
sprva vezana na zaprt cestninski sistem {cestnina se plata glede na dejansko prevozeno razdaljo na
aviocesti}, z nacionalnim programom izgradnje avtocest iz leta 1996 pa se je pricelo uvajanje odpriega
cestninskega sistema (viSina cestnine je za vse uporabnike enaka, ne glede na dejansko prevozeno
razdaljo na avtocesti), za katerega se je izkazalo, da je primeren samo za daljinski promet, ne pa tudi za
prevoze na krajSe razdalje.

V letu 1999 je DrZavni zbor naloZil Ministrstvu -in DARS, da se pripravi predlog za optimiziranje
cestninskega sistema in tehnoloska posodobitev, poenotenje in optimizacija cestninskega sistema kot
celote, ki bo podpiral sistem elekironskega cestninjenja v prostem prometnem toku. Ministrstvo za
promet je Viadi predlagalo fazne uresni¢evanje sinteznega scenarija, ki vsebuje kratkorocni ukrep, da
se do leta 2004/2005 zgradijo samo tiste cestninske postaje (Vodice, Vogersko, lvanéna gorica, Krtina
in Lukovica), katerih stro3ki izgradnje in obratovanja bodo do feta 2008 nizji od viSine pobranih cestnin,
ter da se na Studijskem nivoju proudi upraviCenost vzpostavitve elektronskega sistema carinjenja v
prostem prometnem toku, ki se nato preizkusi v okviru testnega projekta.

Z letom 2005 se je na celotnem avtocestnem krizu RS pri¢elo testiranje -delovanja elektronskega
sistema cestninjenja v prostem prometnem toku (PPT), ki omogocCa, da se uporabnikom cestnih povrsin
za placilo ni potrebno ustavijati ali zmanjSevati hitrosti, s Cimer se poveCuje vamost in zmanjSujejo
negafivni vplivi na okolje. Sistem temelji na satelitskem doloCanju vstopa in izstopa vozila na avtocestno
obmodje z uporabo vgrajenega moduta GPS. Modul se nahaja v posebni napravi, imenovani OBU, ki
vsebuje fudi modul za prenos podatkov v obraCunski center. Ta center nudi uporabnikom sistema
podatke o prevozenih poteh in porabi v realnem Casu. Spremljanje je moZno na spletnem portalu ali s
pomogjo mobilnega telefona. Enkrat mesecno obradunski center uporabniku izda konvergenéni raCun
za cestnino in druge storitve, vezane na napravo OBU. Rezultati v testnem obdobju kot tudi simulacije
vetjega Stevila uporabnikov in testiranje obremenitve sireznikov so zelo obetavni in zagotavljajo dobro
osnovo za prehod Slovenije na nov, pravicnejsi sistem zaraCunavanja cestnin. |

Konéna vizija in cilj cestninskega sistema v Republiki Sloveniji so se oblikovali na seji viade v juniju
2006 s sprejemom Akcijskega nacrt uvedbe elekironskega cestninskega sistema v prostem prometnem
toku s pogoji za interoperabilnost v EU, ki jasno in podrobno opredeljuje smernice in aktivhosti
nadaljnjega razvoja.

Omejitev in prepoved prometa tovornih vozil

Casovne ali druge omejitve za promet tovornih vozil predstavijajo sredstvo, s katerim se skusa
zmanjSati negativne ucinke tovornega cestnega prometa na okolie, po drugi strani pa se na
omejitvenem obmocju v ¢asu omejitev omogoca tudi balj pretolen promet drugih udeleZencev cestnega
prometa. V Slovenifi so na nekaterih drzavnih cestah vpeljane Easovne omejitve za tezka tovoma vozila,
{ts. tovorna vozila, katerih najveja dovoliena masa presega 7,5 t), na nekaterih cestah pa je za ta
vozila uvedena celodnevna prepoved prometa.

Casovne omejitve na drzavnih cestah so uvedene na podiagi Odredbe o omejitvi prometa na cestah v
R Sloveniji (Url. RS, §t. 63/06, 73/06, 5/07 in 57/07), ki je pricela veljati v juliju 2006 in je nadomestila
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Odredbo iz leta 2004, V &asu ¢asovne omejitve je na omejitvenem obmocju prepovedan promet za
tezka tovorna vozila®®, Casovne omejitve pa so podrobneje predstavijene v spodnji tabeli.

Tabela 2.36: Rezim éasovnih omejitev za tovorni promet na drzavnih cestah

Dnevi Splogni rezim omejitev (SRO) Posebni reZim omejitev (PRO)
Neturistiéna bt ge | Neturisticna Turistiéna
sezona Turisticna sezona sezona sezona

sobota - 8.00-13.00 ure - 6.00-16.00 ure

nedelia, praznikife 0o 01 goure  |8.00-21.00 ure 8.0021.00ure  |8.00-22.00 ure
dela prosti dnevi

petek pred vellko} 14 000100 ure |- 14.0021.00ure |-

nocjo

Vir: Odredba o omejitvi prometa na cestah v R Sloveniji

Casovne omejitve so predpisane na obmodju avtocest, hitrih cest ter na nekaterih regionalnih in glavnih
progah. Pri tem je na veCini omejitvenih obmodij vpeljan splosni rezim omejitev, posebni reZim omejitev
pa je vpeljian na cestah: Ljubljana-Klanec (A1), Ljubljana-Kozina-Klanec-Srmin (R2-409, g2-102, R2-
409, R1-209, R2-409), Skofije-Secovlje (H5, R2-406, R3-741, G2-111), Koper-Dragonja {G1- 11) in
Postojna JelSane (G1-6). V Casu turistiéne sezone v letu 2007 so se na cesti Pesnica-Dolga vas (G1-3
in R1-235) vpeljale dodatne Casovne omejitve od 8.00h v soboto do 22:00h v nedeljo, saj je staino
poveCevanje tovornega prometa na omenijeni cesti pricelo oteZevati normalno Ziviienje prebivalcev, prav
tako pa je prislo do zmanjSanja prometne vamosti in velike $kode zaradi zidnih razpok na obcestnih
zgradbah in komunatnih objektih®,

Zaradi varstva pred $kodljivimi posledicami emisij tovornih vozit se je s Pravilnikom o omejitvi uporabe
drzavnih-cest za promet tovornih vozil, katerih najvecja dovoliena masa presega 7,5 ton (Url. RS, &t.
102/06}) prepovedal promet za vsa tezka tovorna vozila, razen za prevoze lokalnega pomena. Prepoved
prometa se je uvedla na posameznih odsekih regionainih cest (R3-646: Ivanéna Gorica-Grm; R2-447:
Trojane-Trzin; R2-437. Sentil-Pesnica; R2-430: S!. Bistrica-Trojane; R2-430: S1. Konjice-Celje; R2-447:
Sentrupert-Vransko; R1-211: Kranj-Labore-Ljubljana-Sentvid; R3-615: Voldja Draga-Tri hige: R2-409:
Ljubljana Vié-Logatec; R2-409: Logatec SenoZede; R2-409: Divada-Cmi Kal), ki potekajo skozi ali mimo
naseli] in obstaja moznost prevoza po drugih drzavnih cestah, ki imajo enakovredne ali bolj§e prometno-
tehnicne lastnosti. Z uvedba te prepovedi se je Zelelo dosedi, da se vozniki tovornih vozil z uporabo
brezplacnih vzporednih drzavnih cest ve¢ nebi mogli izogibati plaevanju cestnin na avtocestah, kot

8 |z reZzima Casovnih omejitev s0 izvzeta teZka tovorna vozila, ki:

- vréijo storitve v javnem interesu (reSevanje Zivijenj, odprava posledic naravnih nasreé, ipd.),

- prevazajo tovor, ki je v javnem inferesu (npr. vieka ali odvoz pokvarjenih vozil, prevoz podtnih posilik, prevoz naftnih
derivatov, kombiniran prevoz z Zelezniskim ali ladijskim prometom, ipd.), afi hitro pokvarljivo blag (npr. prevoz
enodnevnih pi§¢ancev, prevoz sveZega mieka, prevoz sveze rezanega cvetja, ipd.), in prazna tovorna vozila, ki gredo
na razkladanje ali se vradajo z razkladanja tak$nega blaga,

- ceste na obmodju omejitev le preckajo,

- imajo posebno dovoljenje Direkcije Republike Slovenije za ceste.
% Turisticne sezone se zaéne z vkijuéno zadnjo soboto in nedeljo v juniju ter traja do konca prve sobote in nedelje v
septembru.
% Ukrep je v praksi po eni strani prinesel zmanj$anje prometa ¢ez vikend, po drugi strani pa je bil promet v nedeljo zveder,
ko je omejitev za tovorna vozila prenehala, Se bolj skoncentriran. Casovna omejitev se je tako izkazala le kot delna resitev, ki
bi jo bilo potrebno podpreti $e z nekaterimi drugimi ukrepi, kot so preusmeritev prometa na vzporedne koridorje, uvedba

cestnin ter spodbujanje preusmeritve franzitnega cestnega prometa na Zeleznico.

15



Univerza v Mariboru, Fakulteta za gradbenistvo

tudi, da se na regionalnih cestah izboljsa prometna varnost ter da se tranzitni cestni tovorni promet
dosledno preusmeriti nazaj na avioceste.

IzboljSanje varnosti v cestnem prometu

Varnost v cestnem prometu se je v zadnjih letih izboljSala, 5e vedno pa v primerjavi z drugimi
prometnimi podsistemi predstavija enega najvecjih izzivov prometne politike. V letu 2002 je bil za
stiriletno obdobje kot stratedka in kfjutna podpora Zakonu o varnosti cestnega prometa sprejet prvi
Nacionalni program varnosti cestnega prometa (Url. RS, 3t. 63/02), ki si je kot glavni cilj zastavil
zmanjsanje Stevila Zrtev v prometni nesreCah. Program obravnava pesce, kolesarje in mlade voznike
osebnih vozil kot najbolj izpostaviiene kategorije udeleZencev cestnega prometa. Kot najpomembne;si
dejavnih pri prometnih nesreCah se je evidentirala neprilagojena hitrost, ki predstavija 2/3 vseh
prometnih nesrec, prav tako pa se veliko prometnih nesreC zgodi zaradi voznikov, ki so pod vplivom
alkohola. Za izbolj$anje tega stanja se je predvidelo uvajanje naprav in ukrepov za umirjanje prometa
zunaj in v naseljih, izvajanje alkoholne politike, preventivne in propagandne akcije ter izboljSanje
nadzora. V Porocilu o uresniCevanju nacionalnega programa varnosti cestnega prometa v letu 2003
(junij 2004) se je ocenilo, da je bila prometna vamost v letu 2003 v Sloveniji bolj3a kot v preteklih letih,
saj se je zmanj$alo Stevilo mrivih in hudo poSkodovanih zaradi posledic prometnih nesre€. K temu je
prispevala vrsta dejavnikov: ukrepi na cestah (izgradnja avtocest, odpravijanje nevarnih mest, in vse bolj
nacrino urejanje naselij z ukrepi za vamost in umirjanje prometa, kot so krozisca, fiziCne ovire, izgradnja
ploénikov, kolesarskih stez); vse boljSa varnost vozil (danes so tudi manjsi avtomobili, ki pri nas
previadujejo, opremljeni z vsemi elementi pasivne varnosti in z dodatno opremo kot so vamostni
mehovi, samozateznimi varnostnimi pasovi, klima, ABS in drugo, ki pomembno vplivajo na varnost); bol]
povezano in nacrinc represivno in preventivno. delo ter ozave$Canje udeleZencev v prometu;
sodelovanje drzavne in lokalne oblasti ter druge zainteresirane javnosti (predvsem neviadnih in civilnih
organizacij} pri reSevanju vamostne problematike. ‘

Nadaljnji razvoj varnosti v cestnem prometu pomeni Resolucija o nacionalnem programu varnosti
cestnega prometa za obdobje 2007-2011: Skupaj za vecjo varnost (Url. RS, §t. 2/07), ki je bila sprejeta
v Drzavnem zhoru konec leta 2006. Velik del akfivnosti se z novim programom prenasa na lokalne
ravni, ki morajo sprejeti lokalne programe varnosti ter predvsem izvajati naloge vamega in nemotenega
prometa na obginskih cestah, podpirati dejavnost svetov za preventivno delovanje na podrocju cestne
varnosti in sodelovati z nosilci programa vamosti. Kot osrednji cilj 3e vedno ostaja zmanjSanje Stevila
mrtvih, i se Zeli dosedi predvsem z naslednjimi ukrepi: prometna vzgoja, izvajanje preventivnih akcij in
prisilnih ukrepov, spreminjanje prometne infrastrukture, uvajanje ukrepov za umirjanje prometa v okolici
Sol, vitcev, naselij, krizid¢ih in nivojskih prehodih, povetanje uporabe vamostnih pasov, znizanje hitrosti
voznje, prepreCevanje zlorab alkohola in drugih dreg, ozavescanje udelezencev prometa o nevarnostih
prehitre voZnje in vozZnje pod vplivom alkohola ali druge droge, spodbujanje varéne voznje, izvajanje
nakljuéne in sistemati¢ne konfrole hitrosti in voznje pod vplivom drog, idr..

2464 Zelezniski promet

Na podrotju zeleznic je bilo v Sloveniji v procesu prilagajanja EU zakonodaji sprejetih vec zakonskih in
podzakonskih aktov. Najveckrat sta bila novelirana Zakon o zelezniskem prometu (uradno precis¢eno
besedilo) (ZZelP-UPB4) (Ur.L.RS, st. 44/2007 ) in Zakon o varnosti v Zelezniskem prometu (Ur.l. RS, §t.
61/2007). Zakona z ustreznimi podzakonskimi akti predstavljata podlago za doloCitev pogojev za vstop
na javno Zeleznisko infrastrukiuro v R Sloveniji in s tem odprije trga ZelezniSkega prevoza v
mednarodnem prometu.
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Organizacija trga prevoznih storitev

V procesu prikljuevanja Slovenjje k EU se je postopoma pricel liberalizirati tudi trg Zelezniskih
prevoznih storitev. Prvi korak v tej smeri pomeni sprejem Zakon o ZelezniSkem prometu — ZZelP, ki je bil
sprejet v letu-1999. S sprejemom novega zakona se je ukinil monopolni poloZaj javnega podjetja
Slovenske Zeleznice®*, opravljame tovornih prevoznih storitve v Zelezniskem prometu pa se je podvrglo
frznim pogojem. Zakon je vpeijal pravico do pristop na javno Zeleznidko infrastrukturo vsem
prevoznikom pod enakimi pogoji in brez diskriminacije. S tem zakonom se je dodeljevanje pristopa na
javno Zeieznidko infrastrukturo preneslo v pristojnost upravijavca, za pristop na javno Zeleznisko
infrastrukturo pa se je predpisal postopek dodelitve viakovne poti. Za uresnievanje teh nalog se je
predvideta tudi reorganizacija javnega podjetia SZ d.d., in sicer v obliki logitve infrastrukturnega dela za
opravljanje nalog upravijavca javne ZelezniSke mfrastrukture, vzdrzevanja in modernizacije javne
zelezniske infrastrukture in vodenja ZelezniSkega prometa na njej, ter na del podjetia za izvajanje
dejavnosti prevoza v ZelezniSkem prometu. Kot organ v sestavi Ministrstva za promet in zveze se je
ustanovila Direkcija za Zelezniski promet, ki je med drugim prevzeta tudi vodenje pritoZbenih postopkov
pri dodefjevanju vlakovnih poti in dologanju uporabnine.

Nadaljnje ukrepe pri liberalizaciji Zelezniskega trga v Sloveniji je narekoval sprejem drugega in tretiega
infrastrukiurnega zakonodajnega paketa EU, ki se je v slovenski pravni red prenesel z osmimi
novelacijami Zakona o Zetezniskem prometu. V okviru teh sprememb se je zaradi potrebe po zagotovitvi
neodvisnega upravijavca obstojeca Direkcija za Zelezniski promet precblikovala v Agencijo za Zelezniski
promet {AZP) in je od javnega podjetia Slovenske zeleznice prevzela vse naloge povezane z
dodeljevanjem vlakovnih poti. Pristojnosti AZP so tako med drugim obsegale podeljevanje licenc,
varnostnih spriceval, pripravo in objavo Programa omreZja ter doloCanje metodologije za izradun in
opredelitev visSine uporabnine za uporabo javne ZelezniSke infrastrukture. Reforma je obsegala tudi
reorganizacijo javnega podjetie Slovenske Zeleznice, d.d. v holdindki sistem s tremi neodvisnimi
druzbami, ki pa v praksi, kljub ustanovitvi Holdinga Slovenske zeleznice, d.0.0. in freh odvisnih druzb,
zaradi spremembe podrognega zakona v letu 2007 ni bila do konca izpeljana.

£ Zakonom o spremembah in dopolnitvah zakona o Zelezniskem prometu ~ ZZelP-F (Url. RS, &t.
15/07), ki je pricel veljati 7.3.2007, se je tako organizacijska struktura ZelezniSkega sektorja ponovno
reformirala. Veljavna zakonodaja narekuje, da se vzpostavijeni holdinski sistem s tremi odvisnimi
druzbami preoblikuje in reorganizira v enovito druzbo Slovenske Zeleznice, d.0.0., ki bo v okviru svojih
osnovnih dejavnosti (prevozne storitve, vzdrzevanije javne Zelezniske infrastrukture in vodenje prometa)
ponovne prevzela tudi naloge upravijanja z javno Zeleznidko infrastrukturo, nediskriminatorost, ki jo
zahteva evropska zakonodaja, pa se bo zagotavijala z lodenim ratunovodstvom. Kljub prenosu
upravijanja z javno Zeleznisko infrastrukturo v pristojnost enovitega podjetja, pristojnost dodeljevanja
vlakevnih poti Se vedno ostaja v pristojnosti Agencije za Zelezniski promet, éeprav je del nalog, ki so
povezane s postopkom dodeljevanja vlakovnih poti (izdelava in objava programa omreZja ter pobiranje
uporabnine), prenesen v pristojnost enovitega podjetja. Dejavnost Agencije za Zelezniski promet se je z
zadnjo novelo zakona razsirila na opravijanje nalog varnostnega organa, za pripravo, organizacijo in
vodenje investicij ter za organizacijo in izvajanje revizij projektne dokumentacie pa se je kot organ v
sestavi Ministrstva za promet ustanovila Direkcija za vodenie investicij v javno Zeleznisko infrastrukturo.

%1 Do leta 1999 je organizacijo Zeleznidkega sekiorja urejal Zakon o nadinu opravijanja in financiranja prometa na obstojedi
Zelezniski mredi ter reorganizacji in iastninskem preoblikovanju javnega podjetia SZ (Url. RS §t. 71/93), ki je Slovenske
Zeleznice opredelil kot | javno podjetje, ki opravija ZelezniSke prometne storitve na obstojedi Zeleznidki mreZi kot javno sluzbo
v javnem interesu. Javna sluZba je zraven prevoznih storitev obsegala tudi dejavnost vzdrievanja in razvoja Zelezniske
infrastrukture ter varnosti in urejenosti Zelezniskega prometa.
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Opravijanje Zelezniskih prevoznih storitev

Prevozne storitve v ZelezniSkem prometu lahko izvajajo prevozniki, ki pridobijo varmostno spricevalo in
licenco. Licence za opravljanje zelezniskih prevozov se izdajajo na podlagi Uredbe o postopku za
ugotavijanje izpolnjevanja pogojev za izdajo licence za opravijanje prevoznih storitev v Zelezniskem
prometu, njen odvzem ali podaljSanje in postopek obveS¢anja tujih licencnih organov (Url RS, st.
34/2001). Nacionalnemu prevozniku {druZba Holding Slovenske Zeleznice, d.0.0.) je bila licenca Ze
podeliena in velja v celotni EU, tako kot v Sloveniji veljajo licence izdane v drugih drzavah ¢lanicah. Do
sedaj v Sloveniji za licenco za opravijanje ZelezniSkega prevoza Se ni zaprosilo nobeno drugo podjetje.

Drugi pogoj za opravijanje prevozov v Zelezniskem prometu je veliavno vamostno sprievalo, ki ga
~ podeli AZP na podlagi dokazil o izpolnjevanju pogojev, ki so opredelieni v Uredbi o kriterijih za
~ ugotavljanje izpolnjevanja pogojev za pridobitev varnostnega spricevala in o postopku za izdajo
varnostnega spricevala (Url. RS, 8t. 4/2001 in 48/2004). Vamostno spricevalo je potrebno pridobiti v
vsaki drzavi posebej. Poleg nacionalnega prevoznika, druzbe, Holding Slovenske zeleznice, ki ima
veljavno vamostno spriCevalo, so v Sloveniji za izdajo tega dokumenta zaprosili trije tuji prevozniki, ki
trenutno ne izpolnjujejo vseh predpisanih pogojev, zato jim varnostna spri¢evala niso bila podeliena.

V okviru Programa omreZja so opredeliene tudi dodatne storitve, dostopne prevozniku, ki pridobi
viakovno pot. Storitve dostopa pao tirih do storitvenih zmogljivosti so pod enakimi pogoji in brez posebej
izrazene zahteve omogocene vsem prosilcem, ki jim ie bila dodeljena viakovna pot. Prevoznik si mora
prej nastete storitve zagotoviti s posebno pogodbo, ki jo sklene z upravijavcem javne zelezniske
infrastrukture oziroma ob njegovem posredovanju s ponudnikom teh storitev. Te storitve so: uporaba
naprav za napajanje z elekfritno energijo, kjer je to mozno, uporaba naprav za oskrbo z gorivom,
uporaba potnikih postaj in postajalis¢, njihovih zgradb in drugih pomoZznih objekfov oziroma prostorov,
uporaba tovornih postaj in terminalov, uporaba ranZimih postaj, uporaba objektov za sestavo viakov,
uporaba nakladalno razkladainih tirov, uporaba objektov za popravilo in vzdrzevanje Zelezniskih vozil,
uporaba drugih tehnicnih naprav.

Upravljavec javne ZelezniSke infrastrukture afi drugi ponudniki storitev lahko prevozniku skladno s
posebno pogodbo, ki temelji na trznih nacelih, ponujajo tudi druge storitve, kot so: pomoc pri prevozu
izrednih posilik, nadzor prevoza nevamega blaga, ranZiranje viakov, predogrevanje potniskih viakov,
dobava elektriéne energije za vleko, dobava dizelskega goriva za vieko, voznja muzejskega viaka,
voZnja agencijskega potniskega viaka, voznja aviovlaka, voznja intervenciskega vlaka, voZnja viaka
izven obratovalnega Casa proge ali postaje, pristop do telekomunikacijskega omrezja, zagotavljanje
dodatnih informacij, tehniéni nadzor Zelezniskih vozil.

Pristojbina za tako storitev je odvisna od stroskov njehe izvedbe in doloena v posebni pogodbi med
upravijavcem javne Zelezniske infrastrukture oziroma drugim ponudnikom in prevoznikom.

Uporabnina

AZP na podlagi Uredbe o dodeljevanju viakovnih poti in uporabnini na javni zelezniski infrastrukturi (Ur L.
RS, &t. 26/2001 in 91/2001), v zakonsko dolocenih rokih pripravi in objavi Program omrezja (ponudba
razpolozljivost JZ1) v okviru katerega je tudi formula za izracun uporabmne za vlakovno pot ter viSina
uporabnine za viakovni km, ki trenutno znaSa 2,23 €.

Uporabnina se placuje na racun upravljavca JZIV— Holding Slovenske Zeleznice. Najmanjdi obseg
storitev upravljavca, ki jih zagotavlja upravljavec JZI in so zajeti v uporabnini, zajema naslednje storitve:
obravnavanje zahtev za vlakovno pot, upcrabo tirov na dodeljeni viakovni poti, uporabo kretnic in kriziS¢
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na dodeljen viakovni poti, uporabo vozne mreze na dodeljeni viakovni poti (izvzeta je oskrba z
elektricno energijo), nadzor viaka, skupaj s signaliziranjem, regulacijo, odpravo in komunikacijo z
viakom ter zagotavljanjem informacij o gibanju vlaka in druge informacije.

Kombiniran promet

Prevozniku, ki je registriran v Sloveniji in opravija kombinirani prevoz, drZava zaradi uresniéevanja
posebnih interesov nadomesca del sredstev za nalozbe, za raziskave in del stroSkov prevozov, s
katerimi se mu zagotavlja enakopraven ekonomski poloZaj s prevozniki blaga in potnikov v drugih vrstah
prometa, oziroma zagotavlja povracilo stroskov, ki jih ima zaradi tega, ker opravija prevoz, ki ga ne bi
opravljal, ¢e bi ga opravljal le zaradi svojega ekonomskega interesa®,

Edini prevoznik v Zelezniskem prometu v Sloveniji - Holding Slovenske Zeleznice d.0.0. zaradi visokih
stroskov ter poslediéno nekonkurencnosti prejema s strani drzave nadomestilo za opravljanje prevozov
v kombiniranem prometu. Nadomestilo prejema na osnovi meseénega porofanja o opravijenih
kombiniranih prevozih.

Posodobitve na podrocju Zelezniskega prometa

Na podrocju Zelezniskega tovornega prometa v pretekiih letih ni bilo obseznih viaganj, predvsem ko
govorimo o posodobitvi javne ZelezniSke infrastrukture (z iziemo gradnje proge Lendava-Redics). Ker so
investicije v infrastrukturo opisane Ze v podpoglavju 2.4.6.2., bomo v nadaljevanju opisali le stanje na
podro€ju voznih sredstey.

Slovenske Zeleznice, kot trenutno edini operater v Zeleznidkem tovornem prometu v Sloveniji, so za
zagotavljanje dolgorocnih ciljev - postati glavni operater na podrogju tovormega prometa v regiji - zageli z
novimi-investicijami v vozna sredstva, predvsem v vietna vozila. Tako je bilo oz. bo v letih od 2006-2007
nabavljenih 20 visoko zmogljivih lokomotiv vegsistemskih lokomotiv, ki bodo zagotavijala kakovostno
ponudbo, in si skudala konkurirati prihajajoéi tuji konkurenci. Predvidene so tudi dodatne nabave.
Lokomotive, ki se nabavijajo ali so se Ze nabavile, omogodajo izvajanje interoperabilnosti med
drzavami.

Po drugi strani so tovorni vagoni zastareli in ne zagotavijajo kakovostnih storitev. V povpraevanju so
danes namre¢ visoko prostorni $tiriosni vagoni, z dviznimi stranicami in drsnimi stenami, ki omogocajo
prevoz visokoluminoznega, predvsem gotovih proizvodov z visoko dodano vrednostjo. Pri tovrstnih
vagonih je omogoCeno enostavno nakladanje in razkladanje katerih prevozi prinasajo visoko dodano
vrednost. Omenjenih vagonov Slovenskim Zeleznicam primanjkuje. Ceprav je bilo nabaviienih 100
tovrstnih vagonov, ki pa e vedno predstavijajo nizki deleZ v strukturi vseh vagonov. Pri investicijah v
vozna sredstva ima drZava precej$njo vlogo, saj je s posebnimi zakoni prevzela porostva za dolgoroéne
obveznosti iz kreditov za pretekle investiciie. Vendar pa ‘lahko ob prihodnji liberalizaciji trgov
pricakujemo vse manj tovrstnih ukrepov. ‘

Varnost

Zeleznigki promet je v primerjavi s cestnim prometom bistveno boij zanesljiva in varna oblika prometa in
med samo voznjo le redko pride do poskodovanja blaga. Pogoje zagotavijanja vamnosti predpisuje
Zakon o vamosti v ZelezniSkem prometu — ZZelP (Url. RS, §t. 61/07) in na njegovi podlagi sprejeti
podzakonski predpisi, posebne nacionalne strategije pa na tem podrogju ni sprejete. V pretezni meri se

%24. tlen Zakona o Zeleznidkem prometu {uradno preciséeno besedilo, Ur.LRS, & 4472007 )
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predpisani varnostni standardi nanaSajo na zeleznisko omreZje (profihrupne ograje, zavarovanje
nivojskih prehodov, vamostne naprave in signalizacija, idr.), za prevoze v Zelezniskem prometu pa so
posebni pogoji dolodeni za vozna sredstva (minimalni pogoji opremljenosti voznih sredstev, pridobitev
obratovalnega dovolienja za posamezno vozilo, vzpostavitev registra tirnih vozil, idr.), glede strokovne
(strokovni izpit in redno izobrazevanje) in zdravstvene {predhodni, redni in izredni zdravstveni pregledi
ter preverjanje psihofizitne usposoblienosti) usposoblienost strojevodij ter glede opravijanja prevoza
{izmensko delo).

Interoperabilnost

Vzpostavitev interoperabilnega ZelezniSkega omreZja je eden izmed Kljucnih ciljev EU, ki je Ze sprejela
zakonodaijni okvir za oblikovanje pravno in tehni¢no enoinega evropskega Zelezniskega obmodja. S tem
se je sprozil proces priprave in sprejema tehniCnih specifikacij za interoperabilnost (TS1), ki dolocajo
harmonizirane zahteve za vseevropski sistem hitrih in konvencionalnih prog, podsistemov in sestavnih
delov interoperabilnosti. V naso zakonodajo so bile te zahteve delno implementirane s spremembo
Zakona o varnosti v ZelezniSkem prometu — ZVZP-A in na njegovi podiagi pripravijenimi podzakonskimi
predpisi, v celoti pa so se v naso nacionalno zakonodajo prenesle z novim Zakonom o varnosti v
ZelezniSkem prometu — ZVZelP (Ur.l. RS, §t. 61/07), ki je zagel veljati v juliju 2007. Pripravijen je tudi
nov prediog Resolucije o nacionalnem programu razvoja javne Zeleznidke infrastrukture (junij 2007), ki
obravnava razvoj nacionalnega Zelezniskega omrezja do leta 2023 in je trenutno predmet strokovne
diskusije. Nov razvojni dokument v okvir nacionahih strateSkih prioritet vkfjucuje tudi ukrepe za
zagotovitev interoperabilnosti slovenskega ZelezniSkega omreZja, Slovenija pa je tudi vkljucena v
mednarodne strokovne priprave in dogovarjanja o uvedbi ERTMS tehnologije na koridorju D, ki obsega
Zelezni$ko os Valencia-Lyon-Sezana-Ljubljana-Hodo3-Budimpesta.

Kot pomemben del zagotavljanja interoperabilnosti je potrebno zagotoviti tudi medsebojno zdruZijivost
med voznimi sredstvi in Zeleznidko infrastrukturo. Z implementacijo interoperabilne tehnologije na javni
Zelezniski infrastrukturi, na kateri trenutno obratuje samo nacionalni prevoznik in ima nanjo prilagojen
obstojet vozni park, se bodo za vozna sredstva spremenifi obratovalni pogoji, predvsem varnostni
pogoiji vozZnje, vzpostavili pa se bodo fudi novi mehanizmi vodenja prometa, ki jih v praksi ne bo mogoce
uporabifi brez ustrezne tehnoloske posodobitve obstojeCega voznega parka. Zaradi medsebojne
interakcije interoperabiine Zelezniske infrastrukture in voznih sredstev je zato potrebno skladno z
razvojem interoperabilne Zelezniske infrastrukture identificirat tudi reaino ¢asovno strategijo (prehodno
obdobje) in potrebne tehnoloske prilagoditve Zeleznidkih vozil, kot tudi nivo strokovne usposobljenosti
strojevodij (za katere je Ze pridoblieno veljavno varnostno spri¢evalo in licenca), da bo Cim manj
strodkov z vzporednim delovanjem obstojeCega in novega sistema ter, da bo ZelezniSki promet na
interoperabilni infrastrukturi potekal varno.

2.4.6.5 ZraCni promet

Za potrebe uspesnega vkljutevanje Slovenije v enoten letalski trg je morala Slovenija pred vkljucitvijo v
EU oblikovati in sprejeti potrebno zakonodajo in podzakonske predpise. Med sprejetimi zakoni je tudi v
letu 2001 sprejet Zakon o letalstvu (Url. RS &t. 18/01, 114/02, 31/05, 39/05, 79/06), ki v skladu s
spiosno priznanimi naceli mednarodnega letalskega prava ureja ter doloca pogoje in zahteve, ki
zadevajo zrakoplove, letalsko osebje in.drugo strokovno osebje, zraéni prevoz in druge letalske
aktivnosti, letalid¢a in vzletid&a, infrastrukturo navigacijskih sluzb zracnega prometa, zagotavljanje
varnosti zratnega prometa in ukrepe za olajSave zratnega prevoza, iskanje in reSevanje zrakoplovov
ter letalske nesrece in incidente, opravijanje letaliskih sluzb in navigacijskih sluzb zraénega prometa fer
javno infrastrukturo, nadzor ter doloCa sankcije za letalske prekréke.
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Zaradi napovedanega poveCanja zraChega prometa v naslednjem desetletiu (tudi potniskega), je
potrebno zagotoviti zadostne kapacitete letalis¢, kakor tudi zadostne kapacitete sistema za vodenje in
kontrolo zratnega prometa. Nadzirati je treba pogoje prostega trga v letalskem prometu, ustvariti pogoje
za nalozbe v letalsko infrastrukturo in letalske storitve, uskladiti intermodalne nacine prevoza in ohranjati
specificnost naravnih lepot in ekolodkega ravnovesja. Zaradi razvoja logistiCnih transportnih centrov se
bo mocno povedal tudi zradni tovorni promet.

Slovenija je v letu 2006 sprejela Letalski varnostni program Republike Slovenije. S tem je izpolnila
obveznost Republike Slovenije iz ¢lena 5 Uredbe Evropskega parlamenta in Sveta (ES} §t. 232072002 o
doloCitvi skupnih pravil na podro¢ju varnosti civilnega letalstva. Dokonéno podrocje o varnosti v lefalstvu
ureja ze predhodno omenjeni Zakon o letalstvu. (Ur.l. RS §t. 18/01, 114/02, 31/05, 39/05, 79/06).

Letalis¢a

V Sloveniji sta za tovomni promet odprta dva mednarodna letalis¢a, letalisée Jozeta Puénika {Ljubljana)
in letatisCe Maribor. LetalisCe Jozeta Pucnika (Ljubljana) je glavno in osrednje letalisée Republike
Slovenije, ki lezi 26 kilometrov severno od Ljubijane v neposredni blizini avtoceste Ljubljana — Kranj.
Redni promet na letalidCu, kjer je sedeZ nacionalne letalske druzbe Adria Airways, je stekel leta 1964.

Letalis¢e Maribor, ki lezi v kraju Slivnica, je drugo najvedje letalisce v Sloveniji. Ustanovljieno je bilo leta
1976, kot podjetje v javni lasti. Leta 2002 je podjetje Prevent d.d. kupilo gospodarsko druzbo Aerodrom
Maribor d.o.o. in del infrastrukture letali$éa. Aerodrom Maribor je del infrastrukture ze obnovil ter
pripravija projekte za celotno obnovitev letafiséa. Dolgoroéni nadrti med drugim viljucujejo izgradnjo
logisticnega centra na letalidéu Maribor, s Gemer bi se lahko letalski-tovorni promet tudi na letaliséu
Maribor bistveno poveéal.

2.5 VZPOREDNA KRITICNA ANALIZA S PREDLOG! USMERITEV

2351 Metodologija analize

V nadaljevanju je predstavijena vzporedna kritiéna analiza ukrepov v tovornem prometu s predlogi
usmeritev, ki vkljuCuje ukrepe s podrogja prometne politike, ki bi bili po na8i oceni smiselni za
implementacijo v Sloveniji {tabela 2.39). Kot je bilo opisano v predhodnih podpoglavjit, so se nekateri
prediagani ukrepi Ze uspesno obnesli v drugih drZzavah Evropske unije in so se tudi pri nas ze zageli
uspesno uvajati.

Ukrepi so strodkovno in Casovno ovrednoteni, prikazani so tudi priCakovani uéinki in nosilci izvedbe.
Ukrepi so razporejeni po nastednjih osmih vsebinskih podrogjih:
- splosni ukrepi za ucinkovito izvajanje promefne politike (nadini izvajanja PP, vloga in pomen
dolgoroénih strategij PP, nadzor in pristojnosti izvajanja PP, financiranje,. )
- zaraCunavanje uporabe infrastrukture,
- razvoj prometne infrastrukture (posodobitve in gradnja infrastrukture),
- izboljSanje kakovosti storitev v TP,
- intermodalnost in  kombinirani transport (intermodalna vozlis€a, ukrepi za vzpodbujanje
kombiniranega fransporta,..)
- omejitve v tovornem prometu {prepovedi vozen;j v TP glede na ¢as in vrste vozil, drugi kriteriji,..)
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- ekologifa in vpliv tovornega prometa na okolie (npr. vzpodbujanje uporabe ekoloskih voznih
sredstev, ozavesanje),
- varnost, nadzor in upravljanje v tovornega prometa (npr. izvajanje nadzora TP, ozave$¢anie)

Veliko obravnavanih ukrepov dosega vet ciljev iz razlicnih zgoraj navedenih vsebinskih podrodij (npr.
ukrep omejitve prometa na dolocenem obmocju vpliva na podroCje ekologije, [ahko pa tudi na podrodje
varnosti, itd.), zato so ti ukrepi uvrdfeni v tisto vsebinsko podrodje, kateremu ustrezajo glavni oz.
najpomembnejsi cilji predlaganega ukrepa. :

Ukrepi so strodkovno razvriCeni v tri kategorije - nizki strodki, srednji stroski in visoki stro$ki. Pri tem
kategorije pomenijo naslednje:
- nizki stroki: ukrepi so administrativne narave (npr. sprejem uredbe o omejitvah prometa) ali pa
50 za izvedbo ukrepa pofrebna manj$a vlaganja, predvsem kratkoroéna,
- srednji stroski: za realizacijo so potrebne vecje, iahko tudi veCletne investiciie, ali pa so potrebni
veliki politiCni napori ali tudi prizadevanja za pridobitev podpore udelezenih interesnih skupin v
TP ter zagotovitev dodatnih Cloveskih virov za izvajanje ukrepov
- visoki strodki: obseZne investicije (npr. v infrastrukturc), ki v glavnem zahtevajo visoko
participacijo drzave in trajajo ved let.

Casovno so ukrepi razvri¢eni na naslednje kategorije: dolgorodni, srednjeroéni, kratkorocni. Pri tem
kategorije pomenijo naslednje:
- kratkoroCni ukrepi: mozno jih je izvesti v obdobju enega leta od zatetka uvajanja,
- srednjerogni ukrepi: mozno jih je izvesti v obdobju 2-3 let od zacetka uvajanja,
- dolgoroéni ukrepi: mozno jih je zaCeti izvajati v preteku 4 afi ve€ let po zacetku uvajanja, njihovo
jzvajanje pa lahko traja tudi vec let.

Nosilci izvedbe ukrepov so lahko drzava in njeni oblastni nivoii. Najvisji oblastni nivo pri sprejemanju
prometne politike predstavijata izvrsilna oblast (Viada RS) ter zakonodajna oblast (Parlament). Prva
sprejema uredbe in predpise, parlament pa zakone in druge akte. V nadaljevanju sta Vlada RS in
Parlament poimenovana pod skupnim izrazom »drzavac. Pri sprejemanju in izvajanju ukrepov prometne
politike lahko sodelujejo fudi nizji nivoji oblasti, kot so regije, ob¢ine ter v prihodnje pokrajine (ko bo
sprejet zakon o pokrajinah). V nadaljevanju so slednji poimenovani »lokalna oblast«. Ukrepe prometne
politike, ki jih sprejme oz. vzpodbuja drzava, nadalje izvajajo tudi privatni sekfor oz. privatna podjetja ter
se v konéni fazi odrazajo v nadinu izvajanja transportnih storitev na frgu.

Pri uvedbi nekaterih ukrepov prometne politike (predvsem investicije v infrastrukturo) se vse pogosteje
uporablja skupno sodelovanje drzave in privatnega sekforja (javno-zasebno partnerstvo oz. public
private partnership — PPP). Natine spodbujanja javno-zasebnega parinerstva doloa Zakon o javno-
zasebnem partnerstvu (Ur.l.RS st 127/2006), ki je bil sprejet v letu 2006. Javni partner tako mora pri
projektih, ki so lahko predmet javno-zasebnega sodelovanja, pripraviti oceno moznosti izvedbe projekta
v okviru javno-zasebnega sodelovanja, pri projektih gradenj v vrednosti, ki presega 5.278.000 EUR, pa
je lahko drzava investitor le v primeru, Ce se glede na ekonomske in druge okolisCine projekia ugotovi,
da se le-ta ne more izvesti v eni izmed oblik javno-zasebnega partnerstva ali da javno-zasebno
partnerstvo ni ekonomsko upravi¢eno.

V sami fazi uvajanja ukrepov lahko naletimo na Steviine probleme, ki so bodisi tehniCne, administrativne
in druge narave, pogosto pa predstavijajo problem pri uresniCevanju ukrepov pomanjkanje politicne
volje ali mocan lobi interesnih zdruzenj iz podrocja prometa, ekologije, ipd..
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2.5.2 Rezultati analize predlaganih ukrepov

Iz analize moznih ukrepov prometne politike, ki so predstavijeni v tabeli 2.39, ugotavljamo, da je vetino
ukrepov mozno izvesti na srednji ali dolgi rok. Razlog za to so visoki stroski ukrepov, za katere bo
potrebno visoko polificno soglasje in obsezne priprave (npr. analize, Studije).

Dolgorocni ukrepi se nanasajo predvsem na podrocje posodobitev infrastrukture, kot so modemizacie,
gradnje prog. SrednjeroCni ukrepi se nanadajo predvsem na ukrepe, ki zahtevajo manjse investicije ali
na ukrepe, ki so bolj ali manj administrativne narave in zahtevajo angaZiranje novih kadrov, pa tudi na
ukrepe, ki zahtevajo obseZne priprave in Studije v okviru njihove izvedbe.

Ukrepi, ki jih je moZno uvesti na kratek rok (posebej so prikazani v tabeli 2.37.), so predvsem iz
podrocja kontrole, varnosti in nadzora tovornega prometa oz. kontrole izvajanja Ze sprejetih ukrepov. Na
kratek rok je mozZna fudi uvedba ukrepov, ki so administrativne narave in pripomorejo k izbolj$anju
izvajanja prometne politike ter nekateri restriktivni ukrepi, za katere se ne predvideva vegje soglasje z
interesnimi skupinami.

Splo$ni ukrepi za ucinkovito izvajanje prometne politike so e posebej pomembni, saj pripomorejo k
boliSemu izvajanju Ze sprejetih ali novih ukrepov, npr. letno planiranje in letni pregledi izvajanja
strateskih planov ali npr. prenaSanje pristojnosti na niZje ravni oblasti, kar bo mozno uresnicevati Se
posebej takrat, ko bo sprejet zakon o pokrajinah. Vecino splo3nih ukrepov je moZno izvesti na kratek ali
srednji-rok, seveda pa je za to potrebna tudi politicna volja.

Slovenija precej zaostaja na podrocju uravnoteZenega zaraGunavanja prometne infrastrukture, tako je
bilo tudi mnenje Evropske komisije ob vmesnem pregledu Bele knjige leta 2005, zato je na tem podro&ju
prediaganih precej ukrepov, ki bi morali iti v smeri zaradunavanja dejanskih eksternih strodkov v
uporabnini infrastrukture, kjer je cestni promet v Sloveniji njihov najvedji povzrogitelj. Ukrepe je mozno
izvesti na srednii rok, nekaj pa tudi na kratek rok.

Infrastrukturni ukrepi so najvedji in najobseznej$i. Glede na to, da je bila do sedaj prioriteta cestni
promet (predvsem gradnja avtocestnega kriza), je v prihodnje pricakovati vedje posodobitve in
novogradnje na podrodju Zelezniskega prometa, predvsem na V. in X. koridorju, saj je danadnja
infrastruktura v izredno slabem stanju. Tovrstni ukrepi, ki zahtevajo visoke stroske, so dolgoroéni,
odvisni pa so predvsem od politicne volje, usklajenega iskanja virov financiranja ter dolo¢anja prioritet
med posameznimi ukrepi. Pri gradnjah in financiranju je $e posebej pomembno sodelovanje javnega in
zasebnega partnerstva, saj lahko na ta nacin pridobi drZava pomembna finanéna sredstva za realizacijo
ukrepov prometne politike.

Na podrogju izbolj$anja kakovosti v cestnem prometu velja $e posebej omeniti Zelezniski promet, kjer bi
bilo ob ukrepih izbolj$anja infrastrukture potrebno uvesti $e nekatere druge ukrepe in tako vzpodbuditi ta
okolju prijaznej$i nacin transporta. Predvsem se kaZejo mozZnosti v tesnejSem sodelovanju z drugimi
Zelezniskimi  upravami, uvajanju elekironskega poslovanja ter uvajanju naprednih tehnologij v
ZelezniSkem prometu.

Z ukrepi na podro¢ju vzpodbujanja intermodalnosti je potrebno dosedi bolio posameznih prometnih
podsistemov z izboljSanjem kakovosti storitev intermodalnih logistiénih storitev, posodobitvami
logisticnih terminalov, uvajanjem naprednih tehnologij, idr.

Restriktivni ukrepi, kot so omejitve in prepovedi, se uporabljajo predvsem tam, kjer drugih ukrepov ni na
razpolago ali ne prinasajo v zadostni meri zadovoljivih ucinkov. Gre npr. predvsem za dodatne omeiitve
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vozenj tezkih tovornih na regionalnih in obginskih cestah, omejitve glede na ekoloSko ustreznost vozil,
idr.

Ukrepi, ki se tiGejo ekologije, se nanasajo bodisi na vzpodbujanje uporabe Zelezniskega prometa ali pa
diferenciacije cen znotraj posameznega promefnega sistema (cesta, Zeleznica) za tiste uporabnike, ki
uporabljajo CistejSa vozna sredstva. Uginkovito izvajanje prometne politke na podrocju ekologije
dopolnjujejo tudi ukrepi ozave$tanja o uporabi energetsko uinkovitih in okolju prijaznih virov energiie.

Na podrodju varnosti je pomemben predvsem dosledni nadzor nad upostevanjem ukrepov in predpisov
ter drugi preventivni ukrepi, kot so izobrazevanje, ozavescanie, itd.

Navedeni predlagani ukrepi teZijo k vedji usklajenosti med posameznimi prometnimi podsistemi oz.
somodalnosti ter povecani viogi okolju sprejemljivejsih oblik prevoza, kar je tudi v skladu z usmeritvami
Evropske prometne politike in krovnim dokumentom prometne politike Republike Slovenije.
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CRP ~ Mo#nosti impiementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukturo Slovenije in znagilnosti blagovnih tokov

Tabela 2.38: Kratkoroéni ukrepi za izvajanja prometne politike tovornega prometa v

Sloveniji
Podroéje Vrsta ukrepa Stroski {Nosilec |Pricakovani rezultati -
uvedbe izvedbe |uginki
ukrepa |ukrepa
Splosni  ukrepi za|- letni pregledi in revizije | nizki drzava boljSe izvajanje ukrepov
uCinkovito  izvajanje |strateskih  planov  na
prometne politike podroCju TP
Splodni  ukrepi 2a|- usklajeno in racionalno nizki do|drzava in|ved sredstev in izvedenih
uCinkovito  izvajanje |izvajanje  ukrepov  na]srednji lokalna vet ukrepov
prometne politike podrocju regionalnega oblast,
razvoja  z  ucinkovitim privatni
Crpanjem  sredstev iz sektor
evropskih  strukturnih  in
kohezijskih ~ skladov na
podrocju prometa
Splodni  ukrepi za|- usklajevanje z okoljsko, | nizki drZava, vedja integralna
ucinkovito  fzvajanje |energetsko in  prostorsko lokalna povezanost podro¢nih
prometne politike politiko ter politiko oblast politk in ugoden vpliv na
regionainega razvoja razvoj
ZaraCunavanje - dosledno  izvajanje | nizki drzava kritie stroSkov vzdrzevanja
strodkov infrastrukture |veljavne zakonodaje na in izbolj3anje infrastrukture
podrogju zaracunavanja ter boljSa kakovost
stroskov infrastrukture prevozov
(uporabnine)
Zaracunavanje - uvedba tranzitnih taks vi{nizki drzava preusmeritev s ceste na
stroskov infrastrukture |CP (mozne olajSave za Zeleznico ali na obvozne
ekoloska vozila) poli mimo SLO
Izboljanje  kakovosti - spodbujanje  skiepanja | nizki drzava, vzpodbujanje Zelezniskega
storitev v TP sporazumov z zeleznicami privatni prometa med drZzavami,
sosednjin  drzav  (npr. sektor vzpodbujanje
odSkodninske odgovomosti (zel. intermodalnosti
- zaSCita tovora, predpisi o operaterji)
kakovost
Ekologija in wpliv|- spodbujanje  uporabe [nizki  do|drZava, seznanitev izvajalcev
tovornega prometa na|varnej$ih in  ekolosko | sredniji lokalna prevoza in uporahnikov
okolje sprejemijivejSih vozil, oblast storitev. 0 koristih in
ozaveSCanje drzavijanov o prednosti ter dvig zavesti o
alternativnih virih in ekoloskih vrednotah
izobrazevanje o ucinkoviti
rabi  energije  (seminarj,
kampanije,.)
Varnost in nadzor v|- ustanovitev centra za|srednji drzava izboljsanje varnosti v TP
tovornem prometu operativno upravljanje
prometa ter obvesCanje
uporabnikov, ki bo zadolZen
za  poenoteno  zbiranje
podatkov o promefu in
prometni infrastrukturi ter
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spremljanje  aklivnosti na
podrogju inteligentnih
transportnih sistemov

Varnost in nadzor vi- poostren indpekcijski in|nizki do|drZava, bolife izvajanje ukrepov

tovornem prometu drug nadzor (upoStevanje |srednji lokalna PP, vedja varnost
predpisov, npr. sporazum |{odvisno |oblast
ADR, upoStevanie | od

omejitev..) in opredelitev | sistema
ustreznosti  sankcj  za|nadzora)
krsitelie  ter  namenska
uporaba izreCenih glob za
izbolj§anje varnosti v TP,

idr. :
Varnost in nadzor v|- prepovedi prehitevan] zalnizki do|drzava bolia vamost, zasCita
tovornem prometu tezka fovomna vozila na|srednji uporabnikov Sibkejsih
aviocestah, razen  kjer motornih vozil

obstaja odstavni pas
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3 DELOVNI SKLOP 3: GOSPODARSKA STRUKTURA IN TOVORNI
PROMET

31 UVOD

Smotrn razvoj prometnega sistema je zelo pomemben za uspeSen gospodarski in druZbeni razvoj
drzave. Pri oblikovanju politik za razvoj promefnega sistema v Sloveniji je potrebno upostevati usmeritve
prometne politike EU, ki kot ustrezno smer razvoja predlaga integracijo posameznih prometnih sistemov
v skupno in usklajeno delujoéo celoto.

Za podporo pri oblikovanju ukrepov prometne politike so pomembne kvalitetne in primerljive podatkovne
osnove. Med podatkovne osnove Stejejo predvsem podatki, ki opisujejo generacijo blagovnih tokov,
strukturo in obseg obstojecih blagovnih tokov. Gospodarska struktura posamezne drzave je neposredno
povezana z blagovnimi tokovi. Razvitost drzave vpliva tako na promet in prometno infrastrukturo kot tudi
na prometno politiko.

3.1.1  Cilji raziskave

Glavni cilj naloge v okviru delovnega sklopa 3 je opredeliti gospodarsko strukturo Slovenije v povezavi z
blagovnimi tokovi. Gospodarska strukfura predstavija prostorske porazdelitve gospodarskih subjektov,
terminalov, skiadiS¢ in logisticnih centrov.

Poleg gospodarske strukture je za opis blagovnih tokov pomembna tudi vpetost Slovenije v
mednarodne transportne koridorje, tranzitni tokovi in razvojne usmeritve blagovne menjave. Opredelitev
teh dejavnikov predstavija drugi cilj v okviru delovnega sklopa 3.

Tretji cilj delovnega sklopa 3 pa predstavija analiza razpoloZijivih podatkov, ki so bili uporabljeni pri
analizi prvega in drugega cilia. Opisana je kvaliteta razpoloZljivih podatkov in njihova medsebojna
primerljivost. RazpoloZljivi podatki so opisani tudi z vidika primernosti za uporabo pri dologitvi
parametrov modelov produkcije {generacije), distribucije in izbire prevoznega sredstva.

3.2 METODOLOGIJA

Tovorni promet predstavija najve¢ 20% vseh poti v industrijskih drzavah, a je pomemben dejavnik
predvsem pri nastanku zastojev. Za modeliranje tovornega prometa se uporablja model povprasevanja
po tovornih prevozih. To je Stiristopenjski prometni model, prilagojen za tovorni prevoz. Najbolj splodni
faktorii, ki vplivajo na generacijo in atrakcijo tovornih potovanj so:

- Stevilo zaposlenih {po dejavnostih),

- obseg poslovanja (po dejavnostih),

- pokrite povriine terminalov in logisticnih centrov ter

- njihova celotna povrsina.

Za ocenitev blagovnih tokov oziroma obsegov blagovnega prometa se v praksi izvaja anketiranje velikih
generatorjev tovomega prometa. Anketni podatki predstavijajo tudi osnovo za ocenitev elasticnosti
povprasevanja po prevozih fovora glede na modalitete. Slika 3.1 prikazuje strukturo modela
povprasevanja za tovorni promet. Prikazane so vse enote proizvodnje (izvorov), porabe (ciliev) in
pretovorov (logisticni centri).
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Slika 3.1: Struktura modela povprasevanja za tovonii promet'

Vir: Cube Cargo: Cube Cargo Help System. Citilabs [nc., november-2007.
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Siika 3.1: Struktura prometnega modela za tovorni promet

Vir: Cube Cargo: Cube Cargo Help System. Citifabs inc., november 2007. ‘
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V okviru predmetne naloge bodo zbrani in predstaviieni vhodni podatki, ki so potrebni za dolocitev
prometnega povpradevanja na nivoju grobega coninga.

Analiza je izdelana na nivoju SKTE-3. Slovenija se na nivoju SKTE-3 deli na 12 statistiénih regi:
Pomurska, Podravska, Korodka, Savinjska, Zasavska, Spodnjeposavska, Jugovzhodna Slovenija,
Osrednjeslovenska regija, Gorenjska, Notranjsko-kraska, Goriska in Obalno-kraska.

3.21 Analiza razpolozijivih podatkov

V nadaljevanju poglavja so predstavijeni podatkevni viri, ki so bili uporabljeni za analizo gospodarske
strukture Slovenije in opredelitev parametrov ponudbe in povpradevanja. Predstavljena je tudi kvaliteta
podatkov in njihova primerljivost.

3.22 Pridobivanje podatkov

Glavni vir podatkov s podrocja gospodarske strukture in tovomega prometa v Sloveniji je Statistiéni urad
RS (v nadafjevanju: SURS). SURS pripravija $irok nabor podatkov za podrodie demografie in
gospedarstva, za podrocje tovornega prometa pa zbira in ureja podatke o prometnih sredstvih,
fransportni infrastrukturi, prevoZzenih kilometrih, prepeljanih tonah, opravijenih tonskih kilometrih in
“druge. Podatki o cestnem prevozu so obdelani v sklopu statisticnega raziskovanja 'Cestni blagovni
prevoz, ki je izvedeno na vzorcu uporabnikov tovornih vozil (priblizno 2.040 vozil), enofa je tovorno
vozilo, zajetih pa je priblizno 1.500 tovornih vozil. Raziskovanje se izvaja detrtletno. Za podrocje
Zelezniskega prometa podatke sporocajo Slovenske Zeleznice. '

| Vsklopu naloge so bili poleg podatkov SURS-a uporabljeni tudi podatki o prometu, ki jih zbira in ureja
-+Direkcija RS za ceste (v nadalievanju: DRSC). Treti pomemben vir predstavijajo sekundami viri
podatkov.

Glede na to, da poteka analiza podatkov na nivoju SKTE-3, smo se pri pridobivanju podatkov
osredotocili na podatke po regijah, kier so bili slednji dostopni. V nasprotnem primeru so bili zbrani
podatki za celotno Slovenijo. Na relevantnih mestih so vkljuéene tudi primerjave Slovenije s petimi, za
Slovenijo najpomembnejsimi evropskimi drzavami (Avstrija, Hrvaska, ltalija, Madzarska in Nemdija).

Zaradi majhnosti Slovenije in njenih geografskin znagilnosti, so podatki po regijah dostopni le za cestni
in Zeleznigki promet. Tudi sicer je v porogilu poudarek na cestnem in Zelezniskem tovormem prometu,

V sklopu porodila so na refevantnih mestih podane definicije, ki so povzete iz metodoloskih pojasnil
SURS za posamezne podatkovne sklope.

3.23 Kvalitetain medsebojna kompatibilnost podatkov

Podatki, ki jih zbira SURS, so pripravijeni v skladu z evropskimi standardi kakovosti. Zagotavlja se
ustreznost statistiCnih konceptov, kar pomeni, da statistike zadovoljujejo potrebe uporabnikov. Nadalje
zagotovijena tocnost ocen kaze na prileganje vrednosti, pridobliene ob koncu statistiéne obdelave,
pravi, vendar neznani populacijski vrednosti. PravoGasnost in todnost objave podatkov sta za
uporabnika kljucna. Informacije so jasne in dostopne, kar pomeni, da so pripravijene v primerni obliki in
znotraj sprejemijivega Casovnega obdobja. Primerljivost statistik je zagotovljena po posameznih
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referenénih obmogjih in je bistvena za kakovost podatkov. Skiadnost podatkov je kvaliteta, ki omogoca
zanesljivost povezovanja na razlicne nacine in za razliéne uporabnike. Popolnost podatkov pa se
zagotaviia z obsegom razpoloZljivih statistik v primerjavi s statistikami, ki bi po evropskih zahtevah
morale biti na razpolago.

Na splo$no pii podatkih predstavljajo problem ¢asovne vrste oziroma azuriranost podatkov. Razlike se
pojavijajo predvsem pri primerjavah cestnega in Zelezniskega prometa, saj podatki za posamezne
kategorije niso dostopni za primerljiva leta. Problem so tudi podatki za nivo regij (SKTE-3) - na voljo so
zelo osnovni podatki, saj se specifini podatki zbirajo izkljuéno za nivo Slovenije kot celote in za
posamezne regije niso na voljo. Pomanikljivi oziroma nedostopni so tudi podatki o logisti¢nih centrih v
Sloveniji in po posameznih regijah.

Podatki, ki so obravnavani v okviru predmetne naloge, so primerni za izraCun parametrov, ki se
uporabljajo pri prometnem modeliranju. Ti parametri opisujejo generacijo, distribucijo in izbiro
prevoznega sredstva. V okviru cifino raziskovalnega projekta smo se osredotogili na nivo SKTE-3 regij.
Za modeliranje ukrepov prometne politike so na opisanem nivoju obdelave podatki primernt.

3.3 GEO-STRATESKA LEGA SLOVENIJE

Slovenija je z vstopom v Evropsko unijo (v nadaljevanju: EU) postala del SirSega ekonomskega in
promefnega prostora. S tem se je podvrgla vsem sistemskim ukrepom, s katerimi zeli EU uresniciti
intenzivnejsi in trajnostni razvoj na vseh podrocjih. Sloveniii so se odprle nove moZnosti uresnicitve
komparativnih prednosti, ki bi jih lahko razvijala po nacelu komplementamosti funkcij, in ji bodo
dolgoroéno omogocale stabilen ekonomski in druzbeni razvoj. Geo-stratedka lega uvri¢a Slovenijo na

pomembno mesto v evropskem prostoru, lega na stis¢iscu velikih evropskih regij in evropskih prometnih
osi pa prinada dodatne priloZnosti za razvoj prometnega sistema.

3.31  ‘Usmeritve' blagovne menjave

Pomembno podrodje prometne politike EU predstavija blagovni promet. Bistvene strateSke usmeritve za
podrodje prometa so zdruZene v Beli knjigi o prometni politiki EU do leta 2010 (White Paper — European
Transport Policy for 2010: Time to Decide)l'53] (v nadaljevanju: bela knjiga). Bela knjiga kot temeljne cilje
dolo¢a: vzpostavitev ravnovesja med razliénimi oblikami prometa, odpravijanje prometnih ozkih grl,
postavljanje uporabnika v sredisce prometne politike in obvladovanje ucinkov globalizacije v prometu.

V sklopu navedenih temelinih ciliev so doloceni tudi ukrepi, ki se nanasajo na podroCje tovornega
prometa in so natanéneje Ze predstavijeni v predhodnem porocilu DS2: Prometna politika in tovorni
promet. Ukrepi za podroje tovomnega prometa se nanasajo na probiem neuravnotezenosti med
razlicnimi oblikami transparta in na tem podro€ju zasledujejo dva glavna cilja: vzpostavitev regulirane
konkurence med vsemi vrstami prevoza in vzpostavitev pogojev za uspesno intermodalnost med
razliénimi oblikami prometa. Gre predvsem za omejevanje blagovnega prometa po cestah in v zranem
prostoru, fer ustvarjanje konkurenénih pogojev za ostale oblike prometa, predvsem za Zelezniki
promet. Drugi skiop ukrepov se nanasa na odpravijanje prometnih ozkih grl v eviopskem prostoru, kar z
vidika tovornega prometa pomeni usirezen razvoj vse-evropskega prometnega omreZja, s prednostjo
0z. izkljuéno namembnostjo za tovorni promet. V okviru cilia postavljanja uporabnika v sredidée
prometne politike, je na podroju cestnega tovornega prometa poudarek na prometni vamosti ter na
praviénejsem zaraunavanju stroSkov uporabe prometne infrastrukture. V skiopu obviadovanja udinkov
globalizacije v prometu, je pozomost usmerjena na razvoj trajnostnega prometnega sistema, ki bo
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trajnostnega prometnega sistema, ki bo odgovarjal povecanju mednarodnih blagovnih tokov, ki so
posledica Siritve EU. Kljub ciliem, zastavijenim v Beli knjigi, pa prihodnji trendi rasti fovornega prometa v
EU Se vedno kaZejo, da bo rast cestnega tovornega prometa intenzivnejda od rasti ZelezniSkega
prometa.

3.3.2 Vpetost v mednarodne transportne koridorje

Slovensko cestno omreZje je del TEN evropskega infrastrukturnega omreZja. TEN evropsko
infrastrukturno omreZzje je pomemben element ekonomske in socialne kohezije ter konkurenénosti in
vzdrznega razvoja drzav EU. Temelji na policentriénem prostorskem razvoju. Panevropski prometni
koridorji med seboj povezujejo glavna evropska sredista z namenom vedje integracije evropskega
prostora.

Na obmodju Slovenije predstavija V. TEN koridor prvo razvojno os, X. TEN koridor pa drugo razvojno
0s. Slovenija je tudi zaradi pomena in kategorizacije V. in X. TEN koridorja, ki potekata ¢ez njeno
ozemlje, opredeliena kot pomorska in franzitna drzava. Danes se v Sloveniji ve€ina potniskega in
tovornega prometa na teh koridorjih odvija po cestah. StiCisca med posameznimi transportnimi
panogami predstavljajo intermodalna vozlis¢a — terminali za potniski in tovorni promet, ki funkcionalno in
togisticno zdruzujejo razliéne vrste in vsebine prometa. Poleg tega, da imajo izrazito logistino funkcijo,
s katero nepostedno vplivajo na gospodarstvo, imajo fudi zelo pomembno socialno in okoljsko
funkcijo. 3

Vejo X. TEN koridorja ez Slovenijo predétavlja Phyrinska smer, ki povezuje mejna prehoda Sentilj in
Gruskovje, in prevzema tranzitne tokove iz smeri severne in vzhodne Evrope na Hrvasko in profi
Balkanu.
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Pomembna transportna povezava, ki poteka Cez Slovenijo, je tudi Jadransko - Jonska prometna os, ki je
opredeljena v okviru Pakta stabilnosti. Transportni koridor povezuije ltalijo, Slovenijo, Hrvasko, Bosno in
Hercegovzno Srbijo, Crno Goro, Albanijo in Gréijo ter obsega naslednje modalitete prometa: cestni,
Zelezniski in pomorski promet. Povezava v okviru Jadransko - Jonske pobude med ltalijo preko
Slovenije do Hrvaske ustreza kriteriju mednarodnosti. Os med drugim povezuje najvedja chmejna
gravitacijska sredisCa kot so Trst, Rijeka in Koper, ki predstavljao tri velika sevemojadranska
pristani§¢a.

Strategija prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljevanju: SPRS) kot enega od ciflev na podroju
infrastrukture opredeljuje uresni¢evanje ucinkovite povezanosti slovenskinh infrastrukturnih omreZij v
evropska infrastrukturna omrezja — TEN, vse-evropske prometne koridorje ter povezanost najvrednejSih
delov narave v omreZja. Celotno podrocje infrastrukture v Slovendji sledi smernicam EU.
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Slika 3.3: Usmeritve za razvoj prometnega sistema v SPRS
Vir.Odlok o Strategiji prostorskega razvoja Slovenije. Uradni list RS, §t. 76/04.

Glede na smernice EU je tudi v SPRS podana ugotovitev, da je slovensko prometno omreZje
neenakomerno razvito in da se bo v prihodnosti spodbujalo predvsem razvoj zelezniske in pomorske
infrastrukture, pa razvoj modemih terminalov za kombinirani tovorni transport. Gre predvsem za
vzpodbujanje razvaja fogisticnih centrov.

V okviru mednarodnih transporinih koridotjev predstavlja Slovenija pomembno orientacijsko tocko, kot
mesto prehoda med dvema kulturnima sistemoma cziroma kot vrata med vzhodno in zahodno kulturo,
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predvsem pa iz ltalije proti vzhodno evropskim drZzavam ter iz Centralne Evrope s koncnim ciliem v
Koprskem pristanidéu. Prepoznavnost Slovenije kot makro gravitacijskega zaledja koprskega pristanisca
se dopolinjuje na srednjeevropski ravni kot makro gravitacijsko zaledje Ljubljane. Pomembna je tudi lega
na prometni osi, ki poteka od osrednje Evrope proti Dalmaciji ter na prometni osi Salzburg - Ljubljana.

Za Slovenijo je zato stratesko pomemben razvoj vsaj treh logisticnih centrov in intermodalnih vozlis¢ na
evropski ravni (Koper, Ljubljana, Maribor) ter povecanije vloge Letalis¢a JoZeta Pucnika. Ti centri bodo
odigrali vlogo pomembnih generatorjev razvoja ter povezave s sosednjimi in drugimi evropskimi
drzavami, imeli pa bodo tudi kljuéni vpliv na razvoj slovenskih obmejnih obmodij in lastnih centrov mogi.
Koper je pomemben predvsem kot 'severno-jadranska vrata' (gafe-way cify), saj se vkijuCuje v
eventualno delitev funkcij med severnojadranskimi pristanis€i. Pri tem je potrebno izkoristiti tudi krizanja
pomembnih smeri Italija - Hrvaska ter Slovenija - MadZarska na obmoc¢ju Sezane - Divace - Kozine.

3.3.3 Tranzit (cesta in Zeleznica)

Tranzitne poti ez Slovenijo potekajo po mednarodnih koridorjih, opredeljenih v predhodnem poglavju.
Glavne tranzitne poti iz smeri MadzZarske proti lfaliji in obratno potekajo po V. vse-evropskem koridorju,
tranzitne poti iz smeri Avstrije proti Hrvaski in na Balkan ter obratno pa potekajo po X. vse-evropskem
koridorju. Pomembne tranzitne poti potekajo tudi iz smeri Avstrije v smeri proti ltafiji in obratno deloma
po X. in deloma po V. vse-evropskem koridorju ter iz smeri Dunaja profi Hrvaski in Balkanu ter obratro
pa X. vse-evropskem koridorju.

Alpska konvencija je konvencija o varstvu Alp in predstavija mednarodno pogodbo med Avstrijo,
Francijo, ltalijo, Monakom, Nemgijo, Lihtenétajnom, Slovenijo, Svico in EU. Njen glavni namen je
zagotoviti varstvo in trajnostno-sonaravni razvoj alpskega prostora, obenem pa zasititi gospodarske in
kufturnie interese prebivalcev, ki Zivijo na tem obmodju. Pomembno podrogje obravnave predstavija tudi
promet, med drugim umed€anje in razvoj cestne infrastrukture na obmodju Alp ter obremenitve
posameznih koridorjev zaradi franzitnega prometa. Alpska konvencija omejuje izgradnjo novih cestnih
povezav, zato je potrebno ta doloCila upostevati tudi pri naértovanju novih povezav znotraj Slovenije —
tako npr. po predvideni 3. razvojni osi v Sloveniji ne bo potekal mednarodni tranzitni promet, temved
¢ezmejni in notranji regionalni promet. Mednarodni tranzitni prometni tokovi med Avstrijo in Slovenijo so
danes uteceni in usmerjeni izkljutno na V. in X. vse-evropski koridor preko mejnih prehodov Karavanke
ter Sentil;.

Z vstopom Slovenije v EU, carinska sluzba ni ve¢ zavezana k zbiranju podatkov o vstopu in izstopu vozil
iz drzav Clanic EU, zato so podatki o tranzitnem prometu manj zanesljivi. Tranzit tovornega prometa se
je poveceval Ze v letih pred vstopom Slovenije v EU, z letom 2004 pa se je franzitni promet pricel
povecevati Se bistveno hitreje. Slovenija je zato Ze pristopila k uvedbi dolotench ukrepov za omejevanie
predvsem cesinega tranzitnega prometa.

34 GOSPODARSKA STRUKTURA SLOVENIJE TER PARAMETRI PONUDBE IN
POVPRASEVANJA

3.41 Generacija {lokacijska raven)

Prostorske razporeditve predstavijajo koncept generacije in atrakcije potovanj. Za opredelitev lokaciie in
obsega generacije potovanj na eni strani in atrakcije potovanj na drugi strani, uporabimo druzbenc-
ekonomske znacilnosti prostora.
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V predmetnem poglavju so na strani proizvodnje predstavljena podpoglavia, ki opredeljuiejo
gospodarske sfrukturo, lokacijo proizvodnje in potrosnje, znacilnosti in volumen blaga za potro3njo,
znacilnosti in kapaciteto sistema proizvodnje ter opredelitev skladis¢, terminalov in logisticnih centrov.
Na strani potrosnje pa so opredeliene znaCilnosti prebivalstva, gospodarska razvitost in poselitev.
Opredeliene so tudi znacilnosti logistinih centrov, ki so povezani tako z generacijo kot z atrakcijo
potovanj. _ :

3.41.1 Prebivaistvo, poselitev in gospodarska struktura

Za zaCetni prikaz demografske strukture sta na sliki 3.5 prikazana kazainika Stevila in gostote
prebivalstva. Tako Stevilo prebivalcev kot tudi gostota naselfienosti sta najvisja v Osrednjeslovenski
regiji. Gostota naseljenosti je najnizja v Notranjsko-kraski regiji. Dodan je tudi podatek o BDP na
prebivalca (indeks ravni), ki kaze na gospodarsko razvitost regij. Gospodarski strukturi in razvitosti je
vetja pozornost namenjena v nadalievanju poglavia.

{ Gostoda prabivalates

i
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Slika 3.4: Stevilo in gostota prebivalcev, 2005 ter BDP na prebivalca, indeks ravni (S! = 100), 2004

Vir: Slovenske regije v Stevilkah 2007. Statistiéni urad Republike Slovenije, Ljubljana, 2007.

Z namenom prikazati demografske znadilnasti posameznih regij so na sliki 3.6 v nadaljevanju prikazani
skupni, naravni in selitveni prirast na 1000 prebivalcev za leto 2005. UpoStevan je selitveni prirast s
tujino in selitveni prirast med statisticnimi regijami.
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| Slika 3.5: Skupni, naravni in selitveni prirast na 1000 preb., 2005
- Vir: Slovenske regije v Stevilkah 2007. Statisticni urad Republike Slovenije, Ljubljana, 2007.

Skupni prirast je najvisji v Osrednjeslovenski in v Obalno-kraski regiji, naravni prirast je pozitiven le v
Gorenjski in Osrednjeslovenski regiji ter v Jugovzhodni Sloveniji, mediem ko je v vseh ostalih regijah
negativen. Selitveni prirast je najvi§i v Obalno-kradki regiji, sledijo Osrednjestovenska,
Spodnjeposavska, Notranjsko-kraska, Jugovzhodna Slovenija in Savinjska regija. Selitveni prirast
prebivalstva je mogoce posredno povezati z uspesnostjo gospodarstva v posamezni regiji, saj regije z
uspesnim gospodarstvom in vecjim Stevilom delovnih mest pritegnejo tudi delovno silo.

V nadaljevanju se osredotocamo predvsem na gospodarsko strukiuro in razvitost posameznih regi.
Koeficient variaciie BDP na prebivalca po regijah ravni SKTE-3 v drzavah EU kot glavni kazalnik
medregionalnih razlik kaze, da so medregionalne razlike v Sloveniji primerjalno gledano nizke. Visok
kazalnik obicajno kaze na veliko odstopanje regiie z glavnim mestom, ki praktiéno v vseh drzavah
izkazujejo bistveno boljSe ekonomske kazalnike od drugih regij v drzavi. Slovenija pri tem ni iziema.
Osrednjeslovenska regija, ki ima najvisje $tevilo in gostoto prebivalcev, ima tudi najvisji indeks BDP na
prebivalca.

V' nadaljevanju so v tabeli 3.1 prikazani indeksi BOP na prebivalca v slovenskih regijah za obdobje med
letoma 1935 in 2005. NaraSajodi trend je v zadnjih petih letih znadilen predvsem za Osrednjeslovensko
regijo.
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Tabela 3.1: BDP na prebivalca v slovenskih regijah (v % glede na povprecje za Slovenijo) ~
tekoCe cene

1995 1996 {1997 | 1998 {1998 [2000 ;2001 | 2002 |2003 |2004 |2005

Pomurska 78% {78% (77% [77% 172% |71% {71% |70% |69% [69% {67%
Podravska 82% |82% |81% |81% 182% |83% 83% |84% |(83% |84% |84%
Koroska 79% |79% |79% |79% {80% |82% |82% |80% |78% |77% |78%
Savinjska 94% |93% |94% {93% {91% |90% |B89% |89% |(89% |89% |89%
Zasavska 84% |83% |82% 181% i82% |79% |75% |73% |72% |72% |71%

| Spodnjeposavska 84% |83% 185% |89% {84% {85% |85% |84% [80% (80% |80%

Jugovzhodna Slovenija |90% |90% 92% |94% 191% |92% 192% |91% [90% :91% |91%

Osrednjeslovenska 137% [ 137% | 136% | 137% { 140% [ 140% [ 141% | 141% | 144% ; 143% | 144%

Gorenjska 89% 89% |90% |89% {88% |87% |88% |88% |87% :i86% |[85%
Notranjsko-kraka 76% |77% [79% |80% [78% |79% |78% |79% |76% [77% |74%
Goriska 97% |98% |98% |97% |99% {98% |99% |97% |95% {96% |96%
Obalno-kraska 108% | 109% {108% | 108% | 106% | 105% | 104% | 104% | 103% ! 103% | 104%

Vir: www stat sif

Na osnovi visine BDP na prebivalca je mogoce sklepati tudi na obseg generacije in atrakcije blagovnih
tokov. Blagovni tokovi so namreC po predpostavki najmocnejSi iz regije in v regijo z najvisjim BDP na
prebivalca.

V nadaljevanju je v tabeli 3.2 prikazana primerjava vrednosti BDP na prebivaica v EUR in letnih stopenj
rasti BDP v % za Slovenijo, EU-25 ter za pet za Slovenijo najpomembnejsih evropskih dizav Avstrijo,
Hrvasko, ltalijo, Madzarsko in Nemdijo, za obdobje med letoma 2004 in 2006. -

Tabela 3.2: BDP na prebivalca

BDP na prebivalca (EUR) Letna stopnja rasti BDP (%)

2004 2005 2006 2004 2005 2006
EU-25 22800 [23.500 |24.700 2,4 1,8 3,0
Slovenija 13.400 14.116 15.167 4,4 4,1 57
Avstrija 28.900 |29.800 |31.100 2,3 2,0 3,3
Hrvaska 6.900* 7.000% 7.700" / / /
Italija 23.900 124300 |25.100 1,2 0,1 1,9
MadZarska 8.100 8.800 8.900 4,8 41 3.9
Nemdija 26.800 127.200 |28.200 1.1 0,8 2,9

*Napoved.
Vir: www stat si/, URL:/feuropa.eu.int/comm/eurostat/
Slovenija belezi visje letne stopnje rasti BDP kot EU-25 in kot drZave Avsfrija, ltafija in Nemdija.

Podobne letne stopnje rasti BDP kot Slovenija beleZi Madzarska. BDP na prebivalca pa je v drZzavah
Avstriji in Nemdiji priblizno dvakrat visji kot v Slovenij.

Za prikaz gospodarske strukture v Sloveniji je v nadaljevanju na sliki 3.7 prikazan delez podijetij po y
slovenskih regijah v letu 2005. Najvecji delez podjetij se po priCakovanjih nahaja v Osrednjesiovenski o
regiji. |
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Slika 3.6: DeleZ podjetij po slovenskih regijah v letu 2005
Vir: www.stat sif

"V nadaljevanju je poleg Stevila podjetij za posamezne regije prikazan tudi prihodek podijetij ter Stevilo
zaposlenih, $e prej pa so na slikah 3.8 in 3.9 prikazani podatki o Stevilu novonastalih podietij oziroma
podjetij, ki so prenehala poslovati. Stevilo novonastalih podjetij brez predhodnika se je med letoma 2003
in 2004 povecalo v vseh regijah, v letu 2005 pa se je Stevilo novonastalih podjetij v regijah Podravski,
Koroski, Zasavski, Spodnjeposavski in JV Sloveniji zmanj3alo.
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Slika 3.7: Novonastala podjetja brez predhodnika po regijah

Vir: www.stat.sif
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Stevilo podietij, ki so prenehala poslovafi in so brez naslednika se je med letoma 2003 in 2004 v vseh
regijah, razen v Zasavski regiji, povecevalo, v letu 2005 pa se je v vseh regijah Stevilo taksnih podjetii
zmanjsalo {slika 3.8).
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|z:m a #0a uz:m5‘

Slika 3.8: Podjetja, ki so prenehala poslovati in so brez naslednika, po regijah :

Vir: www.stat.si/

Za podrodje gospodarstva v Sloveniji je pomemben podatek, da se je v letu 2005 zmanjSalo Stevilo »
podietij, ki so prenehala poslovati in so brez naslednika, saj to posredno kaze na uspesnost podietij ter
ustvarjanje ustrezne klime za razvoj gospodarstva.

Slika 3.9 v nadaljevanju prikazuje Stevilo podjetij, prihodek podjetij v mio EUR in Stevilo oseb, ki delajo.
Stevilo oseb, ki delajo, je Stevilo vseh zaposlenih in samozaposlenih oseb skupaj. V vseh kategorijah -
zopet izstopa Osrednjeslovenska regija. 7 i

b
i
)
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Slika 3.9: Stevilo podijetij, prihodek (mio EUR} in Stevilo oseb, ki delajo, leto 2006

Vir: www stat.si/

mwan

_ Sloveniji, izstopa pa tudi Stevilo oseb, ki delajo. V smislu generatorja in atraktorja potovanja oziroma
- blagovnega prometa je v Sloveniji v ospredju Osrednjeslovenska regija.

Na sliki 3.10 je prikazan $e drugi vidik podatkov o Stevilu podjetij, prihodku podjetij in Stevilu oseb, ki
delajo. Poleg Stevila podjeti po regijah je prikazan prihodek podietij na Stevilo oseb, ki defajo (v EUR).

‘G000

2000

golualan)

20000

60000 =

A0

2000

@ Staciln padjeti 0 Pribadele (FIRIG&E 0s ab, i delajn [

Slika 3.10: Stevilo podjetij in prihodek na Stevilo oseb, ki delajo (EUR), leto 2006
Vir: www.stat.si/
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Prihodek podjetij na Stevilo oseb, ki delajo (v EUR), kaze prednost Osrednjesiovenske regije pred
ostalimi regijami, kljub temu pa Obalno-kraska regija in Jugovzhodna Slovenija ne zaostajata bistveno.

V nadaligvanju so na sliki 3.11 prikazani stopnja delovne aktivnosti in strukturni delezi delovno
aktivnega prebivaistva po dejavnostih za leto 2005. Stopnja delovne aktivnosti je najvija v regijah
Osrednjeslovenski, Gorenjski, Goriski, Notranjsko-kraski in Jugovzhodni Sloveniji

AL S

e B 25

Slika 3.11: Stopnja delovne aktivnosti in strukturni delezi delovno aktivnega prebivalstva po
dejavnostih, 2005

Vir: Slovenske regije v Stevilkah 2007. Statistiéni urad Republike Slovenije, Ljubljana, 2007.

Po dejavnostih je v vseh regijah najniZji deleZ delovno akfivnega prebivalstva zaposlenega v kmetijstvu.
V vseh regijah je najve¢ delovno aktivnega prebivalstva zaposlenega v nekmetijskih dejavnostih
(industrija} oziroma v storitvenih dejavnostih. V sioritvenih dejavnostih je najvedji delez delovno
aktivnega prebivalstva zaposlenega v Obalrio-kradki, Osrednjeslovenski in Podravski regiji.
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Slika 3.12: Dele#i zaposlenih po dejavnostih, leto 2005
Vir: iBON bonitete poslovanja za druzbe in s.p., 2006.
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Slika 3.13: Skupni prihodki po dejavnostih, leto 2005
Vir: iBON bonitete poslovanja za druzbe in s.p., 2006.
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Na sliki 3.12 so za leto 2005 prikazani podatki o delezih zaposienin po glavnih skupinah dejavnosti. Tudi
ta slika kaze na najvelje Stevilo zaposlenih v indrustriji oziroma v storitvenih- dejavnostih. Gre za
sekundami in terciarni sekfor, ki v Sloveniji generirata tudi najve¢ blagovnih tokov.

Na sliki 3.13 prikazani skupni prihodki po dejavnostih. Najvigji prihodki iz nekmetijskih dejavnosti se
nanasajo na regije JV Slovenijo, Spodnjeposavske, Zasavsko, Korosko, Gorenjsko in Savinjsko, najvisji
prihodki iz storitvenih dejavnosti pa gredo Osrednjeslovenski in Obalno-kraski regiji.

Slika 3.14 za posamezne regije p'rikazuje bruto dodano vrédnosti po dejavnostih v mio EUR. Bruto
dodana vrednost je prikazana.za primarno, sekundarno, terciarno in kvartarno dejavnost.
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Slika 3.14: Regionalna bruto dodana vrednost po dejavnosti, v osnovnih cenah, tekoce cene
{mio EUR), leto 2005

Vir: www.stat.si/

V vseh regijah je bruto dodana vrednost najnizja za primamo dejavnost. Bruto dodana vrednost v
sekundarni dejavnosti je razmeroma visoka v Koroski regiji, JV Sloveniji, Spodnjeposavski, Zasavski in
Savinjski regiji. V terciarni dejavnosti je bruto dodana vrednost visoka v Obalno-kraski,
Osrednjeslovenski, Podravski in Gorenjski regifi. Bruto dodana vrednost v kvartarni dejavnosti pa je
sorazmemo visoka v Osrednjeslovenski regiji.

3.4.1.2 Lokacija proizvodnje in potros$nje

Lokacija proizvodnije in potrodnje je prikazana na sliki 3.15, in sicer na osnovi pomembnejSih industrijsko
logistiénih con v Sloveniji. Slika je izdelana ob upoStevanju predpostavke, da je vplivno obmocje
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posamezne industrijsko logisticne cone omejeno z vplivnimi obmodji sosednjih gospodarskih con in
jetalis¢. :

]

Slika 3.15: Vplivna obmogja gospodarskih sredisé v Sloveniji

_Vir: Strokovne podiage za ume3Canje projektov Posavske gospodarske platforme (PGP} v prostor
“{strateska Studija), OMEGA consult, d.o.0., Ljubljana, oktober 2007.

3.4.1.3 Znacilnosti in obseg blaga za potrosnjo

Za prikaz obsega blaga za potrodnjo, ki je tudi predmet blagovnega prevoza, so v nadaljevanju
prikazani podatki o cestnem in Zelezniskem blagovnem prevozu v Sloveniji. V tabeli 3.3 je prikazan
cestni blagovni prevoz po vrstah blaga v tonah.

Tabela 3.3: Cestni blagovni prevoz po vrstah blaga, leto 2007 (v 1000 tonah)

: Notranji | Mednarodni
Vrsta blaga prevoz prevoz
Kmetijski pridelki in Zive Zivali 4.209 2.104
Zivila in Zivalska krma 3.022 1.081
Nafta in naftni derivati 4,923 661
Rude in kovinski odpadki 448 92
Kovinski izdelki 1.552 2.063
Surovi in predelani materiali, gradbeni materiali 49.723 2918
Gnojila 118 81
Kemikalije 851 1.313
Stroji, transportna oprema, industrijski izdelki in mesani izdelki 6.776 7.032

Vir: www.stat.sif
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V nofranjem cestnem blagovnem prometu je bilo v letu 2007 prepeljanih daleé najveé ton surovih in
predelanih materialov ter gradbenih materialov, v mednarodnem prevozu pa je bilo prepeljanih najveé
strojev, transportne opreme, industrijskih izdelkov in mesanih izdelkov. V tabeli 3.4 je prikazan
ZelezniSki blagovni promet po vrstah blaga za leto 20086.

Tabela 3.4: ZelezniSki blagovni prevoz po vrstah blaga, leto 2006 (v 1000 tonah)

Notranji Mednarodni
Vrsta blaga prevoz prevoz
Zita _ 24 430
Zive Zivali, sladkorna pesa 29 36
Les in pluta 128 1546
Tkanine in odpadki, druga Zivalska in rastlinska surovina {0 2
Zivila in Zivalska krma 34 327
QOlina semena in oljni plodovi ter maséobe 3 18
Trdna mineralna goriva 548 348
Naftni izdelki 955 481
Zelezova ruda, Zelezovi in jekleni odpadki in plavzev prah | 147 2926
Rude in odpadki neZeleznih kovin 132 38
Kovinski izdelki 46 1267
Cement, apno, industrijski gradbeni material 355 103
Neobdelane in industrijske surovine 503 507
Naravna in kemi¢na gnojila 0 222
Premog, kemikalije, katran ' 0 12
Ostale kemikalije (brez premoga in katrana) 261 613
Papirna kasa in odpadni papir ' 24 228
Vozila in transportna oprema, stroji, aparati, motorji,
sestavlieni ali ne in njihovi deli 69 473
Koncni kovinski izdelki 0 1
Steklo, steklena posoda, keramiéni izdelki 9 92
Usnje, tkanine, obleka, drugi industrijski izdelki 45 357
MeSani izdelki 307 3417

Vir: www.stat.si/

V Zzelezniskem blagovnem prometu je bilo v letu 2006 v notranjem prevozu prepelianih najvet ton
naftnih izdelkov, trdnih minerainih goriv ter neobdelanih in industrijskih surovin. V mednarodnem
prevozu je bil najvecji blagovni promet opravijien z meSanimi izdelki, Zelezovo rudo, Zelezovimi in
jeklenimi odpadki ter plavzevim prahom, z lesom in pluto ter s kovinskimi izdelki. Na splogno je bil
mednaredni prevoz blaga infenzivnejSi od notranjega prevoza (povprecno skoraj tirikrat vedji). V
nadaljevanju je na sliki 3.16 prikazan Zelezniski blagovni prevoz v intermodainih transportnih enotah.
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Kantejnerji in zarmeanljviz abajnki Cestne prikolice Cestnavozila

ll:l Notranji prevoz [ Mednarodniprevoz I

Slika 3.16: Zeleznidki blagovni prevoz v intermodalnih transportnih enotah, leto 2006 (v 1000
tonah)

Vir: www stat.sif

V letu 2006 je bilo v intermodalnih transportnih enotah blago v notranjem prevozu prepeljano s
~ kontejnerji in zamenljivimi zabojniki, v mednarodnem prevozu pa je bilo najve¢ ton prepeljanih s
- cestnimi vozili oziroma s kontejnerji in zamenljivimi zabojniki. V nadaljevanju je na sliki 3.17 prikazan
“obseg cestnega blagovnega prevoza po obliki tovora, in sicer v tonah.
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Slika 3.17: Cestni blagovni prevoz po obliki tovora, leto 2007 (v 1000 tonah)
Vir: www.stat.sif
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V notranjem cestnem prevozu je bilo v letu 2007 prepeljanih najveC ton razsutega tovora, v
mednarodnem prevozu pa je bilo najve ton prepelianih v obliki fovora na paletah. Na sliki 3.18 je
prikazan cestni blagovni prevoz po obliki tovora v tonskih km.

830 - - e

7300

BUU

5300

4300

Tekodi Razsuti Vaki Drugi Toverna  Zwezani  “remiéne Cruge Druso
rars i tover zabojnki  zabojnki paletan fov ar anote premicnz
bvor cnote

[—G—thranjipre'u‘az ~&— Madnzradn pravoz |

Slika 3.18: Cestni blagovni prevoz po obliki tovora, leto 2007 {v mio tonskih km)
Vir: www.stat.si/ |

Najved prometnega dela je v notranjem prevozu opravijenega z razsutim tovorom, v mednarodnem
prometu pa s tovorom na paletah. Na sliki 3.19 je prikazan obseg cestnega blagovnega prevoza.
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Slika 3.19: Cestni blagovai prevoz po vrsti vozilé, {eto 2007 (v 1000 tonah)

Vir: www stat.si/
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V notranjem prometu najve¢ ton blaga prepeljejo fovornjaki z nosilnostjo nad 10 ton, v mednarodnem
prometu pa je najveC ton blaga prepeljejo vialilci. Na sliki 3.20 je prikazano prometno delo po vrstah
vozil. ’
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Stika 3.20: Cestni blagovni prevoz po vrsti vozila, ieto 2007 {v mio tonskih km)
Vir: www stat.sif

-Enako kot pri obsegu prepeljanega blaga, je najve¢ prometnega dela v notranjem prometu opravijenega
s tovornjaki z nosilnostjo nad 10 ton, v mednarodnem prometu pa z viadilci.

Cestni blagovni prevoz po vrsti vozila se navezuje tudi na posamezne vrste gospodarske dejavnosti ter
odraza dostopnost in povezljivost posameznih gravitacijskih sredi$¢ v Sloveniji. Gravitacijska sredigéa v
Stoveniji predstavijajo nosilce druzbenoc-ekonomskega razvoja na obmocju prometnih povezav, po
katerih poteka tudi blagovni promet.

Za dejavnost sekundarnega sekforja je tako znacdilen tovorni promet, ki vkfjuéuje predvsem tezka
tovora vozila, medtem ko je za dejavnosti terciarnega sektorja znacilen promet lahkih tovornih vozil,

3.41.4 Znadilnosti in kapaciteta sistema proizvodnje

Po posameznih slovenskih regijah so posamezne dejavnosti razliéno razvite. Za prikaz so izbrane
dejavnosti, ki so najbol; povezane s tovornim prometom. DeleZi bruto dodane vrednosti po izbranih
dejavnostih so prikazani na sliki 3.21. Podatki so za leto 2005, prikazana pa je struktura po regijah.

Razdelitev deleZev bruto dodane vrednosti po izbranih dejavnostih kaZe, da ima, razen v kmefijstvu,
lovu, gozdarstvu in ribidtvu, najvedji dele? BDV v vseh dejavnostih Osrednjeslovenska regija. V
kmetifstvu, lovu, gozdarstvu in ribistvu ima najvedji delez BDV Podravska regija.
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Bistveni delez slovenske proizvodnje je lociran v Osrednjeslovenski regiji, zate sta tako generacija kot
atrakcija tovornih prometnih tokov najmocnejsi v omenjeni regiji. Predstavijena podroja dejavnosti
generirajo in priviatijo tako laZji tovorni promet kot tudi teZji tovorni promet.

Krnetijstvo, low in gozdsrstvo;
ribidtvo

Rudarstvo; predeloveaine
dejavnosti

Oskrba z elekiriko, plinom i
wodo

Gradbenistvo |

Trgoving, popravila motornih
vrozil

Pramet, skladi$tenje in zveze

0% 20% 40% 60% 85% 100%
Pomurska B Podravska OKoroSke O Savinska
B Zasavska : Spodnjeposavska B JV Slovenijs 1 Notranjsko-kreSka
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Slika 3.21: Regionalna bruto dodana vrednost po izbranih déjavnostih, tekoce géne, Isto 2005
Vir: www.stat.si/

3.41.5 Lokacije terminalov, skladis¢ in logisti¢nih centrov

Intermodalni terminali Zelezniskega transporta v Sloveniji

Zeleznidki kontejnerski terminali sprejemajo in odpravijajo blago v cestnem in Zeleznigkem prometu.
Predstavljajo podalj$ek Zelezniskega prometa, saj omogotajo dostavo do konéne totke s cestnim
prevozom. Sekcija za kombinirani promet Ljubljana v sistemu Slovenskih Zeleznic upravlja z nastednjimi
kontejnerskimi terminali;

kontejnerski terminal v Ljubljani;

prekladalna postaja v Celju;

prekladalna postaja v Mariboru;

prekladalna postaja v Novem mestu.

Najvedji slovenski Zeleznidki terminal je v Ljubljani. Terminal je opremijen za sprejem, prekladanje in
odpravo vseh sistemov kombiniranega fransporta v mednarodnem in domacem prometu. Opravija
storitve prekladanja in skladiSCenja kontejnerjev, preklopnikov in zamenljivih zabojnikov, organizacijc in
izvajanje prevozov enot kombiniranega fransporta v cestnem prometu, preglede in popravila
kontejnerjev, polpriklopnikov in zamenljivih zabojnikov. Na terminalu se opravlja konsolidacija blaga v
kontejnerjih (zbiranje, polnjenje, praznjenje in prekladanje) in druge storitve, ki so potrebne za izvajanje
kombiniranega fransporta. Osnovni podatki o ZelezniSkem terminalu Ljubljana so v tabeli 3.5.
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Tabela 3.5: Zelezniski terminal Ljubljana

Splosen opis

Vrste prevoza

kontejnerski transport, nespremljani transport,
spremijani transport

Povrsine terminala

Skupna povrSina terminala | 99.250 m2
Odprte skladi$cne povrsine | 21.500 m2
Parkirni prostor za cestna
tovorna vozila za oprtni viak | 15.000 m2
Parkimi prostor za lastna
cestna vieCna vozila 10.000 m2

Prekladne postaje

Portalno dvigalo

nosiinost 370 kN

Konfejnerski manipulator

2 x - nosilnost 400 kN

ViliCar s spreaderjem

nosifnost 50 kN

| Spremljajoci objekti

ViliCar nosilnost 120 kN
Vilicar-2x nosilnost 20 kN
Zelezniski tiri
Stevilo x uporabna dofzina |4 x 500 m
.1 Vle¢na vozila 7
“I'Vozila ADR da
| Prikljuki 40 prikljuckov za kontejnerje Frigo

zelezniSko odprto carinsko skladisée

delavnica za popravilo kontejnerjev, zam. zabojev

‘Prekladna postaja Celje — Cret se nahaja na lokaciji tovome postaje Celie in opravija prekladanje,
skladis¢enje in dostavo kontejnerjev. Terminal obsega 6.000 m2 povrsing, od tega je 1.500 m2
namenjenih. skladisénim povrsinam za kontejnerje in 4.500 m2 voznim in manipulativiim povr§inam.
Prekladna postaja nima pravega prostora za deponiranje kontejnerjev. Podatki o prekladni postaji so

predstavljeni v tabeli 3.6.

Tabela 3.6: Zelezni$ki terminal Celje - Cret

SpioSen opis

Vrste prevoza

| kontejnerski transport, nespremljani transport

Povrsine terminala

Skupna povrsina terminala

1.500 m?

Prekladne postaje

Kontejnerski manipulator

Zelezniski tiri

| nosilnost 400 kN

Stevilo x uporabna dolzina | 1 x 200 m
VleCna vozila 2
Vozila ADR ne

V tabeli 3.7 so prikazani osnovni podatki o Zelezniskem terminalu Maribor — Tezno.

V tabeli 3.8 so prikazani osnovni podatki o Zelezniskem terminalu Novo mesto.
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Tabela 3.7: Zelezniski terminal Maribor - Tezno -

Sploden opis _
Vrste prevoza | kontejnerski transport, nespremijani fransport
PovrSine ferminala

Skupna povrsina terminala | 6.800 m?

Prekladne postaje

Kontejnerski manipulator | nosilnost 400 kN

Zelezniski tiri

Stevilo x uporabna dolzina |2 x 259 m
VieCna vozila 2 .
Vozila ADR da

Tabela 3.8: Zelezni§ki terminal Novo mesto

Splosen opis

Vrste prevoza | kontejnerski ransport
Prekladne postaje

Kontejnerski manipulator | nosiinost 360 kN
Zelezniski tiri ,

Stevilo x uporabna dofzina |2 x 100 m

Vieéna vozila : 2
Vozila ADR ne

Terminal v Luki Koper je najvedji slovenski terminal. Povezan je z Zelezni$ko progo, v prihodnosti pa bo
prikljucen tudi na avtocestni prikljucek. Luka Koper je uCinkovito in moderno opremljeno pristaniéde, ki je
specializirano za pretovor kontejnerjev, vozil, generainega, sipkega, razsutega in tekoCega tovora.
PristaniCe obsega 400 hektarjev povrsin in ima 2.284 m operativne obale s privezi. V terminaiu je
935.000 m? odprtih skiadisénih povrSin in 260.000 m? zapriih skladisénih povrsin ter Stevilna
specializirana skladida: hladilnica in kondicionirana skladi¢a, rezervoarji za tekoci tovor ter silos za
Zitarice in glinico. Celotna povrsina pristani$¢a ima statuts ekonomske cone. Vse operativne povrsine v
Luki Koper so dostopne po Zeleznici in cesti. V pristanisCu je 25 km ZelezniSkih prog in 104.000 m?
cestnih povrsin.

Skladiséa in logisticni centri v Sloveniji

Logistika postaja vedno pomembnejSa gospodarska pancga, ki med drugim predstavlja gonilno silo
razvoja transporta, predvsem tovornega. Transport predstavija pomemben del urejanja mednarodnih
oskrbnih verig logistike. Vloga prometne politke s tega vidika je, da z zagotavljanjem tekoCega,
uinkovitega, ekonomitnega in varnega poteka prometa odgovarja zahtevam moderne logistike. V
sklopu logistike se spodbuja tudi intermodalnost prometnega SIStema ki omogo€a najbolj uginkovito
dostavo blaga od proizvajalca do uporabnika.

Logistko v ozjem smislu predstavljajo naslednje dejavnosti: prekladanje in skladi§¢enje {npr. BTC),
druge pomozne dejavnosti v prometu (npr. Luka Koper), dejavnosti drugih prometnih agencij {npr. DHL
logistika), cestni tovorni promet (npr. Viator Vektor) in Zelezniski promet {npr. Slovenske Zeleznice).
Logistiéna podjetja so sicer registrirana tudi pod drugimi dejavnostmi, vendar za namen naloge
privzemamo zgoraj navedene dejavnosti.
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Podatki o $tevilu zaposlenih za zadnijih 5 let {tabela 3.9) kaZejo zelo visoko rast zaposlenosti pri cestnih
prevoznikih, zmerno rast v dejavnostih prekladanja, skladiCenja ter drugih pomoznit dejavnosti v
prometu ter upadanje zaposlenosti v dejavnosti prometnih agenci].

Tabela 3.9: Stevilo zaposienih v logistiénih dejavnostih

ZAPOSLENI 2001 | 2002 2003 |2004 (2005 |p.s.r.
| 63.1 Prekladanje, skladidcenje 1.644|1.6941.585 | 1.680 {1.857 |3,1%
| 63.2 Druge pomoZne dejavnosti v prometu  |694 944 559 679 806 |3,8%
| 63.4 Dejavnosti drugih prometnih agencij | 4.384 14353 |4.291 13.683 |3.445 |-5,8%
| 60.240 Cestni tovomni promet {gd) 4.9855.256|5.773 |6.334 |6.948 |8,7%
1 60.100 Zeleznidki promet 2.089[1.991 [1.937 -3.7%

Vir: Strokovne podlage za umescanje projektov Posavske gospodarske platforme {PGP) v prostor
(strateska $tudija), OMEGA consult, d.o.o., Ljubljana, oktober 2007.

Obseg sredstev kot kazalnik povecevanja fiziénih zmogljivosti podjetij {tabela 3.10) kaze, dasosetav
preteklih letih najhitreje povecevala pri cestnih prevoznikih ter v dejavnosti prekladanja, skladiscenja ter
drugih pomoznih dejavnosti v prometu.

Tabela 3.10: Obseg sredstev v logisticnih dejavnostih, v EUR

SREDSTVA

2001 2002 2003 2004 2005 p.ls.r.
[ 63.1 Prekladanje,|
skladisCenje 587.565.714 |654.282.480 |658.683.469 |696.949.342 |724.601.141 |54%
I 632 Druge
pomozne dejavnosti
v prometu 105.976.108 |109.742.708 |107.224.242 1121.466.195 |139.784.602 |7.2%
| 63.4 Dejavnosti
drugih  prometnih
agencij 422756.946 | 446.6605%94 1458.958.766 |430.020.560 |460.766.510 |2,2%
I 60.240 Cestni
tovorni promet (gd) |355.966.515 |408.279.569 |456.225.333 |529.025.081 [631.772.735 [154%

Vir: Strokovne podlage za umedcanie projektov Posavske gospodarske platforme (PGP) v prostor
(strateska Studija), OMEGA consult, d.o.0., Ljubljana, oktober 2007.
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Tabela 3.11: Obseg prihodkov v logistiénih dejavnostih v EURDI

PRIHODK]

2001

2002

2003 2004 2005 p.ls.r.
| 63.1 Prekliadanie, :
skladis¢enje 185.949.920 |204.170.407 |187.978.588 |216.017.583 |210.091.317 }3,1%
I 632 Druge
pomozZne dejavnosti
v prometu 40.772.217 |46.836.768 |38.120.764 147.018431 |62.893.012 |11,4%
| 634 Dejavnosti
drugih  prometnih
agencij 073.792.548 1561.003.984 |546.243.615 [490.312.076 |465.299.171 |-5,1%
I 60.240 Cestni
fovorni promet (gd) 1441.583.442 |487.418.387 |570.793.874 |649.656.466 |746.852.770 |14,0%
| 60.100 Zelezniski
promet 24.370 26.351 28.851 30.644 30.334 5,6%

Vir: Strokovne podlage za umesGanje projektov Posavske gospodarske platforme (PGP) v prostor
(strateSka Studija), OMEGA consult, d.0.0., Ljubljana, oktober 2007.

Rast obsega prihodkov v logistinih dejavnostih (tabela 3.11) je v cestnem tovorem prometu in
pomoznih defavnosth v prometu visja od rasti sredstev, kar pomeni precejinje povedevanje
produktivnosti, kar potrjujejo tudi podatki o rasti zaposlenosti, ki je precej nizja od rasti prihodkov.
Podatki o dejavnosti drugih prometnih agencij kaZejo na kiéenje dejavnosti, verjetno zaradi
zmanjSevanja obsega Spedicijskih poslov.

Logistiéne centre za potrebe intermodalnih prevozov je na podiagi podatkov o lethem pretoku tovora
skozi posamezna obmocja mozno razvijati v Ljubljani, Celju, Mariboru, Kopru, Sezani in Novem mestu
oz. povsod tam, Kjer je gospodarski interes. Za to morajo obstajati prometno logisticne potrebe in bifi
zagotovifene prostorske moznosti. Logistiéne centre in terminale se razvija v neposredni povezavi z
gospodarskimi conami, ki se jih naCrtuje kot njihov sestavni def ali pa kot samostojne prostorske enote v
njihovi bliZini,

3.4.1.6 Primerjava med regijami

Na osnovi prikaza izbranih druzbeno-ekonomskih kazalnikov je mogoce na splodno opredeliti relacije
med posameznimi regijami v Sloveniji. V vecini evropskih drzav regija z glavnim mestom odstopa od
ostalih regij v drzavi in podobno je tudi v Sloveniji. Osrednjeslovenska regija od ostalih regij odstopa v
vedini druzbeno-ekonomskih kategorij. Visoka razvitost gospodarstva je posredno povezana z visoko
gostoto prebivalstva in visokim skupnim prirastom prebivalstva. Skupno Stevilo podjefij, ter najvedii
obseg novonastalih podjetij pomeni visoko $tevilo delovnih mest in visok delez delovno aktivnega
prebivalstva. Razvito gospodarstva z vsemi posrednimi uéinki je tako generator kot atraktor blagovnih
prometnih tokov. Blagovni tokovi so najbolj intenzivni v in iz Osrednjeslovenske regije.

Glede na lo, da se v Osrednjeslovenski regiji izvaja predvsem dejavnost sekundarnega, terciarega in
kvartamega sekforja, se generira oziroma priviai predvsem cestni tovomi promet z lahkimi in tezkimi
tovornimi vozili.

Tudi za vse ostale slovenske regije velja, da imajo najbolj razvit sekundarni in terciarni sektor. Dejavnost
primamega sektorja v nobeni slovenski regiji ne predstaviia pomembnega deleza, je pa najvigja v
regijah vzhodne Slovenije (Pomurska, Podravska).
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Pomembni generatorji in atraktorji potovanj so tudi logisticni centri oziroma pomembna gospodarska
srediSCa. Pomembna gospodarska sredid¢a se nahajajo v vseh slovenskih regijah, generirajo pa v
najvedji meri blagovne tokove znotraj posameznih regij. Cestni blagovni tokovi iz in v posamezno regijo
s0 po delezu priblizno enaki, le v JV Sloveniji, Gorenjski, Goriski in Koroki regiii se ve¢ blaga pripelie v
regijo, medtem ko je pri Obalno-kraski regiji ve¢ blaga prepeljanega iz regije. Izvozni in uvozni tokovi
predstavijajo pri vseh regijah relativno nizek delez blagovnih tokov.

34.2 Distribucija (relacijska raven)

3.421 Blagovni prevoz in promet Slovenije

Distribucija blaga se izvaja z razli¢nimi oblikami prevoza, ki iahke potekajo po kopnem, morju ali zraku.
Locimo cestni in Zelezniski prevoz (ki predstavijata obliki kopenskega transporta) ter pomorski prevoz in
zratni prevoz. Po metodoloskih pojasnilih SURS za podatke, ki se nanadajo na blagovni promet v
nadalievanju povzemamo definicije s podrocij cestnega in ZelezniSkega prevoza blaga ter opredelitev
sestave podatkov o letaliSkem in pristaniSkem prometu.

Cestni prevoz je kakrsno koli premikanje blaga infali potnikov, ki uporabljajo cestna vozila na dologeni
cestni mrezi. Cestni prevoz blaga vkljuCuje prevoze, ki so jih na ozemlju Slovenije in v tujini, opravila
vozila, registrirana v Slovenifi, in sicer vozila z vsaj 2 fonama nosilnosti. Prevozi na ozemlju Slovenije, ki
so jih opravila vozila, registrirana v tujini, niso vkljuceni. Podatki so pridoblieni na osnovi vzorca.
Tovornio cestno motorno vozilo je vsako posamezno cestno motorno vozilo, ki je namenjeno za prevoz
blaga (tovornjak), ali kombinacija cestnih vozil, oblikovanih za prevoz blaga {npr. tovornjak s
priklopnikom oz. priklopniki ali cestni viagilec s polprikiopnikom in s priklopnikom ali brez njiju). Tonski
kilometer (tkm)_je merska enota prevoza blaga; predstavlja prevoz ene tone blaga po cesti na razdalji
enega kilometra.

Zeleznigki prevoz je kakrdno koli premikanje blaga in/ali potnikov, ki uporabliajo Zelezniska vozila na
dologeni Zelezniski mreZi. Zelezniski prevoz vkljuéuje prevoze, ki jih je opravilo Zeleznisko podietie
Holding Slovenske zeleznice, d.o.o., na ozemiju Slovenije. Tonski kilometer (tkm} je merska enota
prevoza blaga, ki predstavija prevoz ene tone po Zeleznici na razdalji enega kilometra.

YV podatke o letaligkem prometu so vkljuCeni potniki, ki so na katero izmed treh slovenskih mednarodnih
letalisC pripotovali, in tisti, ki so z njih odpotovali, ter blago, ki je na ta letali$¢a prispelo, in tisto, ki je bilo
z njih odpremljeno, in sicer v javnem prometu.

V podatke o pristanisSkem prometu so vkljuceni pofniki, ki so v katero izmed treh slovenskih pristaniscih
(Koper/Capodistria, [zola/lsola in Piran/Pirano) pripotoval, in tisti, ki so iz njih odpotovali, ter blago, ki je
v ta pristaniSca prispelo, in tisto, ki je bilo iz njih odpremlieno.

Na sliki 3.22 prikazan splodni pregled fransporta, in sicer prepeljano blago v tonah, za obdobje od leta
1971 do 2005.
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Slika 3.22: Splo3ni pregled transporta, (v 1000 tonah)
Vir: www stat sif

Podatki o prepeljanem blagu s cestnim prevozom odraZajo prelom v &asovni seriji in sicer v letu 1992.
Po metodoloskih pojasnilih SURS, ki se nanadajo, na splo3ni pregled transporta, je to posledica dejstva,

da so pred letom 1992 o javnem prevozu blaga po cestah porocala podjetja (pravne osebe), registrirana

v dejavnosti cestnega blagovnega prevoza, ki so dosegla dolocen prag glede na vigino prihodkov in
stevilo zaposlenih ter o prevozu za lastne potrebe podjetja, registrirana v ostalih dejavnostih, ki so imela
v lasti vsaj eno tovorno vozilo z nosiinostjo nad 1 tono. Poleg tega prevoz, ki so ga opravile fiziéne
osebe, ni bit zajet. Letni podatki o cestnem blagovnem prevozu za leta 1992 - 2000 so ocenjeni na
podlagi prejSnjega raziskovanja tega prevoza, poskusnih projektov, izvedenih v letih 1999 in 2000,
tekocega raziskovanja cestnega blagovnega prevoza, podatkov o mejnih prehodih tovornih vozil,
rezultatov Stefja prometa in podatkov o poslovnih subjektih, ki se ukvarjajo s cestnim blagovnim
prevozom. Podatke o cestnem blagovnem prevozu od leta 2001 redno porocajo poslovni subjekti
{pravne in fizicne osebe), ki imajo v [asti, najemu ali upravijanju registrirana tovorna motorna vozila z
vsaj 2 tonama nosiinosti. '

Casovna wista kaze, da koligina prepeljanega blaga po morju v obravnavanem cbdobju dokaj
enakomerno narasca, le v zadnjih letih je rast nekoliko bolj pospesena. Trend obsega prepeljanega
blaga po Zeleznici je bil enakomerno naraS¢ajo¢ nekje do-leta 1985, po tem letu pa je zadel padati.
Ponovna razmeroma enakomerna rast se je pricela leta 1993 in traja 3¢ danes. Najvedja kolicina blaga
je prepeljana s cestnim prevozom — od leta 1992 koliCina prepeljanega blaga po cesti strmo nara$éa.
Ceprav bela knjiga opredefjuje drugaéne cilie, se nadaljuje trend pospesene rasti cestnega prometa,
posebej v primerjavi z Zelezniskim prometom.

Na sliki 3.23 prikazan obseg blagovnega prevoza v Sloveniji za obdobje med 2001 in 2006.
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Slika 3.23: Blagovai prevoz v Sloveniji, v obdobju 2001 - 2006 (v 1000 tonah)
Vir: www.stat.sif

Najvec]i obseg tovora je prepeljan po cesti (sfika 3.23). Obseg prepeljanega tovora po cesti konstantno
narasca od 57.809.000 ton leta 2001 do 86.896.000 ton leta 2006. Tudi obseg prepeljanega tovora po
zeleznici in po morju se iz leta v leto povecuje. Zelezniski promet je narasel od 13.588.000 ton leta 2001
do 17.052.000 ton leta 2006, pristaniski promet pa od 9.146.000 ton leta 2001 do 15.483.000 ton leta
2006. Obseg tovora, prepeljanega z letalskim prevozom (okoli 6.000 ton), zaradi nizkih vrednosti
prepeljanih fon v primerjavi z ostalimi oblikami prevoza, na sliki ni razviden.

Na sliki 3.24 je prikazan kopenski blagovni prevoz v Sloveniji po tonskih kilometrih. Po definiciji iz
metodolaskih pojasnil SURSI), ki se nana$ajo na kopenski blagovni prevoz, so tonski kilometri (tkm)
sestevki zmnozkov kolicine blaga in razdalj, na katerih je bilo to blago prepeljano. En tonski kilometer
predstavija prevoz ene tone blaga na razdalji enega kilometra.
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Slika 3.24: Kopenski blagovni prevoz v Sloveniji v obdobju 2001 ~ 2006, (v mio tkm)

Vir: www.stat.sif

Med kopenskimi prevozi se najvecji obseg prometnega defa opravi s cestnimi prevozi. Obseg
prometnega dela v obdobju od leta 2001 do 2006 konstantno narasa take pri cestnih kot tudi pri
Zelezniskih prevozih. Opravijeni tonski kilometri s cestnim prevozom naradcajo od 7.035 (mioj leta 2001
do 12.112 (mio) leta 2006, z Zelezniskim prevozom pa od 2.605 (mio) ieta 2001 do 3.373 (mio) leta
2006.

Podatki za kopenski blagovni promet kaZejo na najvidjo rast v cestnem blagovnem prometu in nekaj
nizjo v Zeleznidkem prometu. Za cestni blagovni promet je znacilno podaljSevanje povprecne prevozene
razdalje, saj se tonski kilometri povecujejo precej hitreje od prepeljanih ton. To pomeni, da cestni
prevozniki pridobivajo trzne deleZe v mednarodnem blagovnem prometu. '

Na slikah 3.25 in 3.26 je prikazan cestni blagovni prevoz pe dejavnosti, in sicer po obsegu prepeljanega
tovora in obsegu prometnega dela v obdobju 2005 - 2007.

Najvedji obseg tovora je prepeljan v dejavnosti 'Promet, skladidéenje in zveze', in sicer 43.356.000 fon v
letu 2007. V dejavnosti ‘Gradbenidtvo' znasa obseg prepeljanega tovora 31.240.000 fon v letu 2007, Pri
predelovalni dejavnosti ter dejavnosti povezani s ‘Trgovino, popravili motomih vozil in izdelkov Siroke
porabe' obseq prepeljanega blaga dosega vrednosti do 4.000.000 ton v vseh obravnavanih letih.
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Slika 3.25: Cestni blagovni prevoz po dejavnosti, (v 1000 tonah)
Vir: www stat.si/
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Slika 3.26: Cestni blagovni prevoz po dejavnosti, (v mio tkm)
Vir: www stat si/

Najvecji obseg prometnega dela opravi dejavnosti 'Promet, skladiS¢enje in zveze'. Obseg prometnega

dela v obdobju od leta 2005 do 2007 konstantno naragéa od 9.136 {mio} leta 2005 do 11.594
2007.

(mio) leta
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3.4.2.2 Notranji in mednarodni prevoz blaga

V zatetku podpoglavja na osnovi metodolodkih pojasnif SURS za podrodje notranjega in mednarodnega
prevoza blagal®28 navajamo opredelitvi notranjega in mednarodnega prevoza.

Notraniji prevoz blaga je 'prevoz blag'a med dvema krajema (krajem nalaganja in krajem raziaganja), ki
se nahajata v isti drzavi (Sloveniji). Lahko zajema tudi ranzit skozi drugo drzavo.

Mednarodni prevoz je prevoz med dvema krajema. (krajem nalaganjafvstopanja in krajem
razlaganjafizstopanja) v dveh razlicnih drzavah. Mednarodni prevoz blaga:
- mednarodni prevoz blaga, naloZenega v Sloveniji, je prevoz blaga med dvema krajema, pri
katerem je kraj nalaganja v drZavi, ki poroca (Slovenija), kraj razlaganja pa v drugi drzavi;
- mednarodni prevoz blaga, razfoZenega v Sfoveniji, je prevoz blaga med dvema krajema, pri
katerem je kraj nalaganja v drugi drZavi, kraj razlaganja pa v drzavi, ki poroca (Stovenija).

Na sliki 3.27 sta prikazana notranji in mednarodni cestni prevoz blaga. Notranji prevoz blaga med
statistiénimi regijami v Sloveniji prikazujejo kategorije 'Znotraj regije’, 'lz regije’ in 'V regijo’, mednarodni
prevoz blaga pa prikazujeta kategoriji 'lzvoz' in "'UvoZ.

Pojem 'Znotraj regije’ vkljutuje prepeliano blago v tisoé tonah, ki so bile naloZene in razioZene znotraj
posamezne regije. Kategorija ‘iz regije’ prikazuje kolicine blaga v tisoC tonah, ki so bile nalozene v
obravnavani regiji ter razloZene v drugi regiji v Sloveniji. Prav tako tudi kategorija 'V regijo' pomeni, da je
bilo blago naloZeno v eni od regij v Sloveniji ter razloZeno v obravnavani regiji. Mednarodni prevoz je
prikazan v kategorijah ‘lzvoz' in 'Uvoz'. Izvoz se nana$a na nalaganje blaga v obravnavani regiji ter
razlaganje blaga v tujini, uvoz pa na nalaganje v tujini ter razlaganje v obravnavani regifi.

Cestni fovomi tokovi
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Slika 3.27: Notranji in mednarodni cestni prevoz blaga v SlovenijilNapakat Vir sdicevania ni bilo mogote saji]

Vir: www stat.sif
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Prometni tokovi znotraj regij v veini slovenskih regij predstavijajo najvedji delez tovornih tokov. V
Zasavski in Spodnjeposavski regiji ter Jugovzhodni Sloveniji so najvedii tisti tokovi, ki izvirajo iz drugih
slovenskih regij. 1z slike je razvidno, da zavzemajo izvozni in uvozni tovorni tokovi v vseh slovenskih
regijah najmanjSi delez.

Cestni blagovni prevoz

Cestni blagovni promet poteka tako znoiraj Slovenije kot tudi izven nje. Na sliki 3.28 prikazan obseg
cestnega blagovnega prometa, in sicer blago naloZeno v Sloveniji po drzavi razlaganja blaga.

Cestmi blagowni tok
1ZVOZ (v 000 t)
B o

Slika 3.28: Cestni blagovni prevoz, blago naloZeno v Sloveniji po drZavi razlaganja blaga, leto
2007

Vir: www stat si/

|z slike je razvidno, da se najveC tovora po cesti izvozi v ltalijo, in sicer 2.202.000 ton blaga, kar
predstavija 35,9% vseh izvoznih tovornih tokov v tujino. Slovenija veliko tovora izvozi tudi v Neméijo,
Avstrijo in HrvaSko, in sicer ve€ kot 600.000 ton. Blagovni promet iz Slovenije v ltalijo poteka vecinoma
po V. vse-evropskem koridorju, medtem se blagovni tokovi iz Slovenije proti Hrvaski, Avstriji in Nemdiji
odvijajo predvsem po X. vse-evropskem koridorju.

Na sliki 3.29 je prikazan cestni blagovni prevoz, in sicer za blago razlozeno v Sloveniji po drzavah
nalaganja.

NajveC tovora se uvozi iz Halije, in sicer 1.964.000 ton blaga, kar predstavija 29,6% vseh uvoznih
tovornih tokov v Slovenijo. Poleg ltalije so pomembne partnerice pri uvozu $e Avstrija, Hrvaska in
Nemcija, iz katerih uvozimo nad 800.000 ton blaga ter MadZarska s 569.000 tonami blaga. Enako kot pri
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izvozu, potekajo blagovni tokovi iz Italije predvsem po V. vse-evropskem koridorju, blagovni tokovi iz
Hrvaske, Avstrije in Nemcije pa predvsem po X. vse-evropskem koridorju.
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Slika 3.29: Cestni blagovni prevoz, blago razloZzeno v Sloveniji po drZavi nalaganja blaga, leto
2007

Vir: www, stat.si/

V okviru Studije 'Analiza prometne ankete na mejnih prehodih' iz leta 2003 je bilo s pomodjo razdelitve
izvorov in ciliev voznje v cone ugotovijeno, da na splo$no potekajo najmocnejsi tranzitni tokovi med
conami: ltalija in Hrvaska (Istra}, Hrva3ka (Zagreb) in Avstrija (Gradec), ltalija in Hrvaska (Reka) ter
Hrvaska (Zagreb) in Avstrija (Celovec) oziroma italija. Vsekakor je potrebno upostevati, da so se po
vstopu Slovenije v EU leta 2004 tranzitni tokovi precej spremenili.

Zelezniski blagovni prevoz

V nadaljevanju so prikazani uvozni, izvozni ter tranzitni tokovi za Zelezniski promet. Po metodologkih
pojasnilih SURS za franzitni prevozi128l je tranzit definiran kot prevoz blaga skozi drzavo (Slovenijo) med
dvema krajema (krajem nalaganja in krajem razlaganja), ki se nahajata izven drZave, ki poroda
(Slovenije). Na sliki 3.31 je prikazan Zelezniski blagovni prevoz, po blagu naloZzenem v Sloveniji po
drzavi razlaganja. Podatki so za leto 2006.

Za Zelezniske izvozne tokove je najpomembnej$a Avstrija, kamor se prepelie 3.529.000 ton blaga, kar
predstavlja 72,1% vseh tovornih tokov. Slovenija od 167.000 do 423.000 ton blaga prepelie tudi na
Madzarsko, Slovasko in v ltafijo. Zeleznidki blagovni tokovi proti Avstriii potekajo pretezno po X. vse-
evropskem koridorju, tokovi v smeri proti Italiji ter v smeri proti MadzZarski in Slovaski pa potekajo
predvsem po V. vse-evropskem koridorju.
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"| Zelezniski blagovnl tok

Slika 3.30: Zelezniski biagovni prevoz, blago naloZeno v Sloveniji po drzavi razlaganja blaga, leto
2006

Vir: www.stat sif

Na sliki 3.31 je prikazan Zelezniski blagovni prevoz, in sicer glede na blago razloZeno v Sloveniji in po
drzavah nalaganja. |z slike je razvidno, da je tudi za uvozne Zeleznidke tovome tokove najpomembnej$a
Avstrija, saj se v Slovenijo uvozi 2.272.000 ton btaga, kar predstavija 43,4% vseh uvoznih Zelezniskih
tovornih tokov. Zeleznica je pomembna tudi za uvoz iz MadZarske, iz katere se prepelje 898.000 ton
blaga ter za uvoz iz Neméije, Ceske, Hrvaske in Slovaske (nad 300.000 ton blaga). Iz smeri Avstrije
poteka blagovni promet pretezno po X. vse-evropskem koridorju, podobno velja tudi za Hrvasko,
Nemdijo in Cesko. Tokovi iz smeri Slovaske potekajo preteZno po V. vse-evropskem koridorju.

V nadaljevanju je v tabeli 3.12 predstavijen tranzit blaga po Zeleznici in sicer po drzavah nalaganja in
razlaganja. Prikazane so drzave, ki ustvario najvec ton tranzitnega prometa ez Slovenijo.lz tabele je
razvidno, da poteka najve¢ Zelezniskega tranzitnega prometa po V. vse-evropskem koridorju, predvsem
iz drzav jugovzhodne Evrope proti ltaliji. Pomembni Zelezniski blagovni tokovi pa ¢ez Slovenijo potekajo
tudi po X. koridorju, iz smeri zahodne Evrope proti Hrvaski,
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Slika 3.31: Zelezni§ki blagovni prevoz, blago razloZeno v Sloveniji po drZavi nalaganja blaga, lato
2006 '

Vir: www.stat.sif

Tabela 3.12: Zeleznidki blagovni prevoz, tranzit blaga po drZavah nalaganja in razlaganja blaga,
Slovenija, leto 2006 .

DrZava nalaganja DrZava razlaganja tone (1000)
Avstrija Bolgarija 24
Bosna in Hercegovina 18
Gréija {60
Hrvaska - 1336
Makedonija 5
Stbija in Cma Gora 49
Turciia 84
Bolgarija Italija 52 5
Bosna in Hercegovina Avstrija 44 .
Italija 29 |
Ceska Republika Hrvaska 94
ltalija 34 !
Francija Hrvaska 11
Hrvadka Avstrija 66
Hrvaska 27
Italija 552
Nemdija 12
ftalija Bolgarija 15
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Gréija 54
Hrvaska 81
Madzarska 162
Romunija 200
Srbijain Cma Gora 21
MadZarska Italija 518
Nemdcija Gréija 18
Hrvaska 105
Srbija in Crna Gora 17
Romunija Italija 241
Slovaska Italija 31
Srhija in Cma Gora Italija 230
Svica Hrvaska 15

Vir: www.stat.sif

3.4.2.3 Napovedi za prihodnost

Napovedi se nanasajo na evropski frg prevozov. Evrapska komisija je objavila dolgorodne napovedi
kopenskega prevoza blaga (tabela 3.13), ki temeljjo na dolgoroénih napovedih gospodarskih in
demografskih giban;.

Tabela 3.13: Napoved rasti obsega blagovnega prometa

Vrsta prevoza Obdobje

' 2000-2010 2010-2020 2020-2030
Cestni prevoz blaga {tkm) 24 2,0 1.4
Zelezniski prevoz blaga (tkm) | 0,7 0,5 04

Vir: Strokovne podlage za umeséanje projektov Posavske gospodarske platforme (PGP) v prostor
(strateska Studija), OMEGA consult, d.0.0., Ljubljana, oktober 2007.

Napoved kaZe na $e nadaljnje povecevanje obsega prevozov, vendar se bo rast postopoma umirjala.
Cestni prevoz ostaja po obsegu visji od Zelezniskega prevoza.

3.43 Izbira prevoznega sredstva in izbira poti

V' Sloveniji je 6.421 km drzavnih cest in 32.138 km obginskih cest. Najvet km drzavnih cest je v
Osrednjeslovenski regiji {834 km), najve¢ km obinskih cest pa v Podravski regiji (5.702 km).
Podrobnejsi podatki o dolzini cest po statisticnih regijah in po kategorijah cest so prikazani v tabeli 3.14.

Po kilometrih je najve¢ aviocest lociranih v Osrednjeslovenski regiji, najved hitrih cest pa v Goriski regiji.
Podravska regija izstopa po najvedji skupni dolZini glavnih cest I. reda, Goriska regija pa po najvedji
skupni dolzini glavnih cest Il. reda. V nadaljevanju je v tabeli 3.15 prikazano opravijeno prometno delo
tovornih vozil na drzavnih cestanh.
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Tezka tovorna vozila in tovorna vozila s priklopniki opravijo v primerjavi z lahkimi in srednjimi tovornimi
vozili bistveno ve¢ prometnega dela na aviocestah in manj na glavnih in regionalnih cestah. To
prikazuje tudi sfika 3.33.

Tabhela 3.14: DolZina cest v Sloveniji po statisticnih regijah, leto 2006 {v km})

AC HC Gl - |G2 R1- |{R2 R3 RT
SLOVENIJA 504,5 101,2 4820 (4468 (9534 :1.2236 |2114,5 |594,7
Pomurska 14,2 - 54,0 54 746 11329 1742 -
Podravska 48,3 10,9 1473 |- 63,8 136,8 |264,6 88,0
Koroska - - 71,7 - 33,8 34,6 92,8 39,0
Savinjska 64,4 - 640 |514 845 2395 2488 442
Zasavska 0,6 - - 15,2 40,3 17,3 19,8 04
Spodnjeposavska 36,5 - 30,3 521 1621 1357 |60

Jugovzhodna Slovenija [ 27,5 21,8 88,2 1719 1769 290,5 1415

Osrednjeslovenska 160,8 16,0 29 1086 |[479 197 1 2810 19,8

Gorenjska 52,7 5,2 194 305 1627 (914 101,7 1311

Notranjsko-kraska 31,3 0,6 55,0 46,1 64,1 67,3 71,2

Goriska 360 |87 1249 (1255 911 2833 459

Obalno-kraska 68,0 10,7 |386 226 502  [898 1545 76

Legenda: AC-avtoceste, HC-hitre ceste, Gi-glavne ceste I. reda, G2- glavne ceste Il. reda, R1-
regionalne ceste 1. reda, R2-regionalne ceste Il. reda, R3-regionalne ceste Il reda, RT-regionalne
turisticne ceste

Vir: www.stat.si/

Tabela 3.15: Opravijeno prometno delo na drzavnih. cestah, tovorna vozila, leto 2006 {v mio
voznih km/leto)

Prometno delo
Vrsta ceste Povprecen PLDP | Lahki in sredniji tov. | Tezki tov. in tov. s prikl.
Skupaj AC 24.893,90 269,9 402,9
Skupaj HC 23.443,00 50,8 57,4
G1 9.481,20 126,5 158
G2 7.263,80 79,1 341
Skupaj G 8.414,50 205,6 192,1
R1 4.097,10 194,2 46,1
R2 3.888,90 1218 62,7
R3 1.494,20 1733 19,6
RT 326,40 3,7 1,1
Skupaj R 2.458,30 2831 1294
Ceste AC+HC+G+R | 5.026,90 819,3 781,7

*V prometnem delu niso vkljuceni prikljucki cest.

Vir: www.dc.gov siffileadmin/dc.gov.si/pageuploads/Stetie_prometa/Prometno_delo_06_.pdf

Opravijeno prometno delo tezkih tovornih vozil in fovornih vozil s priklopniki po drzavnih cestah je v
obdobju med letoma 2001 in 2006 dale¢ najbolj narad€alo na avtocestah. Strma rast je povezana tako s
splosno rastjo prometa kot tudi z odprijem novih avtocestnih odsekov in povecanjem tranzita tovornih
vozil v okviru povezovanja Slovenije v evropske integracije. Slika 3.33 v nadaljevanju prikazuje, sicer za
vsa vozila, prometno delo po posameznih smereh.
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Prometno delo vseh vozil skupaj narad¢a na vseh obravnavanih smereh, izstopa pa naradéanje
prometnega dela vozil na smeri Sentilj - Ljubljana. Povedanje prometnega dela je delno povezano z
odprtiem meje leta 2004 in posiediénim poveCanjem prometa {predvsem tranzita) iz drzav vzhodne
Evrope.

2000 2001 palied 2003 2004 maa 2006

L—o—Ac —S—HC . 6 eoR]

-Slika 3.32: Opravljeno prometno delo tezkih tovornih vozil in tovornih vozil s prikiopniki po
drzavnih cestah (v mio voznih km/leto)

Vir: Promet 2006 - podatki o $tetju prometa na drzavnih cestah v Republiki Slovenifi. Direkcija
Republike Slovenije za ceste, Ljubljana, 2007.
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Slika 3.33: Prometno delo po smereh za vsa vozila, 2000 — 2006 (v mio voznih kmileto)

VirPromet 2006 - podatki o Stetju prometa na drzavnih cestah v Republiki Sloveniji. Direkcija Republike
Slovenije za ceste, Ljubljana, 2007.
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V nadaljevanju so prikazani podatki o Zelezniskem prometu v Sloveniji. V tabeli 3.16 je prikazana
dolzina zelezniskih prog v Sloveniji v letu 2008.

Tabela 3.16: Dolzina ZelezniSkih prog v Sloveniji, leto 2006 (v km}

Vrste prog Kilometri
DolZina Zelezniske mreze 2.192,8
Dejanska dolzina prog 1.228 1
Enotirne proge 897,7
Dvotirne proge 3304
Elektrificirane proge 502,7
Proge samo za potnidki prevoz 2,2
Proge samo za tovorni prevoz 106,1
Proge za potniski in tovorni (meSani) prevoz 1.119,8

Vir: www.stat.si/

V Sloveniji znasa dejanska dolzina Zzelezniskih prog 1.228 km, od tega je 106 km prog namenjenih
izkljuéno za tovorni promet. V tabeli 3.17 so prikazane Zelezniske postaje v Sloveniji.

Tabela 3.17: Zelezniske postaje, leto 2006

ZelezniSke postaje
za tovorni promet 1
za potniski promet 8
za mesani promet 108
ranzirne 1
Skupaj 128

Vir: www.slo-zeleznice si

Na slovenskem Zelezniskem omreZju je skupaj 128 ZelezniSkih postaj. Samo tovornemu prometu je
namenjenih 11 zelezniskih postaj. V tabeli 3.18 je prikazan tovorni promef po Zeleznici.

Tabela 3.18: Tovorni promet po Zeleznici, leto 2006

Podatki o tovornem prometu na zeleznici

Storitve tovornih viakov (000 vlakovnih km) | 8.024
Gostota tovornih vlakov / dan / linijo 204
Obtek tovornih vagonov (dni) 45
Brutotone na tovorni viak 916,5
Prepeljane tone na tovorni viak 486,3

Vir: www.slo-zeleznice si

V letu 2006 je bilo s tovornim prometom na Zeleznici opravijenih 8.024.000 viakovnih km. Gostota
tovornih vlakov je znasala 204 tovorne vlake na dan na linijo. Prepeljanih je bilo 917 brutoton na toverni
viak, oziroma 486 ton na tovorni viak.
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3.44 Plani za razvoj prometne infrastrukture

Povpradevanje po transportnih storitvah je v ekonomskem smislu izvedeno povpraSevanje, ki se
pojavlia zaradi drugih druzbenih in ekonomskih dejavnosti. Opremiienost nekega prostora z
infrastrukturo $e ne zagotavija razvoja tega odmocja, po drugi strani pa odsotnost infrastrukture fahko
pomeni pomembno zavoro pri razvoju doloCenega obmolja. Viaganja v infrastrukturo se pogosto
odrazijo v gospodarski uginkovitosti zelo posredno in na dolgi rok. Potrebe razvoja promefne
infrastrukture se kazejo po vseh vrstah prometa.

V cestnem prometu so na drzavnih cestah predvideni ukrepi rednega vzdrzevanja, ukrepi obnavijanja in
ohranjanja obstojetega omreZja, ukrepi za povedevanje prometne vamosti, ukrepi za izboljSanje stanja
okolja, ukrepi ureditev kolesarskih povezav ter ukrepi razvoja omreZja in sicer za povelevanje kapacitet
obstojecih cest in novogradnje. Na podrogju avtocest se v prihodnasti nacrtujejo projekti iz nacionainega
programa — dodatni program.

Na podrocju Zelezniske infrastrukture so potrebe do leta 2020 sestavijene iz: obnov, razvojnega dela in
vzdrzevanja javne Zelezniske infrastrukture ter vodenja prometa na njej. Obnove se nanaSajo na glavne
proge in postaie, regionalne proge in postaje, vozne mreze in stabilne naprave elektrovieke, signaino-
varnostne in telekomunikacijske naprave ter spodnji ustroj prog. Razvojni del se nanasa na nadgradnje,
novogradnje, gradnje visoko zmogljivostnih prog in proge v proucevanju. Vzdizevanje infrastrukture pa
vkljucuje tekode in investicijsko vzdrzevanje ter vzdrzevalna dela v javno korist.

Za udinkovifo oskrbo gospodarstva je potrebno vzpodbuijati tudi razvoj logisticnih centrov, pretovornih
terminalov in infermodalnih vozlis¢. Z razvojem logistiénih centrov se zagotavljajo pogoji za konkurenco
na transportnem trgu in vzpodbujanje celovitih logistiénih storitev v smislu nacrtovanja globalne zunanje
logistike, sodelovanja industrije in prevoznikov ter managementa oskrbnih verig. Tako bo doseZena
uCinkovita oskrba gospodarstva, moznost zaposiovanja ljudi v fransportnem sektorju in vecja
konkurenénost slovenskega gospodarstva na svetovnem trgu.

Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 — 2023 {v nadaljevanju: resolucija) je
programski dokument, ki opredeljuje bistvene razvojne projekte za prihodnje obdobje. Vkijucuje tudi
projekte s podrogja transporta in logistike.

Resolucija v okviru projektov za doseganje konkurenénega gospodarstva in hitrejSe rasti navaja
izgradnjo oziroma razvoj naslednjih gospodarskih sredis¢ (v nadaljevanju: GS). GS Jugovzhodne
Slovenije, GS PHOENIX v Posavju, GS Gorenjske z mreZnimi podpornimi institucijami, GS
PERSPEKTIVA na Notranjskem, GS OKO v Pomurju, gospodarskega razvojnega projekta IN PRIME na
Goriskem, GS OREH v Podraviu, GS NOORDUNG na Koroskem in GS TEHNOPOLIS+ v Savinjski
dolini .

V okviru povezovanja ukrepov za doseganije trajnostnega razvoja resolucija opredeljuje modemizacijo
zelezniSkega omreZja, modernizacijo drzavnega cestnega omrezja na prioritetnih razvojnih oseh in
dodatni avtocestni program. Modernizacija ZelezniSkega omreZja vkljucuje posodobitev in novogradnjo
na poteku Zelezniske povezave V. koridorja Koper / Trst — Hodo$ ter posodobitev in novogradnjo na
poteku Zelezniske povezave X. koridorja. V okviru modernizacije drzavnega cestnega omrezja na
prioritetnih razvojnih oseh so predvidene izgradnja, posodobitev in obnova drzavnega cestnega omrezja
na prioritetnih razvojnih oseh 3., 3a. in 4. razvojne osi. Dodatni avtocestni program pa vkljuCuje gradnjo
in dokonCanje posameznih odsekov avtocestnega kriza.
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3.5 Prometne obremenitve

3.5.f Cestni tovorni promet

Prometne obremenitve cestnega omrezja s tovornimi vozili strmo narastajo. V tem poglavju so
predstavijeni obsegi in rasti cestnega fovornega prometa.

Na shikah 3.34 in 3.35 prikazujemo PLDP lahkih in teZkih tovornih vozil v Sloveniji. Podatki so kalibrirani
na leto 2004.

Slika 3.34: PLDP lahkih tovornih vozil, leto 2004

Vir. Promet 2004 - podatki o Stetiu prometa na drzavnih cestah v Republiki Sloveniji. Direkcija
Republike Slovenije za ceste, Ljubljana, 2005.
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Slika 3.35: PLDP teZkih tovornih vozil, leto 2004

Vir. Promet 2004 — podatki o $tetju prometa na drzavnih cestah v Republiki Sloveniji. Direkcija
Republike Slovenije za ceste, Ljubljana, 2005.

Na sfikah 3.36 in 3.37 so prikazane letne stopnje rasti prometa vseh vozil in posebej tovornih vozil v
obdobju od feta 2003 do 2006 na avtomatskih Stevnih mestih drzavnega cestnega omrezja. Najvisje
stopnje rasti tovornih vozil so bile zabeleZene med letoma 2003 in 2004 v Prekmurju na G1-3, na
Primorskem na AC-A1 ter na Gorenjskem na AC-A2. Visoke rasti med tema letoma so predvsem
posledica vstopa Slovenije v EU.

Med letoma 2004 in 2006 so bile visoke stopnje rasti tovornih vozil zabeleZene na relaciji Ljubljana -
Celie na AC-A1, na katere je vplivalo predvsem odprije avtocestnega odseka Vransko — Blagovica.

Na slikah 3.37 do 3.44 v nadaljevanju so prikazane stopnje poveéanja Stevila tovornih in posebej tezkih
tovornih vozil na vseh odsekih drzavnih cest za naslednja obdobja:

- od leta 2000 do 2006,

- od leta 2003 do 2004 in

- od leta 2004 do 2006.
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Slika 3.36: Letne rasti prometa vseh vozil v obdobju 2003-2006 {v %)

Vir. Promet 2003/2004/2005/2006 — podatki o Stetju prometa na drzavnih cestah v Republiki Sioveniji.
Direkcija Republike Slovenije za ceste.

Slika 3.37: Letne rasti prometa fovornih vozil v obdobju 2093-2006 (v %)

Vir. Promet 2003/2004/2005/2006 — podatki o Stetju prometa na drzavnih cestah v Republiki Sloveniji.
Direkcija Republike Slovenije za ceste.
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Slika 3.38: Povecanje Stevila tovornih vozil v obdobju 2000-2006 {v %)

Vir. Promet 2000/2006 — podatki o Stetju prometa na drzavnih cestah v Republiki Sloveniji. Direkcija
"Republike Slovenije za ceste.
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Slika 3.39: Povecanje Stevila tezkih tovornih vozil v obdobju 2000-2006 (v %)

Vir. Promet 2000/2006 ~ podatki o Stetju prometa na drzavnih cestah v Republiki Stoveniji. Direkcija
Republike Slovenije za ceste.
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Slika 3.40: Povecanje stevila tovornih vozil med letoma 2003 in 2004 {v %)

Vir. Promet 2003/2004 — podatki o tetju prometa na drZavnih cestah v Republiki Stoveniji. Direkcija
Republike Stovenije za ceste. '

T

Slika 3.41: Povedanje stevila tezkih tovornih vozil med letoma 2003 in 2004 (v %}

Vir. Promet 200372004 - podatki o Stetju prometa na drZzavnih cestah v Republiki Sloveniji. Direkcija
Republike Slovenije za ceste.
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Slika 3.42: Povecanje $tevifa tovornih vozil med letoma 2004 in 2006 (v %)

- Vir. Promet 2004/2006 - podatki o $tetju prbmeta na drzavnih cestah v Republiki Sloveniji. Direkcija
Republike Slovenije za ceste.
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Slika 3.43: Povecanje Stevila tezkih tovornih vozil med letoma 2004 in 2006 (v %)

Vir. Promet 2004/2006 - podatki o $tetju prometa na drzavnih cestah v Republiki Sloveniji. Direkcija
Republike Slovenije za ceste.
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3.5.1.1 Daljinski tokovi tovornih vozil

Daljinske tokove fovornih vozil predstavijajo tezka tovorna vozila. Pri prometnih tokovih tezkih tovornih
vozil, ki preckajo slovensko drzavno mejo, lahko predpostavimo, da gre za daljinski tovorni promet.

Stevilo tahkih, tekih tovornih vozil in vseh vozil na mejnih prehodih Republike Slovenije je za leto 2007
prikazano v tabeli 3.19.

Tabela 3.19: Prometne obremenitve na mejnih prehodih, PLDP 2007, razporejeno po skupnem
tevilu motornih vozil

Kat. | Tezka
cest |Stev. |Stevno Lahka tovorna | tovorna Vsa vozila
e ceste |mesto |Ime Stevnega mesta | vozila vozila (PLDP)
AC [A3 653 MP Fernefici 789 3.401. 13.296
G1 |3 141 MP Dolga vas 230- 3.292 5.258
664+67
AC | A1 4 MP Sentifj AC + SC [1.252 1.863 16.855
HC (H4 1671 MP Vriojba 444 1.325 6.973
AC A2 673 MP Karavanke 647 886 6.604
AC (A2 511 MP Obrezje 379 _ 1.072 8.964
HC |H5 651 MP Skofije 754 386 14,242
Gt |7 652 MP Kozina 325 385 5.404
Gt |11 14 MP Dragonja 444 173 7475
G1 |7 503 MP Starod 249 304 4.070
G1 |6 504 MP JelSane 246 186 4.199
R1 228 |340 MP Zavré 115 259 1.839
G1 |1 663 MP Vié 113 238 1.703
G2 110|665 MP Gornja Radgena | 146 180 4716
MP  SredisCe ob
Gt |2 522 Dravi 85 205 1112
G2 |107 |337 MP Dobovec 114 161 1.099
G2 |109 |143 MP PefiSovci 140 90 2.321
G2 (111 [500 MP Secovlje 211 8 4.267
R1 1205 1418 MP Lipica 199 |18 4,013
R1 {208 {502 MP Socerga 100 65 1.936
R2 (441 |142 MP Gederovci 136 25 3.751
R3 |675 (677 MP Slovenskavas | 159 0 2.703
G2 |105 |155 MP Metlika 72 79 2.401
R2 423 |41 MP Bistrica ob Sofli |38 112 569
R2 |434 |668 MP Radelj 93 39 738
G2 [112 |662 MP Holmec 63 61 1591
R2 432 (414 MP Rogatec 84 39 1.594
R1 1202 |658 MP Ratete 101 15 1.979
G2 {101 |660 MP Ljubel] 103 8 1.995
R2 1402 |550 MP Neblo 94 3 1.558
R1 (218 |[154 MP Vinica 70 9 1.020
R1 [201 |659 MP Korensko sedlo |73 4 1.671
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Kat. Tezka

cest |Stev. |Stevno Lahka tovorna | tovorna Vsa vozila
e ceste |mesto |Ime Stevnega mesta | vozila vozila {PLDP)
R2 1443 1675 MP Pince 64 12 517

R2 406 |650 MP Lazaret 67 7 1.777
R1 {230 1156 MP Ormoz 68 1 820
G2 {102 655 MP Robic¢ 65 0 1.034
R2 444 |654 MP RoZna Dolina 62 0 6.116
R1 |231 |43t MP Gibina 45 11 558

R2 |420 |676 MP Rigonce 41 15 829

R2 433 |144 MP Trate 47 0 1.972
R1 |203 |657 MP Predel 38 8 556

RT1 213 |384 MP Babno Polje 26 18 545

R2 |440 |666 MP Kuzma 19 10 1.048
Rt [210 |661 MP Jezersko 16 T 238

RT 1232 |430 MP Hodo3 18 6 232

R2 {436 |553 MP Jurij 20 3 415

G2 |106 |507 MP Petrina 15 3 714

Vir: www.de.gov siffileadmin/dc.gov.sifpageuploads/Promet/Stetje2007 xls

KoliCina daljinskega cestnega tovornega prometa, ki poteka preko Slovenije, je odvisna tudi od cestnih
. povezav sosednjih drzav: Avstrije, [talije in Hrvaske.

4-raswne cede
s Jrasavie cese

Slika 3.44: Cestno omrezje SirSega prostora Siovenije s poudarjenimi 4-pasovnimi cestami

S tezkimi tovomnimi vozili bodo najbolj obremenjene 4-pasovne daljinske cestne povezave. Le-te so z
rdeCo barvo prikazane na sliki 3.44 (kot 4-pasovne cestne povezave so oznaCene tudi tiste, ki so
trenutno v gradnji).

181



Univerza v Mariboru, Fakulteta za gradbenidtvo

4 DELOVNI SKLOP 4: ANALIZA DEJANSKEGA STANJA TOVORNEGA
PROMETA GLEDE NA REALNE DANOST{ IN OMEJITVE
NACIONALNEGA GOSPODARSTVA TER LOKALNIH ZNACILNOSTI
SLOVENIJE |

41 UVOD

Kooperacija med cestnimi in Zelezniskim prevozniki predstavija (pred)pogoj za uCinkovit transport kaiti
Zelezniski promet je rentabilen pri prevozih na dolge razdalie medtem ko se zacetni in koncni del
prevoznega procesa izvaja v obliki cestnega transporta. To narekuje potrebo po uvedbi sodobnih
intermodalnih terminalov oz. transportno logisticnih centrov, pri tem pa predstavija prvi korak k uvajanju
intermodalnosti holj ucinkovita uporaba obstojece infrastrukture.

Intermodalnost bo v prihodnosti narekovala spremenjeno stopnjo soodvisnosti med nadini prevoza, tako
da bi bilo zagotovljeno vedje ravnovesje med njimi, ucinkovitejSa uporaba razpoloZljive infrastrukture ter
razvoj gospodarskih in okoljevarstvenih aktivnosti v duhu frajnostenega razvoja. Soodvisnosti sedaj
potekajo predvsem na meddrzavnem nivoju (npr.: soodvisnost prometnih sistemov posameznih drzav),
intermodalnost pa je tudi ena od pomembnejsih komponent skupne prometne politike EU.

Proces globalizacije, problemi transporta, posebej infrastrukture in suprastrukiure, niso ve€ stvar
posameznih drzav in skupnosti, kot je EU, ampak zajemajo SirSe geografsko obmocje. Pomembno
viogo pri odvijanju transportnih in logistiénih procesov imajo danes terminali. Prometni terminali so
definirani kot konéne totke doloCene vrste prometa in sticne toCke razlicnih prometnih podsistemov.
Koncept razvoja infrastrukture intermodalnega prometa v EU ne opredeljuje povezav, temvec zgolj
terminale za intermodalni tovorni promet na razliénih prostorskih ravneh, ki opraviigjo viogo vozlisé
tovomih prometnih tokov. Glede na izhodis¢a konceptov so terminali povezani na nivoju obravnavanih
prometnih regij in njihovih srediS¢. Osnovne funkcije, ki poudarjajo njihove prednosti se izkazujejo kot
prometna, okoljska, ekonomska in razvojna funkcija. Obstoj intermodainih terminalov omogoca
enakomernejSi razvoj v SirSem obmodju, moznost novih gospodarskih dejavnosti, moznost novih
zaposlitev, povetanje konkurenCnosti regionalnega gospodarstva in istoCasno zmanjSuje vlaganja v
prometno infrastrukturo in obremenjevanje okolja, saj so tu vse dejavnosti koncentrirane na enem
mestu.

Intermodalni centri oz. terminali imajo velik vpliv na razvoj gospodarstvo, saj vplivajo na vecjo
prepoznavnost drzave oz. regije in hkrati pripomorejo k boljSem izkoristku ugodne lege ob koridorjin,
kjer se bodo 1ahko razvijal dodatne storitve v verigi dodane vrednosti. Pricakovani u€inki intemodalnih
centrov se bodo odraZali na makroekonomski ravni, kjer se bo uposteval multiplikacijski faktor, ki ga bo
imel posamezni terminal na gospodarsko rast celotnega obmocja. Povecala se bo zaposlenost in s tem
socialna varnost ter gospodarsko stanje. Omogoden bo razvoj vrste poslovnih dejavnosti, ki so
posredno ali pa neposredno povezane z delovanjem terminalov.

Cilj naloge

Za ucinkovito izvajanje ukrepov prometne politike v zvezi s spremembo ravnoteZja v tovornem prometu
v prid manj obremenjujo¢im oblikam prometa je potrebna v prvi vrsti zadovoljiva ocena obstojecih in
predvidenih tovornih tokov glede na vrsto prometnega sredstva (cesta, zeleznica) ter glede na smeri
prometnih tokov, v nadaljevanju pa celovit pregled potrebnih pogojev za zagotavljanje prenosa fovora
na Zeleznico ter uCinkovitejSo uporabo cestnega tovornega prometa.
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Slovenski prometni sistem kaZe znake neudinkovitosti zaradi naradcajoCega tovomega prometa ter
povedanega nesorazmerja med deleZi razlicnih prometnih panog, gledano tako z druzbeno
ekonomskega kot okoljskega vidika. V vedno vecji meri je viden in obCuten kot vir druzbenih in
ekonomskih stroskov. Prav tako predstavijajo oviro tovornemu prometu in ekonomskemu razvoju, ki ga
ta podpira, naradéajoti prometni zastoji, ki se pojavljajo kot posledica uporabe cestnih vozil. Ta problem
je najbolj pere¢ v mestnih sredidcih in v urbanih okoljih, kjer veliko tevilo tovornih vozil predstavija
vsakodnevno nadiogo in nevamost. To je vsekakor posledica slabo organizirane distribucije blaga,
uporabe velikega Stevila tovornjakov, ki velikokrat niso polno nafoZeni, poslediéno temu pa prihaja fudi
do (pre)velikih strodkov. Z obstojem vecjega Stevila skiadis€ na razlicnih lokacijah se namre¢ povecajo
strodki dovoza in odvoza blaga, strodki pretovornih manipulacij, vetja je obremenjenost cest na
dolodenem obmodju, neracionaino se uporablia vecje Stevilo tovornjakov, itd. Ena od resitev tega
problema je v izgradniji transportno logisticnih centrov na ustreznih lokacijah.

Kooperacija med cestnimi in Zelezniskim prevozniki je (pred)pogoj za uCinkovit transport. Zeleznidki
promet je rentabilen pii prevozih na dolge razdalje, zacetni in konéni del prevoznega procesa pa je, in
bo tudi ostal, v obliki cestnega transporta. Zato se pojavija potreba po uvedbi sodobnih intermodalnih
terminalov oz. transportno logisticnin centrov. Prvi korak pri uvajanju intermodalnosti predstavija bolj
uéinkovita uporaba obstojece infrastrukiure, in sicer preko diferencirane delitve nalog med posameznimi
prometnimi panogami in bolj uginkovite povezave med urbanim in interurbanim prometnim omreZiem.

Intermodalnost bo v prihodnosti narekovala spremenjeno stopnjo soodvisnosti med naini prevoza, tako
~ da bi bilo zagotovljeno vedje ravnovesje med njimi, uéinkovitej$a uporaba razpolozljive infrastrukture ter
 razvoj gospodarskih in okoljevarstvenih aktivnosti v duhu trajnostenega razvoja.

~ Vse navedene soodvisnosti ze sedaj potekajo predvsem na meddrzavnem nivoju (npr.: soodvisnost
prometnih sistemov posameznih drzav). Intermodainost je tudi ena od pomembnejsih komponent
skupne prometne politke EU.

Izhodis§céa

Koncept razvoja infrastrukture intermodalnega prometa v EU ne opredeljuje povezav, temve¢ zgoj
terminale za intermodalni tovomi promet na razli¢nih prostorskih ravneh, ki opravijajo viogo vozlisé
tovornih prometnih tokov. Glede na izhodiéta konceptov so terminali povezani na nivoju obravnavanih
prometnih regij in njihovih sredisé.

Transportna razdalja je pomemben dejavnik pri razdelitvi deleZev opravijenih prevozov po vrstah
transporta. Najvec prometa je in bo predvsem na kratkih (do 50 km) in srednjih (200-500 km) razdaljah.
V naslednjem obdobju se priakuje porast izmenjave vrednejega blaga (le-to veze vedji kapital, daje
vedji poudarek casovnem faktorju, zahteva ve&jo varnost - predvsem pri manipuliranju v sticnih mestih).
Prav tako se pricakuje izrazito povetanje deleza visokologisticnega segmenta v strukturi prepelianega
blaga. Ta segment zahteva vedjo individualnost pri dolofanju optimaine fransportne poti in
fransporinega nosilca. Porast segmenta vrednej$ega blaga in pomembno povecanje visokologisticnega
segmenta bosta vplivala na povecanje obsega in Se vecjo dominacijo cestnega transporta.

Velike moznosti se kazejo v primeru prelaganja tovorov s ceste na Zeleznico na srednjih razdaljah {200-
500 km). Ta segment naj bi v letu 2010 po podatkih Evropske komisile dosegel priblizno 1,7 milijard
ton, kar predstavlja pomembno koli¢ino in pomemben potencial za kombinirani transport. Moznosti
prelaganja tovorov v tem segmentu bodo odvisne predvsem od izbofj3anja konkurenchosti zeleznic
oziroma ponudbe, ki bo enakovredna (ali se bo pnbhzala) ponudbi v cestnem transportu, zZlasti pa z
izgradnjo ustrezne infrastrukture.
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Zaradi velikih razvojnih potencialov je intermodalni transport v srediS¢u evropske prometne polilike.
Komisija EU se trudi, da bi ustvarila okolje, ki ga le-ta potrebuje za pozitiven razvoj. Bodoci razvoj je in
bo v veliki meri odvisen od tehninega razvoja. Razlitne moZnosti, ki so danes v uporabi in tehnicni
principi, na katerih sloni kombinirani transport, se niso pokazali kot dokoncni ali edini (tu so 3e skrite
rezerve).

Pri modalno orientiranih transportnih sistemih vsaka sprememba nacina prevoza med samim
transportom vkljuCuje tudi spremembo sistema. To.povzrota torne strodke, ki lahko intermodaini
transport v primerjavi z unimodalnim spremenijo v nekonkurenénega. So merilo neucinkovitosti neke
transportne akcije in se izrazajo v obliki visjih cen, daljSih relacij, vecjih zamud in manjSe zanesljivosti
tasovnega parametra, nizje uporabnosti kakovostnih storitev, omejitev glede na tip tovora, rizikov
poskodb tovora, bolj zapletenih administrativnih postopkov.

Tomni stroski nastajajo zaradi neusklajenosti med infrastrukturo in transportnimi sredstvi, operacijami in
uporabo infrastrukture - posebno terminatov, modalnih storitev in regulaci].

Intermodalni transport v sedanjosti kaze nezmoznost dohitevanja vedno vedjih kompleksnih logisticnih
zahtev ekonomije, ki operira v konkurencnem in globalnem frgu. Prehod med nacini transporta v
splodnem proizvaja ve¢ tomih stroskov, ki ne dopuscajo zadostnega podrogja delovanja za ponudbo
storitev z dodano vrednostjo v ponudbi "od vrat do vrat". BoljSa uporaba infrastrukture v okviru vseh
razliénih nadinov transporta bo zato postala nujna, Se posebno z vidika planirane rasti fovornega
fransporta.

Koncipiranje prostorske in poselitvene politike v Sloveniji kaze na vse tiste znalilne specifi¢nosti in
dileme s katerimi se sreCujejo tudi ostale manjSe drzave v sodobnem procesu evropske integraciie.
Evropa regij je koncept, v katerem se bodo majhne drzave funkcionalno utopile v vedjih regionalnih
nadnacionalnih enotah. Meje regij bodo tako potekale preko nacionalnih meja in narekovale postopno
ekonomsko in kulturno integracijo na visjem nivoju povezovanja. Slovenija predstavija v geostrateskem
smislu predvsem prehod iz ltalije proti vzhodno evropskim drzavam oziroma prehodno obmocje iz
centraine Evrope do jadranskih pristanis¢. Razumiljivo je, da zelita Italija in Avstrija (Neméija) predvsem
proste prehode s ¢im manjSim Stevilom ovir za realizacijo svojih strateskih ciliev. Zato je potrebno
zastaviti nacionalne strateske cilje, ki bodo zagotavljali ekonomsko ucinkovitost, zas€ito prostora in
prometno omreZje z razvitimi logistiCnimi centri, kot generatorji regionalnega in lokalnega razvoja.

42 METODOLOGIJA

Prometna infrastruktura skozi neposredne in posredne gospodarske ucinke omogoda vedjo
konkurenénost obmoCij in je zato eno glavnih orodij razvojnih politik drzav in regij. Naértovanje nove
prometne infrastrukture je tako priloZnost za uresniCevanje razvojnih ciljiev Sirsih obmocij ob prometni
osi obenem pa tudi $irsih razvojnih ciliev v prostoru.

Vseevropski- prometni koridorji, kot pomemben instrument evropskih politik, povezujejo med seboj
glavna evropska urbana in gospodarska sredis¢a z namenom vecje integracije evropskega prostora.
Slovenijo vpenjata v evropsko prometno omreZje V. in X. vseevropska prometna koridorja, ki skupaj
povezujeta Slovenijo z njenimi glavnimi interesnimi obmocji ter obenem preko Slovenije povezujeta vec
evropskih makroregij.

Razvoj prometa ima namre¢ tudi negativne sekundarne posledice. Te so mogoce Se najbolj vidne v
kopenskem prometu na relativno Sirokem regionalnem obmocju kot je Evropska unija. Razvoj prometnih
sredstev, zlasti tovornih vozil za cesini promet, je omogocal, da se z relativno majhnimi stroski
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vzpostavija zelo fleksibilen in s tem tudi hiter sistem prevoza znotraj zaokrozenih celinskih regij.
Vzpostavljene so cestne povezane in koridorji, ki so postali konkurenéni drugim prometnim tokovom,
Zlasti Zeleznici, letalskemu prometu in redni plovbi. Seveda ima stalna rast cestnega prometa tudi
negativne posledice, ki se kazejo v zadnjem ¢asu tudi v Slovenskem prostoru zaradi preobremenjenosti
cestnega kriza.

Pogoj za ucinkovito izvajanje intermodalnih transportnih storitev je optimalno oblikovan splet omreZja
prometne infrastrukture, transportnih in manipulacijskih sredstev ter storitev, kar omogo¢a medsebojno
delovanje med manjsimi, srednje velikimi in velikimi podjetji kakor tudi integriranje majhnih in velikih
posilik ter tokov. Pri takem vkijugevanju se v Sloveniji sreCujejo predvsem z ovirami, kot so premalo
razvita intrmodalna infrastruktura, neucinkovitost prometne politike, ki bi spodbujala intermodalni
transport in v koncni fazi tudi preslabo poznavanje osnov intermodalnega transporta in koristi, ki jih le ta
prinada.

Na podlagi tega je mogode ugotoviti, da bo povecevanje mednarodne konkurencnosti eden izmed
bistvenih {zzivov in nalog, s katerimi se soo¢amo danes in se bomo tudi v prihodnosti. Upostevati je
potrebno, da zahteva povelevanje konkurencnosti Slovenile temeljite spremembe v implemetacii
ukrepov prometne politike RS, ki predvideva spodbujanje razvoja tehnologifi, ki so alternativa cestremu
prometu, kar se najbolie odraza prav pri vzpostavitvi sistema intermodalnega transporta, ki nujno
vkljuuje izgradnjo in razvoj intermodalnih centrov oz. terminalov.

Predpostavijamo fahko, da bodo koristi, ki jih bo prinesel posamezni intermodani center oz. terminal
regiji vecje od Skod, ki so povezane predvsem z degradacijo okolja in ostalimi okoljevarstvenimi strodki.
Pri tem je potrebno poudariti, da so gospodarski ucinki intermodainih centrov neposredni in posredni,
“saj je prometna dejavnost ena izmed gospodarskih podrodji s $irSo gospodarsko odvisnostjo in ima zato
dokaj velik multiplikativni ucinek.

“Zato je potrebno dobro razmisliti v katero smer naj gre razvoj prometne infrastrukture in razvoj
tovornega prometa v Sloveniji. Za ocenitev dejanskega stanja fovormega prometa v RS smo upo3tevali
podatke pridobljene v Statistiénem letopisu RS, v Eurostatu ter podatke EU komisije ¢ nadrtovanem
razvoju evropskega prometnega sistema.

43 UMESCENOST IN POMEN INTERMODALNIH TERMINALOV V PROMETNEM
SISTEMU

S predvidenim naradCanjem mednarodne menjave, Siritviio Evropske unile (v nadaljevanju EU) v
srednjo in vzhodno Evropo ter povedanim sodelovanjem s sredozemskimi drzavami, postaja vioga
fransporta vedno bol] pomembna. Prioritetni ciffi EU se zato nanasajo na uravnotezenje regionalnega
razvoja znotraj posameznih drzav in EU kot celote. Izboljsanje transportnih pogojev omogoca
induciranje vecje produktivnosti procesov ali potrebne predpogoje zanj. Ti impuizi intenzivirajo
prostorsko delitev dela, krepijo menjalne odnose in omogotajo (dopuséajo) izkori$éanje latentnih
regionalnih razvojnih potencialov. Transportno-ekonomski razvoj praviloma najprej zadovolji dolocena
podrocia ali regije, nato pa tudi celotni gospodarski sistem.

Intermodalni transport se pojavlja kot pomemben element integracije znotraj EU, posebej pa integracije
novih drzav ¢lanic EU. Tovorni promet v sredniji in vzhodni Evropi namreé strmo naraséa in potreba po
preusmeritvi vsaj dela tega prometa s ceste na ostale prometne panoge je veé kot oitna.

Neucinkovit evropski prometni sistem (povecanje tovornega prometa ter nesorazmere med dele?i
razlicnih prometnih panog) prebivalci vidijo in zaznavajo kot vir druzbenih in ekonomskih strogkov.
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Nadaljnji ekonomski razvoj in obenem razvoj sistema tovormnega prometa, ovirajo ali celo zavirajo,
naradtajodi prometni zastoji, do katerih prihaja predvsem zaradi narastajoCe uporabe cestnih vozil, med
katerimi deleZ tovornih cestnih vozil strmo nara$¢a. Ta problem je najbolj pere¢ v mestnih srediscih in v
urbanih podrogjih, kjer veliko tevilo tovornih vozil zaznano kot vsakodnevna nadloga in nevamost.

Taksno stanje je vsekakor posledica slabo organizirane distribucije blaga, ki narekuje uporabo velikega
Stevila tovornih vozil, ki pa velikokrat niso polno naloZeni. Takdna organizacija povzroa (prejvelike
strodke logistiénin procesov — z obstojem vedjega Stevila skladid¢ na raziicnih lokacijah se namrec
povetajo strodki dovoza in odvoza blaga, stroki pretovornih manipufacij, veCja se obremenjenost cest
na doloéenem obmodju, neracionalno se uporablia vecje Stevilo tovornjakov. Tovorni promet tudi vedno
bolj povetuje okoljevarstvene ter socialno-zdravstvene stroske populacije.

Do sedaj je bil razvoj transportne znanosti podrejen predvsem zasledovanju gospodarske politike, zato
je veljalo, da mora biti transportna politka v soglasju s potrebami trzis¢a. Transportna pofitika je
definirana Ze v 74. ¢l. Rimske pogodbe (1957) kot sredstvo za doseganje ciljev splo3ne ekonomske
politike Evropske skupnosti. Transporino povpraSevanje in ucinkovitost obstojeCega transporinega
sistema je oblikovalo delitev transportnih naCinov (modal splif), ki jo imamo danes.

Danes seveda ne gre vec zgolj za ekonomski razvoj ampak tudi za $irSe cilie. Poleg zadovoljevanja
transportnega povprasevanja bo v vse vetji meri pomembno vzpostavijanje ravnovesja med prostorom
{okoljem} in transportom (ustvarjanje okolju prijaznega transporta).

Razvoj mest in prostorska politka bodo determinante, ki jih bosta morala v vedj meri upoStevati
transportna znanost in transportna politika. Ceprav bo v naslednjem obdobju promet nara$cal, se bo po
pricakovanijih onesnaZzenje okolja zmanjsalo.

431 Koncept intermodalnega transporta

Pojem intermodalnega transporta oz. intermodalnosti je Sirok pojem, saj po sami definiciji vkljucuje
prakticno vse vrste prometnih tehnologij. Intermodalni transport lahko oznacimo kot gibanje blaga (v eni
in isti nakladalni enoti ali vozilu) z zaporednimi vrstami fransporta, brez vmesnega rokovanja
neposredno z blagom samim ob spremembi nacina transporta.

V praksi ima intermodalni fransport $e veliko drugih definicij, ki pa so si med seboj skoraj enake in zelo
podobne. Pojem intermodalnosti se v Sirfem pomenu besede uporablja pri opisovanju sistema
transporta, kier sta dve ali ve¢ vrst transporta uporabljeni za transport iste nakladaine enote ali
tovornega transportnega sredstva v integrirani transportni verigi (brez nakladanja ali razkladanja) »od
vrat do vrat« (ang. door-to-door).

Intermodatni transport je v bistvu sodobnej$a oblika kombiniranega transporta, katere glavna znaCilnost
in razlika je v tem, da je med tovorom in fovornim prostorom vozila nekaj vmesnega (paleta, kontejner
...}, kar pri ravnanju s tovorom onemogoca, neposreden stik z njim. Kombinirani transport je po
terminologiji Organizaciie Zdruzenih Narodov intermodalni transport®® pri katerem poteka vecina
potovanja po Zeleznici, notranjih plovnih poteh ali morju in pri katerem je zacetni in/ali konéni del
potovanja, ki se nanasa na cestni transport ¢im krajsi. V mednarodnih transportnih sistemih se uporablja
predvsem multimodalni transport, katerega znadilnosti se odraZajo v specificni organiziranosti,

% The Intersecretariat Working Group on Transport Statistics: Glossary for transport statistics (Second edition),
Intermodal transport, 1997
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odgovornosti, dokumentaciji in enotno urejeni pravni regulativi za prevozne procese, pri katerih se
isto€asno uporablja kombinacijo dveh ali ve¢ razli¢nih vrst transportnih sredstev.

intermodalnost je neke vrste kazalnik kakovosti integracijske ravni med razlicnimi nacini transporta, kar
pomeni, da vecji kot je obseg intermodalnosti, vedji je obseg integracije in s tem komplementamosti
med razlicnimi transportnimi tehnologijami. To sorazmerje pa zagotavija ucinkovitej§o in optimalno
uporabo transportnega sistema. Osnovni cilj intermodalnega transporta je hiter, varen in kakovosten
transport blaga ob ¢im manjsih stroskih in obravnavanje celostne transportne poti od proizvajalca do
poftrodnika.

Evropska komisija® pojmuje intermodalni transport kot optimalno integracijo razlitnih prevoznih
naCinov, ki omogoajo zmogljivo in stroskovno udinkovito uporabo transportnega sistema skozi
neprekinjene, potrodnisko orientirane storitve »od vrat do vrat« ter favoriziranje konkurence med
razliénimi transportnimi operaterji.

UCinkovit prometni sistem je nujen za dobrobit konkurence v EU. Zmogljiva in regulirana uporaba
obstojecih kapacitet v okviru celotnega evropskega transpofta z namenom doseganja socio-ekonomske
in okoljevarstvene vzdrZljivosti, je dejansko postala izziv.

Intermodalni transportni tokovi so v EU koncentrirani na dolo¢enih poteh (povezavah, koridorjih ali
oseh), intermodalni fransport Zeleznica/cesta pa predstavija najpomembnejso obliko intermodalnega
transporta v Evropi.

© Splodno razsirieno je mnenje, da je intermodalni transport v primerjavi s cestnim konkurenéen {uginkovit
in stroskovno primerijiv) Sele na razdaljah vedjih od 500 km. Vendar pa nekateri primeri stroskovno
u¢inkovitih fransportnih operacij po Zeleznici in notranjih plovnih poteh, jasno kazejo, da je intermodalni
transport v dolocenih okoliS¢inah mogoce izvajati tudi na krajsih razdaljah. Kajti dejavnik udinkovitosti
intermodalnega transporta ni le razdalja ampak tudi obseg in frekvenca opravijene storitve. Tako
znasajo kriticne razdalje za (zasebna) Zelezniska podjetja, ki v primerih ustreznih kolitin blaga in
frekvence uspesno izvajajo intermodalni transport na razdaljah, ki znaajo tudi do 100 km od vegjih
pristanisc.

Pri korak pri uvajanju/izvajanju intermodalnosti predstavija bol] ucinkovita (intefigentna) uporaba
obstojeCe infrastrukture, preko diferencirane delitve nalog med posameznimi prometnimi panogami, ter
povecanje ucCinkovitosti povezave med urbanim in interurbanim prometnim omreZjem. Smernice
uvajanja intermodalnosti na podroéju tovornega prometa potekajo predvsem v smeri izbolj$evanja
medebojnih povezav s terminali hitre Zeleznice, koordinaciie med interurbanimi in urbanimi omrezji ter
uvajanju novih sistemov mestne logistike.

Tovorni promet v urbanih podrogjih se v vetini evropskih drzav pojavija kot podrogje kjer je nujno
potrebno takojSnje ukrepanje. Tovorni promet zavzema znaten deleZ celotnega urbanega cestnega
prometa, kar posledicno vpliva na pojav prometnih zastojev, problemov s parkiranjem, lokacijo in
razvojem dolocenih aktivnosti ter pojav okoljskih problemov. Uginkovito resitev teh problemov
predstavija izgradnja perifemih logistiénih terminalov oz. tock izmenjave tovora, s éGimer so omogodene
intermodalne povezave, ki zmanj$ujejo obseg gibanja vozil v urbanih srediscih. Seveda pa fahko taksne
tocke ucinkovito delujejo le v primeru izpolnjevanja ustreznih pogojev, ki bodo podrobneje predstavijeni
v nadaljevanju.

** http:/lec.europa.euftenftransport/index_en.htm
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4.3.2 Terminali v prometnem in logisticnem sistemu

Prometno logisticni terminali se oblikujejo tam kjer se, na doloCenem geografskem podroCju (ozemiju),
pojavi potreba po koncentraciji vecje koliCine blaga oz. biagovmh tokov, na I'ljlh pa se izvajajo aktivnosti,
ki s0 posebej pomembne za to podrodje.

Spekter aktivnosti, ki se lahko izvajajo na prometno logistiénih terminalih je Sirok: skladisCenje, hramba
in varovanje blaga, opravijanje prekladainih manipuiacij, paletizacija in kontejnerizacija v integrainem
transportu, pakiranje, sortiranje in tehtanje, zbiranje in distribucija, organizacija prevozov in dostava
blaga, vodenje evidence blaga in izdelava transportne in druge dokumentacije, itd..

Vloga prometno logistiénih terminalov se kaze skozi neposredno infegracijo razliénih vrst in nacinov
transporta, izvajanje paletizacije in kontejnerizacije, pospeSevanje stopnje mehanizacije pri poljnjenju in
praznjenju kontejnerjev in transportnih sredstev, organizacijo zbirnega prometa, distribucijo, itd.

Prometno logistiCni terminali zdruZujejo infrastrukturne, tehnolodke in organizacijske kapacitete. Prav
zaradi fega dejstva pa takSni centri omogo€ajo znizanje naloZb v izgradnjo in obratovanje drugih
fransportno logisti¢nih kapacitet ter tudi koncentracijo terciarnih dejavnosti kot so $pedicije, agencije,
carina itd.

Prometno logisticni terminali so povezani s fizicno distribucijo blaga. Kot faksni imajo tudi Sirsi druzbeni
pomen, tako da jih lahko obravnavamo $e iz naslednjih vidikov:

-z vidika njihove lokacije (pri lokaciji blagovno transportnih centrov upodtevamo sefisCe
transportnin poti ter prostor gospodarskega sredis¢a z mocnim industrijskim in trgovskim
zaledjem, kjer so mo&ni bfagovni tokovi), '

-z vidika koncentracije blaga (okoli takéne lokacije pride do koncentracije: skladisénih in
poslovnih povrsin, infrastrukture, prekladalne in druge mehanizacije, storitev vzdrzevanja in
varovanja obmodja, blaga, transportnih storitev, terciarnih dejavnosti in objektov druzbenega
standarda),

-z vidika racionalizacije (s koncentracijo se omogoca viSja stopnja racionalizacije, predvsem
poveCanje uCinkovitosti zaradi uporabe sredstev integralnega transporta) in z vidika
kooperacije.

Prometno logistiéni terminali znofraj podrodja, kjer je prisotna vecja koncentracija industrije in
uporabnikov, imajo mnogo $irSo funkcijo od obi¢ajno pojmovane funkcije skladistenja. Sem sodijo Se
druge organizacijske naloge v smislu notranje priprave blaga, distribucije, razvoza itd.

So tudi mesta, kjer se omogo€a tehnolosko in tehniéno povezavo med nosilci transporta (intermodalni
transport), na kar najbofj ekonomiten in varen nadin. Zahteve po uvajanju alternativ cestnemu
fransportu so vedno veCje. V okviru sodelovanja med Zelezniskimi in cestnimi operaterji lahko pridemo
do dobre organizacije ZelezniSkega transporta na dolge relacije, ki je v primerjavi z cestnim transportom
veliko bolj ekolosko naravnan in tudi ekonomicen. [zboljsana intermodalnost predstavija tako kriticni
glement celotne ucinkovitosti sistema tovornega prometa, kajti cestni transport bo najverjetneje tudi v
bodoce ostal prva izbira zaCetnega in konénega dela intermodalnega procesa prevoza tovora.

Pogoj za uCinkovit intermodalni transport na Evropskem nivoju predstavija uvajanje koherentnega
omreZja ucinkovitih transfernih tock in terminalov Sirom Evrope. Nekatere izmed teh transfernih tock se
razvijajo oz. se bodo razvile v centre aktivnosti lokalnih gospodarstev, ob isto¢asni integraciji regionalne
ponudbe in povpraSevanja v logistiCne strukture in trge transporta na velikih razdaljah. Pravilno
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naCrtovanje, razvoj in kasneie udinkovito upravijanje s takdno infrastrukturo so posamezni koraki
procesa ucinkovitega uvajanja intermodalnosti.

Vioga intermodalnih terminalov

Terminali®® predstavljajo poviSine, ki so opremliene z ustrezno opremo za pretovarjanje in skladidéenje
blaga in intermodalnih transportnih enot (iTU - ang. Infermodal Transport Unit)%. So najpomembnej$a
vozlisca, ki medsebojno povezujejo vet razliénih fransportnih mrez. Na teh lokacijah se bfago pretovarja
iz prevoznega sredstva ene prometne panoge na prevozno sredstvo druge prometne panoge ali pa se
zdruzuje en nacin transporta z drugim, zaradi Cesar predstavijajo fi terminali vezni ¢len med razliénimi
oblikami in na€ini transporta.

Nenehno ve€anje obsega Stevila privatiziranih voznih parkov in porast povpradevanja po vedno daljsih
transportnih relacijah, vedii hifrosti, ve¢ji zanesljivosti, optimalnih transportnih stroskih in logistiki dodane
vrednosti, je privedio do zasiCenosti evropskega infrastrukturnega omrezja. Prepre¢evanje problema
narasCajocih prometnih obremenitev zgolj z nfrastrukturo je v veCini primerov nemogoce. Eden od
dejavnikov onemogocanja Siritve infrastrukture je druzbeno neodobravanje takega nacina resevanja
problema in sicer zaradi bremena, ki ga zaradi take prenatrpanosti nosi okolje, kar pa pomeni velike
eksterne stroske.

Razvoj intermodalnih terminalov na s strateSkega vidika, primernih lokacijah v intermodalni transportni
mrezi EU, je zato zelo pomemben. Identifikacija in vrednotenje teh potencialnih lokacij ne bi smelo
temeljiti zgolj na fransportno ~ ekonomskem vidiku (npr. stroski/dolzina relacije} ampak bi moral biti
- upostevan tudi alternativni pristop, ki bi obravnaval tako splosne in specificne terminalske parametre kot
tudi javne in zasebne interese.

Hiter razvoj na podrocju telematike (telekomunikacijskih in informacijskih tehnologij) je privedel do
znatnega poveCanja ucinkovitosti transporta ter omogoCif natanéen nadzor nad pretokom blaga.
ObseZnejSa raba konceptov moderne logistike za razvoj lokalnih, nacionalnih, regionainih in
kontinentalnih logisti¢no-distribucijskin centrov za evropske in izven evropske tovore, je $e posebgj
pomembna zaradi postavljanja vzorcev za prihodnost, ki jih bo, ko bodo enkrat konéno doloceni, tezko
spreminjati.

Pomen intermodalnih vozli§¢

VozlisCe intermodaine transporine mreze predstavija tocko prehajanja blaga med posameznimi
prometnimi panogami oz. zamenjave na¢ina transporta. Namen dejavnosti in storitev, ki potekajo v teh
vozliscih je dodajanje vrednosti vsesplodni transportni verigi.

Ustanovitev proizvodnje ali carinskih zvez, mreze lokalnih verig zalog in organizacije distribucijskih
vzorcev centriranih okoli vozlisCnih toCk, lahko privede ta voziid¢a onkraj transportnih funkcij. Za
ponudnike transportnih storitev in transportnih operaterjev, predstavija podpora dolocenih funkgij, kot so
moznost zakupa ali najema transportnih sredstev ali nakladalnih enot za dolofen obseg razliénih
natinov transporta, zanimiv argument pri izbiri in podpori intermodalnega fransporta.

Novi pretovorni koncepti in stopnjevanje avtomatizacije fahko zmanj$ajo tome stroske uporabnikov, s
hitrejSim pretovorom med razliCnimi nacini prevoza. Ti koncepti tudi dovoljujejo udinkovito razprsitev

* The Intersecretariat Working Group on Transport Statistics: Glossary for transport statistics {Second
edition), Intermodal transport, 1997,

% Sem sodijo kontejnerji, zamenliivi zabojniki in polprikiopniki, ki so primerni za intermodalni transport.
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visje specificnih fransportnih tokov v niZje specifine regionalne tokove. Prav tako povecujejo moznost
ojaCanja transportnih tokov iz razliénih virov v splosne tokove centralne transportne mreze. Terminali in
vozlid¢a delujejo kot nekakdne mejne ploskve med visoko obseZnimi transportnimi koridorji in niZje
obseZnimi regionalnimi in lokalnimi transportnimi mreZzami.

Uvajanje koherentnega omreZja intermodalnih vozlis¢ — udinkovitih transfernih tock in terminalov, Sirom
Evrope je pogoj za ucinkovit intermodalni transport. Nekatere izmed teh transfernih tock se razvijajo oz.
se bodo razvile v centre aktivnosti lokalnih ekonomij ob istoCasni integraciji regionalne ponudbe in
povprasevanja v logistitne strukiure in frge transporta na velikih razdaljah. Pravilno nacrtovanje, razvoj
in kasneje uCinkovito upravljanje s taksSno infrastrukturo so posamezni koraki procesa uinkovitega
uvajanja intermodalnosti.

Integraciia prometnega omrezja in terminalov (v intermodalna vozlisCa) je nujna za ucinkovit
intermodalni transport. Integracija se lahko izvede v veC razliCnin kombinacijah omrezja in terminala,
kier je od primera do primera odvisno katere tehnologije in operativni koncepti bodo uporabljent.
Potrebno pa je poudariti, da lahko tehniéni koncepli povecajo konkurencnost intermodalnega transporta
le v kombinaciji z u€inkovitimi operativnimi strategijami ter ostalimi organizacijskimi ukrepi. Sinergija
med tehni¢nimi in operativnimi ukrepi je pomembna tako za terminale kot omreZja. Prednosti sodobnih
transportnih in manipulacijskih sredstev ne morejo biti v celoti izkorisCene ie v konvencionainih
operacijah, ker te v kompleksnih sodobnih omrezjih dajejo suboptimalne rezuitate.

433 Definiranje in klasifikacija prometno logisticnih terminalov

- Osnovna oznaka prometno logisticnega terminala je, da je to podrocje Kjer so locirana razlicna podjefja,
ki so kakorkoli povezana s fransportom, kot so npr. Spediterfi, ponudniki logistiénih storitev... Na
prometno logisticnem terminalu se opravija pretovarjanje med prevoznimi sredstvi najmanj dveh
prometnih panog — intermodalno vozlisée torej. Obicajno je to siicisCe cestnega in zelezniSkega
fransporta, v koncept pa sta lahko integrirana tudi vodni in zraéni transport. Koncentraciia tovrstnih
podjetij znotraj terminalov prispeva k sinergijskim in primarnim ucinkom, v kolikor so ti procesi

nacrtovani in izveden v sodelovanju med podjetji in fokalnimi skupnostmi.

Osnovne namene oz. funkcije prometno logisticnin terminalov lahko povzamemo v sledecih tockah:
- vse vrste transporta na vedjih razdaljah {posebej kombinirani transport),
- zbimni / distribucijski transport {zbiranje in distribucija blaga v regiji),
- skladis¢enje blaga (vkljucno s hlajenim in nevamim blagom),
- ostale manipulacije z blagom {pakiranje, komisioniranje...).

Prav tako so fa mesta v funkciji izvajanja dodatnih dejavnosti kot so:
- oskrba, popravila in vzdrZevanje vozil, kontejnerjev in pretovorne opreme in mehanizacije,
- zagotavljanje infrastrukturnih elementov kot so Zelezniski tiri, parkiris¢a...,
- zagotavijanje pogojev za delovanje vseh potrebnih sluzb {carinskih in ostalih organov,
varovanja...), '
- informacijskim sistemi in informacijske storitve,
- usposabljanje in svetovanje.

190



CRP - MoZnosti implementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukturo Slovenije in znadilnosti blagovaih tokov

4.3.3.1 Razlogi za ustanavljanje prometno logisti€nih terminalfov

Ustanovitev prometno logistiénega terminala omogoca doseganje razlicnih prometnih in ekonomskih
ciljev, ki jih lahko obravnavamo z druzbenega vidika in vidika operaterjev ter transportnih podieti].

Z druzbenega vidika so posamezni prometni ciljt sledecr:
- pove€anje udinkovitosti distribucije v urbanih podroéjih (tj. zmanjSanje Stevila vozenj ob
hkratnem povecanju izkoristka vozil),
- zmanj$anje obsega transporta na vecje razdalje se doseze s preusmeritvijo transporta s cest na
zeleznico. Implementacija u€inkovite pretovorne opreme na tovornih platformah povecuje
pretovorno ucinkovitost in tako zmanjsuje stro$ke intermodalnega transporta,

Cilji zasebnih podijetij na obmocju prometno logistiénega terminala so osredotoCeni predvsem na
zviSanje uCinkovitost in sicer preko:

- zagotavljanja ustreznih povrsin,

- zdruZevanjem posiljk,

- uporabo intermodalnega transporta,

- ekonomskih ucinkov dodatnih ponujenih storitev,

- pridobivanja novih strank...

4.3.3.2 Kategorizacija prometno logisti¢nih terminalov

Obstajajo razliéni tipi prometno logistiénih terminalov, ki pa niso vsi enako primemi za doseganje prej
omenjenth ciljev. Kategorizacija tipov prometno logisticnih terminalov glede na velikost ali glede na vrste
- prometa, ki jih povezujejo, ne vkljucuje razliénih uéinkov prometno logistiCnih terminalov, ki jih imajo le-ti
na lokalna podrocja ter gospodarstvo. Bolj primerna je kategorizacija po njihovi funkciji, ko jih na ta
-nadin razdelimo v stiri skupine, ki se glede na posamezne karakteristike lahko tudi nadalie delijo:

- mestni terminali,

- blagovno transportni centri,

- industrijski in logistiéni parki in

- posebna logisticna podrodja.

a) Mestni terminali so obiajno pretovomi centri tipa cesta — cesta, locirani v blizini mest ali znotraj
mestnih obmodij, postavijeni s ciliem pretovarjanja tovora z vedjih vozil na manjsa vozila, ki opravijajo
mestno dostavo blaga. Ti terminali so lahko organizirani kot terminali odprtega tipa, kar pomeni, da so
na voljo vsem operaterjem, ali pa kot pretovorne tocke v posebnih logistiénih verigah, ki pogosto

P

b) Blagovno transportni centri so osredotodeni predvsem na multimodalni transport. Bistven
razlikovalni element je tu pretovorni terminal. Ponudniki tovrstnih storitev so stacionirani na samem
terminalu, kakor tudi Spediterji in prevozniki. Ti terminali so pogosto locirani v blizini mest kjer se stikajo
tako daljinski transport kot mestna distribucija. Nekateri od teh terminalov sluZijo kot pretovorna mesta
na evropskem nivoju, spet druge pa so primarmo namenjene regionalnemu tovornemu prometu.

Pogosto jih srecamo v Neméiji (GVZ) in Italiji {Interporto).

¢) Lokacije z visokim deleZzem industrijskih aktivnosti se nahajajo v industrijskih in logistiénih parkih.
Ta podrogja se poleg tega, da so v funkcifi transporta, uporabljajo tudi kot industrijska podrogja.
Prisotnost transportno logistiénih dejavnosti sluZi tudi privabljanju novih industrijskih dejavnosti na to
podrocje. V sploSnem razlikujemo dve vrsti teh terminalov, in sicer:
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- podrodja z visokim delezem transportno intenzivne industrije, ki zahteva na terminalu visoko razvite
logisticne funkcie, ter
- podrodja kjer se pojavijajo podjefja, ki imajo manjSe potrebe po logistiénih storitvah.

d) Posebna logisti¢na podrocja (kot npr. zracni tovorni centri in morske luke) se pojavljajo kot vmesni
element za ostale vrste transporta.

Tabela 4.1: Osnovne znaéiinosti razliénih tipov prometno logistiénih terminalov

-1 Cesta — cesta
T i Cesta — zeleznica

Cesta — zeleznica -
{barze)

Cesta ~cesta
Cesta - zeleznica

Cesta morje!zrak
Cesta - zeleznica -

{Dober dostop do

Direktne povezave
Z glavno

Direktna povezava

morjelzrak
SULEE e T P Modalna delitev ter|Regionaina Regional
Glavninamen  |“T2S€  omanjsanje gospodarska rastin | g orana
S - | prometa v mestih . gospodarska rast
S L mestnega prometa | modalna delitev
Oi .éfétér - Vedji Spediter ali | Operativno podjetie Ni operateria Letaliske ali
p _ __|trgovec na drobno | (javni vpliv) P J pristaniske oblasti
Manjsa  podietia Velika industrijska
Vecji Spediter ali tudi vedja podjetja Ny elika podjetia
‘i trgovec na drobno .. | transportna :
: transportna podjetja s
podijetja
Velja podrodja naiRazsiritev
Manjsa podrodja v|Vecja podrodja na|obrobju mest ali viobstojecih podrodij
mestu obrobju mest starih industrijskin |v mestih ali na
L conah obrobju mest
i$€a | Zelo visoka Relativno nizka Relativno nizka Visoka

Zelo dober dostop

e . 1z glavno|do  mednarodne
I mesta infrastrukturo inl. )
: infrastrukturo infrastrukture
dostop do mesta
Mesto Regionalna /1 Regicnalna /| Mednarodna /
mednarodna mednarodna medkontinentalna

Natanéneje si velja ogledati prometno logisticne terminale (oz. intermodalna vozlis¢a), ki so namenjene
distribuciji tovora v urbanih podrodjih. Karakterizirajo jih predvsem Iokacija terminala ter uporabliena
tehnologija. Spiosno velja da lahko sem uvrS¢amo vse terminale omenjene v predhodni tabeli, e
izpolnjujejo sledeCe pogoje:
- obstajati mora zanesljiva fizitna (infrastrukturna) povezava med platformo in mestom in
- znaten delez aktivnosti mora bitf povezan z mestno distribucijo (kar kljub lokaciji v neposredni

blizini mesta velikokrat ne vefja).

Obi¢ajno pa imajo le mestni terminali in blagovno transportni centri omenjene karakteristike. Vecina do
sedaj operativnih tovrstnih prometno logistiénih terminalov je terminalskega tipa, mestni terminali kot
samostojni prometno logisticni terminali ali kot del urbanega distribucijskega omrezja so Sele v fazi
razvoja in uveljavljanja, zato ostale vrste terminalov v doloCeni meri opravijajo to funkcijo.
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Upravljavci teh terminalov so obi¢ajno podjetia v meSani lasti (zasebni in javni kapital), v zaCetni fazi pa
je bilo zagotovljeno druzbeno sofinanciranje. Zasebna podjetja se odlogajo za upravijanje prometno
logisticnih terminalov predvsem na podlagi primerjave med pofrebnimi viaganji in priakovanim
dobickom.

Tabela 4.2: Povezava med dejavniki vpliva in stroski ter koristmi

vpliva Di#tribudi'a | Infrstaruktu | Prometnie | Intermodal | Struktura
Stroski in koristi ) |ra- - " .razmere | nitransport | podjetja
STROSKI
Zemijisce (fiksni)
Stroski presslitve (fiksni)
Dodatne investicije 0 * 0 % *
KORISTI ' T
Prihranek éasa (oskrba mest) | ++* ok B [0 0
INTERMODALNI TRANSPORT I e T o
Na daliSe razdalje 0 *% ok 0
Mestna distribucifa 0 e ok 0
SINERGIISKIUCINKI-
Posebne storitve ' 0 0 0 0 ok
‘Prihranek asa (storitve) 0 " ek 0 Kk
Souporaba opreme:: . 10 0 0 % sk ok
| Dogovorio sodelovanju = | = % . 0 ok

4.33.3 Regionalni intermodalni prometno logisti¢ni terminali

Intermodalni terminal mora biti ocbravnavan kot posamezni element znotraj logistiéne verige (ang. supply
chain). Tako lahko re¢emo, da je terminal je poslovna enota, ki mora zadovoljiti osnovne naloge, za
katere je bil izgrajen istoéasno pa mora biti komercialno zanimiv za investitorje 0z. operaterje. Delovati
mora skladno z druzbenimi in socialnimi normami, istoéasno mora omogocati skiaden razvoj regije in
upostevati zahteve trajnostnega razvoja.

Intermodalni terminali imajo $irsi druzbeni pomen, saj jih lahko obravnavamo z razliénih vidikov:

-z vidika lokacije - tu upostevamo secisce transportnih poti ter prostor gospodarskega sredista z
moénim industrijskim in trgovskim zaledjem, kjer so mocni blagovni tokowi,

-z vidika koncentracije blaga — okoli take lokacije pride do koncentracije skladiscnih in postovnih
pavrsin, infrastrukéure in prekladalne mehanizacije, storitev varovanja in vzdrzevanja cbmocja...

-z vidika racionalizacije - s koncentracijo blago in s tem koncentracijo vseh dejavnosti na enem
mestu se poveca racionalizacija celotnega transporta,

-z vidika trajnostnega razvoja - vzpostavitev in delovanje intermodalnih vozliS¢ ima pomembno
vlogo pri razvoju okolju prijaznih tehnologij transporta blaga in povecanju intermodalnosti.
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4.3.3.4 Osnovne funkcije regionalnega intermodalnega terminala

Regionaini / lokalni distribucijski terminal (center):

Distribucijski terminal je pogosto poimenovan tudi »inteligentni terminal«, saj dodatne storitve, ki se
izvajajo na njem, ustvarjgjo dodano vrednost. Te storitve lahko zagotavija operater terminala ali
ustrezno transportno logistitno podijetie. Blagovni tokovi, ki prinajajo v terminal, se tam lahko iz manjsih
zdruzujejo v vecje (v primeru zbirne funkcije terminala), lahko pa vedji vhodni blagovni tokovi delijo v
manje blagovne tokove (v primeru distribucijske funkcije terminala). Za tovrstne terminale so znagilne
ustrezne skladis¢ne kapacitete, uCinkovito izvajanje pretovornih operacij, intenzivna uporaba

informacijske tehnologije (IT) ter uinkovit notraniji transport na terminalu.

Transportno logisti¢ni terminal — platforma, ki servisira predvsem franzitne blagovne tokove {na

regijskem, nacionalnem in mednarodnem nivoju):

Tovrstni terminal je namenjen skoraj izkljuéno servisiranju tranzitnih (kopenskih) blagovnih tokov.
Aktivnosti povezanih z regionalnim in iokalnim zbiranjem ali distribucijo blaga obiCajno ni, ali pa so
prisotne v izredno majhnem obsegu. Blagovni tokovi na tak$nem terminalu so obicajno zelo veliki, za
terminal pa so znadilne velike povrdine, ki omogodajo izvajanje obseznih (predvsem) prefovomih
operacij.

Kopenski (zaledni) terminal, ki primarno servisira bliznja pristaniéCa, lahko pa opravija tudi dve prej
omenjeni funkciji:

V primeru ko kopenski terminal oskrbuje biiZznja morska pristanis¢a je znacilno, da se na terminalu
zdruzujejo manjSi blagovni tokovi iz notranjosti. Obseg blagovnih tokov omogoca uporabo transportnih
sredstev vedjih kapacitet.

Potek blagovnih tokov pa je lahko tudi obraten. V zadnijih letih je priSlo, na podlagi $tevilnih izkuden;
Sirom sveta, tudi v Evropi do intenzivnega razvoja in poveCevanja vioge kopenskih oz. zalednih
logisticnih terminalov, kjer se izvajajo logisticne operacije za katere ni nujno potrebno, da se izvedejo
prav v pristanidCu, ali pa se iz razlicnih razlogov ne morejo izvajati v pristanisCu. Tako so se pojavili novi
koncepti terminalov kot so regionalni distribucijski centri, kopenski terminali in ti. distriparki. V
nadaljevanju je podrobneje predstavlien koncept razvoja regionalnih distribucijskih centrov na nivoju
Evrope, t.i. Evropskih distribucijskih centrov,

Kljub razlicnim poimenovanjem posameznih konceptov terminalov, pa ne moremo potegniti ostre
locnice med njimi v pogledu prostorske komponente — dimenzij, funkcije, ki jo imajo, fer
organizacijskega statusa.

Predstavljena delitev potencialnih funkcij regionalnega intermodalnega terminala pa ne omogoca jasne
in nedvoumne opredelitve vioge popolnoma vseh terminalov na podrodju EU. Nekateri terminali lahko
namreC opravijajo dve ali celo vse tri izmed predstavlienih funkcij. Splosne znadiinosti vseh terminalov
pa lahko strnemo v naslednje oznake: terminali zavzemajo znatne povrsine, so obicajno locirani v
samem urbanem podro¢ju ali v njegovi bliZzini, najvedje Stevilo uporabnikov ferminala je omejeno,
dolofeno je minimalno gravitacijsko obmocje terminala, odprt dostop do terminala — omogocena
uporaba vsem zainteresiranim podjetjiem, se je izkazal kot zelo pomemben.
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4.3.3.5 Razvoj regionalnih intermodalnih terminalov

Pricakovanja razliénih akterjev, predvsem pa lokalnih oblasti, glede implementacije regionalnih
intermodalnih terminalov so, predvsem s strani lokalnih oblasti, pogosto precenjena. Intermodalni
terminali tako niso optimalno nagrtovani, da bi lahko ustrezali potrebam in zahtevam doloCenega
podrogja, kar vodi do finanénih izgub vseh udelezenih. Takne napake so pogosto posledica naslednjin
dejavnikov:

- neustrezna analiza obstojecih prometnih tokov v urbanih obmodjih,

- podcenieni ali precenjeni prometni tokovi (koliina tovora),

- podcenjene ali precenjene logistiéne potrebe,

- nejasno zastavljeni cifji {lokalnih) oblasti,

- dajanje prednosti posameznim tipom terminalov,

- preference do vecjih platform namesto implemenatciie specializiranih omreZij manjSih

terminalov.

Intermodalni terminali morajo biti oblikovani in implementirani skladno z regionalnimi zahtevami in ob
upostevanju vseh pomembnih vplivov in njihavih medsebojnih interakcij. Pri tem pa je potrebno opraiti:

- jzradun potencialnega obsega pretovora,

- definirati optimalni tip terminala,

- dolociti optimalno lokacijo,

- integrirati obstojege nepovezane terminale v funkcionalno omreZje,

- izracunati prometni u€inek terminalov,

- analizirati prometne ucinke,

- ugotoviti okoljske ucinke ter

- ugotoviti moZnosti za delovanje in nadaljnji razvoj terminalov.

lzmed omenjenih karakteristk je najpomembnejSa analiza regionalnih potreb po intermodalnem
terminalu, ki predstavija tudi osnovo za sprejemanje vseh nadaijnjih odloCitev. Terminali pogosto niso
naértovani skiadno s tem, kar v kasnejsih fazah vodi do neustreznih kapacitet in postedicno njihove
neudinkovitosti. V preliminami fazi je pri analizi potencialnega obsega pretovora zato potrebno posebej
preuciti:

strukturo blaga in obseg tovora v gravitacijskem obmodju terminala,
povrsina terminala, ki je na voljo za pretovome operacije,

obstojete vrste transporta in tehnologije,

- kvalitefo povezav z lokalno in nacionalno infrastrukturo,

- razdalje do strank in ostalih destinacij.

i

Vetina teh dejavnikov, ki vplivajo na obseg pretovora je odvisna od samih parametrov intermodainega
terminala, vseeno pa na celotni obseg vplivajo v veliki meti regionalni blagovni tokovi ter struktura blaga.
Struktura blaga je pomemben dejavnik, zato ker ni ves tovor enako primeren za pretovor in ostale
manipulacije na intermodalnem terminalu. V tabeli 3 so predstavijene dolotene vrste biaga in njihova
afiniteta do manipulativnih operacij na intermodalnih terminalih.

Razlike v afiniteti gre veginoma pripisati raziicni vrsti embalaZe, ki ni vedno primerna za manipulativne
operacije. Idealno tovorno enoto predstavija kontejner, zaradi nara$ajoée kontejnerizacije tovora pa
bodo afinitete posameznih vrst blaga $e narascale.

% podatki so bili pridoblieni na podiagi raziskave o potencialih tovornih platform opravijene za
Nemgijo. Upostevan je bil daljinski promet ter Zelezniski promet.
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Poleg strukture in obsega blaga imajo pomembno viogo tudi ekonomske integracije in $e povpreéna
razdalja na kateri se opravija transport blaga. Glede na trenutne razmere (8as in stroski prefovora,
transporine organizacije) je intermodalni transport konkurenéen na razdaljah vedjih od 500 km. Te
konkurencne razdalje se lahko z uporabo sodobnih pretovomih tehnologij, uvajanjem novih dosezkov
telematike, ucinkovitejSo organizacijo manipulativnih operacij in/ali ob velikih koliginah tovora skrajSajo
na manj kot 500 km.

Tabela 4.3: Vrste blaga in njihova afiniteta do manipulativnih operacij na platformi

Vrsta tdvof_a -

Kmetijski proizvodi

Zitarice

Premog

(Surova) nafta

Gorivo, plini, ostali naftni proizvodi
Minerafi, odpadne kovine

Jeklo

Gradbeni material

Kemicni proizvodi, umetna gnojila

Vozifa

Strojna oprema, elektromehanski 259
proizvodi 0
Steklo, keramika 10%
Tekstif 20%
Polproizvodi in konéni proizvodi 35%
Generalni tovor 80%

43.3.6 Ekonomski uéinki regionalnega intermodalnega terminala (zagotavljanje novih delovnih
mest)

Intermodalni terminali omogodajo (tudi) ustvarjanje pogojev za razvoj novih delovnih mest — zaposlitev,
neposrednih in posrednih. Stevilo potencialnih delovnih mest | je odvisno od velikosti terminala in vrste
ter obsega osnovnih in spremijajocih aktivnosti, ki se izvajajo na lokaciji infermodainega terminala,
predvsem pa obsega prometa — pretovora na ferminalu. Pogosto prisotno in obenem zmotno splosno
mnenje je, da predstavijajo intermodalni terminali, tudi regionalni, ki sodijo med nekoliko manjse, znaten
zaposlitveni potencial.

Regionalni intermodalni terminali nudijo relativno majhne neposredne moznosti zaposlitve. Mini terminali
0z. po nekaterih ocenah majhni terminali na primer, na katerih se opravi pretovor do 5.000 ITE oziroma
do 10.000 ITE letno, omogocajo zaposiitev dveh oziroma tirih do petih fjudi, katerih delo je neposredno
povezano z osnovno aktivnostjo, ki se izvaja na terminalu, to je opravijanje pretovora z manipulacijskimi
napravami (glede na obseg pretovora so to fahko vilicarji ali kontejnerski manipulatorji).
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V primerih ko je na intermodalnem ferminalu zagotovijen ustrezno velik letni pretovor, lahko to ustvari
potrebo po nekaterih dodatnih povrsinah in objektih, skladi&ih na primer, kar predstavija neposredno
moznost ustvarjanja delovnih mest.

lzvajanje aktivnosti na regionalnem intermodalnem terminalu lahko vpliva tudi na ustvarjanje ti.
sekundamih oziroma posrednih moznosti zaposlitve. Ta delovna mesta se nanadajo na storitve in
procese, ki se izvajajo neodvisno od terminala, so pa nastali predvsem zaradi prisotnosti terminala. Sem
sodijo razliCne storitvene in proizvodne dejavnosti.

43.3.7 Vloga manjsih (regionalnih) intermodainih terminalov v sistemu intermodalnega
transporta

PovecCanje trznega deleza intermodalnega fransporta preko povecevanja njegove ucinkovitosti in
konkurencnosti je mogoce z uvajanjem novih konceptov — tehnicnih, tehnoloskih in organizacijskih.

Strodke storitev intermodalnega transporta sestavijajo stroski cestnega in Zelezniskega prevoza, katerim
so dedani Se stroki pretovornih manipulacij ter stroski organiziranja intermodalne transportno logisticne
verige. 1z tega izhaja, da naj bi bilo primarno trzno podrodje intermodalnega transporta prevozi na
dalj$ih razdaljah.

-V kolikor je mogoce nekoliko spremeniti strukturo strodkov intermodalnega transporta in jih tudi
zmanjsali, se lahko doseze povecanje njegove konkurencnosti in trznega deleza v primerjavi s cestnimi
prevozi blaga. Pri zmanjSevanju stroSkov je pomembno predvsem zmanjSevanje stroskov pretovornih
manipulacij in skladis¢enja. ‘

Tako se lahko pojavijo nove trZzne niSe in nove poslovne priloznosti, ki temeljijo na intermodalnem

transportu na srednjih razdaljah in na obmocju — v regijah z manjsimi blagovnimi tokovi.

Povezava med velikostjo intermodalnega terminala in trznim delezem intermodalnega transporta je bila
obravnavana v vec raziskovalno aplikativnih projektih. Ugotovljeno je bilo, da ima uporaba majhnih
terminalov pozitiven kvalitativen in kvantitativen vpliv na trg intermodalnih prevoznih storitev.

43.4 Povezovanje v omrezja tovornih platform

Konkurenénost in uCinkovitost intermodalnih terminalov se lahko povefa z ustanovitvijo omreZja
intermodalnih terminalov, ki med seboj sodelujejo. Na ta nadin se poveda tudi konkurencénost zeleznice
(in posredno intermodalnega transporta), ki je konkuren¢na le v pogojin ko so pretovorni Casi minimalni,
ko so uporablieni direktni in redni vlaki. Ucinkovito povezani terminali pozitivno vplivajo ne le na obseg
tovora in ekonomsko uspesnost posameznih intermodalnih terminalov ampak celotne mreze.

Povezave lahko potekajo na Evropskem, nacionalnem ali regionalnem nivoju. Na manj$ih mestnih
terminalih, kjer gre praviloma za relativno majhne koliine tovora, ki potuje na $tevine razlicne
destinacije, ne moremo govoriti o uCinkovitih neposrednih povezavah z intermodalnimi terminali
velemest. So pa lahko celo manjsi intermodalni terminali integrirani v Evropsko omrezje tovornih centrov
preko Zeleznice (z direktnim viakom ali viakom, ki pobira tovor po ve¢ manjsih platformah in ga prevaza
do vedjih terminalov).
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4.4 USPOSOBLJENOST INFRASTRUKTURE SLOVENIWE IN UMESCENOST V
PROMETNI SISTEM EU

Mednarcdna omrezja prometnih povezav imajo klju¢en vpliv na zagotavljanje pogojev za §ir§i socio-
ekonomski razvoj in stabilnost posameznih podrodij ter gospodarsko konkurenénost same EU.

Potrebe in predvsem prioritete posamezne drzave Clanice EU glede razvoja prometne infrastrukture
znotraj nacionalnih meja morajo biti usklajene s kljunimi obstojecimi ali naértovanimi mednarodnimi
povezavami. Tako se lahko vzpostavijo pogoji za oblikovanje uinkovitih mednarodnih infrastrukturnih
omrezif.

Z vstopom novih driav iz srednje in vzhodne Evrope v ¢lanstvo EU leta 2004 so bile vzpostavijene nove
geopolitiéne razmere in tudi pogoji na podrocju prometa. Slovenija je, kot ena izmed teh drzav, postala
del SirSega evropskega prostora. Da bi lahko izkoristila vse prednosti novo vzpostavijenih povezav v
evropskem prostoru ter promovirala in izkoristila lastne prednosti, ki jih opredeliuje njen geostrateski
poloZaj obalne drzave, ki sodi v alpsko, sredozemsko, podonavsko in srednjeevropsko cbmodje (slika
4.1), mora zagotoviti pogoje za ucinkovito izvajanje sodobnih transportno logistiénih procesov,
predvsem pa ucinkovito vodenje prometnih in blagovnih tokov.

1 wwama  Kvadrilateraing
pobuda

Jadransko - donska
pabuda

Dumpene  OTCUNGEUrOPska
Rohuda

4 g DRKNA SkUpNos?
Alpe - Jadran

S Podonavsho
sodofevanie

B s SOUSIOVANE ¥
jugdvzhodni Evropt

..., Dddajenast ad
Slévanija

Drlave Hanice
EU 12004

Slika 4.1: Umescenost Slovenije v evropski prostor in obmocja mednarodnega sodelovanja
Vir: Strategija prostorskega razvoja Slovenije, Ur.l. RS 76/2004
Zacetki (ucinkovitega) vzpostavljanja omrezja evropskih prometnih povezav segajo v 1990-a leta z

oblikovanjem Pan-Europskega tranportnega omreZja, ki ga sestavijajo Pan-Europski transportni koridorji
in Pan-Europska transportna podroéja. Koncepta transportnih koridorjev in transportnih podrocij sta bila
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razvita zlasti zato, da bi se drzavam, ki vstopajo v EU, omogocila postavitev osnov za bodoéo prometno
infrastrukturo.

Slovenija je se s svojo prometno infrastrukturo vkljucena v evropska infrastruktuma omreZja (TEN),
morski prometni koridor, pretne prometne povezave med prometnimi koridorji ter navezana na
Jadransko — Jonsko pobudo (slika 4.2).

prometn Korigodgi
Morski prometni koridor
Jadiansko - Jenska pobuda
oo TR oot
panevropskimi kordorjl

Obmotje sogelovanja
tretstinh drav

Ogmoé}e sodelovanjz dveh
driav

Qi vpliv sosednjih mest

Slika 4.2: Mednarodna povezanost slovenske prometne infrastrukture
Vir: Strategija prostorskega razvoja Slovenije, Ur.l. RS 76/2004

199



Univerza v Mariboru, Fakulteta za gradbeni$tvo

Pan-evropski transportni koridorji
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Slika 4.3: Potek V. in X. Pan-evropskega transportnega koridorja

Posamezni Pan-evropski transportni koridorji, ki so sestavni del Pan-evropskega transportnega omrezja
so opredeljeni z lastnimi karakteristikami, tj. s potekom koridorja, geografskim podrocjem, ki ga
pokrivajo ter vrsto prometa, ki ga omogocajo. Pole tega pa vsak izmed desetih koridorjev opredeljuje
tudi nacin oz. moZznosti poteka blagovnih tokov, t|. distribucije, na podrogju, ki ga pokrivajo.

Slovenija se s svojo prometno infrastrukturo vkljuéuje v V. in X. Pan-evropski prometni koridor (slika
4.3).

Pan-evropska transportna podrocja

Zaradi neustreznosti sistema Pan-evropskih koridorjev za uporabo na podrogiih, ki jih pokriva predvsem
pomorski promet, so bila, glede na geografski polozaj podrogja, definirana tudi Pan-Evropska
fransportna padrocja: Barentsovo euro-ariiéno transportno podrodje, Crmomorsko transportno podrodje,
Jadransko-Jonsko transportno podrodje in Mediteransko transportno podroje (slika 4.4).
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Slika 4.4: Pan-Evropska prometna podrocja

Slovenija je zaradi svoje lege del Jadransko-Jonskega transportnega podrocja. Jadransko-Jonsko
prometno podrodje omogota prometne in gospodarske povezave v smeri sever—ug zlasti zaradi
geografskega poloZaja, pa tudi zaradi zgodovinskih socio-ekonomskih vzrokov. Podrocje je s
posameznimi prometnimi panogami kakor tudi intermodalno povezano vse-evropskim infrastrukturnim
omreZjem (TEN) v smereh:
- vzhod - zahod (Lyon — Toring — Milano — Venezia - Trst), kjer se dalje povezuje s severo-
zahodno osjo (Lyon — Paris — London / Bruselj -Amsterdam) in jugo - zahodno osjo, ki povezuje
Spanijo in Portugal,
- sever - jug (Verona — Brennero — Minchen — Nirinberg - Berfin), predvsem za vrste
kombiniranega transporta in
- sever - vzhod (Udine - Klagenfurt — Graz - Wien).

Jadranski koridor pa je povezan tudi s koridorji Pan-evropskega transportnega omrezja (PEN), in sicer:
- s koridorjem V. preko osi Trst — Ljubljana — Budimpeséta — Bratislava — Uzgorod — Lvov (ta
povezava omogoca gravitacijo vseh srednje in vzhodno evropskih drZzav na severno Jadranska
pristaniaca) in
- s koridorjem Vill. na osi DraC - Tirana ~ Skopje — Sofija — Varna, ki istoCasno predstavija
povezavo med Jadranskim in Crmim morjem.
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441 Kopenska prometna infrastruktura

Kopenska prometna infrastruktura v Sloveniji z njenim glavnim delom predstavlja del, z ostalim delom
pa se navezuje na V. in X. Pan-evropski koridor, ki sta opredeljena tako za cestni kot za Zelezniski
promet.

Koridor V predstavlja intermodalni koridor, ki se zacenja v ve¢ mestih v juZni in jugovzhodni Evropi.
Glavni krak cestne in Zelezniske povezave poteka od Benetk (ltalija) preko Trsta (ltalija), Sezane
{Slovenija) in Ljubljane (Slovenija) do Budimpeste (MadZarska).

Eden od $tirih pomoZnih krakov V. koridorja, ki poteka v Sloveniji se s cestno in Zeleznisko povezavo
pricne v Kopru in se v Divadi prikljui na glavni krak. Poteka V. Pan-evropskega koridorja preko
Slovenije je predstavljen na sliki 4.3.

Koridor X, kot zadnji definiran koridor izmed desetih, je intermodalni koridor kjer poteka glavni krak od
Salzburga (Avstrija), preko Ljubljane, Zagreba (Hrvaska), Beograda (Jugoslavija), Skopja (Makedonija)
do Gréije (Thessaloniki). Glavni in eden od Stirih pomoznih krakov potekata preko Slovenije. Potek X.
koridorja je predstavljen na sliki 4.3.

Osnovno drzavno cestno omrezje, ki je sestavljeno iz omreZij daljinskih cestnih povezav mednarodnega
- pomena, cestnih povezav {ezmejnega pomena in cestnih povezav nacionalnega pomena, med seboj
povezuje slovenska sredista mednarodnega in nacionalnega pomena ter regionalna srediséa, ki jih
povezuje tudi z mednarodnim evropskim in Cezmejnim prostorom (Vir: SPRS).

Omrezje daljinskih cest, ki so mednarodnega pomena je povezano z omrezjem enakih daljinskih cest
sosednjih drzav, poteka pa v smeri od Jesenic do Ljubljane in naprej proti Zagrebu, od Kopra prek
Ljubljane in Maribora do Lendave in naprej proti Budimpesti, z odcepom od Divace proti Trstu, od
Gradca do Maribora, Ptuja in naprej proti Zagrebuy, z odcepom od Lendave proti Zalalovem ter odcepom
od Postojne/Divace preko llirske Bistrice naprej proti Reki.

Posamezne smeri slovenskega avtocestnega omrezje sovpadajo s potekom V. in X. Pan-evropskega
transportnega koridorja preko Slovenije: avtocestna smer vzhod - zahod sovpada s potekom V.,
avtocestna smer sever - jug pa s potekom X. Pan-evropskega transportnega koridorja. V naértovanju je
avtocestna povezava proti Reki, ki bo pomenila vzpostavitev povezave v okviru Jadransko - Jonske
pobude.

V celoti zgrajeno avtocestno omreZje v Sloveniji bo omogocilo celovit sistem kopenskega prometa, ki bo
u€inkovito povezoval posamezna nacionalna sredidéa in prometno logistine terminale ter omogocal
njihovo povezovanje v evropska omreZja.

Povezave na slovenskem aviocestnem omrezju vzdolz obeh koridorjev so v vefinoma zgrajene.
Trenutno stanje je predstavijeno na sliki 4.5.
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AVTOCESTNI SISTEM V REPUBLIKI SLOVENIJI
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Mutorway Development and Reconstruction Plan for the year 2008
L N T %{‘”:
e P _ uasx_.\_soa?: Sl
AT R
A oA LR i . ‘tﬁ
4 ety PRRIBOR g o, Veljar oy E:L .
' O ' A
R ET T
;, ...«%;.vehsi L 5, Nﬁ,‘,_ﬂ?}\
4_,»-*...; H riaod  desinica i
JESENIGE SR Vs LA 9 __uuog;i‘;
B v L \ % 4 v>'.!.l«n'ﬁ-‘ o
. . - s
Bohiyjcka Bixtrica kwfu'f;
Cartra
i, . it o N .
“K‘“"f);gv.l SoRICA H . ' <, «§ " i { LEGENOA / LISEND
VRTOUBA £ . P GaGR] i o e e
:‘ o ihiniid arviacenind ccack v oracnll kb boca ¢ et 206a
g VIPAVA | S s woias et i e
3 Korman the year 1004
. sy, .

BERRREY  moborene wactions o1 wich he corotTic o w cortinm ke yeor

aviouestrd ottsekd, s Katerk sa Ja v beey 2008 radsda 1 crecnie
M 700w 44t o ik b corruction sttt

s3] et odsata v gretef e kot 2008
17 tormry mctforn under constrution affer te pear 2007

et adsehl 2 U “odaires progrema™

wnrlaiog pribbevani
wacieat Rction

tsnid b oust &2 AL “Gorlatae progrme
A=presTIe from 10 caled “wictinal peogrmma”

Slika 4.5: Avtocestni sistem v Sloveniji vzdolZ V. in X. Pan-evropskega koridorja
- Vir: hitp:/fwww.avtoceste si/?id=80276

Omrezje javne Zelezniske infrastrukture je predstaviieno na sliki 4.6. Stanje infrastruktura na
slovenskem ZelezniSkem omreZju narekuje ¢imprej$njo posodobitve in novogradnje. Zaradi izrabljenosti
na dolocenih odsekih prog vzdolZ V. in X, koridorja se pojavijajo ozka grla, ki onemogodajo izkoris¢anje
kapacitet preostalega dela omreZja in tako onemogogajo tudi udinkovito izvajanje iranspportno
logisticnih procesov, ki vkljuCujejo Zeleznike prevoze. Te pomanjkljivosti naj bi bile odpravijene do leta
2015, Zaradi intermodalnega znacaja obeh koridorjev, ki potekata preko Slovenile, je ustrezna
Zzelezniska infrastruktura kljutnega pomena za zagotavijanje konkurenénosti Zelezniskih prevozom v
primerjavi s cestnimi, tako v domacem kot v mednarodnem tovormem prometu. Na sliki 4.7 so
predstavijene proge, ki so vklju¢ene v AGC in AGTC sporazuma, ki dolo¢ata pomembne mednarodne
povezave za izvajanje kombiniranega prometa.
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Slika 4.6: Javna Zelezniska infrastruktura v Sloveniji

Vir: http:/fwww.mzp.gov.sifsi/delovna_podrocjalzeleznice_in_zicnice
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Slika 4.7: Proge slovenskega ZelezniSkega omreZja vkljuéene v AGC in AGTC sporazuma 1

Vir: http:/iwww.mzp.gov.sifsi/delovna_podrocja/zeleznice in zichice
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442 Pomorska prometna infrastruktura - Luka Koper

Koprsko pristanisCe operira z 2.549.000 m? povrsine, ki ima status ekonomske cone. Ima 3.134 m
operativnih obal in 26 ladijskih privezov, najveCja globina morja pa znasa 18 m. V pristaniséu je tudi
30.000 m zelezniskih tirov. Na razpolago z 387.900 m? zaprtih, 73.400 m? nadkritih in 945.000 odprtih
skiadiscnih povrsin, Rezervoarne kapacitete znasajo 110.000 m3, kapacitete silosnih skladi§¢ pa 81.000
ton.

Terminali v loprskem pristanis€u so trzno-programsko in tehnicno-tehnolo$ko zakljuéeni deli podijetja in
poslujejo kot profitni centri. Strokovne sluzbe, ki so organizirane v okviru pristanike uprave,
zagotavljajo enovito pripravo in izvajanje razliénih podpornih ter razvojnih aktivnosti v druzbi. Luka

Koper, d.d., je maticna druZzba koncerna. Storitve, ki jih nudijo v koncemu povezane druzbe,
zaokrozujejo celovito ponudbo storitev v koprskem pristaniscu.

Kontejnerski in RO-RO terminal

Terminal je opremlien z obalnimi kontejnerskimi dvigali in s Stevilno premi¢no mehanizacijo.
Usposoblien je za vse vrste manipulacij z navadnimi, frigo, zbirnimi in drugimi speciainimi kontejneri. Na
terminalu opravijajo poleg pretovora kontejnerjev tudi razne dopolnilne storitve, kot so: ponjenje in
praznjenje kontejnerjev, dezinfekcija, kemicno cidCenje kontejnerjev ter isCenje kontejnerjev s paro,
popravila kontejnerjev in druga dela na kontejnerjih. Na tem terminalu je mozno tudi servisiranje frigo
kontejnerjev. Poleg tega je terminal usposoblien za manipuliranje s projektnimi tovori in za pretovor
tezkih tovorov do 50 fon. Luka Koper opravlja tudi pretovor vozil. Pretovoru vozil so namenjene tri RO-
RO rampe, njinovemu skladis¢enju pa 8 ha povrsin v neposrednem zaledju obale ter 200 parkirnih mest
na kamionskem parkirid¢u ob vhodu v pristanisCe. Znadiinosti terminala:

- povrsina terminala; 200.000 m2

- dolZina obale: 450 m

- Stevilo privezov za kontejnerske ladje: 3

- zaRO-RO ladje: 3

- maximalni dovoljeni ugrez: 11,2 m

- kapaciteta skladis¢enja: 12.400 TEU

- elektriéni prikljucki za frigo kontejnerje: 200

- letna kapaciteta pretovora 350.000 TEU

Kontejnerski terminal je po razpadu Jugoslavije najve¢ izgubil. Preusmeritev na druga trzis¢a kot so
Madzarska, Avstrija, Ceska in druga ter sklenitev dolgoroénih pogodb z vedjimi ladjarji (MAERSK SEA
LAND, EVERGREEN, MSC, CMA-CGM, itd)), ki so dvignili kakovost pomorskih prevozov, je
neposredno vplivalo na dvig Stevila pretovorjenih TEU, ki je v letu 2006 preseglo mejo 200.000 TEU v
zacetku decembra.

Terminal za avtomobile

Luka Kaoper je usposobliena za pretovor avtomobilov. Poleg hitrega in kakovostnega pretovora
aviomobilov nudi skiadis¢enje na asfaltiranih, nadzorovanih, ograjenih in ponoéi osvetlienih povrsinah.
Video nadzor omogod&a varovanje 24 ur na dan, se pravi celoten ¢as zadrZevanja avtomobilov v
pristanis¢u. Operativno defo na terminalu je v celoti ratunalnisko podprto. Do skladiscnih povrsin sta
speljana dva Zelezniska tira z rampami.
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Slika 4.8: Avfomobilski terminal
Vir: www.luka-kp.si

V neposredni blizini terminala so zaprta skladi§¢a z moznostjo skladisCenja rezervnih delov, demontazo
in pakiranje aviomobilskih delov. Terminal razpolaga z garaino hiSo z enkratno kapaciteto 3.500
avtomobilov. Znagilnosti terminala:

- dolZina obale: 800 m

- globina morja: - 12m

- Stevilo privezov: 7

- razkladalne rampe: 4

- vagonske nakladaine rampe: 6

- enkratna kapaciteta odkritih povrdin skiadiséenja: 40.000 avtomobilov

- letna kapaciteta pretovora 500.000 avtomobilov

Terminal za generalne tovore

Termina! generalnih tovorov je zaradi svoje specifike (raznolikost tovora- kava, riz, sladkor, bombaz,
kovinski in nekovinski izdekki, papir in celuloza, leseni izdelki, idr) eden izmed najzahtevnejsih
terminalov glede organizacije dela. Delovne izkudnje, poznavanje zahtev blaga in Zefia strank je
pripeljalo do koncentracije generalnega tovora v Koper v domacem in mednarodnem prometu. Ponudba
pretovora in skiadisCenja se dopolnjuje z raznimi drugimi storitvami (oznaevanje, uvrecevanje,
tehtanje, CisCenje, vzorCenje, pakiranje, poliranje, paletiranje, ovijanje paletnega blaga in druga
dopolnilna dela). Karakteristike terminala:

- dolZina obale: 840 m

- globinamoija: 7-12,5m

- Stevilo privezov: 6

- veCnamenska zapria skladid¢a: 134.000 m2

- nadkrita skiadisca: 3.600 m2

- odprie skladi¢ne povrsine: 40.000 m2

Terminal za generalne tovore je vsekakor najbolj donosen terminal v sklopu Luke Koper. S pretovorjeno
koli¢ino cca 1,2 mio ton raznovrstnega blaga ustvarja dale€ najvedji prinodek. Morebitni razvoj se kaze v
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moznosti raz8iritve skladiscnih kapacitet fer v nudeniju fizicne distribucije blaga, dodatnih pretovomih
storitev, kot so: prepakiranje, markiranje itd.

Terminal za sipke tovore

Na terminalu se pretovarjajo rudnine, industrijske minerale in ostale sipke tovore. Gre predvsem za
boksit, boraks, cement, fosfate, perlit, sintermagnezit, staro Zelezo itd. Na terminalu dnevno natovorijo-
raztovorijo do 4 vlakovne dispozicije. Znacilnosti terminala:

- operativna obala: 525 m

- globina morja 6 do 12,5m

- $tevilo privezov: 3

- kapaciteta odprtih skladisé: 40.000 ton

- zaprta in nadkrita skladisca: 80.000 ton

Terminal za glinico

Terminal za glinico je specializiran za pretovor glinice tipa »sandy«. Tovor prihaja izkljuéno iz morske
strani to pomeni preteZno za uvoz. Ladje ki prihajajo se razkladajo s pomo€jo razkladalnega stroja.
Tovor se preko zapriega sistema ( tekoci trak + zratna dréa ) pospravi v namenski silos. Silos pa je tudi
opremijen z sistemom za nakladanje vagonov. Terminal za glinico ima naslednje karakteristike in
opremo:

- dolZina obale 250 m

- globina morja 14 m

- $tevilo privezov: 1

- skladisCne kapacitete: 20.000 ton

- nakladalne kapacitete: 100 ton/h

- razkladalne kapacitete 220 ton/h

Terminal za Zitarice in krmila

Kot je Ze iz naslova razvidno se na tem ukvarjajo s pretovorom in skladitenjem raznovrstnih Zitaric.
Pretovor predelane soje in ostalih Zitaric poteka preko silosa in talnih skiadis¢ (trikotna skiadiséa). Oba
sistema sta racunalniko vodena ter opremliena s tehtnicami. Terminal si je pridobil certifikat NON
GMQO, kar pomeni da lahko logeno skiadiscijo gensko nespremenjeno sojo. Vzpostavlien imajo sistem,
kateri omogoca lofeno pretovarjanje in skladidCenje gensko nespremenjene soje brez moznosti
kontaminacije. Na terminalu opravjajo tudi dodatne storitve, kot so: fumigacija, separacija, mesanje,
kontrola in druge storitve. Na tem terminalu se je v zadnjih 5 letih krepko povecala kolicina
pretovrjenega tovora. Terminal ima naslednje znacilnosti:

- dolzina obale: 500 m

- globina morja: 13,5 m

- skladis¢na kapaciteta — silos: 60.000 ton

- skladiscna kapaciteta - talna skladi$¢a: 55.000 ton

Terminal za tekoée tovore

V sklop tekocih tovorov sodi nekaj moderno opremljenih in specializiranih terminalov za kemikalije,
fosforno kislino, rastlinska clja, palmino ofje, vino in sokove, lateks, nafine derivate. Ti terminali se
stalno posodabljajo in $irjo. Na terminalih poleg osnovnih pristaniSkih dejavnosti pretovora in
skladiscenja izvajajo dodatne storitve, kot so meSanje, polnjenje sodov ipd. Posebno skrb se posveda
varovanju okolja, posodobitvi in vpeljavi &istih ter varnih tehnologjj.
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V okviru tega terminala sodi tudi privez za tankerje z nafto in derivati. Privez je lociran na drugem
pomolu, ki je prek produktovoda povezan z bliznjimi rezervoarskimi kapacitetami za nafto in naftne
derivate. Na terminalu opravijajo dodatne storitve na blagu kot so: filtriranje, meSanje, denaturiranje,
oznadevanje, polnjenje sodov in kontejnerjev. Terminal je opremljen fudi z napravo za obdefavo
kaluznih vod, kar omogoca njihovo reciklazo. Znagilnosti terminala za tekoce tovore:

- $tevilo privezov; 3

- dolZina obale: 170 m

- globinamorja: 12-13m

- skladi$¢ne kapacitete za: 50.000 m3

- vagonske nakladalne postaje: 3

- kamionske nakladaine postaje: 3

- rezervoarji z moznostjo ogrevanja: 5.

Terminal za sadje

Sadje zahteva zaokroZen tehnoloski in tehniéni pristop in obenem spada med hlajene tovore. V Luki
Koper imajo dolgoletne izkudnje s pretovarjanjem in manipuliranjem z fahkopokvarljivim blagom.
izkusene oz. usposobliene ekipe z modemo opremo zagotavljajo hiter, zanesljiv in kakovosten pretovor
blaga, ko so sadje, zelenjava in ostalo zamrznjeno blago. Terminal razpolaga z sodobno racunalnisko
opremo, ki nadzira regulacijo temperatur v posameznih skladiscih, kot tudi vlazenje in krozenje zraka.
Na terminalu nudijo tudi razliéne storitve od sortiranja, tehtanja, prebiranja do pakiranja in etikefiranja.
Trendi gredo v smeri zagotavljanja neprekinjene hiadine verige in distribucije. Terminal za sadje in
lahkopokvarljivo blago ima naslednje karaklteristike:

- 450m operativne obale,

- 8-11m globoko moarje,

- 3 privez,

- 15.000 m? kondicioniranega skladis¢a z moznosto reguliranja vlage in temperature od 0 do 20

stopinj Celzija,
- 2.000 m? hiadilnica za globoko zmrzovanie,
- zorilnica za banane - 1.500 t/mesec.

Terminal za les

Dobri klimatski pogoji, ki so znailni za pristanis¢e predstavijajo konkurentno prednost pri pretovoru
lesa pred drugimi sredozemskimi pristaniéi. V Luki Koper obstajajo idealni pogoji za naravno suSenje in
s tem dvig kakovosti lesa. V zadnjih letih se je pretovor lesa povedal, kljub recesiji in ekoloski
ozaveS¢enosti. Na omenjenem terminalu, kjer so tehnicno in strokovno zelo usposoblieni lahko
pretovarjajo in skladisgijo najved Zaganega lesa, lesenih polizdelkov ter tudi hlodovino. Na terminalu
lahko nudijo paketiranje, celjenje, markiranje, letvicenje, paranje, sudenje, sortiranje itd. NajveC se
pretovarja lesa, ki prihaja iz Avstrije in nato odhaja za sevemoafriske drzave ter drzave Bliznjega in
Srednjega vzhoda. Zmogljivosti terminala:

- zaprte skladis&ne povrsine: 60.500 m?,

- odprte skladid¢ne povriine: 75.000 m2,

- letna kapaciteta 1.000.000 m3.
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Evropski energetski terminal

Na evropskem energetskem terminalu se izvaja pretovor in skladiscenje razsutih tovorov, fo je premoga
in zelezove rude.Da bi omejili negativne vplive delovanja terminala, predvsem prasenje, so vpeljali
naslednje resitve:

- racunalnisko voden zaprt fracni sistem za razkladanje ladij,

- ladijski nakiadalec je opremlien s protiprasno teleskopsko cevjo,

- okoli terminala so postavili sistem vodnih prh in aluminijasto pregrado {11 metrov),

- prhe na posameznih delovnih strojih,

- dvakrat dnevno ¢isCenje (pranje) transportne poti okoli terminala,

- voda, ki se uporablja na terminalu za prhanje tovora in ¢i§¢enje mehanizacije, se zbira, predisti

in ponovno uporabi,

Kapaciteta in oprema terminala:
- operativna obala 630 m,
- Stevilo privezov 3,
- max. dovolieni ugrez 17,20 m,
- obalno dvigalo 15 ton - 2 dvigali,
- mosino dvigalo 32 fon - 2 dvigali,
- skladisCna kapaciteta: premog 500.000 t; Zzelezova ruda 300.000 t.

S

Slika 4.9: Evropski energetski terminal
Vir: www.luka-kp.si

Terminal za Zivino

Na terminalu za Zivino se nahajajo sodobni hlevi in oprema za pretovor Zivine ter ostali spremljajodi
objekti, namenjeni za vzdrzevanje veterinarsko-sanitarnega reda ter oskrbi in predpisanemu poditku
Zivine. Terminal je prostorsko loden od ostalih delov pristanisca, kar zagotavija pogoje za prijazen in
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miren pretovor ter dobro poutje Zivali v Casu pocitka. Prevoznikom Zivine so zagotovljene vse moznosti
za pranije in dezinfekcijo tovornjakov. Zmogljivosti terminala:

- $Stevilo hlevov: 2,

- globina morja na privezu: 4 do 8 m,

- S$tevilo privezov: 1 + 1,

- enkratna kapaciteta skladis¢enja: 1300 glav Zivine.

4421 Obstojeci blagovni tokovi

Koprsko pristanidce je vecnamensko pristanidce, ki trzi svoje storitve na domacem in tujem trgu. Po letu
1990 se je delez in pomen tranzitnih tokov poveceval, prav tako se je poveCeval tudi skupni pretovor. Ta
se je povedal s 4,3 milijona ton v letu 1991 na 6,7 milijona ton v letu 1995. V letu 2000 je skupni

pretovor znasal 9,3 milijona ton, v letu 2005 pa 13 milijonov ton. Leta 2007 je bila presezena meja 15
milijonov ton.

Po letu 1999 predstavlja pretovor blaga v franzitu okrog 2/3 deleZ. V tabeli 44 v nadaljevanju je
predstavijena struktura pretovora v koprskem pristanidéu po posameznih blagovnih skupinah v obdobju
2000 — 2007, Skupni pretovor se je v obravnavanem obdobju povecal za vec kot 64 %. Najvedji del
pretovora pri tem odpade na sipke in razsute tovore, sledijo jim pa tovor v zabojnikih, teko€i tovori,
generalni tovori in avtomobili. V letu 2007 je pretovor zabojnikov znasal ve¢ kot 300.000 TEU.

Tabela 4.4: Pretovor po posameznih vrstah blaga v koprskem pristanidcu v obdobju 2000 -

1.145414

1.257.402  921.222 1.087.303  1.180.924  1.607.027

. 5441298 5462360 4.966.066 6.321.403 7411224 7702234 8.106.467  8.124.931

1.934.630 1.898.081 1.891.942 1.885.761 1.998.159 2.030.570 2.052.321 2.240.441

915.575 964.467 1.206.114  1.285.262 1.593.424 1.762.596 2.120.807 2.637.910
331.299 212118 221.960 286.629 472568 483.426 570.214 744.610

2. 9355951

93.187 114.864 126.237 153.347 179.745 218.970 305.678

127.764 123.975 196.151 334.803 32n 399.099 522.800

Vir: www luka-kp.si
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4.4.22 Tranzitni pretovor

Promet vsakega pristaniCa je odvisen predvsem od njegovega gravitacijskega zaledja, ki predstavija
gospedarsko organiziran in razvit prostor v zaledju pristaniséa. Ta »prostor« je s pristanidéem povezan
preko transportnih poti, preko pristani§ca pa poteka uvoz in izvoz blaga.

Gravitacijsko obmogje pristani¢a se lahko zaradi ekonomskih, ali politiénih razlogov hitro razéiri ali zozi,
Poznamo primarno in sekundarno zaledje. K primarnemu zaledju spadajo obmodja, katerih usmerjenost
k dolotenem pristani$¢u je nesporna in brez konkurence. V sekundarmem zaledju pa obstaja
konkurenca drugih pristanic, pri Cemer ima prednost tisto pristani§ée, i ponuja ugodnejse storitve. Na
nastajanje in oblikovanje gravitacijskega zaledja vpliva niz dejavnikov, med katerimi previadujejo
geografski, tehnicno — tehnolodki, ekonomski in politicni.

Gravitacijsko obmocje severno jadranskih pristanis¢ zajema Avstrijo, Madzarsko, Cedko, Slovasko, del
Svice in juzno Nemijo. Z izjemo Nemcije so vse srednjeevropske drzave brez lastnega izhoda na morje
in so prisiliene v Cezmorsko menjavo preko tujih morskih pristanisé.

Tradicionalno gravitacijsko zaledje Luke Koper je omejeno in ga ni mozno poljubno &iriti. Poleg fizi¢nih
razdalj ga dolocajo Se {nejustrezna cestna in Zelezniska povezava, vedje Stevilo pristanisé ob severnem
Jadranu, donavska pot s povezavo R.M.D. (Rhein — Maina- Donau) in konkurenénost severnoevropskih
pristanis¢.

Tabela 4.5: Razdelitev pristaniSkega prometa glede domaci/tranzit 2006 — 2007

DOSEZENO2006 | DOSEZENO 2007 N SRS

SKUPAS - | str. Nakladanje = | Razkladanje | SKUPAJ <./|- | 2007108 .

JANDEC % 1Zvoz - |uvoz | JAN-DEC: |8 U
iLOVE@ 4,089,941 | 29.1 goears | P99 | qaopast | 287 107.7
TRANZIT. | 9940791 | 70.9 2885135 | 8,063,353 | 10948488 | 713 110.1
SKUPAJ | 14,030,732 | 100 3,749.608 | 11605311 | 15354919 | 100 109.4

Vir: www.luka-kp.si

Tabela 4.6: Pretovor v koprskem pristani$&u po posameznih drzavah (2006 - 2007)

ExYu . -
ltalija
‘Madzarska ..~ | 80
Nemcija 1.9
Ostalo - - |37 ..
PCC 39

Hrvaska, BIF,
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Slovaska . 130 |46 {1860
Transhipment | 5.0 42 90 1

V kopenski del gravitacijskega zaledja Luke Koper spadajo poleg Slovenije Se Avstrija, Madzarska,
Ceska, Slovadka, juzna Neméija in delno Svica. V prekomorski del pa spadajo sredozemske in
momorske desele, deZele Bliznjega, Srednjega in Dalinega vzhoda, delno tudi afriSke drzave. Ostala
podrodja pa so zaradi konkurenénosti severnoevropskih pristanisC manj zanimiva. V tabeli 4.5 je
predstavijena delitev pristaniskega prometa v letih 2006 in 2007 glede na domaci in tranzitni promet.
Razmerje med domadim in tranzitnim pretovorom je Ze nekaj zadnjih let priblizno 1/3 : 2/3.

V tranzitnem pretovoru preko Luke Koper previadujejo tovori iz Avstrije, ltafije, Madzarske ter Slovaske.
V tabeli 4.6 je predstaviiena podrobnej$a porazdelitev skupnega tranzitnega pretovora po posameznih
drzavah za leti 2006 in 2007.

4423 Znadilnosti pretovora po posameznih trgih

Poleg Slovenije, je koprsko pristaniéte pomembno tudi za sosednje drzave, Avstrijo, talijo, Madzarsko,
ter za srednjo Evropo, predvsem za Cesko, Slovasko, Bavarsko, drzave bivée Jugoslavije in celo
Palisko, Gedalie bolj pa tudi za Romunijo in Bolgarijo. V nadaljevanju so predstavijene kljucne oznake
posameznih trgov.

- Slovenski trg - Domati trg je s skoraj frefiinskim delezem pretovora najvedji in kijub
pomembnim stopnjam rasti ohranja v ¢asu svoj relativni delez. NajpomembnejSo blagovno
skupino predstavijajo predvsem energetski tovori (premog in naftni derivati).

- Avstrijski trg je za pretovor v tranzitu tradicionalno najvedji trg koprskega pristanisca, na
katerem je to prisotno Ze Getrt stoletja. Svoje storitve opravijajo pri uvozu surovin (zelezova
ruda, fosfati, boksit) ter pri izvozu polproizvodov in proizvodov (les, papir, celuloza, Zelezovi
proizvodi). S strateskim partnerjem, avstrijskim prevoznikom GKB Graz-Koflacher Bahn und
Busbetrieb GmbH, je Luka Koper, d.d., ustanovila podjetie Adria Transport, d.0.0., za izvajanje
selezniskih prevozov blaga iz koprskega pristanisca. V letu 2008 bodo poleg aktivnosti za
pridobivanje pretovora sodelovali tudi pri vzpostavitvi rednih povezav z blok vliaki z Gradcem,
Dunajem in Ennsom. S fem se bo povecal 10 % delez pretovora kontejnerjev na avstrijskem
trgu..

- ltalija je drugi najpomembnej$i trg za koprsko pristaniste na katerem se soofa Z mocno
konkurenco, saj ima Italija svoja pristaniséa, tudi v severem Jadranu. Najvedji delez prefovora
predstavija premog, ki se prevaza za potrebe termoelektrarn na vzhodni obali ltalije. Z vstopom
Slovenije v schengensko obmodje se koprskemu pristani&cu odpirajo nove priloznosti, zlasti na
obmogju severne falije.

- MadzZarski trg je eden pomembnejsih za koprsko pristanis¢e na katerem je prisotno predvsem
pri pretovoru kontejnerjev, kier ima priblizno 50 % trzni delez, pri uvozu soje za Zivilsko krmo in
pri izvozu Zit. Po sprostitvi madZarskega trga za tuje nalozbe se odpirajo nove pofenciaine
priloZnosti za pretovor izdelkov. Slovenija ima z Madzarsko tudi zelo dobre prometne povezave,
uvedba novega blok viaka v septembru 2007 pa je dodatno izboljSala pretok biaga.
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- Slovaska predstavija v skupnem pretovoru koprskega pristani$éa okoli 5 %, na slovaskem trgu
pa predstavija najveji delez pretovor Zelezovih proizvodov. Slovaska je med najvedjimi
svetovnimi proizvajalci aviomobilov, zaradi izgradnje tovame Kia na Slovaskem je koprskemu
pristaniscu uspelo pridobiti pretovor osebnih vozil in delov za vozila. V letu 2008 se pricakuje
povecanje prometa predvsem na podrocju prefovora kontejnerjev in avtomobilov.

- Ceski trg predstavija za koprsko pristanidce 1% deleZ v skupnem pretovoru. Najpomembnejie
blagovne skupine so kontejnerji, Zelezovi proizvodi in avtormobili, Nove priloznosti predstavijajo
gradnja tovarne Hyundai v NoSovicah in sodelovanje s Sonyem, ki ima skiadi§ce v Pragi.

4424 Ocena bodocega pretovora

Pri napovedi bodocih blagovnih tokov lahko izhajamo iz dosedanijih trendov rasti pristaniskega prometa.
Za jadransko obmodje lahko predpostavimo 3,5% letno rast in opravimo prognozo pretovora za koprsko
pristaniste za leto 2020. Ocenjena rast pretovora velja v primeru ohranjanja stopnje sedanje rasti
gospodarstva in izvajanja nacrtovanih povecanj kapacitet v pristani§cu. V kolikor te predpostavke ne
bodo izpolnjene bo letna stopnja rasti nekoliko manj$a. V tabeli 4.7 so predstaviiene prognozirane
vrednosti pretovora po posameznih blagovnih skupinah za leti 2010 in 2020, izhodis¢no leto je 2005.

Tabela 4.7 :Pri¢akovani pretovor v koprskem pristani§éu v letih 2010 in 2020

_ 2005 . -|2010. 02020
Blagovna skupina T SR B S
‘Sipki in razsuti tovori 17,702 9.050 11.746
Generalni tovori -+ 12.850 3.349 4.346
Tekodi tovori-- 12.031 2.386 3.097
Vozila. -~ 1483 568 737
Skupaj " - 1129.756 34,963 45378

443 Infrastruktura v zraGnem prometu

Hitrost, zmogljiivost in ucinkovitost so tri kljuéne prednosti letalskega transporta biaga.Na letali$tu
Jozeta Puénika na Bmiku se izvajajo vse storitve, povezane z zratnim tovornim prometom, kjer so na
volio na enem mestu. Uvozne, izvozne in tranzithe formalnosti izvaja logistiéni center oziroma
Spediterska podjetja, ki imajo svoje poslovalnice v logistinem centru. Prav tako delujejo tudi Carinska
izpostava Brnik ter veterinarska, zdravstvena in fitosanitarna inSpekcifa.

LetalisCe poseduje tako uvozna kot tudi izvozna skladisCa skupne povrding 4.000 m2, ki vkljuCujejo
prostor za zivali (AVi), skladiCe za radioaktivni material (RRY), trezor, kontejner za nevarno blago,
ogrevan prostor, prostor za eksplozive (RXS), hladilnice (2° C do 8§° C), zmrzovalnica (- 20° C) in
prostor za shranjevanje posmrtnih ostankov.

Med strojno in ostalo opremo velia omeniti: vilicarje Linde E16 (nosilnosti 1.600 kg), Linde H30
(nosilnosti 3.000 kg}, Linde H80 (nosilnosti 8.000 kg), roéni vilicar Linde L12 {nosilnosti 1.200 kg), viecni
traktorji Leprotto in Rofan, rentgenski aparat Haiman, tehinice (do 50 kg, do 1.000 kg, do 2.000 kg, do
3.000 kg, do 6.000 kg, do 9.000 kg), prostor za manipulacijo 14 ULD enot z dvizno mizo nosilnosti 8.000
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kg, dvizno platforma za ULD nosilnosti 18 ton in vidino dvigovanja 5,5 m, dvizno platformo za ULD
nosilnosti 7 ton in vidino dvigovanja 3,7 min »dolly« voz za ULD.

Slika 4.10: Nov terminal na Brniku

Vir: www lju-girport.si

Tabela 4.7: Tovorni promet na letaliséu JoZeta Puénika (2003-2007) -

2003 . 2004 2005 006 2007

712018 11.78 15308 21717

15,027 5.014 8.059  13.175 a
5479 5.45 6.408 7696 \
1212 1.121 746 815
300 195 9%5 3

* premik: pristanek ali vziet letala

** splodno letalstvo. fetala do 41 ton MTOW (najvedje vzletne teze), ki prevazajo manj kot 19 potnikov;
oziroma fovoma letala pod 10 fon MTOW, ki ne letijo na rednih linijah

*** ostalo {Operacije in potniki): letala na Solskem, pozicijskem ali tehnicnem letu

*** ostalo (Tovor): potrdila za carinsko blago

Vir: www lju-airport.si L
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4.5 USPOSOBLJENOST VOZNEGA PARKA CESTNIH IN ZELEZNISKIH VOZIL
4.5.1 Usposobljenost voznega parka v cestnem prometu

4.51.1 Registrirana tovorna vozila

Razvoj in ucinkovitost fovornega cestnega prometa sta v veliki meri odvisna od $tevila tovornih vozil ter
strukture in starosti voznega parka tovornih vozil. Med tovoma cestna vozila pristevamo tovorna
motorna vozila, kamor se uvrScajo tovornjaki, viadilci, specialni tovornjaki, ter tovorna priklopna vozila,
kamor se uvricajo priklopniki in polprikiopniki. :

Konec leta 2007 je bilo v Slovenii registriranih 99.308 tovornih vozil. Od tega je bilo 63% tovomjakov,
9% vlacilcev, 6% specialnih tovornjakov, 15% priklopnikov in 7% polpriklopnikov (slika 4.11). Podrobna
predstavitev podatkov o Stevilu registriranih tovornih vozil v Sloveniji v obdobju od leta 1995 do leta
2007 je podana v tabeli 9. Skupno Steviio tovornih vozil v Sloveniji se je v obdobju 1995 - 2007
povedalo za ve¢ kot 90%, v obdobju 2000 — 2007 se je povedalo za okrog 48%, po vstopu Slovenije v
EU leta 2004 pa za 25%. Letna stopnja povecanja $tevila registriranih tovomih vozil 2007/2006 je
znaSala 11%. Grafiéna predstavitev podatkov o skupnem Stevilu vseh registriranih tovornih vozil v
Sloveniji ob koncu leta za obdobje 1995 - 2007 je podana na sliki 4.12.

Tabela 4.8: Stevilo vseh registriranih tovornih vozil v Sloveniji ob koncu leta {ha dan
31.12) :

efo:.

2000 2003 2004 2005 2006 2007 2007/
44027 48673 51241 53646 57.051 62635 109
4281 4969 5577 6213 7168 8677 121

5855 6159 6360  6.588 5913  6.256 1,05

7.456 8904  9.598 10560 12937 14435 1,11
5.018 5994  6.601 7244 6260  7.305 1,16
66.737 74699 79377 84251 89329 99308 1,11

Vir: 51 - Stat podatkovni portal (http://www,stat.si), junij 2008
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Struktura voznega parka tovornih vozil 2007

7%

5%

6%

9%

Tovornjaki @ Viadilci T Specialni tovornjaki O Priklopniki B Polpriklopniki

Slika 4.11: Struktura voznega parka tovornih vozil v Sloveniji konec leta 2007
Vir: Prirgjeno po S — Stat podatkovni portal (http:/fwww.stat.si), junij 2008

Stevilo

1995 2000 2004 2005 2006 2007
Leto

Tovornjaki & Viagilel O Specialni tovornjaki G Priklopniki B Polprikiopniki

Slika 4.12; Stevilo vseh registriranih tovornih vozil v Sloveniji ob koncu leta (na dan
31.12)

Vir: Prirejeno po S| — Stat podatkovni portal (hitp://www.stat.si}, junij 2008

fzmed vseh prvic registriranih tovornih vozil v obdobju 2000 -2007 se je najbol] poveCalo Stevilo
registriranih tovornjakov, v istem obdobju pa se je najbolj pavecal delez novo registriranih vladilcev,
polpriklopnikov in priklopnikov. PodrobnejSa predstavitev podatkov o Stevilu novo registriranih tovornih
vozil po tipu in letih je podana na sliki 4.13.
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Slika 4.13; Stevilo prvih registracij tovornih vozil (nova vozila) v Sloveniji

Vir: Prirejeno po Sl - Stat podatkovni portal (hitp:/fwww.stat.si), junij 2008

Pri pregledu porazdelitve $tevila registriranih tovomih vozil v Sloveniji ob koncu leta 2007 po
posameznih statistiénih regijah lahko ugotovimo, da je bilo najve¢ tovornjakov registriranih v
osrednjeslovenski regiji (19.152 vozil), sledita pa ji podravska (9.822 vozil) in savinjska (8.00 vozil)
regija.

Ob koncu leta 2007 je bilo najvet viacilcev registriranih prav tako v osrednjeslovenski regiji (1.829 vozil),
sledita pa ji podravska in savinjska regija (1.219 vozil 0z. 1.206 vozil). Najveé registriranih specialnih
tovornjakov konec leta 2007 je bilo ostednjeslovenski regiji, in sicer 1.931.

Pri priklopnikin je bilo najve registriranih vozil prav tako v osrednjeslovenski regiji (3.656), sledita pa ji
savinjska in podravska regija z 2.271 in 1.913 registriranimi vozifi. Pri tevilu registriranih polpriklopnikov
konec ieta 2007 so razlike med posameznimi regijami manjse.

Najve¢ polpriklopnikov je bilo registriranih v osrednjeslovenski regiji (1.505), kateri sledita podravska
(1.078) in savinjska {1.028) regija. Podrobnejsa predstavitev podatkov o $tevilu registriranih tovornih
vozil po posameznih vrstah in po statisticnih regijah Slovenije ob koncu leta 2007 je podana na sliki
4,14,
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Slika 4.14: Stevilo vseh registriranih tovornih vozil v Sloveniji konec leta 2007 glede na vrsto
vozila in statistiCno regijo

Vir: Prirejeno po S - Stat podatkovni portal (http://www stat.si}, junij 2008

Podrobna predstavitev podatkov o Stevilu registriranih tovornih vozil po posameznih vrstah vozil in po
statisti¢nih regijah za obdobje 1995 — 2007 je podana na sfiki 4.15. Iz grafa izhaja, da je bilo v
obravnavanem obdobju najvecje Stevilo tovornih vozil vseh vrst registriranih v osrednjeslovenski regifi,
sledita pa ji podravska in savinjska regija. '
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45.1.2 Starostna struktura voznega parka tovornih vozil

V Sloveniji je bilo konec leta 2007 registriranih 93.052 tovornjakov, vlacilcev in tovornih priklopnih vozil
(prikiopnikov in polpriklopnikov). Od tega je bilo 62.635 tovornjakov (68%), 8.677 vlacilcev (9%) in
21.740 prikiopnikov in polpriklopnikov {23%) (slika 4.16). Podrebni podatki ¢ Stevilu tovornih vozil v
Sloveniii konec leta 2007 glede na starostno strukturo in vrsto registriranih vozil so predstavljeni v grafu

na sliki 4.17. ‘

Struktura voznega parka tovornih vozif 2007

Tovornjaki @ Vladilci O Toverna prikiopna vozila

Slika 4.16: Struktura voznega parka tovornih cestnih vozil v Sloveniji konec leta 2007
Vir: Prirejeno po Sl - Stat podatkovni portal (hitp://www.stat.si), junij 2008
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Slika 4.17: Stevilo tovornih cestnih vozil v Sloveniji giede na vrsto vozila in starost konec feta

2007
Vir: Prirejeno po Sl — Stat podatkovni portal {htfp://www.stat.si), junij 2008

220

1
1
|
H



CRP - Moinosti implementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukturo Slovenije in znaéilnosti blagovnih tokov

Starostna struktura konec leta 2007 registriranih tovomih vozil po posameznih vrstah je predstavijena
na slikah 4.18, 4.19 in 4.20. Delez vozil starih do tri leta je pri tovornjakih znasal 27%, pri viadilcih 37%
in pri priklopnikih ter polpriklopnikih 32%. Pri tovornjakih je deleZ vozil starih tri do pet let znasal 21%, pri
viagilcih 37% in pri priklopnih vozilih 19%. Sest do osem leta stara vozila so pri fovorjakih zavzemala
20% delez, pri vlailcih 17% delez in pri priklopnih vozilih 16% deleZ. Delez devet in veé let starih vozil
je zna8al pri tovornjakih 32%, pri viagilcih 17% in pri priklopnih vozilih 33%.

Starostna struktuta 2007 - tovornjaki

14%

EManjkot3leta B83-5let06-8let 19-11 let B12 letin ved

Slika 4.18: Starostna struktura vseh registriranih tovornjakov v Sloveniji v letu 2007
Vir: Prirejeno po Sl - Stat podatkovni portal (http:/fwww.stat.si), junij 2008
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Starostna struktura 2007 - viadilci

8%

17%

29%

EBManjkot3leta B3-5let 06-8let 19-11let @12 letin ved

Slika 4.19: Starostna struktura vseh registriranih viacilcev v Stoveniji v letu 2007

Vir: Prirejeno po St — Stat podatkovni portal (hitp://www.stat.si), junij 2008

Starostna struktura 2007 - tovorna priklopna vozila

1%\

D Manjkot3leta B3 -5let 06-8let J9-111let & 12 letin ved

Slika 4.20: Starostna struktura vseh registriranih tovornih priklopnih vozil {priklopnikov in l
polpriklopnikov) v Sloveniji v letu 2007 o

Vir: Prirejeno po SI — Stat podatkovni portal (hitp://www.stat.si), junij 2008 }‘;
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Na sliki 4.21 so prikazani podatki o Stevilu registriranih tovornih cestnih vozil v Sloveniji glede na vrsto
vozila in starost v obdobju 1995 - 2007. Za obravnavano obdobje je predstavijena razdelitev vrst
tovornih vozil v posamezne starostne razrede po posameznih letih.

Tovornjaki Viagilci Tovomna priklopna vozila

01885 @ 2000 02003 02004 m 2005 02006 @ 2007

Slika 4.21: Stevilo tovornih cestnih vozil v Sloveniji glede na vrsto vozila in starost v obdobju
1995 - 2007

Vir: Prirejeno po St — Stat podatkovni portal (http://www.stat.si), junij 2008

451.3 Nosilnost tovornih vozil

Nosilnost voznega parka tovomih vozil v Sloveniji se povecuje skladno z veéanjem $tevila registriranih
tovornih vozil. Podatki o velikosti voznega parka posameznih vrst tovornih cestnih vozil in njihovi
nosilnosti v obdobju 1995 - 2007 so predstavijeni na sliki 4.22. 1z grafa je razvidno da se je skupna
nosilnost polpriklopnikov v obravnavanem obdobju povecala za 146%, priklopnikov za 198% in
tovornjakov ter specialnih tovornjakov za 54%.
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Slika 4.22: Stevilo in nosilnost tovornih cestnih vozil v Sloveniji glede na vrsto vozila v |
obdobju 1995 - 2007

Vir: Prirejeno po Sl - Stat pbdatkovni portal (http://www.stat.si}, junij 2008

V skupini tovornih vozil predstavijajo lahka fovorna vozila najbolj hitro rasto¢ segment vozil, v katerega

se uvrétajo vozila z nosilnostio do 3 tone. Povecevanje Stevila registriranih lahkih tovornih vozil v

Sloveniji v obdobju 1995 — 2007 je razvidno na sliki 4.23. Stevilo registriranih vozil se je v tem obdobju .
povetalo za veé kot dvakrat, V obdobju 2004 - 2006 se je Stevilo vozil povecevalo letno za okrog 5%, L
poveCanje Stevila vozil v letu 2007/2006 pa je znaSalo skoraj 7%. '
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Slika 4.23: Stevilo registriranih lahkih tovornih vozif v Sloveniji v obdobju 1995 - 2007
Vir: Prirejeno po SI - Stat podatkovni portal (hitp://www.stat.si), junij 2008
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Slika 4.24: Stevilo vozil in skupna nosilnost voznega parka lahkih tovornih vozil v Sloveniji v
obdobju 1995 - 2007

Vir: Prirejeno po S| — Stat podatkovni portal (http:/fwww.stat.si), junij 2008
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Na sliki 4.24 so predstavljeni podatki o Stevilu vozil in nosiinosti voznega parka fahkih tovomih vozil v
Sloveniji v obdobju 1995 — 2007. Iz grafa je razvidno povedanje Stevila vseh registriranih vozil, novo
registriranih vozil ter skupne nosilnosti vozil po posameznih razredih (do 999 kg, 1.000 kg - 1.499 kg,
1.500 kg — 2.999 kg) za posamezno obravnavano leto.

4514 Pogonsko gorivo tovornih vozil

Najbolj pogosto uporablieno pogonske gorivo pri tovornih vozilih v Sloveniji je dizelsko gorivo. Vec kot
90% tovornjakov, delovnih motornih vozil, viadilcev in specialnih tovornjakov uporablja kot pogonsko
gorivo dizelsko gorivo, okrog 8% bencin in okrog 1% vozil uporablja kot pogonsko gorivo plin (slika
4.25).

1% g9,

91%

Bencin B Dizel, nafta, plinsko olje O Plin

Slika 4.25: DeleZ posameznih pogonskih goriv tovornih cestnih vozil v Sloveniji v letu
2007

Vir: Prirejeno po SI - Stat podatkovni portal (hitp://www.stat.si), junif 2008

V tabeli 4.9 so predstavijeni podatki o Stevilu tovornih cestnih vozil v Sloveniji glede na vrsto vozila in
pogonskega goriva v letu 2007, delitev pa je opraviiena na Stevilo registriranih vozil ob koncu leta in
prve registracije novih vozit. Najbolj obsezno skupino predstavijajo tovornjaki kier je dizelsko gorivo
obitajno pogonsko gorivo tako pri Ze registriranih kot na novo registriranih vozilin. Tudi pri ostalih vrstah
tovornih vozil je razvidna izrazita uporaba dizelskega goriva za pogon. Grafiéna ponazoritev podatkov je
podana na sliki 4.26.

Na sliki 4.27 so predstavijeni podatki o Stevilu registriranih tovomih vozil v Sloveniji glede na vrsto
pogonskega goriva v obdobju 1995 — 2007. 1z grafa je razviden enakomeren frend povecevanja
skupnega Stevila registriranih vozil in $tevila prvih registracij (to so vozila, ki so bila prviC registrirana v
drugi drZavi) in prvih registracij za nova vozila v obravnavanem obdobju.
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Tabela 4.9: Stevilo registriranih tovornih vozil v Sloveniji glede na vrsto vozila in
pogonskega goriva v letu 2007

Stevila vseh vozil

Stevilo - prvih

Tovomavozilo  Pogonsko gorivo nadan3l 12 registracii=
S nova vozila -
Bencin 6.419 433
Tovornjaki Dizel, nafta, plinsko olje 55.740 6.872
~ Plin 471 16
i Bencin 205 9
eg;‘l’l‘;“a MOtora . by ol nafta, piinsko olje 3726 287
: Plin 19 1
Bencin 23 -
Viagilci Dizel, nafta, plinsko olje 8.607 1.377
: Plin 47 -
L Bencin 96 3
iﬂi"rﬁ'::“ Dizel, nafta, plinsko olie ~ 6.122 448
Plin 37 -

Vir: S| - Stat podatkovni portal {hitp://www.stat si), junij 2008
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Slika 4.26: Stevilo tovornih cestnih vozil v Sloveniji glede na vrsto vozila in
pogonskega goriva v letu 2007

Vir: Prirejeno po St - Stat podatkovni portal (http:/www.stat.si), junij 2008
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Vir: Prirejeno po Si — Stat podatkovni portal (hitp://iwww.stat.si), junij 2008

452 Usposobljenost voznega parka v Zelezniskem prometu

4521 Prevozna sredstva v ZelezniSkem prometu ol

Tehni¢na sredstva v ZelezniSkem prometu omogocaio izvajanje ZelezniSkega prometa, njihovo zadostno
Stevilo 0z. obseg ter ustrezno tehnicno stanje pa omogocajo konkurenéno izvajanje prevoznih storitev.
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Med mobilna fehniéna sredstva v Zelezniskem prometu sodijo viecna in vledena sredstva. V tovomem
Zelezniskem prometu med vleéna sredstva pristevamo lokomotive in motorne viake (ki prevaZajo tovor
ali tovor in potnike), med vle¢ena sredstva pa tovome vagone.

Ustrezna struktura in obseg vieénih in viecenih sredstev imajo Kljuten vpliv na uéinkovito izvajanje
prevoza blaga v Zelezniskem prometu. Ustrezati morajo specificnostim prevozov, ki se opravijajo,
izhajajo pa iz znatilnosti prevazanega tovora, karakteristik Zelezniske infrastrukture, itd.

Tovorni vagoni

V Sloveniji je bilo leta 2007 v uporabi skupno 4.501 tovorni vagon, skupne nosilnosti 235.518 ton. Od
tega je bilo v lasti Slovenskih Zeleznic (SZ) 3.979 tovomih vagonov skupne nosilnosti 204.661 ton, v
zasebni lasti pa je bilo 522 tovornih vagonov skupne nosilnosti 30.857 fon.

Podrobnej$a predstavitev podatkov o Stevilu tovornih vagonov v Sloveniji, glede na lastnistvo in tip
vagona za leto 2007, je podana v tabeli 4.10. Najvedji delez vagonov v lasti SZ predstavijajo zaprti in
odprti vagoni, sledijo pa jim vagoni, ki so uporabni za prevoz zabojnikov ter drugi vagoni. Med
zasebnimi vagoni pa je najve¢ zaprtih vagonov, sledijo pa jim vagoni cisterne ter vagoni za prevoz
zabojnikov in ravni vagoni. Porazdelitev Stevila tovornih vagonov glede na lastnistvo in tip vagona v
Sloveniji v fetu 2007 je predstavijena tudi na sliki 4.28.

Tabela 4.10: Zelezni$ki vagoni v Sloveniji glede na lastni$tvo in tip vagona v letu 2007
Vir: S| — Stat podatkovni portal (http://www stat.si), junij 2008

T L e e
Zaprti vagoni 806 36.633
Odprti vagoni 1.512 84.225
Plato in plitvi vagoni {ravni vagoni) 74 2624
Yagoni uporabni za prevoz kontejnerjev 606 28.702
Vagoni cisterne 162 9.361

- Drugi vagoni 819 43.116

. Zaprti vagoni 215 13.443

- Odprti vagoni 41 2.394

- Plato in plitvi vagoni (ravni vagoni) 76 3.855
. Vagoni uporabni za prevoz kontejnerjev 72 4475
Vagoni cisterne 77 4.389

- Drugi vagoni 41 2.301

|z podatkov o nosilnosti voznega parka tovomih vagonov izhaja, da predstavijajo v voznem parku S7
odprti vagoni s 84.225 fonami najvedji delez, sledijo jim drugi vagoni s 43.116 tonami nosilnosti ter
vagoni za prevoz zabojnikov z 28.702 tonami skupne nosilnosti, Med vagoni v zasebni lasti pa
predstavijajo najvecii delez skupne nosilnosti zaprti vagoni, stedijo pa jim vagoni za prevoz zabojnikov in
vagoni cisterne. Primerjava med posameznimi tipi vagonom ter razdelitev glede na lastnigtvo je
predstavijena na sliki 4.29.
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Slika 4.28: Stevilo ZelezniSkih vagonov glede na lastniStvo in tip vagona v Sfoveniji v letu 2007

Vir: Prirgjeno po SI — Stat podatkovni portal (http:/iwww.stat.si), junij 2008
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Slika 4.29: Nosilnost voznega parka tovornih vagonov v Sloveniji glede na lastaistvo in tip N
vagona v letu 2007 o

Vir: Prirejeno po SI — Stat podatkovni portal (http://www.stat.si), junij 2008

Skupno $tevilo tovornih vagonov v Sloveniji se je v preteklem desetletju zmanjSalo, kar je skiadno s
trendom zmanjSevanja Stevila tovornih vagonov, ki je prisoten v skoraj vseh evropskih drzavah.
Podrobnejéi podatki o stevilu tovornih vagonov v Sloveniji glede na tip in {astnistvo, v obdobju od leta
2001 do leta 2007 so predstavijeni v tabeli 4.11.
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Za vagone v fasti SZ je bilo v obravnavanem obdobju znagilno zmanj$anje skupnega étevila vagonov za
vse tipe vagonov razen drugih vagonov katerih Stevilo se je v letih 2006 in 2007 nekoliko povedalo.
Najbolj sta se zmanjSala skupno $tevilo in delez zaprtih vagonov, nekoliko manj pa $tevilo in delez
odprtih vagonov. Precej se je zmanj$al tudi deleZ ravnih vagonov medtem ko sta se $tevili vagonov za
prevoz zabojnikov in vagonov cistern le malo zmanjsali.

Za vagone v zasebni lasti so bili v obravnavanem obdobju znadilni razliéni trendi spreminjanja tevila
vagonov glede na tip vagona. Stevilo zaprtih vagonov se je povecevalo, za odprte in ravne vagone ter
vagone za prevoz zabojnikov je bilo v obravnavanem obdobju znalilno zacetno povecanje in nato
zmanj5anje Stevila, stevilo vagonov cistern pa se je nekoliko zmanjsalo.

Graficna predstavitev spremembe Stevila tovornih vagonov glede na tip vagona in lastnistvo je podana
na sliki 4.30.

Tabela 4.11: Zelezniski vagoni v Sloveniji v obdobju 2001 — 2007 glede na tip in
lastnistvo

Leto Ll
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Zapriivagoni  2.378 2251 1556 1494 1474 813 806
Odprtivagoni  1.956 1864 1767 1594 1512 1490 1512

Lastnistvo Tip vagona

o oy Plato in plitvi
S ovagoni (ravni 300 253 104 102 99 96 74
Vo Jastic vagoni)
‘Slovenskih ~* Vagoni
eleznic PO 73 a9 g g7 Gig 00 595 606

. prevoz
- kontejnerjev
- Vagoni

cisterne 183 163 162 162 162 162 162

.~ Drugivagoni 99 99 99 99 99 839 819
. Zaprtivagoni 51 101 100 171 170 159 215

“ .~ Odprtivagoni 40 54 54 66 26 26 41
o7 Plato in plitvi

- vagoni {ravni 102 132 149 169 138 138 76
£i0 0 vagoni)

i Vagoni
uporabni  za
prevoz
. kontejnerjev
- Vagoni

cisteme 103 90 90 79 79 77 77

Drugi vagoni - - - - - 41 41

30 30 62 72 106 72 72

Vir: §1 - Stat podatkovni portal (http://www.stat.si), junij 2008
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S spreminjanjem skupnega Stevila vagonov se je spreminjala tudi skupna nosilnost voznega parka
tovornih vagonov. V tabeli 4.12 so predstavijeni podatki o Stevilu in skupni nosilnosti tovomnih vagonov v
Sloveniji glede na lastnistvo v obdobju 2001 - 2007.

Za vagone v lasti SZ je bilo znalilno znatno zmanjSanje skupnega Stevila vagonov in tudi skupne
nosilnosti v obdobju 2001 - 2004, skupno $tevilo tovornih vagonov se je zmanjsalo iz 5.655 v letu 2001
na 4,070 v letu 2004, skupna nosilnost pa iz 274.924 fon v letu 2001 na 206.553 ton v letu 2004. Za
vagone v zasebni lasti je bilo v obravnavanem obdobju 2001 — 2007 znadilno povecevanje skupnega
§tevila vagonov v obdobju 2001 — 2004, ki pa se je v obdobju 2005 - 2007 nekoliko zmanjSalo.
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Slika 4.30: ZeleznisSki vagoni v Sloveniji v obdobju 2001 — 2007 glede na tip in
lastnistvo

Vir: Prirejeno po S| — Stat podatkovni portal (http://www.stat.sf), junij 2008
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Tabela 4.12: Stevilo in skupna nosilnost tovornih vagonov glede na lastniétvo v Sloveniji v
obdobju 2001 - 2007

Leto Lastnistvo $tevilo vagonov :I;ﬁ;)na fasiinost

2001 V lasti SZ 5.655 274924
B * V zasebni lasti 326 18.064

V lasti SZ 5.367 263.853
?002 V zasebni lasti 407 23.149

2003 V lasti S; | 4315 218.796
sy V zasebni last] 455 25.834

2 00 4 ~ Viasti SZ. | 4.070 206.553
o V zasebni lasti 557 32.327

3 V lasti S7 3.946 201.101
2005 V zasebni lasti 519 32245

2006 V lasti SZ. | 3.995 205.425
V zasebni lasti 513 30.438

| 2 007 V lasti SZ' | 3.979 204.661
. V zasebni Jasti 522 30.857

Vir:'81 - Stat podatkovni portal (http://www.stat si), junij 2008

Graficna predstavitev podatkov in trendov spreminjanja skupnega $tevila in nosiinosti vagonov glede na
njihovo lastnidtvo v obdobju 2001 - 2007 se nahaja na slikah 4.31 in 4.32.
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Slika 4.31: Skupna nosilnost tovornih vagonov glede na lastni$tvo v Sloveniji v
obdobju 2001 - 2007

Vir: Prirejeno po S| - Stat podatkovni portal (htip://www.stat.si), junij 2008
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Slika 4.32: Skupno §tevilo tovornih vagonov glede na lastniStvo v Sloveniji v obdobju
2001 - 2007

Vir: Prirejeno po S| — Stat podatkovni portat (hitp:/fwww.stat.si), junij 2008

Slovenske Zeleznice imajo v lasti najvecje Stevilo tovornih vagonov v Sloveniji. Vozni park tovornih
vagonov SZ sestavljajo navadni in specialni odprti vagoni, navadni zaprti vagoni, navadni in specialni
plato vagoni, vagoni s premiéno streho, specialni vagoni ter vagoni cisterne. Podrobni podatki o Stevilu
tovornih vagonov v voznem parku SZ po posameznih fipih oz. sefijah za obdobje 2003 — 2006 so
predstavijeni v tabeli 4.13. Najvecp dele? voznega parka SZ so predstavijali navadni odprti vagoni,
sledijo pa jim vagoni s premicno streho ter specialni odprit vagoni. Tabela vsebuje tudi podatke o
povpreéni nosilnosti posameznih tipov vagonov v letu 2006 ter podatke o Stevilu zasebnih vagonov, ki
so bili v obravnavanem obdobju uvriéeni v vozni park SZ.

Tabela 4.13: Inventarno stanje tovornih vagonov v voznem parku Slovenskih Zzeleznic

Vir: Slovenske Zeleznice v $tevilkah, Siovenske Zeleznice, 2006
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Cisterne {Z) 162 162 162 162 57,8

Zasebni vagoni uvrsceni v 55 557 519 513 59,3
. park Slovenskih Zeleznic

Starostne struktura voznega parka tovomih vagonov S7 v letu 2006 je predstavijena na sliki 4.33. [z
slike je razvidno, da je bilo leta 2006 vet kot 90% tovornih vagonov starej$ih od 20 let. Nekaj ved kot
45% tovornih vagonov je bilo kuplienih v obdobju 1970 - 1979, podoben delez pa v obdobju 1980 —
1989. Okrog 5% tovornih vagonov je bilo izdelanih pred letom 1969, okrog 3% pa je bilo kupljenih v
obdobju 1980 — 1999,
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Slika 4.33: Struktura nabave tovornih vagonov v voznem parku Slovenskih Zeleznic
(stanje 31.12.2006)

Vir: Prirejeno po Slovenske Zeleznice v $tevilkah, Slovenske Zeleznice, 2006
Lokomotive

Na slovenskem Zeleznidkem omreZju se za vieko viakov uporabljajo elektriéne in dizelske lokomotive, ki
so v [asti Slovenskih Zeleznic, ki so bile do nedavnega tudi edini Zelezniski prevoznih na slovenskih
progah. Elektricne lokomotive se, glede na njihove tehniéne karakteristike, uporabljajo za vieko
potniskih in tovornih viakov na razlicnih progah, dizelske lokomotive pa se uporabljajo za premikanje
vagonov na postajah ter tudi vieko potniskih in tovornih viakov.
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Slika 4.34: Struktura nabave lockomotiv v voznem parku Slovenskih zeleznic (stanje 31.12.2006)
Vir: Prirejeno po Slovenske Zeleznice v tevilkah, Slovenske Zeleznice, 2006

Tabela 4.14: Zelezniska vieéna vozila v Sloveniji glede na vir energije in moé v
obdobju 2001 — 2007

F enie nihvozl Wob(oM)
" Elektriéne lokomotive 87 209,540
"' Dizelske lokomotive 92 92.468
" Elektriéne lokomotive 83 202.020
. Dizelske lokomotive 92 92.468
- Elektriéne lokomotive 76 188.100
- Dizelske lokomotive 83 84.787
- Elektricne lokomotive 76 188.100
Dizelske lokomotive 83 84.787
' Elektri¢ne lokomotive 71 176.420
'~ Dizelske lokomotive 78 79.513
Elekfricne lokomotive 83 246.520
Dizelske fokomotive 78 79.192
Elektricne lokomotive 88 286.600
.- Dizelske lokomotive 76 76.772

Vir: St — Stat podatkovni portal (hitp.//www.stat.si), junij 2008

Slika 4.34 prikazuje starostno strukturo lokomotiv v voznem parku SZ. Okrog 80% lokomativ je bilo
izdelanih med leti 1965 in 1979. Povpredna starost elektri¢nih in dizelskih lokomotiv znasa, glede na
visto lokomotive, med 25 in 40 let. TolikSna povpreéna starost lokomotiv pomeni, da so te manj
zanesliive, strodki njihovega vzdrzevanja so visoki, lokomotive pa ne omogocajo zadovoljevanja potreb
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po povetanem obsegu dela. Do nedavnega je bil vozni park lokomotiv SZ dokaj zastarel in izrabljen,
stanje pa se je nekoliko izbolj$alo po letu 2006 ko so SZ kupile nove elektriéne lokomotive.

Podrobnejsi podatki o Zeleznidkih vieénih vozilih v Sioveniji, kamor poleg lokomotiv sodijo tudi motorni
viaki, v obdobju 2001 — 2007 so predstaviieni v tabeli 4.14. Za posamezno leto v obravnavanem
obdobju sta predstavijena skupno Stevilo in mo¢ elektricnih in dizelskih lokomotiv. Grafiéna ponazoritev
podatkov iz tabele se nahaja na sliki 4.35. Iz grafa je razviden trend zmanjevanja skupne modi zlasti
elektricnih lokomotiv do leta 2006 ko se je zaradi nakupa novih lokomotiv skupna moé obéutno
povecala, iz 176.420 kW v letu 2005 na 286.600 kW v letu 2007.
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Slika 4.35; Zelezniska vlena vozila v Sloveniji glede na vir energije in moé v obdobju
2001 - 2007

Vir: Prirejeno po St - Stat podatkovni portal (http:/iwww.stat.si), junij 2008

Slovenske Zeleznice so v letih 2006 in 2007 kupile 20 novih sodobnih elektriénih lokomotiv. To so
vecsistemske lokomotive, ki jih uporabljajo tudi v nekaterih drugih eviopskih drzavah. Osnovne tehniéne
Karakteristike pa so naslednie: so $tiriosne izvedbe, tehtajo 87 ton, so mogi 6 MW, najvedja vieéna sila
znasa 300 kN, najvidja hitrost voznje znasa 200 oz. 230 km/h.

Ena od kijuénih znacilnosti teh lokomotiv je, da omogocajo interoperabilno obratovanje, saj lahko
obratujejo v razlicnih napetostnih sistemih in sicer pri enosmerni napetosti 3 kV ter izmeniéni napetosti
15 kV in 25 kV, kar pomeni, da lahko te lokomotive poleg Slovenije voziio po progah Avstrije, Nemgije,
ltaljle, MadZarske in Hrvaske. Pomembna je tudi energetska uginkovitost lokomotiv katero zagotavija
zmoznost vraCanja energije nazaj v omreZje med zaviranjem. Do konca leta 2009 bodo Slovenske
Zeleznice kupile $e 12 novih vedsistemskih elektriénih lokomotiv.
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4522 Prevozna sredstva v Zelezniskem prometu EU

Spreminjajote se razmerje med obsegom cestnega in Zeleznidkega tovornega prometa v korist
povetevanja deleZza cestnega prometa se odraza tudi na podrocju prevoznih — viecnih in viecenih
sredstev v ZelezniSkem prometu. Spreminjanje obsega in deleza tovornega Zelezniskega prometa
neposredno vpliva na povpraSevanje po lokomotivah in tovornih vagonih.

Tabela 4.15: Stevilo tovornih vagonov po posameznih evropskih drzavah v obdobju
1990 — 2003 (v 1000} _

. 11990 - 2000 . |2002 - |2003
Driava\| . OO MRS S e
EU25 |- - 694 : -
‘EU-15 - 825 - 472 ! -
BE-. 1303 18.8 20.3 20.1 -34%
BG  [425 207 175 17.3 59%

o] - 58.5 46.8 455 -

146 22 22 - -
| 3667 189.6 179.0 176.8 -52%
EE 5.9 75 17.4 -
113 19 19 16 12%
11.0 35 35 3.5 -68%
37.7 265 26.2 25.4 -33%
11481 94.8 107.0 103.8 -30%
{997 70.1 56.9 56.2 -44%
1.1 9.1 7.9 8.0 -28%
1129 132 124 12.1 6%
127 26 3.1 33 22%
- 235 21.8 222 :
6.7 47 2.1 18 73%
343 24.0 24.1 227 -34%
2756 130.1 95.4 111.0 60%
46 4.2 43 4.0 13%
166.1 118.0 101.8 75.5 -55%
8.7 6.3 5.8 438 -45%
27.0 245 24.0 -
15.8 126 11.8 116 -26%
275 176 9.9 8.5 -69%
344 - 19.1 : -
137 10.0 8.8 7.9 42%
21.9 17.9 17.0 16.8 -23%
EEE 19.9 196 195 -28%

Vir: Panorama of Transport, 1990 — 2005, EC, 2007
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V tabelah v nadaljevanju so predstavljeni podatki o Stevilu tovomih vagonov ter lokomotiv in motornih
viakov po posameznih evropskih drZavah v obdobju od 1990 do 2003. Predstavijeni podatki se
nanasajo na Zelezniska podjetja, ki so €lani Mednarodne Zelezniske zveze (UIC), v podatke pa lahko
niso vklijucena prevozna sredstva, ki so bila dana v najem. Trenuino prisotni trendi najemanja
zelezniskih prevoznih sredstev (in ne nakupa) v evropskem prostoru fahko vplivajo na nepopolnost ali
celo nedostopnost podatkov o obstojecih vieénih in viecenih sredstvih.

Na moznost napacne interpretacije podatkov o $tevilu lokomotiv in vagonov fahko vplivajo tudi postopki
zamenjave zastarelih in izrabljenih prevoznih sredstev z novimi, bolj uginkovitimi, zaradi éesar se lahko
skupno $tevilo sredstev zmanj8a, njihova (skupna) storilnost pa ostane kijub temu enaka ali se celo
poveda.

V tabeli 4.15 so predstavljeni podatki o Stevilu tovornih vagonov po posameznih eviopskih drzavah v
obdobju od 1990 do 2003. Izmed vseh Zelezniskih prevoznih sredstev se je najbolj spremenilo prav
Stevilo tovomih vagonov. V EU-15 se je v obravnavanem obdoebju zmanjSalo za kar 43%. Poleg procesa
menjave prevoznih sredstev je na zmanj$anje do doloéene mere vplivala tudi preusmeritev tovora z
zeleznice na cesto. V vseh predstavijenih evropskih drZavah, z izjemo Luksemburga, se je Stevilo
tovornih vagonov v obravnavanem obdobju zmanjSalo, zZlasti pa v Neméiji in na Poljskem. Stevilo
tovornih vagonov v Sloveniji se je v obravnavanem obdobju zmanjsalo za 45%, iz 8.700 na 4.800, kar
predstavlja nekoliko vecje zmanjsanje od povpredja EU-15.

Grafitna predstavitev podatkov o skupnem $tevilu tovornih vagonov po posameznih evropskih drZzavah

v obdobju 1990 ~ 2003 je podana na sliki 4.36, slika 4.37 pa predstavija spremembe Stevila tovornih
vagonov v odstotkih za posamezne evropske drzave v tem obdobju.
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Slika 4.36: Stevilo tovornih vagonov po posameznih evropskih drzavah v obdobju
1990 — 2003 (v 1000)

Vir: Panorama of Transport, 1990 — 2005, EC, 2007
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V tabeli 4.16 so predstavljeni podatki o tevilu lokomotiv in motornih vlakov (ti lahko prevaZajo potnike
ali tovor) v obdobju 1990 - 2003. V tem obdobju se je v EU 25 njihovo Stevilo zmanjialo za 21% na
47.944. Najbolj se je zmanj3alo Stevilo lokomotiv in motornih viakov v Nemdiji, najvedji % zmanjsanja pa
je zabelezila Latvija. '
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Slika 4.37: Sprememba $tevila tovornih vagonov v posameznih evropskih drzavah v
obdobju 1990 — 2003 (v %)

Vir: Panorama of Transport, 1990 — 2005, EC, 2007
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Slika 4.38: Stevilo lokomotiv in motornih viakov po posameznih evropskih drzavah v
obdobju 1990 — 2003 (v enotah)

Vir: Panorama of Transport, 1990 — 2005, EC, 2007
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V nekaterih drzavah je bilo zabeleZeno tudi povecanje Stevila lokomotiv in motornih viakov, kot na
primer na Irskem {za 61%) in v Luksemburgu (za 45%). Stevilo lokomotiv in motomih viakov v Sloveniji
se je v obdobju 1990 - 2003 zmanj3alo za 24%, iz 358 na 273, kar znada nekoliko ve¢ od EU-25
povpredja 21%.

Tabela 4.16: Stevilo lokomotiv in motornih vlakov po posameznih evropskih drzavah v
obdobju 1990 - 2003 (v enotah)

_ | Sprememb
Le 1990 2000 002 |a003 |2
N - | 1990'-2003
Drzava . e %)
EU-25 | 60.350 ; 49.099 47 944 _21%
EU5 43710 - 36.628 35519 19%
1727 1670 1678 1522 12%
1119 762 680 671 “40%
: 3.596 3.301 3.280 }
524 415 566 458 13%
14.703 9.656 9.148 9.533 -35%
300 104 236 241 20%
166 172 325 268 61%
400 944 778 237 41%
1922 1693 1.931 1911 1%
7279 7158 7.336 7,240 1%
T 4818 4697 5.205 4.937 2%
{739 433 392 386 48%
389 419 390 371 5%
Tor 124 131 141 45%
172,040 1453 1363 1458 -29%
2372 1965 2.029 2118 1%
. 11543 1530 1585 1556 1%
16801 5.293 5.028 4.975 -27%
530 589 515 506 5%
14515 3.440 3.504 2173 5%
1358 300 310 273 24%
GaE 1570 1451 1441 -
| 669 735 731 731 9%
1350 887 869 773 43%
~ 5610 i 4.430 3.588 -36%
| 563 480 396 393 -30%
897 849 819 755 ~16%
502 299 269 266 47%
11254 1528 2.008 2.162 73%

Vir: Panorama of Transport, 1990 — 2005, EC, 2007
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Sprememba skupnega Stevila lokomotiv in motomih vlakov po posameznih evropskih drzavah je
predstaviiena na sliki 4.38. Sprememba Stevila lokomotiv in motornih viakov v odstotkih po posameznih
evropskih drzavah v obravnavanem obdobju pa je predstavijena na sliki 4.39.
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Slika 4.39: Sprememba Stevila lokomotiv in motornih vlakov po posameznih evropskih'
drzavah v obdobju 1990 — 2003 (v %) :

Vir: Panorama of Transport, 1990 — 2005, EC, 2007

4.6 INTEMODALNOST V SLOVENIJ

Delez intermodatnega prevoza v Sloveniji je, v okviru celotnega tovornega prometa, majhen. V strukturi
kombiniranega prevoza predstavlja spremljani kombinirani prevoz (oprtni viaki) irefjino in nespremljani
intermodalni kombinirani prevoz dve frefjini celotnega intermodalnega prevoza. V tovormem prometu ima
pomembno viogo koprsko pristani$ce, preko katerega se opravi okrog 90 % celotnega slovenskega
prekomorskega prometa. Od tega je najvedii del prepeljanega blaga je v uvozu, izvoz pa predstavija le
majhen delez. Pretovor blaga slovenskih uvoznikov in izvoznikov pomeni okrog polovico celotnega
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pretovora, preostala polovica pa se opravija za tuje narocnike. Povezava pristaniséa z zaledjem je
zagotovliena po cestah in Zeleznici, po kateri so prepeljane do tri Cetrtine blaga, ki zaéenja ali konéuje
prekomorsko pot v tem pristaniséu.

Razvoj na podrocju intermodalnega transporta v Sloveniji zaostaja v primerjavi z drzavami Evropske
unije. To se kaZe predvsem v pomanjkanju ustreznega Stevila transportnih sredstev, primemne
pretovorne mehanizacije in opremfienosti primernih terminalov. Da bi to zaostajanje in neskladnost
sistema intermodalnega transporta v im krajSem ¢asu odpravili in obenem ohranili ustaljene blagovne
tokove, ter se priblizali zahtevam in kriterijem, ki veljajo v drzavah EU, se je potrebno osredototiti na
naslednje ukrepe:

- izpolniti vsaj minimalne pogoje, priporodila in zahteve evropske standardizacije,

- sprotno in aktivno spremijati razvoj in tokove intermodalnega sistema transporta ter vkljutevati
Slovenijo in njene transporine nosilce v ustanove mednarodnega multimodalnega transporta,

- posodobiti in prilagoditi vozni park vseh fransportnih nosilcev standardiziranim oblikam, ki so v
Evropi v multimodatnem transportu Ze uveljavijene,

- sprejeti in uskladiti vse standarde in tehniéne normative v intermodalnem transportu z
evropskimi,

- razvifati nove in modernizirati obstojeCe terminale in manipulativna mesta za intermodalni
transport,

- uvesti ustrezno tarifno politiko v oprtnem sistemu transporta,

- uvesti ustrezni informacijski sistem za spremljanje enot v intermodalnem ftransporfu med
prevozom ali pa med zadrzevanjem v terminalih zaradi laZje manipulacije v mednarodnem
prometu,

- vzpostaviti je treba enovit evropsko primerdjiv nacionalni informacijski sistem, ki bo zdruZeval
podatke in informacije s podrocja prevoza potnikov in tovora po ozemlju Slovenije in podatke o
obremenitvah in stanju prometne infrastrukture. Le na tak nacin bo mogoce sproti prilagajafi
ukrepe prometne politike novo nastalim druzbenim in okoljskim razmeram in podobno.

Spremembe v transportnem sektorju so obicajno dinamicne in zapletene. Tudi v evropskem prostoru je
najvecja tezava, kako uskladiti vse kompleksne logisticne zahteve, ki jih pogojuje intermodalnost. To
zahtevnost pogojuje tudi hiter tehnoloski napredek na podro&ju prometa.

Pri razvoju politik, ki bodo zadovoljevale jutri$nje potrebe je potrebno racunati s sedanjo in prihodnjo
razvojno dejavnostjo. Za uresnicevanje priblizevanja in zmanjSevanja zaostanka za drzavami EU so
potrebni tudi politicno-administrativni ukrepi, ki so v pristojnosti viad in njhovih ministrstev. Taksni ukrepi,
ki jih sprejemajo viade drzav EU, vetinoma pa se nanaSajo na razliéne spodbude za razvoj
intermodalnega sistema transporta, so:
- ugodni krediti za nalozbe v razvoj intermodalnega transporta,
- neposredna vlaganja namenskih nevralljivih sredstev v infrastrukturo in opremo za terminale in
prekladalno mehanizacijo,
- davéne in carinske olajSave za nabavo suprastrukture za intermodalni transport,
- restrikcije pri dovoljenjih v mednarodnem cestnem transportu,
- zaostreni predpisi 0 maksimalni dopustni masi vozil v cestnem transportu in zmanj3evanje poti,
kier niso potrebne dovoliinice.

Gilj nastetih ukrepov politicne narave je dosegati harmonizacijo poloZaja razliénih transportnih nosilcev
predvsem s staliSCa stroSkov transporina, ki vplivajo na celotno narodno gospodarstvo.
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Enakopravna ureditev in pogoji poslovanja med cestnim in Zelezniskim transportom lahko prispeva k
razvoju intermodalnega sistema transporta in tako pokaze vse gospodarske in okolievarstvene
prednosti tega prevoza. Sklenemo lahko, da je s politiénimi ukrepi potrebno:
- oblikovati okvirne pogoje, da se uveljavijo prednosti intermodalnega transporta v primerjavi s
klasiCnim nacinom transporta,
- z viaganjem v tehnino in organizacijsko strukturo povecati ucinkovitost in prednosti
intermodalnega transporta. :

tzvedbenih ciliev prometne politike na podrodju intermodalnosti torej ne manjka. Preusmerjanje na
intermodalni transport se bo doseglo s spadbujanjem in popularizacijo te dejavnosti na vseh ravneh. Ti
nujni ukrepi bi pripomogli, da Slovenija ujame korak z razvitim sistemom intermodalnega transporta v
Evropi in hkrati poveca konkurenéno sposobnost na transportnem trZis¢u doma in v drzavah EU.

46.1 Intermodalni terminali v Sloveniji

Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije (Ur. [ RS, 8t 76/2004) v tocki, kjer so navedeni
prometni terminali doloCa, da se prometne terminale za kombinirani promet na mednarodni ravni razvija
v Kopru, Ljubljani in Mariboru, prometne terminale nacionalnega pomena pa ob nacicnalnih prometnih
vozliséih. V Sloveniji je Sest opredeljenih intermodalnih terminalov. Poleg dveh kontejnerskih terminalov
in dveh prekladalnih postaj s katerimi upravijajo Slovenske Zeleznice sodita med intermodalne terminale
tudi terminal v Sezani in koprsko pristanice kot najvedji logisticni intermodalni terminal v Sloveniji.
Terminali s katerimi upravijajo SZ sta kontejnerska terminala v Ljubljani in Mariboru kontejnerski
terminali - prekladalne postaje v Celju, in Novem mestu. V tabeli 4.17 so predstavl eni podatki o
ZeleznisSkem intermodalnem prometu v letu 2006.

Tabela 4.17: Zelezniki prevoz intermodainih transportnih enot (ITE) po vrsti prometa,
2006

Skupaj Notranji prevoz IMednarodni prevoz

nalozeno vrazlozeno v

Sloveniji Sloveniji tranzit
SKUPAJ 3627 244 1419 1535 429
Kontejnerji in zamenliivi zabojniki {1704 244 549 519 392
Cestne prikolice 37 0 0 0 37
Cestna vozila 1887 0 870 1017 0
SKUPAJ 142522 9696 64623 53976 14227
Kontejnerji in zamenljivi zabojniki 77984 9696 32035 22757 113496
Cestne prikolice 733 0 1 1 731
Cestna vozila 63805 0 32587 31218 0
SKUPAJ 25820 7975 5808 9825 2212
Kontejneriji in zamenljivi zabojniki 125754 7975 5793 9774 2212
Cestne prikolice 1 0 1 0 0
Cestna vozila 65 0 14 51 0

Vir: www.stat sifletopis/

Dva najvedja terminala, ki sta v upravijanju SZ sta opisana v nadaljevanju. Poudarek je dan Terminalu
Tezno.
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4,6.2 Terminal Ljubljana

NajveCji slovenski Zelezniki terminal je v Ljubljani. Kontejnerski terminal Ljubljana se nahaja na
Letaliski utici v blizini BTC-ja.

Terminal je usposobljen za pretovor cestnih vozil na Zelezniske vagone, kot tudi za pretovor
kontejnerjev. Za to imajo na razpolago eno ¢elno rampo za nakladanje tovornjakov na vagone in eno
Celno rampo za nakladanje osebnih avtomobilov v dve etaZi na vagone.

Terminal je opremljen za sprejem, prekladanje in odpravo vseh sistemov kombiniranega transporta v
mednarodnem in domacem prometu. Opravija storitve prekladanja in skiadidtenja kontejnerev,
prekiopnikov in zamenljivin zabojnikov, organizacijo in izvajanje prevozov enot kombiniranega
transporta v cestnem prometu, preglede in popravita kontejnerjev, polprikiopnikoy in zamenljivih
zabojnikov. Na terminalu opravijajo konsilidacijo blaga v kontejnerjih (zbiranje, polnjenje, praznjenje in
prekladanje) in druge storitve, ki so potrebne za izvajane kombiniranega transporta.

N e p

b

S :
DIRECTION EROM:
Gruskaeje [ Macelj

EFMETAL \RO-LA
LIULLIAKA - WELS

DIRECTION FROM:
Ohrexje / Bregana

Zagreh

Slika 4.40: Lokacija kontejnerskega terminala Ljubljana
Virwww.adriakombi.si
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Slika 4.41: Nakladalna rampa

V naértu imajo posodobitev terminala, kier je predvidena fudi boljSa oz. diretna navezava na giavno
Zeleznisko progo, kar bi jim omogocilo hitrejSo odpravo oprinih viakov, s tem pa krajsi tranzitni Cas.
Taka navezava na glavno progo bi jim omogocila fudi sprejem blok viakov, ki jih v dana3njih razmerah
ne morejo.

Tabela 4.18: Znacéilnosti kontejnerskega terminala Ljubljana

Lokacija terminala 1000 Ljubljana Letaliska ¢. 14
Delovni Cas pon.-pet. 6.00-18.00 , sob. 6.00 - 14.00
Splosni opis

kontejnerski transport , nespremljani transport ,

Vrste prevoza spremljani transport

Povrdine terminala

Skupna povrsina terminala 99.250 m? B
Qdprte skladisCne povrsine 21.500 m2 o
Parkimi prostor za cestna fovoma vozila za | . 540 1

oprini viak

Parkirni prostor za lastna cestna vle¢na vozila 10.000 m?
Prekladne postaje

Portalno dvigalo nositnost 370 kN

Kontejnerski manipulator 2 % - nosilnost 400 kN

ViliGar s kontejnerskim prijemalom nosilnost 50 kN

Vilicar nosilnost 120 kN

VitiGar-2x nosilnost 20 kN

Zelezniski tiri

Stevilo x uporabna dolZina 4 x 500 m

Viedna vozila 7 o

Vozila ADR da ]

Prikfjucki 40 prikljuckov za hladitne zabojnike =
zeleznisko odprto carinsko skladisce .

Spremijajo€i objekti delavnica za popravilo kontejnerjev, zam.
zabojev J

Vir: hitp://www.sz-tovornipromet si/sl/vrste_prevozovikombinirani_prevoz/kontejnerski_terminali/
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4.6.3 Terminal Tezno

Iy

vzhodom in zahodom, med severom in jugom. Ta naravna ugodnost pa daje $tajerski regiji e poseben
pomen v sedanjih evropskih povezovalnih procesih, kakor tudi pri revitalizacijii nacionalnih ekonomij
drzav srednje in vzhodne Evrope.

Posebno specifiko tej naravni danosti pa daje somestie mest Maribora, Ptuja in Celja, kot naravnega
gospodarskega trikotnika te regije, na cigar oglicih leZijo. Vioga in poloZaj teh mest se je v zgodovini
precej spreminjala, to pa je rezultiralo (prejpogosto tudi v nezdravi konkurenci in medsebojni
tekmovalnosti.

Z vstopom v EU so nastopile moznosti, da se stari antagonizmi preseZejo in somestie zaZivi kot
skupnost partnerjev, ki jih povezujejo skupni interesi in skupna potreba po zaéciti lastnih gospodarskih
interesov v nastajajocih novih razmerah. Med mnogimi moZnostmi sodelovania, ki so na voljo, je ena od
najperspektivnejSih prav sodelovanje na podrodju logistike.

Maribor, kot naravno srediste slovenske Stajerske, to je postal zahvaljujo€ prav najboljsi prometni legi,
ze od nekdaj predstavlja krizis¢e pomembnih cestnih in Zeleznikih smeri, na obeh omenjenih sodobnih
prometnih koridorjih; petega evropskega koridorja (Barcelona — Benetke - Trst/Koper — Ejubljana — Celje
~ Maribor — Budimpesta - Kijev), ki je bil opredeljen kot prednostni evropski prometni koridor na
panevropski fransportni konferenci na Kreti leta 1994, in desetega »a« panevropskega prometnega
koridorja Nunberg ~ Graz — Maribor - Zagreb, ki je bil dogovorjen na Panevropski transportni konferenci
v Helsinkih leta 1997; zraven pa se tu kriza $e tako imenovani Dravski prometni koridor, pomemben
prometno koridor Evropskih regij, kijih oznacuje reka Drava na vsej svoji dolZini: od Avstrije, preko

Slovenije do Hrvaske. Omeniti velja $e pomemben del prometnega sistema, to je Letaliéte Maribor.

Slika 4.42: Lokacijska umescenost terminala Maribor - Tezno
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Lokacija oZjega obmodgja Distribucijskega sredisca Maribor je v jugovzhodnem delu mesta Maribor med
dvema najpomembnejsima mestnima vpadnicama iz smeri Ljubljana — Celje in iz smeri Zagreb — Ptuj, ki
se obe nadaljujeta v smeri Graz-a in Budimpeste. Skozi obravnavano podroCje poteka pomembna
Zelezniska proga Koper — Ljubljana — Celje — Maribor; tu je tudi ZelezniSki terminal. V neposredni bliZini
je Letalis¢e Maribor. V upravnem smislu sodi obravnavano podioje v Mesino obgino Maribor;
zemljiséa, ki so potencialng na voljo za Siritev sedanjega vozlis¢a pa spadajo tudi v ob¢ino Hoce in
Miklavz na Dravskem poliu. Jedro tega srediS¢a tvori logistitno vozlis¢e v lasti poslovnega sistema
Inereurope.

Obstojede stanje

Poleg cestnega terminala so na tem obmoéju locirane industrijske in fransportne cone, centralna obrtna
in komunalna cona z obSirnimi prostimi povriinami zemljis¢a. NajzanimivejSa je mestna cona T1, ki o
zasedajo Spediterska podjetja, prometnice, parkiri$ca in druge manipulacijske povrsine. V neposredni
blizini se nahaja kontejnerski terminal Slovenskih Zeleznic, preko katerega se izvaja kombinirani
transport.

Danes na ferminalu Tezno poteka transportna povezava oprine tehnike A med Mariborom in avstrijskim
Welsom. Kijub zadetnim tezavam zaradi neizkuSenosti in ob sprotnem dopolnjevanju tehnicnih sredstev
je korenito spremenjeni tehnoloki proces dela na postaji Maribor Tezno potekal skorej brez omembe
vrednih tezav.

Pri oprtnih viakih na relaciii Maribor — Tezno — Wels gre za visoko izkoris¢enost oprinih vlakov, ki je v
povpredju kar 93 odstotna. Trenutno se izvaja 6 parov oprtnih viakov na dan.

Ob tem je na terminalu Maribor — Tezno prav tako kontejnerski terminal. Ze iz imena je razvidno, da je
terminal namenjen transportu z kontejnerji. Ta vrsta transporta je Se v razvojni fazi, vendar pa se
poveluje iz dneva v dan, kar je razvidno tudi iz spodnjega grafa.

PROMET KONTEJNERJEV

8 KONTEJNERJI

STEVILO KONTEJNERJEV

¥

2004 2005 2006 2007
LETO

Slika 4.43: Promet kontejnerjev po posameznih letih v terminalu Tezno.

248



CRP - MoZnosti implementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukturo Slovenije in znaditnosti blagovnih tokov

Prav tako je na podrocju terminala vecje Stevilo skladis¢, od katerih se nekatera uporabliajo, nekatera
pa so zapuSctena in niso primerna za opravljanje skladitne dejavnosti. Prav zaradi teh skladisg, ki se
pocasi obnavljajo in s tem sprejemajo ve¢ tovora, se povecuje tudi promet na terminalu Tezno.

SKUPNI PROMET TERMINALA

40.000
35.000
30.000
25.000
20.000
15.000
10.000

5.000

KOLICINA TOVORA!

TONE

2004 2005 2006 2007
LETO

Slika 4.44: Skupni promet tovora na terminalu Tezno, po posameznih letih.

Terminal Tezno po skupnem prometu zaostaja za konkurencnimi sodobnimi intermodalni terminali, saj
je njegova velikost samo 6.800 m?, kar pomeni da je kar za ve¢ kot desetkrat manjsi od najbliZjega
terminala, ki mu predstavija veliko konkurenco — to je terminal v Grazu, opremljen je z enim
kontejnerskim manipulatorom z nosilnostio 400 kN in skromno opremo, zato se mora razvijati
postopoma.

V zadnjem Casu se najve¢ pozomosti posveca oprinemu transporty tehnika A, ki je za uporabnike
zanimiv prav zaradi omenjene vsakodnevne relacije Maribor ~ Wels.

Tabela 4.19: Stevilo prepeljanih tovornjakov po Zeleznici iz Terminala Tezno po letih

Leto .- o7 | Stevilo prepelianih tovornjakov
2004 25.050
20056 25.790
2006 26.610
2007 27.280
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Stevilo prepeljanih tovornjakov po posameznih
letih

& Stevilo prepeljanih
tovornjakov

stevilo kamionov

2004 2005 2006 2007
leto

Slika 4.45: Stevilo prepeljanih kamionov iz terminala Maribor — Tezno

Slika 4.46: Lastnistvo tovornjakov, ki uporabljajo oprtni transport na terminalu Maribor

- Tezno

Lastnistvo kamionov prepeljanih po Zzeleznici
iz terminala Maribor Tezno
100
90 Turski tovornjaki
80
8 Hraski tovornjaki
70
60 1 Romunski tovornjaki
50 . o
& Slovenski tovornjaki
40
30 B Bolgarski tovornjaki
20 Tovornjaki iz ostalih
10 drzav
0
procent
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Moznosti preoblikovanja terminala Tezno v sodoben intermodaini terminal

Takojsnje preobitkovanje terminala Tezno v velik intermedalni terminal bi pomenilo velike stroske in ne
bi bilo uéinkovito, saj ni nujno da bi bilo veliko tovora in da bi bila vsa delovna sredstva, ki so potrebna
za nemoteno delovanje terminal zasedena. Kot omenjeno bi se s konstantnim pritokom tovora terminal
postopoma razvijal - zato je smiselno da se terminal Tezno najprej preoblikuje v zelo velik regionalni
terminal, na katerem se prav tako izvaja intermodalni transport. Z veCanjem tovora bi se povedeval tudi
terminal, ki bi z leti vedji poudarek dajal na intermodalnost $e vedno pa bi postal vodilni terminal v regij
saj bi z zagotavljanjem kvalitetnih storitev privabil $e ostala podjetja, ki veliko distribuirajo.

Na ferminalu bi bilo potrebno s povetanjem obsega delovanja, organizirati razlicne sluzbe, ki so
potrebne za nemoteno izvajanje logisticnih storitev. Z kakovostnimi storitvami bi se privabil velik del
uporabnikov logisticnih storitev, ki bi sedaj na enem mestu fahko naredili vse potrebno za prevoz. Velika
prednost bi v bodoce lahko bila cena, saj so stroski dela na terminalu Tezno v primerjavi s terminaloma
v Grazu in Zagrebu bistveno nizji.

Nadalfe je prednost in priloznost za razvoj terminal oziroma preoblikovanje v intermodalni terminal v tem
da je terminal namesen ob petem koridorju. To pomeni, da bi z povetanjem in z kakovostnimi
storitvami terminal lahko privabil tudi tuje uporabnike, katerih pot vodi skozi peti koridor. Na terminalu bi
se za njih lahko opravijale celotne storitve (vsa potrebna dokumentacija za prevoz se {ahko pridobi v
kratkem Casu) ali pa dopolnilne storitve kot so npr. dotovori blaga, carinjenje, zatasno skladis¢enje... To
je priloznost na katero je potrebne racunati in kateri je potrebno posvetiti posebno pozornost, saj bi to
pomenilo pomembno prepoznavnost tudi v mednarodnem merilu.

Kljub temu, da bi se ez ¢as terminal oblikoval v intermodalni terminal, pa je $e vedno pomembno
upostevati majhne regionalne terminale v manjsih mestih, saj je obstoj terminala odvisen od blaga, ki
prihaja v terminal. Manj$e regijske terminale je prav tako potrebno razvijat izbolj$evat infrastrukturo in
delovna sredstva. Zraven tega je potrebno vzpostaviti redne transporte blaga med terminalom v
Mariboru in regijskimi terminali, lahko pa se oblikuje dejavnost zbimega transporta manjsih posilik, pri
Cemer bi se blago transportiralo direktno od terminala do vegjih in tudi malih uporabnikov. Distribucija bi
lahko potekala po Zeleznici ( v zadnjem Casu je bilo veliko narejeno na podrogju ZelezniSkega omreZja
na progi Maribor — Ptuj — Ormoz — Ljutomer - Murska Sobota) ali pa po cesti, kjer se z izgradnjo
avtocest med Mariborom in Mursko Soboto ter Mariborom in Ptujem in Ze obstojedo avtocestno
povezavo z Celjem pojavile dodatne moZnosti.

V mednarodnem merilu pa je potrebno na terminalu Tezno razvijati in organizirati prevoz tavornin vozil
po Zelezniskin tirih tako imenovane — potujoco aviocesto in oprini transport — tehnika A. Kot je bilo Zze
omenjeno je vzpostavijiena povezava med Mariborom in Welsom (Avstrija). Tu je najvedja prednost
terminal Tezno, saj je velika vecina uporabnikov oprinega transporta prihaja iz TurCije. Ti tovornjaki
vstopijo v Slovenijo v glavnem na mejnih prehodih Gruskovje (od Maribora oddaljen 45 km), Zavré (50
km) in SredidCe ob Dravi (80 km), kar pomeni da je terminal relativno blizu meje kar pomeni tudi
nekaksno prednost. Prav tako pa Turski prevozniki nimajo vsi dovoliinic za prevoz pa Avstriji zato jeto
Se toliko vedji motiv za razvoj oprtnega transporta na terminalu.

4.6.4 Razvoj novega logisti¢nega in distribucijskega centra Sezana

Luka Koper je konec leta 2006 od Emone Obale, ki je bila tedaj lastnica BTC Terminala Sezana, za
okroglih 6,6 miljona evrov (1,6 milijarde tolarjev) odkupila zemljiséa, skladiséne objekte, poslovne
stavbe in prometno infrastrukturo v kompleksu Blagovno transportnega centra ter opremo za izvajanje
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skladi&¢ne dejavnosti in sicer okoli 20.000 m2 skladisCnih povrsin, od tega 16.094 m?2 zaprtih povrdin,
2.151 m2 pokritih povrsin in 13.290 m? parkiriSC za skladisCenje vozil.

Obmodje, na katerem bo nastal nov najvec]i suhozemni terminal Luke Koper, je bilo v prostorskih planih
obCine Ze prej namenjeno razvoju gospodarskih dejavnosti. Logisticno — distribucijska dejavnost pa je
po svojih vplivih na okolje vsekakor najbolj prijazna in sprejemljiva. Lastnik zemljis¢ je Luka Koperd.d.,
njena héerinska druzba Adria Terminali d.d. pa le upravija logisticni center v SeZani.

V skladu s svojo razvojno strategijo naj bi Luka Koper zalela razvijati mrezo transportno logistiénih
cenfrov, ki bodo predstavijali hrbtenico logisticnega sistema Luke Koper. Tako naj bi Transportno
logisticni center v Sezani postopoma prerasel v regionalni evropski distribucijski center. Luke Koper si
prizadeva, da bi za terminal v SeZani uredila status ekonomske cone. V sodelovanju z ObCino Sezana
naj bi nujno uredili prostorske dokumente, saj naj bi Luka na obmocju Sezane za svoje potrebe pridobila
$e 80 do 90 hektarov povrdin. Luka Koper nacrtuje, da bo v evropskem distribucijskem centru
obdelovala blago z nekaterih najbolj razvitih obmotij Evropske unije (Furlanija — Julijska krajina,
avstrijska Koroska in del avstriiske Stajerske) iz Slovenije, Hrvaske, MadZarske in bolj oddaljenih trgov
(Rusije, Ukrajine, Balkana....).

Slika 4.47: Glavne dejavnosti EDC-ja v SeZani

Logisticni center SeZana se ponasa z izredno ugodnim geo-prometnim poloZajem, ob 5. panevropskem
koridorju, ki povezuje Barcelono in Kijev. Razdalie po cesti: Sezana — Ljubljana: 88 km, Sezana ~
Zagreb: 245 km, Sezana — Sarajevo: 575 km, SeZana — Beograd: 607 km, Sezana — Skopje: 1028 km,
Sezana - Rim: 675 km, Sezana — Dunaj: 461 km, SeZana — Budimpesta: 539 km, Sezana — Munchen:
485 km, Sezana ~Praga; 796 km, SeZana — Bratislava: 516 km

Po Zeleznici: industrijski tir podjetja Adria Terminali se navezuje nepostedno na V. panevropski koridor,
ki se v Ljubljani naveZe na X. panevropski Zelezniski koridor.

Po morju: od pristanis¢ Koper, Trst in Trzi¢ (Monfalcone} je oddaljenost manj kot 30 km, od pristanis¢
Reka in Benetke pa okoli 120 km. Z vsemi pristani§¢i je vzpostaviiena povezava z avtocesto in
zeleznico.
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Tabela 4.20: Kapacitete in oprema terminala v SeZani
‘Povrdine. .~ PRI,
skupaj zemljisCe 84.550 m?
skiadiaéni prostor 37.600 m?
‘Zaprta skladisca "116.600 m?
carinska skladis¢a 7.500 m?
hladilna komora 1.225m?
zmrzovalna komora 70 m?
skladisCe za nevarne snovi ADR 222 m?
“Nad ,__calprosto skladlsce 1 4200m2s e
Odprta skladi§éa .- 72800 m2 ..
carinsko skladisce 5.700 m?
parkirisée za vozila 13.290 m?
,;Kontejnerskl termmal 6.000 m2 -
Oprema ' . S
kontejnerskl mampulator 1
avtodvigalo (50 fon) 2
avtodvigalo (80 fon) 1
vilicarji - vedji 4
vilicarji — manjsi 11
obracalna miza za coilse (24 ton) 1
kljuka za coilse (20 ton) 1
klesCe za coilse (24 ton) 1
hidravliéne rampe 5
kombinirano cestno tirno vozilo 1
trakior 1
-Ostala infrastruktura e
industrijski tiri 3x2.700m
cestni dostopi 1.350 m

lzvedba zamisli o evropskem distribucijskem centru v SeZani ni samo v interesu Luke Koper in Obéine
Sezana, gre za daljnoseZen projekt, ki je nedvomno nacionalnega pomena. Na obmogje Slovenije lahko
pritegne pomembne blagovne tokove, ki bi upravicili dosedanja in omogocali bodoéa viaganja v
prometno infrastrukturo. Z dejavnostio tega centra se bodo odprle $tevine moZnosti za razmah
spremfjajocih gospodarskih dejavnosti. Projekt bo imel pozitivne uginke na trend zaposlovanja v regiji.
Ko bo Evropski distribucijski center polno zaZivel, bo nudil neposredno zaposlitev priblizno 400 jjudem.

46.5 Nagrtovani tretji pomol v koprskem pristani§éu

Koprsko pristanisCe je pristanisée s sodobnim kontejnerskim terminalom, ki pa zaradi narascanja
pretovora kontejnerjev nujno potrebuje novo lokacijo terminala za nadaljno Siritev. Kot idelana moznost
se kaze preselitev terminala na IlI. pomol
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Slika 4.48: Obstojeci kontejnerski terminal v luki Koper
Vir: Internet www.luka-kp.si

Na kontejnerskem terminalu v luki Koper poleg pretovora in skladiS¢enja opravijajo tudi razne dopolnilne
storitve kot so polnjenje in praznjenje kontejnerjev (CFS), dezinfekcija, kemicno CidCenje kontejnerjev
ter ¢isCenje kontejnerjev s paro, PTI ali pre-trip inspection kontejnerjev, popravila kontejnerjev in druga

dela na kontejnerjih.

Organizirano je tudi servisiranje frigo kontejnerjev, tako da so uporabnikom na voljo naslednje storitve:
24-urni monitoring stanja frigo kontejnerjev, kar vkljuuje pregled temperature trikrat dnevno, poleg
popravijanja kontejnerjev tudi servisiranje in popravijanje elektro instalacij frigo kontejnerjev, montaza /
demontaZa gen-setov, popravila in servisiranje gen-setov, polnjenje s plinom in gorivom, PTI ali pre-trip
inspection kontejnerjev in gen-setov, dobava potrebnih nadomestnih delov.

Pretovor kontejnerjev se sedaj opravlja na l. luskem pomolu. Ob operativni obali dolzine 500 m je za
odlaganje kontejnerjev na razpolago 150.000 m? urejene povrsine. Obstojea infrastruktura fer
tehnoloska oprema terminala omogocata najvedji letni pretovor 170.000 TEU®. Prekomorski prevoz
blaga v kontejnerjih je najsodobnejSa oblika transporta in po vsem svetu stalno naras¢a. Trend rasti je
obcuten tudi pri delu na luSkem terminalu, saj se Ze priblizuje meji zmogljivosti.

% TEU je enota in pomeni 1 kontejner dolZine 20 Cevijev
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Slika 4.50: Prostorska umestitev tretjega pomola

Na sedanji fokaciji je kontejnerski terminal vpet med druge proizvodne programe, zato tukaj Siritev ni
mozna. Sicer pa sodobnim, kontejnerjem prilagojenim ladjam niti ne ustrezajo maritimni pogoji {globina
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morja) ter obstojeca pretovorna oprema na sedanjem terminalu in zafo se tukaj ne more sprejemati
vedjih kontejnerskin ladij. Selitev na novo obalo, s primemo globino morja, ki je v . luskem bazenu Ze
bila izkopana, je torej nujna. Terminal na lli. pomolu bo imel za letno zmogljivost 450.000 TEU.
Operativne obale bo skupno 700 m, skladis¢nih povrsin v zaledju pa 280.000 m2. Z nabavo Sirih
sodobnih dvigal za pretovor kontejnerjev bo ustrezala zadnji generaciji ladij z nosilnostjo do 8.000 TEU,

Na novi lokaciji se predvideva tudi dve Panamax dvigali s sedanjega terminala. Novi kontejnerski
terminal na fIl. pomolu se bo po zmogljivostih nekoliko priblizal Trzaskemu Vii. pomolu, ki je narejen za
750.000 TEU letno. Se vedno pa se po velikosti ne bomo mogli primerjati s tem, ki ima Ze dandanes
1.304 m operativnih obal, 400.000 m? povr$in za skladi$¢enje kontejnerjev ter sedem sodobnih
Panamax in Post Panamax dvigal. Obala na sedmem pomolu je operativna z obeh strani pomola, na
nasem 1. pomolu pa bodo ludke operacije potekale le na juzni strani ob li. bazenu, torej v smeri profi
Kopru.

466 Dejavniki preusmerjanja blagovnih tokov v severno jadranska pristanisca

Kljuéni akter v (globalni) pomorski transportno logisticni verigi, ki tahko realizira preusmeritev biagovnih
tokov namenjenih v srednjo in vzhodno Evropo, iz severno evropskih pristanis¢ v severno jadranska, je
ladjar. Dejansko to pomeni, da je potrebno zagotoviti pogoje, da bo glavni nosilec tega globalnega
logistiénega podjema spremenil koncept njegovega izvajanja.

Rezultate analiziranja stanja in pogojev v katerih bi potencialno lahko prislo do preusmeritve blagovnih
tokov v severno jadranska pristanisca, lahko strnemo v ugotovitve, ki so podane v nadaljevanju.

Uporabniki transportno-logistiénih storitev  zahtevajo cenovno ustrezen servis, ki jim zagotavija
nemoteno poslovanje s &im manjsimi zalogami, s ¢im manj angaZiranih sredstev in z maksimalno
varnostjo.

Izkusnje kaZejo, da geografsko najblizje poti niso vedno tudi logisticno najbolj ustrezne. Ko razmisljamo
o geografskih pogojih bi logicno pricakovali ugodneje cene, krajse transportne Case in s tem povezano
tudi vedjo vamost in zanesljivost storitve. V praksi se tako pogosto dogaja, da je logisticno ustreznejsa
dalj$a transportna pot, ki pa je dobro infrastrukturno opremljena, informacijsko podprta in na kateri so
udeleZenci dobro organizirani in koordinirani.

Da bi lahko uporabnik pridel do odlocitve ali uporabiti severno evropsko ali jadransko transportno pot, in
za katere viste tovora uporabiti eno ali drugo, mora opraviti ustrezne primerjalne analize, ki so, ob
upodtevanju cenovne, Gasovne in vamostne komponente, lahko dobra osnova za odlogitev o izbiri
transportne poti.

Pri odlo&anju o izbiri severno evropskih ali severno jadranskih pristanis¢, in od tega odvisnih kopenskih
transportnih poti je v praksi pogosto uporablien $e dodaten element, to je razprsitev tveganja.
Uporabniki transportno-logisticnih storitev ne Zelijo tvegati in uporabljati le eno resitev - povezavo,
temved imeti po priblizno enakih pogojih zagotovljeno vsaj eno altemativno transportno pot. Tako se
lahko izognejo morebitnim zastojem zaradi naravnih, vojnih, politicnih ali drugih razlogov (avstrijska
elezarska industrija na primer, polovico svojih surovin dobavi preko severno evropskega pristanisca,
drugo polovico pa preko severno jadranskega pristaniSca).
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Moznosti preusmeritev dela blagovnih tokov iz severno evropskih v severno jadranska pristani$éa lahko
ocenimo kot reaine, Se bolj realne pa so moZnosti pritegnitve novih — bodoéih blagovnih tokov, v
severno jadranska pristanisca.

Tabela 4.21: Pretovor v severnojadranskih pristanigéih (v TEU)

Vir: spletne strani pristanisé

¢ |Koper [Trst

58.385 151680
1996 64622 176.939
1997 £6.660  [204.318
1998 72806 [174.080
1999 78204 [189.311
2000 86679 206134 [
2001 93.187 00623
2002 114863 185301 1.
2003 126237 120438 8.
2004 153.347 174729 60864
3005 179.745 _[198.319 . [76.25¢
2006 D18.970 220310 [94.3
2007 h05.648 1265863

Koprsko pristanidte je za tovore, ki gredo v smeri Mediteran - Srednja Evropa izredno atraktivna. Zato si
v prisztanisCu zastavljajo visoke cilie, ko naj bi do I. 2015 dosegli 18.000.000 ton pretovora in kar
700.000 TEU. Vsekakor pa bo brez ustrezne pristanike, Zelezniske in cestne infrastrukture take cilje
zelo tezko dosedi.

Ob upostevanju trendov rasti tovora posameznih blagovnih skupin, trznih priloZnosti ter zahtev kupcey,
bo potrebno v prihajajotem obdobju poskrbeti za drastiéne infrastrukturne posege. Prioritetne naloge, ki
si jih Luka Koper zastavija®®:
- preureditev in dograditev povrSin na pomolu [. za tekoge potrebe kontejnerskega prometa,
- preureditev in dograditev povrsin na pomolu 1l. za potrebe avtomobilskega terminala in tekoéih
tovorov,
- izgradnja in ureditev multimodalnega in kontejnerskega terminala na pomolu IlI. in v njegovem
neposrednem zaledju,
- ureditev in razvoj skladi¢nih zmogfiivosti,
- selitev kontejnerskega terminala na pomol Ill.  ter preoblikovanje pomola 1 za potrebe
generalnih tovorov in aviomobilov 0z, RO-RO prometa.

Vzporedno z dograjevanjem pomolov in terminalskih zmogliivosti Ze poteka razvoj cestne ter Zelezniske
infrastrukture, tako v samem pristanidéu, kot tudi izven njega. Gre za izgradnjo cestne luske vpadnice,
novega cestnega vhoda v Luko in posodobitev ZelezniSke povezave med Koprom in Divaco.

Velika ve€ina prepeljanega tovora iz pristaniséa oz. v pristaniéée poteka po Zelezniskih tirih. Toda glede
na stanje, ki vlada v pristani§¢u Koper bi bilo potrebno Cimprej vzpostaviti ze dolgo naértovani drugi tir.
Ceprav je vzpostavitev drugega tira naloga nacionalnega nacrta, pa vse skupaj poteka prepoéasi. Po
Zeleznici se dnevno odpremi od 12.000 do 14.000 ton blaga™®?,

% Vir:Luka Koper,d.d.
19 Po podatkin iz Luke Koper d.d.
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Koprsko pristanidte dnevno zapusti od 15 do 18 vlakovnih kompozicij. Ce upostevamo dejstvo, da je v ‘
povprecju vsak vagon naloZen s priblizno teZo 45 ton, pridemo do ugotovitve, da v enem dnevu Luko j
zapusti priblizno 300 vagonov. V Luko Koper pa dnevno prispe od 10 do 14 vlakovnih kompozicij, katere
pripeliejo od 5.000 do 7.000 ton blaga.

Slika 4.51: Prostorska umestitev novega vhoda v Luko Koper, d.d.
Vir:Luka Koper,d.d.

120000
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80000 ~

60000 -
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2003 2007~ maj
Hnalozeni vagoni 84368 99999 104538 103007 51242
razloZeni vagoni 50804 48703 59795 70660 31649

Slika 4.52: Prepeljan tovor iz koprskega pristani$ca po Zeleznici
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V zadnijih letih dosega pomorski promet v svetu izredno hiter in tehniCno-tehnolosko kvaliteten razvoj. V
procesu globalizacije svetovnega trZis¢a je blagovna menjava, ki jo opravlja pomorski promet, kljuénega
pomena. Najvecje in najhitrejSe spremembe se dogajajo na podrocju kontejnerskih prevozov. Trendi v
razvoju prometa kazejo na to, da se bo v prihodnosti bistveno povecal prav prevoz kontejnerjev. To

povecanje se bo odraZalo tudi v sredozemskih in sevemnojadranskih pristaniscih.

V prihodniih letih lahko pri¢akujemo povedan kontejnerski promet v Sredozemlju, kar bi moralo izkoristiti
tudi koprsko pristanisce. Realno je priakovati, da bodo tudi v Koper redno plule vecje kontejnerske
ladje, z nosilnostjo krepko preko tri tisoé TEU (najvedja ladja, ki je pristala v Luki Koper'®, je imela
kapaciteto 5.100 TEU). Tem novim zahtevam mednarodnega trga se bo potrebno tehnicno in
tehnolosko prilagoditi, kar predstavija velika finanéna vlaganja v infrastrukturo in suprastrukturo
celotnega kontejnerskega terminala.

Podatki o prometu na kontejnerskem terminalu Luke Koper kazejo, da terminal Ze danes dosega mejo
svojih zmogljivosti. Luka Koper skusa reSevati ta problem s posodabljianjem kontejnerskega terminala
na ze obstojedi lokaciji. Ta posodobitev bo zaCasno redila problem, dolgorogno gledano pa je tudi to
premalo.

Vendar pa analizirani problem koprskega pristanis¢a ni samo poslovanje kontejnerskega terminala (na
obstojedi lokaciji), ampak tudi neustrezna in zastarela Zelezniska infrastruktura v gravitacijskem zaledju
pristanis¢a, ki ne dopud¢a zadosinega pretoka blaga. Zato obstaja realna nevarnost, da bodo prometni
tokovi Slovenijo zaobsli. Tak scenarij pomeni izgubo poslov za Luko Koper in s tem izgubo poslov za

vse sodelujoCe v transportni verigi.

Kot edina mozna reSitev za ohranitev konkurenénosti in moznosti nadaljnjega razvoja Luke Koper je
takojSen pristop k izgradnji drugega tira Zelezniske povezave Koper — Divata. Ta drugi tir bi bil e danes
rentabilen in bi omogoéal vsaj 30 % dodatni deleZ preusmeritve celotnega kontejnerskega prometa
Luke Koper s cest na tire. Tako bi se promet iz Kopra lahko priblizal razmerju 80 % : 20 % v korist
prevoza po Zelezni cesti. Postavitev drugega tira pa bi tudi povecal propustnost proge za veé kot dva
krat, saj bi bile odpravljene omejitve glede na dolZino viakov, ki nastanejo zaradi izogibali$¢ na enofirni
progi. Tako bi bile viakovne kompozicije sedaj omejene samo s teZo in s zmogljivostjo vieke.

Povecana propustnost proge pa bi omogocila tudi skladiscenje tovora na zalednih terminalih (SeZana,
Ljubljana) in s tem bi Luka Koper pridobila dodatne povréine za skladiséenje. Na lokaciji v samem
pristaniS¢u so vse razpoloZijive povrSine Ze izkoritene. Zaradi moZnosti organizacije nadaljnjega
prevoza kontejnerjev je bolj zanimiv terminal Ljubljana, saj leZi na sti¢iséu V. in X. koridorja. Od tam
gredo ZelezniSke povezave v Miinchen, v Beljak, na Dunaj, Budimpesto, Beograd, Istanbul. SeZana je
kot lokacija primermna za skladid&enje avtomobilov, sadja in ostafih tovorov, na katerih se lahko izvajajo
dodatne storitve.

47 USKLAJENOST SLOVENSKE PROMETNE POLITIKE (DEKLARATIVNA IN
IZVEDBENA) Z NACIONALNIMI ZNACILNOSTMI

V Evropi potekajo intenzivni integracijski procesi, ki vodijo k postopni funkcionalni, ekonomski in
prometni integraciji evropskih drzav. Sodelovanje med drzavami se kaze v obliki dostopne, uéinkovite in
okolju prijazne tehnologije transporta, ki omogoca intenzivne transportne povezave na velikih razdaljah,
fer tako prispeva k procesu mocnejse in hitrej$e evropske globalizacije.

194 http:/iwww.luka-kp_sifslo/medijski-koticek!1 491
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Cilji Evropske komisijie na podrocju prometa so zapisani v Beli knjigi Evropska prometna politika do
2010: ¢as odloCitev. Bistvo njihove vsebine je: izboljSafi varnost v cestnem prometu, postaviti varnost
na pivo mesto pri vseh nacinih prevoza, preprecevati zastoje in preusmeriti prometne fokove na
zeleznico ter nofranje plovne poti, reSevati zasiCenost letalskih finij z vzpostavitvijo enotnega
evropskega zralnega prostora, zavzemati se za pravice potnikov, zagotoviti visoko kakovost prometnih
storitev, zgraditi vecje infrastrukturne projekte, obvladovati uinke globalizacije, odpreti mednarodni trg
ZelezniSkega tovora in s tem zagotoviti konkurencnost storitev, itd.

Sodobni prometni sisterm mora biti frajnosten z gospodarskega, socialnega in okoljskega vidika, zato je
potrebno, da prometna polifika zagotovi delovanje ustrezno organizirane institucionalne nadgradnije, ki
bo omogoéala spremljanje, analiziranje in predvidevanje razvoja prometnega sistema v Republiki
Sloveniji s sprotnim proucevanjem vplivov posameznih ukrepov prometne politike na celovit prometni
sistem in posledi¢no na celotno druzbo. 102

Nekateri osnovni dogovori in posledice procesa vkiju¢evanja Slovenije v Evropsko unijo?0?

- Liberalizacija dostopa do skupnega transportnega trga za vse operaterie, ki izpolnjujgjo
predpisane pogoje. Na podrodju cestnega transporta Slovenija nima nikakrnih omejitev pri
kabotaZi {prevoz na nofranjih relacijah), kar odpira slovenskim cestnim prevoznikom nove trzne
priloznosti.

- Odprava drzavnih pomoci pri vseh vrstah transporta ter reorganizacija javnega podjetja SZ.

- Finanéna in poslovna samostojnost transportnih podjeti.

- Spodbujanje razvoja kombiniranega prevoza.

- Prispevek k Se bolj usklajeni izgradnji transportne infrastrukture preko neposredne navezave na
trans-evropska transportna cmrezja.

- Na podrogju letalskega prevoza — moznost vkijucitve v Skupni evropski zracni prostor.

EU spodbujaia intenzivnejsi razvoj Zelezniskega prometa, kot okolisko najprimemejSega. V tem
kontekstu so intermodalni terminali pomemben element razvoja, saj predstavijajo vstopno — izstopne
tocke transevropskega omreZja (Panevropski koridorji), zato se posamezne drzave, regije in tudi mesta
borijo za njihove lokacije, saj jim ti terminali prinadajo veliko ugodnosti, Na evropskem nivoju
intermodalni terminali predstavijajo sestavni del naCrtnih usmeritev evropske prometne politike.

Razvoj intermodalnih terminalov je torej priloZnost, ki bi omogodila Sloveniji, da oblikuje na prometnih
koridorjih temeljece omreZje intermodalnih terminaltov, ki bi delovali kot udinkoviti generatorji razvoja in
kot takdni omogoCali dostop do mednarodnega ekonomskega prostora, na drugi strani pa do
regionalnega oz. lokalnega zaledja. Na ta nalin bodo ustvarjeni pogoji za vecjo gospodarsko
u€inkovitost in s tem hitrejSi razvoj doto¢enih regij, krajev oz. mest.

EU Zeli v doglednem ¢asu preusmeriti de! cestnega tovornega prometa na zelezniski, re¢ni in pomorski
promet, zato spodbuja izvajane intermodalnega transporta in s tem tudi izgradnjo intermodalnih vozIis¢.

Pripravijeni so bili trije scenariji razvoja intermodalnih vozlisc.

a) Prvi scenarij, imenovan »scenarij odprtih koridorjev«, predvideva razvoj intermodalnega transporta
tam, kjer bo dovolj velika koncentracija tovora na enem mestu. Tu naj bi bila zajeta predvsem vsa vedja
morska pristanisa in njihova povezava z zaledjem naj bi temeljila predvsem na ZelezniSkem transportu
z direktnimi (»shuttte« in »blok«) viaki. Ta scenarij je trzno orientiran in predvideva odprt dostop do
planiranih ZelezniSkih koridorjev. Kratkorogno gledano bi to pomenilo zmanj$anje trzis¢a, kasneje bi

102 PRECVIDLIIVO V SKUPNO PRIHGDNOST, Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije, 2004
103 hitp:/hwww.svez.gov.siffitleadmin/svez. gov si
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intermodalni transport zopet narastel, vendar je moino, da 20 let nebi dosegel danasnje stopnje
razvoja.

b) Drugi scenarij, poimenovan »visoko produktivna mreZac, predvideva razvoj intermodalnih terminalov
ob naértovanih nacionalnih progah, ki se vkliuCujejo v evropske koridorje. Zahteva izboijavo storitev, ki
jih danes nudijo poamezni Zelezniski operaterji in znizanje njihovih cen, saj se bodo tu Zeleznidki
prevozi sreCevali z mogno konkurenco cestnih prevozov. Ta scenarij zahteva inovativne resitve s
katerimi bi tovor preusmerili na Zeleznico, dober servis s strani Zeleznice in nujno vpeljavo direktnih
viakov. Po tem scenarfju naj bi intermodalni transport narastal skupaj s trzisGem. Izboljave v
zelezniSkem transportu pa bi komaj zagotavijale njegovo konkurenénost v primerjavi s cestnim

prometom.

¢} Tretji scenarij, »odprte evropske povezave«, nudi komercialno atraktiven intermodalni transport vsem
evropskim drZzavam, s tem pa naj bi postal alternativa cestnim prevozom. Po tem scenariju ne bi bilo
nujno, da imajo vse evropske regije svoj terminal. To je dolgorocni scenarij, ki za svojo izvedbo zahteva
veliko investicij v infrastrukturo, motno podporo intermodalnega transporta, naraséanje eksternih
stroskov v cestnem transportu. Po tem scenariju naj bi se intermodalni transport do leta 2020 veé kot

podvojil, zajel naj bi &im Sirde podrodje in v popolnosti zadovoljiv naraséajoce potrebe trziséa.

Kako se bodo posamezni nacionalni terminali oz. platforme vkljucili v evropsko mreZo intermodalnih
terminalov je odvisno od hitrosti izgradnje oz. posodobitve obstojecih platform, od njihove lokacije,
cestne in Zelezniske infrastrukture na tem podrocju, ki mora biti éim bolj uskiajena s planiranimi
panevropskimi koridoriji.

V Sloveniji je delez intermodalnega prevoza v sistemu celotnega prevoza blaga majhen. V strukturi
kombiniranega prevoza pomeni spremijani kombinirani prevoz (oprini viaki) frejino in nespremljani
intermodalni kombinirani prevoz dve tretjini celotnega intermodalnega prevoza. V primerjavi z drzavami
Evropske unije je v Sloveniji precejsnji zaoslanek v razvoju intermodalnega transporta. To se kaze
predvsem v pomanjkanju ustreznega Stevita transportnih sredstev, primeme pretovorne mehanizacije in
opremljenosti terminalov. Ukrepi, ki bi jih bilo potrebno sprejeti, da bi to neskladnost v ¢im krajsem &asu
odpravili so:

- sprotno in aktivno spremljanje razvoja intermodalnega sistema transporta v EU, ter spodbujanje
aktivnega vkfiucevanja Slovenije in njenih transportnih nosilcev v ustanove mednarodnega
multimodalnega transporta,

- posodobitev in prilagoditev voznih parkov vseh transportnih nosilcev standardiziranim oblikam,
ki so v Evropi v multimodalnem transportu Ze uveljavijene,

- razvoj novih in modernizacija obstojecih terminalov in manipulativnih sredstev za omogoganje
intermodalnega transporta,

- uvedba ustrezne tarifne politike v intermodalnem sistemu transporta,

- uvedba ustreznega informacijskega sistema za spremljanje enot v intermodalnem transportu
med prevozom ali pa med zadrzevanjem v terminalih,

- vzpostavitev enovitega evropsko primerijivega nacionalnega informacijskega sistema, ki bo
zdruzeval podatke in informacije s podrogja prevoza potnikov in tovora po ozemlju Slovenije in
podatke o obremenitvah in stanju prometne infrastrukture. Le na tak nacin bo mogoge sproti
prilagajati ukrepe prometne politke novo nastalim druzbenim in okoljskim razmeram in
podobno.

Za uresnicevanje priblizevanja in zmanjSevanja zaostanka za drzavami EU so potrebni tudi politicno-
administrativni ukrepi, ki so v pristojnosti viade in njenih ministrstev. Taksne ukrepe sprejemajo tudi
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vlade drzav EU, vedinoma pa se nana$ajo na razlicne spodbude za razvoj intermodalnega sistema
transporta:
- ugodni krediti za naloZbe v razvoj intermodalnega transporta,
- neposredna viaganja namenskih nevracliivih sredstev v infrastrukturo in opremo za terminale in
prekladalno mehanizacijo,
- davtne in carinske olajSave za nabavo prevoznih in manipulativnih sredstev za intermodalni
transport,
- restrikcije pri dovoljenjih v mednarodnem cestnem transportu,
- zaostreni predpisi o maksimalni dopustni masi vozil v cestnem transportu in zmanjsevanje poti,
kjer niso potrebne dovolilnice. '

Enakopravna ureditev poloZaja in pogojev posiovanja cestnih in Zelezniskih prevoznikov bodo prispevali
k razvoju intermodalnega sistema transporta ter pokazali vse gospodarske in okoljevarstvene prednosti
tega prevoza. Zato je potrebno s politicnimi ukrepi:
- oblikovati okvime pogoje, da se uveljavijo prednosti intermodainega transporta v primerjavi s
kiasi¢nim nadinom transporta,
-z vlaganjem v tehnitno in organizacijsko strukturo poveCati ucinkovitost in prednosti
intermodalnega transporta.

Spodbujanje uporabe intermodalnega transporta se bo doseglo s finanéno podporo in popularizacijo te
dejavnosti na vseh ravneh. Ti nujni ukrepi bi pripomogli, da Slovenija ujame korak z razvitim sistemom
intermodainega transporta v Evropi in hkrati poveca konkuren¢no sposobnost na transporinem trzisCu
doma in v drzavah EU.
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9 DELOVNI SKLOP 5: IZDELAVA SCENARIJEV IN VREDNOTENJE

Na podiagi prometno-politicnih usmeritev EU in srednjeroénih ter dolgoroénih predvidevanj o rasti
tovornega prometa smo izdelali tri scenarije:

- Uvedba enotne evropske intermodalne fovorne enote

- Uvedba nove transportne tehnologie cestnega tovornega prometa t.i. »cestnega viakac

- IzboljSan sistem pridobivanja prometnih podatkov o ¢ezmejnem tovornem prometu

V nadaljevanju so predstavljene in opisane aktivnosti, ki bi jih bilo potrebno izvesti za uspedno
implementacijo v slovenskem prostoru. Opraviiena je tudi analiza uéinkov uvedbe navedenih ukrepov
0z. scenarijev na tovomi promet, predvsem iz vidika njegove gospodarske vzdrznosti in frajnostne
naravnanosti.

Pri oblikovanju scenarijev smo izhajali iz vec dejstev in predpostavk, ki v glavnem izhajajo iz trenutnih
razmer na frgu, geo-strateske lege in gospodarske strukture Siovenije ter prometno-politicnih usmeritev
EU. V nadaljevanju bodo posamezna dejstva in predpostavke podrobneje predstavijene, vendar ¢e
povzamemo je v prihodnje mogoce pricakovati $e nadaljnjo rast tovornega prometa. To generalno velja
za vse prometne veje, pri Cemer pa je potrebno poudariti, da trenutne prognoze EU $e naprej
predpostavijajo najizrazitej$o rast cestnega tovomega prometa.

Sklepamo torej lahko, da kljub izvajanju $tevilnih ukrepov za preusmeritev cestnega tovornega prometa
na druge, za okolje sprefemljivejSe natine prevoza, v prihodnje ne bo mogode obéutno zmanj$ati rasti
cestnega tovornega prometa.

Smiselno je torej izdelati scenarije in ukrepe s pomogjo katerih bo mogode omiliti negativne vplive
cestnega tovornega prometa na fjudi in okolje. Ce v tem kontekstu upostevamo $e geo-stratedko legoin
gospodarsko strukiuro Slovenije je mogote ugotoviti, da smo ze sedaj in bomo tudi v prihodnje
izpostavljeni precejSnjim tranzitnim tokovom ter da bo cestni tovorni promet tudi v prihodnje ostal kljuéni
prevozni nacin znotraj Slovenije {prevozi na krajée razdalje).

Kar seveda ne pomeni, da je Zeleznica manj pomembna, nasprotno, da bi uspeli uravnoteZiti tovorni
promet bo potrebno v prihodnje veliko pozornosti posvedati ravno ZeleznisSkemu promeinemu sistemu.

Pregled evropskih usmeritev

Pregled evropskih usmeritev na podrogju tovomega prometa ni enostaven, saj je na eni strani precej
obseZen in na drugi strani podvrZen skorajda kontinuiranim spremembam. Ne glede na navedeno je
mogoce izpostaviti naslednje zakljucke:

- Prevoz tovora, od surovin do konénih izdelkov, je za gospodarsko dejavnost in kakovost
Zivijenja v EU kljuénega pomena. Omogoca delitev dela, dopu$ta ekonomijo obsega in aktivira
primerjalne prednosti. Tovorni promet je forej za evropsko konkurenénost bistvenega
pomena,

- Dobro organizirani tovomi promet prispeva tudi k trajnostnim in energetsko uginkovitim
storitvam ter bo okrepil povezanost, saj bo podietiem po vsej Evropi, vkljuéno z obrobnimi
regijami, omogocil bolj$i dostop in izkori$Ganje ugodnosti iz notranjega trga.

- Vmesni pregled bele knjige Evropske komisije iz leta 2001 napoveduje 50-odstotno rast
dejavnosti tovornega prometa v EU-25 (glede na tkm) med letoma 2000 in 2020. Vendar to

104 SPOROCILO KOMISIJE: Agenda EU za tovomi promet, [zbolj3anje ucinkovitosti, povezanosti in frajnosti
tovornega prometa v Evropi, Bruselj dne 18.10.2007.
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pomeni, da sproza tovorni promet tudi tevilna politiéna vpradanja, ki jih je treba obravnavati, da
se zagotovita uCinkovitost in trajnost:
o Preobremenjenost v nekaterih delih evropskega prometnega sistema negativno vpliva
na stroske in ¢as prevoza ter povecano porabo goriva.
o Tovorni promet mora opraviti svojo vlogo pri izpolnjevanju ciliev glede podnebnih
sprememb v EU™S ter zmanjSevanju emisij onesnazeval in hrupa.
o Tovorni promet je mocno odvisen od fosilnih goriv, katerih velik del se uvozi.
o Varnost in varovanje prevoza se morata $e dodatno povecati.
o Vse ka’e, da imajo industrijski sektorji, povezani s prometom in logistiko, pri
privabljanju usposoblienega osebja teZave.

Ce se ne bo sprejelo blaZinih ukrepov, se bodo ta vpraSanja zaradi predvidenega povecanja v
tovornem prometu poslab3ala.

Vendar se poleg teh izzivov pojavljajo tudi priloznosti, ki jih ne gre zamuditi

— Heterogenost EU se je s postopnimi Siritvami povecala, nov celinski trg pa zahteva, da se
pri¢ne posodobliene logisticne metode in najboljSe prakse hitro izvajati v vsej Uniji.

- Logistika tovorega prometa je postala vse bolj vkljuCeni in strnjeni svetovni trg, na katerem se
je vet evropskih podietij uveijavilo kot svetovni voditelji.

—  Moznosti poveéanja trgovinskih odnosov z drzavami zunaj EU so pomembne. Zato prediagane
politiéne pobude upostevajo tudi potrebo po zagotovitvi vedje ucinkovitosti zlasti prometa s
sosednjimi drzavami.

— PospeSeni napredek v informacijskih in komunikacijskih tehnologijah (IKT) je revolucionamo
spremenil nacin, na katerega se lahko organizira logistiko tovornega prometa.

51 RAZVOJ NOVE EVROPSKE INTERMODALNE TOVORNE ENOTE

lzdelovanije tovornih enot $e danes poteka pod istimi pogoiji defovanja trga. Razliénost izvedb, velikosti
ter tehnicnih in tehnoloskih lastnosti tovornih enot otezuje intermodalnost, saj nastajajo zamude pri
preverjanju velikosti posamezne tovome enote, da bi se izbral ustrezen nain pretovora in prevoza. To
poleg &asovne zamude povzrota predvsem nepotrebne stroske v celotni intermodalni prevozni verigi.
Vsi omenjeni dejavniki narekujejo potrebo po uskiaditvi lastnosti tovarnih enot intermodalnega prevoza.

511  Potreba po uskiajevanju lastnosti tovornih enot v intermodalnem prevozu

S cilem nadaljnjega razvoja intermodalnega prevoza si Evropska unija prizadeva za usklajenost
predpisov ter za dolo¢itev enotnih mer intermodalnih tovornih enot. Evropski parlament, Svet Evrope in
Evropska komisija se zavedajo, da pomanjkanje usklajenosti predpisov in enoftnih mer tovornih enot v
intermodalnem prevozu ovira njegovo nadaljnjo rast in razvoj.

Intermodalne tovome enote imajo Steviine med seboj zelo razlicne lastnosti. Nekatere se dvigujejo od
spodaj navzgor (dvigovanje na primer z vili¢arji), druge se dvigujejo in oprijemajo od zgoraj {s pomocjo
spreaderja) in podobno. Oprijemalna mesta so names&ena na razli¢nih delih (intermodalnih) tovornih
enot. Zelo razliéna je tudi ¢vrstost njihove osnovne konstrukcije. Te teZave je mo¢ premagati z uvedbo
niza usklajenih in poenotenih skupin znaCilnosti tovornih enot, ki bi omogocale poenoteno in
enostavnejso uporabo le-teh.

105 Sklepi predsedstva Evropskega sveta v Bruslju z dne 8. in 9. marca 2007.
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Enotne fastnosti intermodalnih tovornih enot se lahko nanasajo na priklopne elemente, elemente za
oprijemanje oziroma za natovarjanje, na opremo za natovarjanje in ostale dodatke intermodalnih
tovornih enot, ki so potrebni za rokovanje in prevoz. Enotno names$canje podpomih nog bi omogodilo
lazie vmesno skladid¢enje intermodalnih tovornih enot, enotni vogalni elementi za prijemanje tovornih
enot in enotni nakladalni Zepki za natovarjanje z vilicarji bi prispevali k enotnosti opreme za natovarjanje
in prefovarjanje tovornih enot. Enotne konstrukcijske resitve nosilnih elementov tovornih enot bi
zmanjsale tveganje poSkodb blaga med prevozom in bi olajSale »enotno« namesd&anje tovora znofraj
intermodalne tovormne enote. Nadalje bi lahko bil poenoten sistem pricvrstitve tovora na vozilih in v
vozilin, vagonih ali ladjah. S poenotenim sistemom pricvrstilnih elementov bi to bila pomembna
pocenitev tovornih varnostnih naprav.

Z natan¢nim sistematiziranjem intermodalnih tovomih enot, v skfadu z njihovimi dimenzijami, statidnimi
lastnostmi, lokacijo in kvaliteto oprijemalnih elementov in podobno, bi lahko opredelili njihovo ustreznost
za doloCene vrste prevoza oziroma tovora.

Intermodalne tovorne enofe z enotnimi dimenzijami bi bile oznaene z ustrezno oznako ali skupino
ustreznih oznak v skladu s kategorijo oziroma razredom, kateremu bi pripadale. Oznaka bi omogocala
prepoznavo tovorne enote in njeno primermost za doloCene namene uporabe in njene znadilnost,
pomembne za proces manipulaciji. Oznako bi intermodalna tovora enota pridobila samo na osnovi
uradne verifikacije skladnosti z ustreznimi evropskimi standardi. Ce bi bile intermodalne tovorne enote
enotne in opremljene z ustreznimi oznakami, bi bile pretovorne operacije enostavneje in hitrej3e.

Z ekonomskega staliSCa pa ni smiselno zahtevati, da se obstojete tovome enote dograjujejo ali
prenavijajo-v skladu z novimi zakoni. Zato bodo $e tako dolgo, kot bodo »stare« tovorne enote ostale v
obtoku. Realno je pricakovati, da bodo Sibka zamenljiva tovoridéa v povpredju 5-ih let, in moénejsi 1SO
zabojniki v povprecju 10-15 let izginili s trZis¢a. Vendar pa ne gre pricakovati, da bi bile vse tovorne
enote enako mocno konstrukcijsko grajene kot ISO zabojniki. Zamenljiva tovoriséa, ki so grajena iz
SibkefSe konstrukcije, bodo ostala na trzi$tu, ker so cenejda in so vetnamensko uporabna, predvsem
na podroju kopenskega multimodalnega prevoza.

2.1.2  Oblikovanje evropske intermodalne tovorne enote

Evropska intermodalna tovorna enota »EILU« (European Intermodal Loading Unit) zdruzuje prednosti
ISO zabojnikov {predvsem na podrocju moznosti zlaganja enega na drugega, dviganja (oprijemanja) z
zgomie strani in odpomosti na nevamosti na morju) in zamenljivih tovorid¢ (predvsem njihovo veliko
dimenzijsko prilagodljivost). Tako tovorno enoto bi bilo smiselno uporabljati prav na vseh celinah in v
vseh prometnih podsistemih prevoza, saj bi bila le tako zagotovliena neprekinjena intermodalna
prevozna veriga in izvajanje nacel »od vrat do vrat« ter »ravno ob pravem Gasu«. Pricakovanja
prevozne industrije so usmerjena v taksno obliko in dimenzije, ki bi omogogale uporabo poenotenih
fovornih enot v vseh prometnih podsistemih ter zagotovile kar najvedjo stopnjo vamosti. Z uskladitvijo
izvedbe vogalne opreme in opredelitviio konstrukcije ter s tem tudi trdnostnih lastnosti se olajsa
postavitev zabojnikov na prevozno sredstvo. Hkrati se zmanj$a nevarnost poskodb na tovoru in
prevoznih sredstvih.

CEN'% je izdelal enotne dimenzije in nosilnosti za- zamenljiva tovori§¢a razreda C {C715, C745 in
C782), katerih dolzina je vec kot 7 m, in razreda A (A1219, A1250 in A1360}, katerih dolZina je ved kot
12m.

198 European Comittee for Standardisation — Evropski komite za standardizacijo.
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Projekt UTI-NORM17 je izdelal predloge o zamenljivih tovoriscih, katere je mozno zlagati v visino. Na
podlagi evropske zakonodaje o dimenzijah cestnih vozil (Direktiva 96/53/ES) so razvili novo zamenljivo
tovorice, ki omogoca zlaganje v viino, dimenzij 2.550 mm x 2.900 mm x 13.600 mm in predstavija
ustrezen kompromis za Evropo. Poleg daljSe raziiCice so razvili tudi krajSo raziiCico zamenljivega
tovorista dimenzij 2.550 mm x 2.900 mm x 7.450 mm. Studije so pokazale, da bi ta na novo ustvarjen
tip zamenljivega tovorisCa utegnil povzrocati dolo¢ene tezave na posebnih celiénih ladjah (celular
ships), barzah in na nekaterih Zelezniskih povezavah.

Iz evropske zakonodaje (Direktiva 96/63/ES) za zamenljiva tovoriS¢a in projekta UTI-NORM so se
tvorile osnove za oblikovanje evropskih intermodalnih tovornih enot. Zunanje dimenziie evropske
intermodalne tovorne enote so tako:

- Dolzina: znani sta dve razlicici:

o Prvaraziidica evropske intermodalne tovorne enofe je dolZine 13.600 mm. Ta dolzina
je bila izbrana zaradi ustrezne povezave z ISO paletami, kajti omogo¢a natovor 11-ih
iSO palet dimenzij 800 x 1200 mm po dolZini. Izbrana pa je bila tudi zaradi
maksimalne dopustne dolZine v cestnem prevozu.

o Druga razlitica evropske intermodalne tovorne enote je dolzine 7.450 mm. Ta
tovorna enota omogo¢a natovor 6-ih iSO palet dimenzij 800 x 1200 mm po dolzini.
|zbrana pa je bita tudi zato, ker je blizu maksimumu, ki se lahko na primer prevaza v
paru na cestnih vlacilcih brez posebne konstrukcije vozila, brez kratkega sklapljanja.

- Sirina: Notranja $irina evropske intermodaine tovome enote znasa 2.440 mm — 2.460 mm, kar
omogoca natovor dveh ISC palet (2 x 1200 mmj ali treh 1SO palet (3 x 800 mm} ene poleg
druge. Pofrebna je tudi dodatna $irina za manevriranje z SO paletami, ki pa ne presega
najvecje dovoljene Sirine v cestnem prevozu, tj. 2.550 mm.

- Vidina: Visina evropske intermodalne fovorne enote je enaka, kot je pri zamenljivih tovoriscih.
Ta viSina, 2.670 mm, je vedja kot pri ISO zabojnikih serije 1, pri katerih znaSa 2.438 mm
oziroma 2.591 mm. Evropske intermodalne fovorne enote se lahko prevaZajo na glavnih
Zelezniskih progah, na vagonih enotnih visin.

Evropska intermodalna tovorna enota omogoCa zlaganje ene enote na drugo, zato je zanimiva tako za
kratke prevoze po morju (short sea shiping) kot za celinske plovne poti. RO-RO ladje lahko izkorisCajo
svojo prevozno kapaciteto veliko bolj ekonomicno, Ce laltko prevaZajo najmanj dve enofi, naloZeni eno
na drugo. LO-LO ladje zlagajo tovorne enote (zabojnike) do 6 enot v viSino. Moznost nalaganja tovornih
enot v visino je zelo pomembna pri vmesnem skladiséenju v terminalih in skladiscih, kjer je posebej
poudarjena ekonomitna izraba razpoloZljivega prostora.

KrajSa evropska intermodalna tovorna enota (short EILU) dolZine 7.450 mm ima enake nosilne lastnost,
kot jih ima 1SO zabojnik dolZine 20 Cevijev (6.058 mm). Te lastnosti so pridobliene predvsem zaradi
sposobnosti prenadanja vertikalnih obremenitev (ki izhajajo iz zgoraj lezedih tovomih enot) preko
moénih vogalnih konstrukcijskih elementov.

Za 13.600 mm dolgo evropsko intermodalno tovorno enoto (long EILU) pa je potrebno najti kompromis
med zmoznostmi ziaganja ene encte na drugo in samo teZo enote. Zgomii vogalni prikljucki (top corner
fittings) pri 13.600 mm dolgi evropski intermodalni tovorni enoti verjetno ne bodo namesceni na zgornjih
vogalih, ampak bodo v skladu z enotnimi lastnostmi dodani na stranskih stenah. V primeru ojacitve
stranskih sten bi povedalo teZo same enote in stroske izdelave. MoZnost zlaganja Stirih enot ene na

07 Trenutni standardi in prihodnje potrebe dolocitve enotnih mer in nosilnosti intermodalnih tovornih enot v Evropi (UTI-
NORM), Konéno poratilo, September 1998, Frankfurt/Main, Hannover, London, Pariz.
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drugo bi bila v morskih razmerah bolj realisti¢na kot polna skfadnost s sposobnostmi 1SO zabojnika
dolzine 40 Cevljev (12.129 mm).

543  Tehnicne in konstrukcijske znacilnosti evropskih intermodalnih tovornih enot

Dimenzije evropskih intermodalnih tovornih enot so enake kot so pri zamenljivih tovoridcih. Evropske
intermodalne tovorne enote se delijo na kratke evropske intermodalne tovorne enote (short EILU) in na
daljSe evropske intermodalne tovomne enote (long EILU).

KrajSe eviopske intermodalne tovorne enote so dolzine 7.450 mm in 7.820 mm, $irine 2.500 mm in
2.550 mm ter vidine 2.670 mm.

DaljSe evropske intermodalne tovorne enote so dolzine 13.600 mm, $irine 2.500 mm in 2.550 mm ter
visine 2.670 mm.

ISO zabojnik dolzine 45 Cevijev (13.716 mm) ponuja dodatnih 120 mm notranje natovorne dolZine v
primerjavi z evropsko intermodalno tovarno enoto dolzine 13.600 mm. Ta ne omogoda dodatnega
prostora za SO palete. Natovarjanje in pretovarjanje takéne tovome enote povzroéa dalj$e natovorno-
raztovorne Case v primerjavi z evropsko intermodalno tovorno enoto dolZine 13.600 mm. Iz teh razlogov
ISO zabojnik dolzine 45 Cevijev (13.716 mm) ni bil izbran kot osnovno izhodiste za novo eviopsko
intermodalno tovorno enoto. V tabeli 4.1 so prikazane dimenzije evropskih intermodalnih tovornih enot.

_Tabela 5.1:Dimenzije evropskih intermodalnih tovornih enot.

i Zunanjie dimenzije . .. .

Tip evropske d 12| Notranje dimenzije Te#a v tonah
intermodalne | V. Mm

tovorne u: 5 Dolzina | Sirina | Vigina | Prostornina | Povrgina | Celotna Tela Koristna
enote Dolzina { Sirina | Visina (mm) (mm) | gmm) | (m?) (m?) teza te?]voc;;ne teza
Short

ElLU™® 7.450 |2.500 | 2.670 | 7.285 |2.440 |2.479 |44.1 17.8 05 |28 277
7.450 mm

Short EILU 7.450 |[2.550 |2.670 |7.285 |2.460|2.479 |44.4 17.9 305 (29 27.7
7.450 mm

Short  EILU 7.820 |2.500|2.670 |7.655 |2.440)|2.479 483 18.7 340 |26 314
7.820 mm

Shott  EILU 7.820 [2.550 2670 |7.655 |2.450|2.479 |46.7 18.8 34.0 27 31.3
7.820 mm

Long

EILU'™ 13.600 |2.500 | 2.670 | 13.435 | 2.440 | 2.479 |81.3 32.8 340 |48 29.2
13.600 mm

Long ~EiLU 13.600 | 2.550 | 2.670 | 13.435 | 2.480{ 2.479 | 81.9 33.1 340  [4.8 29.2
13.600 mm

bong ~EILU 13.716 | 2.500 | 2.670 | 13.551 | 2.440 | 2.479 | 82.0 33.1 340 a8 29.2
13.716 mm

Long EILU 13.716 12.550 | 2.670 {13.551 | 2.460 | 2.479 | 82.6 33.3 340 |48 2g.2
13.716 mm

Vir: Economic Analysis of ILU, Standarisation and Harmonisation, Draft Fina! Report, 2003, str. 8-9.

V tabeli je prikazan izkoristek tovornega prostora evropskih intermodalnih tovornih enot pri natovoru 1SO
palet. NeizkorisCenega tovomega prostora je pri evropskih intermodalnih tovornih enotah manj kot pri
ISO zabojnikih. Evropske intermodalne tovorne enote so za razliko od 1SO zabojnikov dalj$e in $irSe,
zato notranji tovorni prostor omogoca natovor vedjega Stevila 1SO palet. Notranja $irina zamenljivih

198 Short EILU - krajda evropska intermodalna tovorna enota.
103 | ong EILU - daljSa evropska intermodalna tovoma enofa.
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tovori$¢ omogoca postavitev dveh I1SO palet po dolZini (2 x 1.200 mm) oziroma treh 1SO palet po Sirini
(3 x 800 mm). Tako ostane zelo malo neizkoris¢enega tovornega prostora v Sirini. NeizkorisCenega
tovornega prostora v dolZini je vec in je odvisen od same postavitve ISO palet v tovorno enoto kot tudi
od same dolZine tovorne enote. Vendar pa nekaj neizkorisCenega fovornega prostora mora biti,
predvsen za laZji natovor in za lazje manevtiranje z 1SO paletami.

Tabela 5.2: Prikaz izkori8¢enosti tovornega prostora evropskih intermodalnih tovornih enot pri
natovoru ISO palet.

Moznost
Neizrablien prostor | dvigovanja

Stevilo 1SO palet najglede na natovor I1SO]evropskin

Tip eviopske tovorno enoto | palet intermodalnih

. (800 x 1200 mm) tovornih enot v

intermodalne  tovorne )

enote »ElLU« LY
EURO
o o 100 | Vit |V dotzini | DANE
mm mm

Short ElLU 18 14

7 450mm/{2.500 mm 40 85 DA

Short EILU 18 14

7.450 mm/2.550 mm 60 85 DA

Short EILU 18 1

7.820 mm/2.500 mm 40 455 DA

Short EILU 18 14

7.820 mm/2.550 mm 60 455 DA

Long EILU 33 %

13.600 mm/2.500 mm 40 235 DA

Long EILU

13600 mmi2560 mm | > % 60 235 DA

Long EILU

13.716 mm/2.500 mm 33 2 40 351 DA

Long EILU

13716 mmi2550 mm | %0 60 351 DA

Vir: Economic Analysis of ILU, Standarisation and Harmonisation, Draft Final Report, str. 8-9.

514  Mozni konflikti z evropsko infrastrukturo in suprastrukturo

Problemi, ki jih fahko povzrocijo dimenzije evropskih intermodalnih tovornih enot, so naslednii:

- DolzZina: dolzini 13.600 mm in 7.450 mm fahko povzrotita teZzave na celitnih fadjah (cellular
ships) in barzah. Celiéne ladje bi morale prirediti svoja celicna vodila na novo dolzino, kar bi
povzrodilo nekaj dodatnih strodkov. Tako prirejanje teh vodil pri razliénih dolZinah fovornih enot
se izvaja ze danes. V primerih, ko so ladje konstruirane za dologeno dolZino tovorne enote, bi
obravnavane spremembe povzrotile slabsi izkoristek ladijskega tovornega prostora. Problemi bi
nastopifi tudi na Zeleznici, saj so obi¢ajni Zelezniski vagoni grajeni za ISO zabojnike dolZine 20
(6.058 mm) in 40 Cevijev (12.129 mm) ali za zamenljiva tovoris¢a dolzine 7.150 mm ~ 7.820
mm. Ti vagoni ne bi bili izkoridéeni z novo evropsko intermodalno tovorno enoto dolZine 13.600
mm.
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- Sirina: zunanja $irina nove evropske intermodalne tovore enote ne presega najvedje dovoliene
Sirine v cestnem prometu, ki znasa 2.550 mm. Sirina tovome enote nad 2.500 mm povziota
tezave na primer na celiénih ladjah, kier je maksimalna Sirina celice 2.500 mm in bi bilo
potrebno prilagajanje (nastavijanje) celiénih vodil. Do neracionalnega izkoristka tovornega
prostora bi nove dimenzije tovorne enote privedle tudi na nekaterih ladjah na kontinentainih
plovnih poteh, $e posebej na tistih, ki so konstruirane tako, da lahko nalagajo $tiri 1ISO zabojnike
vzporedno brez vmesnega praznega prostora.

- Visina: maksimalna viSina evropske intermodalne tovorne enote znasa 2.670 mm. Tovorne
enote te visine lahko prevaZajo na glavnih Zelezniskih progah na vagonih enotnih vigin. Velika
Britanija ima niZje mere za prevoz tovornih enot na Zelezniskih vagonih. Te mere dovoljujejo
maksimalno vidino tovora 2.540 mm. Veliko Zelezniskih linij, ki vodijo do in od Rokavskega
preliva, omogoca prevoz tovornih enot viine 2.670 mm le, ¢e se uporabljajo znizane platforme
{vagoni) vi§ine 1.045 mm.

515  Varnost evropskih intermodalnih tovornih enot

Varost prevoza in opreme je eden od glavnih ciliev evropske prometne poliike. V Evropi morajo
intermodalne tovorne enote ustrezati strogim varnostnim zahtevam. Morajo biti ustrezno vzdrZevane in
redno pregledane s ciliem, da se uporabniki izognejo varnostnim tveganjem.

Mednarcdna konvencija za vame zabojnike (International Convention for Safe Containers — CSC), ki so
jo sprejeli ZdruZeni narodi v Zenevi 2. decembra 1972, predstavija mednarodni instrument, ki ima za cilj
ohranjati visoko stopnjo vamosti Cloveskih Zivijenj pri prevozu in rokovanju z zabojniki tako, da dolo¢a
~ testne postopke in statiéne zahteve za nosilnost zabojnikov. Prav tako tudi olaj$uje mednarodni prevoz
zabojnikov na osnovi enotnih mednarodnih varnostnih predpisov, ki so uporabni za vse nacine prevoza.
Vecina drzav ¢lanic Evropske unije je to konvencijo ratificirala. CSC vikljucuje tudi obvezno vzdrzevanje
in obCasne konfrolne preglede zabojnikov. Tako bi lahko CEN (European Comittee for Standardisation)
za evropsko intermodalno tovorno enotoe pripravil ustrezna dolocila o pregledih.

Dolocila CSC-ja se nanaajo samo na mednarodni prevoz. Varnost intermodalnih tovornih enot je
potrebno upostevati pri vseh operacijah prevoza, zato bi morali zahteve po vzdrzevanju in ob&asnih
pregledih evropskih intermodalnih tovornih enot upoStevati tako pri prevoznih operacijah znotraj
Evropske unije kot tudi pri mednarodnem prevozu.

Za obcasne preglede vseh intermodalnih tovornih enot bi lahko dologili casovna razdobja, in sicer:
- prvi pregled v prvih petih letih od datuma izdelave,
- nasledniji pregledi bi si nato sledili vsako drugo leto.

DoloCila po obveznem vzdrzevanju in obcasni kontroli bi morala veljati za vse intermodalne tovomne
enote, ki bi bite v obtoku znofraj Evropske unije.

Poleg osnovnih ukrepov na podrogju vamosti evropskih intermodalnih tovornih enot bi morala biti taka
tovorna enota opremliena tudi z alarmno napravo. Ta bi opozarjala, ¢e bi bila tovorna enota odprta,
delovala bi tudi v primeru natovarjanja, predvsem pa bi sluzila za prepre¢evanje morebitnih nesre¢ med
prevozom.
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5.1.5.1 Oznacevanje pregledanih evropskih intermodalnih tovornih enot

Pregledane evropske intermodalne tovome enote bi morale biti tudi ustrezno oznacene. Oznaka o
pregledu bi morala bifi pritriena na doloCeno evropsko infermodalno tovorno enoto, ki je »uspesno«
opravita pregled. Oznaka bi morala biti sestavljena iz naslednjih potrebnih oznacb:

Slika 5.1: Oznaka »CE«.

Vir; Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Councit on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 42.

Naslednja potrebna oznatba bi morala biti oznaka »UECl« (stka 4.2), ki oznaCuje evropsko
intermodalno fovorno enoto, uporablieno znotraj Evropske unije, medtem ko bi se za intermodalne
tovorne enote, uporabljene v mednarodnem prevozu, rabila oznaka »UCI«. Ta oznacba mora biti poleg
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oznacbe »CE«.
Slika 5.2: Oznaki »UCIl« in sUECI«.

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parfiament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 42.

Vsaka intermodalna tovorna enota, uporabljiena v skupnem ozemlju, pa mora imeti Se oznalbe
periodiCnih pregledov :

- Prvi sklop oznalh sestavljata zaCetnici »DF«, ki oznalujeta datum izdelave intermodalne
tovorne enote. K tej oznaki se dodajo e tiri Stevila (dve za mesec izdelave in dve za leto
izdelave).

- Drugi sklop oznacb sestavijata zacetnici »Dt«, ki oznacujefa datum zadnjega pregleda
intermodalne tovorne enote. K tej oznaki se dodaje Se Stiri Stevila (dve za mesec pregleda in
dve za leto pregleda).

10 Oznaka CE je kratica francoske besedne zveze »Conformité Européene« {»evropska skladnost«). Z oznako CE, ki je na
proizvody, proizvajalec izjavlja, da ta proizvod izpolnjuje bistvene zahteve za varnost, zdravje in varovanje okolja, ki jih
dolo¢a evropska regulativa oziroma vetina take imenovanih direktiv za proizvode.
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- Tretji sklop oznalb sestavljata zadetnici »D2«, ki oznaujeta datum naslednjega pregleda
intermodalne tovorne enote. K tej oznaki se dodajo 3e Stiri Stevila {dve za mesec naslednjega
pregleda in dve za leto naslednjega pregleda).
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T
T
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T

Slika 5.3: Oznake periodicnega pregleda evropske intermodaine tovorne enote.

"Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 43.

‘Oznake na evropskih intermodalnih tovornih enotah ne smejo biti manjse od 5-ih centimetrov. Stevila
" morajo biti arabska.

51.6 Raznolikost tehnicnih znacilnosti intermodalnih tovornih enot

Med sedanjimi tovornimi enotami (ISO zabojniki in zamenljiva tovori§éa) ter evropskimi intermodalnimi
tovornimi enotami obstajajo doloCene razlike. Najpomembnej§a lastnost novih evropskih intermodalnih
tovornih enot je prilagodliivost dimenzij. Poleg tega se taka tovorna enota lahko uporablja v vseh
prometnih podsistemih in jo je moZno dvigovati ter zlagati v vi§ino preko zgornje vogalne opreme.
Evropska intermodalna tovoma enota omogoéa boljsi izkoristek tovornega prostora ob natovoru SO
palet kot ISO zabojnik. Iz tega razloga so podane primerjave v izkoris¢enosti tovomega prostora med
tovornimi enotami, ki vplivajo tudi na koncno izbiro dolocene tovorne enote.

5.1.6.1 Primerjava izkoriSCenosti tovornega prostora iso zabojnika dolZine 20 éevijev (6.058
mm) in krajSe evropske intermodaine tovorne enote (»short eilu«) pri natovoru iso
palet

ISO zabojnik doiZine 20 ¢evljev (6.058 mm)

ISO zabojnik dolzine 20 Cevljev (6.058 mm) ima notranjo dolZino 5.893 mm in Sirino 2.330 mm. Na
podlagi notranjih dimenzij je moZno natovoriti skupno 11 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 9
ISO palet dimenzij 1000 x 1260 mm. Notranja $irina ne dopu$éa natovora dveh ISO palet ene poleg
druge, ampak dopusca natovor ene vrste po dolzini, v katero gre 7 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm
ali 5 ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm, in ene vrste po $irini, v katero gredo 4 1SO palete dimenzij
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800 x 1200 mm ali 1000 x 1200 mm. Na sliki je prikazan izkoristek tovornega prostora ISO zabojnika
dolZine 20 Cevljev (6.058 mm) pri natovoru SO palet.
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Slika 5.4: Prikaz izkori§Cenosti tovornega prostora 1ISO zabojnika dolzine 20 cevljev (6.058 mm)
pri natovoru ISO palet.

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 14-17.

Krajsa evropska intermodalna tovorna encta (short Ell.U)

Primer natovora dveh SO palet dimenzij 800 x 1200 mm ene poleg druge po dolZini:

Zunanja dolZina krajse evropske intermodalne tovorne enote znasa 7.820 mm in je enakovredna
vrednosti 9.775 x 0.800 mm. Zaradi tega je moZno natovoriti v eno vrsto samo 9 {SO palet. Ob natovoru
9-ih 1SO palet v eni vrsti zadosca 7.200 mm dolg prostor. Tako je v dveh vrstah skupaj 18 [SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm.

Primer natovora treh 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm ene paleg druge po Sirini:

Zunanja dolzina krajSe evropske intermodalne fovorne enote znasa 7.820 mm in je enakovredna
vrednosti 6.52 x 1.200 mm. Zaradi tega je mozno natovoriti v eno vrsto samo 6 1SO palet. Ob natovoru
6-ih 1SO palet v eni vrsti zados¢a 7.200 mm dolg prostor. Tako je v treh vrstah skupaj 18 1SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm.

Primer natovora ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm:

ISO palete dimenzij 1000 x 1200 mm se lahko natovarjajo le v dve vrsti ena poleg druge po dolzini.
Notranja koristna dolzina znaSa 7.000 mm in omogoc¢a natovor 14-ih 1SO palet. Na sliki je prikazan
izkaristek tovornega prostora krajSe evropske intermodalne tovorne enote pri natovoru 1SO palet.
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 Slika 5.5:Prikaz izkoris&enosti tovornega prostora krajSe evropske intermodalne tovorne enote
»short EILU« pri natovoru ISO palet

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Patliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 14-17.

Na podlagi primerjave se lahko podajo neke koncne resitve, in sicer:

Najbolj8a nofranja dolzina je 7.200 mm. V tem primeru bi 620 mm preostalega prostora lahko bilo na
razpolago za stene na obeh straneh fovorne enote. Ta enota bi morala biti ustreznej§a od 1SO
zabojnika, ki dopud¢a le 165 mm za stene na obeh straneh.

5.1.6.2 Primerjava izkoriCenosti tovornega prostora iso zabojnika dolzine 40 Sevljev (12.129
mm) in daljSe evropske intermodalne tovorne enote (»long eilu«) pri natovoru iso palet

ISO zabojnik dolZine 40 cevljev (12.129 mm)

ISO zabojnik dolZine 40 Cevijev (12.129 mm) ponuja notranjo dolZino 12.000 mm in $irino 2.330 mm. Na
podlagi notranjih dimenzij je mozno natovoriti skupno 25 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 22
ISO palet dimenzjj 1000 x 1200 mm. Nofranja $irina ne dopusca natovora dveh 1SO palet ene poleg
druge, ampak dopu3¢a natovor ene vrste po dolZini, v katero gre 15 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm
ali 12 150 palet dimenzij 1000 x 1200 mm, in ene vrste po $irini, v katero gre 10 1SO palet dimenzij 800
x 1200 mm ali 1000 x 1200 mm. Na sliki je prikazan izkoristek tovormnega prostora 1SO zabojnika dolzine
40 Cevijev (12.129 mmy) pri natovoru 1SO palet.
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Slika 5.6: Prikaz izkori§éenosti tovornega prostora ISO zabojnika dolzine 40 Cevijev
(12.129 mm) pri natovoru SO palet.

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parhament and of the
Coungcil on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 14-17.

Dalj$a evropska intermodalna tovorna enota {long EILU)

Primer natovora dveh iSO palet dimenzij 800 x 1200 mm ene poleg druge po dolZini:

" Zunanja dolzina daljse evropske intermodalne tovorne enote znasa 13.600 mm in je enakovredna
vrednosti 17 x 0,800 mm. Ker pa se mora upoStevati debelina stene, se Stevilo ISO palet v eni vrsti
zmanj$a na 16. Ob natovoru 16-ih 1SO palet v eni vrsti zado3¢a 12.800 mm dolg prostor. Tako je v dveh
vrstah skupaj 32 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm.

Primer natovora treh ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm ene poleg druge po Sirini:

Zunanja dolzina daljSe evropske intermodalne tovorne enote znasa 13.600 mm in je enakovredna
vrednosti 11.33 x 1.200 mm. Zaradi tega je mozno natovoriti v eno vrsto 11 ISO palet. Ob natovoru 11-
ih 1SO palet v eni vrsti zado$¢a 13.200 mm dolg prostor. Tako je v freh vrstah skupaj 33 SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm.

Primer natovora ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm:

ISO palete dimenzij 1000 x 1200 mm se lahko natovarjajo le v dve vesti, in sicer ena poleg druge po
dolzini. Notranja koristna dolzina zna$a 13.000 mm in omogoca natovor 26-ih SO palet. Spodaj je
prikazan izkoristek tovornega prostora daljSe evropske intermodalne tovorne enote pri natovoru 1SO
palet.
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Slika 5.7: Prikaz izkoriSCenosti tovornega prostora dalj§e evropske intermodalne tovorne enote
r»long EILU« pri natovoru ISO palet.

Vir. Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 14-17.

Na podlagi primerjave se lahko podajo neke konéne resitve:

Najboli$a notranja dolZina je 13.200 mm. V tem primeru bi 400 mm preostalega prostora lahko bilo na
razpolago za stene na obeh straneh tovorne enote. Ta enota bi morala biti ustreznej$a od SO
zabojnika, kateri dopuscéa le 129 mm za stene na obeh straneh.

V spodnji tabeli je prikazana primerjava v izkori$éenosti tovormega prostora tovornih enot pri natovoru
1SO palet.

|z tabele je tudi razvidno, da predlagane evropske intermodalne tovorne enote zaradi vedjih dimenzij
omogotajo vediji izkoristek tovornega prostora pri natovoru ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm in 1000 x
1200 mm.

Krajsa evropska intermodaina tovorna enota omogoca za kar 63 % oziroma 55 % vedji izkoristek
tovornega prostora pri natovoru 150 palet kot ISO zabojnik dolZine 20 Cevijev (6.058 mm). Daljsa
evropska intermodalna tovorna enota pa omogoca za 32 % oziroma 18 % vedji izkoristek tovornega
prostora pri natovoru [SO palet kot ISO zabojnik dolzine 40 éevijev (12.129 mm).
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Tabela 5.3: Primerjava med 1SO zabojniki in evropskimi intermodalnimi tovornimi enotami v
izkoristku tovornega prostora.

1SO palete
800 x 1200|1000 x 1200
mm mm
Krajsa evropska intermodalna tovorna enota: nofranja doiZina
7.200 mm 18 14
ISO zabojnik dolZine 20 Cevliev (6.058 mm) 11 9
Razlika med kraj$o evropsko intermodalno tovomo enoto in 1SO
zabojnikom dolzine 20 ¢evliev (6.058 mm) 7 (+63 %) 5 (+55 %)
Krajsa evropska intermodaina tovora enota: notranja dolzina
7.200 mm 18 14
ISO zabojnik dolzine 30 ¢evijev {9.125 mm) 19 15
Razlika med kraj$o evropsko intermodalno tovorno enoto in 1SO
zaboinikom doiZine 30 Cevljev (9.125 mm) -1{6%) -1 {7 %)
Dalj$a evropska intermodalna tovorna enota: notranja dolzina
13.200 mm 33 26
ISO zabojnik dolzine 40 Cevijev (12.129 mm) 25 22
Razlika med daljo evropsko intermodalno tovorno enoto in 1SO
zabojnikom dolzine 40 ¢evijev (12.129 mm) 8 (+32 %) 4 (+18 %)

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 18.

5.4.7  Kalkulativni izra¢un prihranka tovornih enot pri natovoru ISO palet

Leta 1999 je bilo v svetovnem obtoku slabih 13 milijonov ISO zabojnikov. Prevladovali so 1SO zabojniki
dolZine 20 Cevljev (6 982 404 enot), sledili so jim 1SO zabojniki doiZine 40 Cevljev (5 748 558 enot), ISO
zabojniki dolzine 45 Cevijev (125 200 enot) in {SO zabojniki dolzine 30 Cevijev (12 520 enot), kot
prikazujeta tabela 5.2 in grafikon 5.1.

Tabela 5.4: Stevilo ISO zabojnikov v svetovnem obtoku leta 1999.

[SO zabojniki leta 1999 Stevilo 1SO zabojnikov V odstotkih
iSO zabojniki dolZine 20 Cevljev (6.058 mm) 6982 404 54,26 %
[SO zahojniki doiZine 30 Cevljev (9.125 mm) 12520 0,097 %
ISO zabojniki dolzine 40 Cevijev (12.192 mm) 5748 558 44,67 %
ISO zahojniki dolZine 45 Cevljev (13.716 mm) 125 200 0,97 %
SKUPAJ 12 868 682 100 %

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 19.
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Stevilo ISO zabojnikov leta 1999
izrazenih v odstotkih

0.97%

8 [SO zabojuki dolzins 20
cevljev (6.058 nun}

® [SO zabojniki dolzine 30
gevljev (9.123 nun}

# 18O zabojniki dolzme 40
cevljev (12.192 nun)

‘ 2 IS0 zabojnuki dolzine 45
0.0070 evljev (13.716 nun)

Slika 5.8: Prikaz 3tevila ISO zabojnikov v svetovnem obtoku leta 1999, izraZenih v odstotkih.

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermaodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 19.

Na tej osnovi se meri tudi svetovni promet, kjer se za ISO zabojnik dolzine 20 &eviiev (6.058 mm)
vzame enota 1 TEU, za ISO zabojnik dolZine 40 ¢evijev (12.192 mm) pa enota 2 TEU.

S tega stalisca imajo najvedji delez ISO zabojniki dolZine 40 Sevljev (11 497 116 TEU oziroma 61,22 %),
sledijo jim ISO zabojniki dolZine 20 evljev (6 982 404 TEU oziroma 37,18 %), 1SO zabojniki dolZine 45
Cevljev (281 700 TEU oziroma 1,5 %) in ISO zabojniki doizine 30 Cevljev (18 780 TEU oziroma 0,10 %),
kot prikazujeta tabela 5.3 in grafikon 5.2.

Tabela 5.5: Prikaz Stevila TEU leta 1999.

ISO zabojniki leta 1999

Vista TEL DeleZ TEU
ISO zabojniki dolZine 20 cevljev (6.058 mm) 6 9382 404 37,18 %
ISO zabojniki dolzine 30 cevljev (9.125 mm) 18 780 0,10 %
ISO zabojniki dolZine 40 Cevijev {(12.192 mm) 11497 116 61,22 %
ISO zabojniki dolZine 45 evljev (13.716 mm) 281 700 1,50 %
SKUPAJ 18 780 000 100 %

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 19.

277



Univerza v Mariboru, Fakulteta za gradbenidtvo

Stevilo TEU leta 1999 izraZenih v
odstotkih

1.50% # ISO zaboniki dolZine 20
¢avljev (6.038 nuw)

8 [SO zaboiniki dolzue 30
¢evliev (9.125 mm)

& IS zabojniki dolzine 40
cavljev (12.192 )

@ISO zaboinik dolzine 43
cevljev (13.716 num)

0,10%

Slika 5.9; Prikaz &tevila TEU leta 1999, izraZzenih v odstotkih.

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 18.

Na podlagi izkori$¢enosti tovornega prostora ISO zabojnikov pri natovoru 1SO palet je moZno izraCunati
dejansko Stevilo 1SO palet, katere je mogoge natovoriti v ISO zabojnike, ki so bili v obtoku leta 1999,

V 1SO zabojnik dolzine 20 &evljev (6.058 mm) gre 11 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 9 1ISO
palet dimenzij 1000 x 1200 mm. Leta 1999 je bilo tako mozno v [SO zabojnike dolZine 20 ¢evijev (6.058
mm) natovoriti 76 806 444 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 62 841 636 1SO palet dimenzij
1000 x 1200 mm.

V ISO zabojnik dolzine 30 Cevljev (9.125 mm) gre 19 I1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 15 ISC
palet dimenzij 1000 x 1200 mm. Leta 1999 je bito tako moZno v ISO zabojnike dolZine 30 Cevijev (9.125
mm) natovoriti 237 880 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 187 800 1SO palet dimenzij 1000 x
1200 mm.

V 1SO zabojnik doiZine 40 cevljev (12.129 mm) gre 25 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 22
ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm. Leta 1999 je bilo tako mozno v ISO zabojnike dolZine 40 Cevijev
{12.129 mm) natovoriti 143 713 950 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 126 468 276 SO palet
dimenzij 1000 x 1200 mm.

V ISO zabojnik dolZine 45 Gevijev {13.716 mm) gre 33 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 26
ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm. Leta 1999 je bilo tako moZno v I1SO zabojnike dolzine 45 Cevljev
(13.716 mm) natovoriti 4 131 600 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 3 255 200 ISO palet
dimenzij 1000 x 1200 mm.

Tabela 5.6: Kalkulativni izracun natovorjenih ISO palet v 1ISO zabojnikih.

1SO zahojniki leta 1999 Natovor ISO palet

Steviio 180 | 1py, Delez TEU| anx 1200 | 1000 X 1200

vrsta zabojnikov enot

SO zabojniki dolZine 20 ,
Sevliev (6.058 mm) 6982 404 6982404 |37,18% 76 806 444 62 841636

ISC zabojniki dolZine 3012520 18 780 0,10 % 237 880 187 800
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¢evljev (9.125 mm)

ISO zabojniki dolzine 40

IS0 5 748 558 11497116 [6122%  |143713950 | 126 468 276
Cevijev (12.192 mmy)

ISO zabojniki dolZine 45 ¢ o9 281700  |150%  |4131600 3 255 200
Cevljev (13.716 mmy)

SKUPAJ 12868682 |18 780000 | 100 % 224889874 1192 752912

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 19.

Za enako Stevilo natovorjenih ISO palet se lahko doloCi potrebno Stevilo evropskih intermodalnih
tovornih enot, ki imajo za razliko od ISO zabojnikov vedji tovorni prostor.

Za IS0 zabojnike dolzine 20 (6.058 mm) in 30 Cevljev (6.058 mm) se tako vzame kraj§a evropska
intermodalna tovorna enota (short EILU), za 1SO zabojnike dolzine 40 (12.129 mm) in 45 Cevijev
(13.716 mm) pa se vzame daljSa eviopska intermodalna tovorna enota (long EILU).

V IS0 zabojnike dolzine 20 Cevljev (6.058 mmy je bilo mozno leta 1999 natovoriti 76 806 444 SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 62 841 636 1SO palet dimenzij 1000 x 1200 mm. V kraj$o evropsko
intermodalno tovorno enoto gre 18 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oZziroma 14 1SO palet dimenzij
1000 x 1200 mm. S tega stalid¢a se lahko dolo¢i dejansko $tevilo potrebnih krajsih evropskih
infermodalnih tovomih enot za natovor enakega $tevila 1SO palet. Pri natovoru 76 806 444 1SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm zadostuje Ze 4 267 025 kraj$ih evropskih intermodalnih tovorih enot, pri
natovoru 62 841 636 SO palet dimenzij 1000 x 1200 mm pa zadostuje 4 488 688 krajsih evropskih
infermodalnih tovornih enot.

V 150 zabojnike dolZine 30 Cevijev (9.125 mm} je bilo mozno leta 1999 natovoriti 237 880 1SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 187 800 ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm. V krajSo evropsko
intermodalno tovorno enoto gre 18 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 14 1SO palet dimenzij
1000 x 1200 mm. S tega stalisCa se lahko doloGi dejansko Stevilo potrebnih krajsih evropskih
intermodalnih fovornih enot za natovor enakega $tevila ISO palet. Pri natovory 237 880 1SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm zadostuje 13 216 krajsih evropskih intermodainih tovornih enot, pri natovoru
187 800 ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm pa zadostuje 13 414 krajsih evropskih intermodalnih
tovornih enot, kar je v obeh primerih ve¢ kot pa pri ISO zabojniku dolZine 30 &evijev (9.125 mm).

VIS0 zabojnike dolzine 40 cevijev (12.129 mm) je bilo mozno leta 1999 natovoriti 143 713 950 I1SO
palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 126 468 276 1SO palet dimenzij 1000 x 1200 mm. V dalj$o
evropsko intermodalno tovorno enoto gre 33 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 26 1SO palet
dimenzij 1000 x 1200 mm. S tega stali§¢a se lahko doloti dejansko stevilo potrebnih daljdih evropskih
intermodalnih tovornih enot za natovor enakega $tevila 1SO palet. Pri natovoru 143 713 950 1SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm zadostuje ze 4 354 968 daljSih eviopskih intermodalnih tovornih enot, pri
natovoru 126 468 276 1SO palet dimenzij 1000 x 1200 mm pa zadostuje 4 486 164 daljSih evropskih
intermodalnih tovornih enct.

VIS0 zabojnike dolzine 45 Eevliev (13.716 mm) je bilo mozno leta 1999 natovoriti 4 131 600 (SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 3 255 200 ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm. V dalj$o evropsko
infermodalno tovomo enoto gre 33 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 26 SO palet dimenzij
1000 x 1200 mm. S tega stalisCa se lahko doloéi dejansko Stevilo potrebnih daljSih evropskih
intermodalnih tovomih enot za natovor enakega $tevila ISO palet. Pri natovoru 4 131 600 I1SO palet
dimenzij 800 x 1200 mm zadostuje ze 125 200 daljsih evropskih intermodalnih tovornih enot, pri
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natovoru 3 255 200 ISO palet dimenzij 1000 x 1200 mm pa zadostuje enako Stevilo potrebnih daljsih
evropskih intermodalnih tovornih enot kot pri natovoru 1SO palet dimenzij 800 x 1200, in sicer 125 200.

Tabela 5.7: Kalkulativni izraGun potrebnih evropskih intermodalnih tovornih enot pri natovoru
enakega Stevila ISO palet.

Evropske intermodalne  tovorne
ISO zabojnik Natovor 130 palet enote
Stevilo Vrsta 5
evrapske Stevilo potrebnih
Yrsta 1SO11S0 1800 1200 11200%0 Klintermodain {ELU v primeru
Zabojnlka  zabojniko e fovorne | natovora  enakega [ maksimu | prihrane | prihrang
v enate Stevila 1SO palet ~ |m k kv %
4 267 2 493
20 gevljey |0 982404 76806444 162841636 | g i pyy foos  4asaese [24B0%8 176|357
30¢&eviiev | 12520 1237880 187800  |ShotEILU |13216 (13414 |13414  |-894 7,14
143 713[126 468 4 354
40 gevliev | ° 748958 | 950 276 LongEILU |968 | 4864 164 |4 504164 | 884304 |\ o
45 gevljev | 125200 4131600 |32556200 |LongENLU |125200 |125200 [125200 10 0
12 8681224 889192 752 8 760 9491457 |3 377
SKUPAJ |682 874 912 SKUPAJ | 408 9491 467 215 26,24

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the
Council on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 19.

Stevilo tovornih enot potrebnih za natovor
enakega Stevila ISO palet

7.000G.000
6.000.000
3.000.000
+.000.000
3.000.000 - -

2.000.000 - -

1.000.000 it

2RO TR AL TI2R200 125200

SO krajge SO kraje IS0 daljze ISO daljge
zabomiki  enote  zabojniki  enote  zabojniki  enote  zabojniki  enote
dolzine20 EILU-s delzine30 EILU-x dolZine4¢ EILU-s  dolzmed3 ElLU-s

cevhjev cevljey sevijev tevljev
(6.058 (9.123 (12.192 (13.716
nu} 1) i mun)

Slika 5.10: Graficni prikaz potrebnega stevila tovornih enot pri natovoru enakega Stevila ISO
palet.

Vir: Commission of the European Communities: Directive of the European Parliament and of the Councit
on Intermodal Loading Units, Brussels, 2003, str. 19.

Na podlagi primerjave se lahko podajo neke koncne resitve:
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Krajsa evropska intermodaina tovorna enota ima za kar 63 % vedji izkoristek tovornega prostora pri
natovoru 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm od 1SO zabojnika. V primerjavi z 1ISO zabojniki dolZine 20
¢evljev (6.058 mm) je ta kraj$a evropska intermodalna tovorna enota bolj izkoriéena, kar se vidi tudi v
prihranku tovornih enot, in sicer za ve¢ kot 35 %.

DaljSa evropska intermodalna tovorna enota ima za kar 32 % vedji izkoristek tovomega prostora pri
natovoru 1SO palet dimenzij 800 x 1200 mm od SO zabojnika. V primerjavi z SO zabejniki dolzine 40
Gevijev (12.129 mm} je ta dalj$a evropska intermodalna tovorna enota bolj izkorid&ena, kar se vidi tudi v
prihranku fovornih enot, in sicer za vec kot 15 %.

Kar se tie ISO zabojnikov dolzine 30 evijev (9.125 mm) in 45 Cevliev (13.716 mm), pa so evropske
intermodalne tovorne enote izkoriséene nekoliko slabse oziroma enako kot pri ISO zabojnikih, vendar
so fa odstopanja minimalna.

5.1.8 Analiza in napoved rasti prevoza zabojnikov v kopenskem multimodalnem prevozu
Evropske

Gibanje in rast prevoza zabojnikov v Evropski uniji sem ocenil s pomogjo podatkov {tabela 5.7) o
belezenih prepeljanih zabojnikih v multimodalnem kopenskem prevozu cesta/Zeleznica v drzavah
clanicah UIRR-ja. Te podatke zbira UIRR (International Union of combined Road - Rail transport
companies).

Podatki so zajeti od naslednjih podietij, ¢lanov UIRR-ja: Adria Kombi (Slovenija), Alpe Adria (ltalija),
Bohemiakombi (Ceska republika), Cemat (Italija), Combiberia (Spanija), Conliner (Nizozemska),
-Crokombi (Hrvaska), C.T.L. (Nemcija), Hungarokombi (MadZarska), Hupac (Svica, Nemdija), Hupac NV
(Nizozemska), ICA (Avstrija), Kombi Dan (Danska), Kombiverkehr (Nem&ija), Naviland Cargo (Francija),
Novatrans (Francija), Okombi (Avstrija), Polkombi (Poljska), Polzug {Nemcija}, Rocombi (Romunija),
Swe-Kombi (Svedska) in T.R.W. (Belgija).

Tabela 5.8: Promet zabojnikov med leti 2002 in 2006 v Evropski uniji.

Promet zabojnikov v EU
Skupaj Skupaj

Mednarodni Nacionalni mednarodni nacionalni

Spremljani + Spremljani +

Leto Spremljani | Nespremljani | Spremljani | Nespremljani|{ nespremiljani nespremijani
2002 865 978 2129 205 202 221 1363 282 2995182 1565 503
2003 867 901 2 251 505 189 309 1841408 3 119 405 2030 717
2004 718 357 2563 038 160 508 1257 583 3281 164 2108 091
2005 624 016 2934 633 102 049 1785532 3558 648 1887 581
2006 648 748 3 478 451 229796 1893 834 4127 199 2123 630

%
2006/2005 4% 19 % 125% 6 % 16 % 13 %

Vir: podatki: """ hitp:/iwww.uirr.com/?action=page&page=51&fitle=Transported+volume.

"' Med podatke so zajett vsi I1SO zabojniki, zamenljiva tovorista in polprikolice, uporabliene v multimodainem kopenskem
prevozu Evropske unije. Da pa se pridobi dejansko Stevilo enot TEU, je potrebno vse ISO zabojnike, zamenljiva tovoriséa in
polprikolice pomnoZiti s koeficientom 2,3 {koeficient UIRR-ja).
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Na podlagi podatkov iz tabele 5.7 je mozno preko razii¢nih izraCunov napovedati gibanje rasti prevoza
zabojnikov v prihodnosti. Napoved gibanja rasti prevoza zabojnikov za leta od 2007 do 2016 sem dologil
s pomocjo »napovedovanja na osnovi eksponentnega trendac.

Primer napovedi gibanja mednarodnega prevoza zabojnikov za leto 2016:

Dolocitev potrebnih podatkov:

t=1,2,3,4,5 Stevilo obravnavanih let)

2 t= 15 (vsota tevila lef)

I2=(12+22+32+42+ 52 =55

Z logY:= (log 2 995 182 + log 3 119 405 + log 3 281 164 + log 3 558 648 + log 4 127 199) = 32,65346

_—

T (t*logYy) = (1 *log 2 995 182) + (2 * log 3 119405} + (3* log 3 281 164) + (4 *log 3558 648) +
(5 *log 4 127 199)) = 98,33998

lzraéun:

5loga+ 151og b = 32,65346

15 log a + 55 log b = 98,33998

Iz sistema normalnih enacb se dolocita parametra ain b:

log a =6,42999 > a = 2691473 |
log b = 0,03357 > b = 1,08036
Za konéni izracun je potrebna 3e eksponentna funkcija: o
Yaois=a* bt

Yaois = 2691473 * 1,08036(+10)

Yams = 8 580 597 TEU v mednarodnem prometu

Primer napovedi gibanja nacionainega prevoza zabojnikov za leto 2016:

Dolocitev potrebnih podatkov:

t=1,2,3, 4,5 (Stevilo obravnavanih let)

Z t =15 (vsota Stevila let)

T2=(12+22+32+42+59) =55

% logY: = (log 1565 503 + log 2 030 717 + log 2 108 091 + log 1 887 581 + log 2 123 630) = 31,42918

¥ (t*logYy) = (1 * log 1 565 503) + (2 *log 2030 717) +3*log 2108 091) + (4 *log 1887 581) +
(5* log 2 123 630)) = 94,52064

lzradun:

Sloga+15log b =31,42918

15 log a + 55 log b = 94,52064

Iz sistema normainih enach se dolo€ita parametra ain b:
log a = 19,4354 > a = 1644670

log b =0,02331 >b = 1,05514
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Za konéni izracun je potrebna $e eksponentna funkcija:
Yao15 =a* bt

Yao16 = 1644670 * 1,055145+10)

Y2016 = 3 679 003 TEU v nacionalnem prometu

Tabela 5.9: lzraCun napovedi rasti prevoza zabojnikov v Evropski uniji (glede na zabeleZzene
zabojnike (TEU) med &lanicami UIRR-ja). Ocena je narejena z eksponentno funkcijo.

Skupaj mednarodni (TEU) Skupaj nacionalni (TEU)
Leto (spremijani + nespremijani) (spremljani + nespremljani)
2002 2995182 1565 502
2003 3 119405 2030717
2004 3281164 2 108 091
2005 3 558 648 1887 581
2006 4127 199 2123630
2007 4279 579 2 269 548
2008 4 623 486 2 394 691
2009 4 995 029 2526734
2010 5 396 430 2 666 058
2011 5830087 2813 0685
2012 6 298 593 2968 177
2013 6 804 747 3131 842
2014 7351577 3 304 532
2015 7942 350 3 4867 44
2016 8 580 537 3 679 003

Vir: Lastni izradun.

Slika 5.11: Stolpcni prikaz gibanja prometa zabojnikov od leta 2002 do 2016 v Evropski uniji.
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Vir: Lastni izracun.
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Prevoz zabojnikov (TEU) se bo v mednarodnem in nacionalnem prometu iz leta v leto poveCeval, kar je
vidno tudi iz tabele 5.8 in slika 5.11. Za leto 2016 {na podlagi izraduna) je moZno napovedati, da se bo
mednarodni prevoz zabojnikov v desetih letih povecal za okrog 108 % in nacionalni za okrog 74 %.

5.1.9 Kalkulativni izracun potrebnih novth evropskih intermodalnih tovernih enot pri prevozu
enakega Stevita iSO palet na podlagi napovedi rasti prevoza

V primeru, da se v zabojnikih prevazajo 1SO palete dimenzij 800 x 1200 mm in 1000 x 1200 mm, je
mozno napovedati, koliko novih evropskih intermodalnih tovornih bo potrebnih za prevoz enakega
Stevila ISO palet. ‘ '

Izhajam iz predpostavke, da v 1 TEU gre 11 ISO palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 9 ISO palet
dimenzij 1000 x 1200 mm. V novo krajSo evropsko intermodalno tovorno enato (short EILU) gre 18 ISO
palet dimenzij 800 x 1200 mm oziroma 14 [SO palet dimenzij 1000 x 1200 mm.

Tabela 5.9 in slika 5.12 prikazujeta, koliko novih evropskih intermodalnih tovornih enot je potrebnih za
prevoz enakega Stevila ISO palet, dolocenih s pomocjo napovedi rasti prevoza zabojnikov

Tabela 5.10: Prikaz potrebnega Stevila novih evropskih intermodalnih tovornih enot pri prevozu
ISO palet na podlagi napovedi rasti prevoza zabojnikov.

Stevilo TEU Prevoz 1SO palet Potrebno Stevilo novih tovornih enot
mednarodni + 800 x 1200 | 1000 x 1200 | priprevozu ISO palet | pri prevozu 1SO palet
LETO nacionalni mm mm 800 x 1200 mm 1000 x 1200 mm
2006 6 250 829 68 759 119 | 56 257 461 3 819952 4018 391
2009 7521763 82739393 | 67695867 4596 633 4 835 520
2012 9266 770 101934470 | 83 400 930 5663 027 5 957 210
2016 12 259 600 134 855 600 | 110 336 400 7491198 7881172

Vir: Lastni izraun.
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Slika 5.12: Primerjava med potrebnim 3tevilom novih evropskih intermodalnih tovornih enot in
zabojniki (TEU) pri prevozu enakega 3tevila ISO palet na podlagi napovedi rasti prevoza
zabojnikov.
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Vir: Lastni izracun.

Nova evropska intermodalna tovorna enota bo zaradi svoje dimenzijske prilagodijivosti z SO paletami
zagotovo vplivala na bolji in vedji izkoristek tovornega prostora, kar prikazuje tudi sfika 5.12. Nova
evropska intermodaina tovorna enota bi bila bolje izkori$¢ena, potrebnih bi bilo manj prevoznih
sredstev, bilo bi manj negativnih vplivov na okolje in strodki prevoza bi se zmanjsali. To je zagotovo
korak k uresniCevanju Evropske prometne politike, ki teZi k zmanj$evanju negativnih vplivov na okolje in
racionalnejSim prevozom.
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52 UVEDBA NOVE TRANSPORTNE TEHNOLOGIJE CESTNEGA TOVORNEGA
PROMETA - »CESTNEGA VLAKA«

Najbolj uveljavijeni modulami koncept, katerega e dobrih 10 let uporabljata Svedska in Finska, delno
tudi Rusija, se imenuje »cestni viak«. Gre za kompozicije vozil, katere se sestavljajo iz obstojeCih
klasicnih tovornih vozil in priklopnikov, s ¢imer je zagotovljena modularnost ter hkrati tudi praktiénost in
cenovna dostopnost. Uporaba takSnega modularnega koncepta nove skupine vozil EU, nam omogoca
prevazati do 50 % veé blaga z enim motomim tovornim vozilom in enim voznikom — 60 t SDM 112, s
¢imer se zmanjsa $tevilo tovornih vozil na cestah. Dovoliena dolZina taksnih vozil znasa 25,25 m in ima
koristnih 150 m3 prostornine nakladalnega prostora. Le-ta zniZuje porabo goriva za 15 % na tono
prepeljanega blaga, operativni stroki za prevoznika pa so nizji za 16 % na eno paletno mesto. Z
uvedbo taksnih kompozicij bi se Stevilo prevozov lahko zmanjSalo za cca 23 %.

Prevoz dobrin predvideva optimizacijo logistiCnih postopkov, izboljSanje sledenja tovoru, boljSe
poznavanje poti ter optimalno zasedanje tovornega prostora.

Za uvedbo tak$nega koncepta prevoza tovora mora biti zagotovljeno ustrezno lociranje skiadis¢ in
povezovanje izven urbanih in urbano transportnih nadinov ter razvoj novih konceptov mest in prijazne
distribucije ter sistemov nalaganjafrazlaganja/dostave blaga, s katerimi zmanjSujemo Skodliive emisije
na okolje.

S tem Zeli mednarodni prevoz dobrin doseCi boljsi izkeristek in ucinkovitost transportnih poti s
spoznavanjem razliCnih praks dostave blaga. Novi koncepti, kot so npr. cestni viaki, povedujejo
udinkovitost transporta na dalj$e razdalje, k temu pa sledi proucevanje ustreznosti infrastrukiure, ki bi
potrebovala manjse vzdrzevanje ter imela majhen vpliv na okolje, kijub temu pa povegala pretotnost
prometa [125,142].

521  Delovanje cestnega viaka

Cestni viak omogoda, da se danes tri obiCajna tovorna vozila z dopustno skupno tezo 40 t in dolzino
16,5 0z. 18,75 m z majhnimi tehniénimi spremembami konfigurirajo v kombinacijo le dveh tovornih vozil
s skupno teZo 60 tin dolzino 25,25 m.

Sistem deluje na principu prikljucitve tovornega vozila na priklopnik, ki je povezan z viaCilcem preko
sedla, na priklopnik pa standardna prikolica. Za ta modularni koncept so se odloCili iz prakticnih
razlogov. Prikolico je moZno namreC povsem preprosto odpeti od priklopnika in jo prikdjuciti k
obicajnemu tovornemu vozilu. S tem so se izognili neprijetnostim, ki bi jih imeli z dolgimi tovornimi vozili
tam, kjer prevoz z njimi ne bi bil dovolien. Ko odpnemo dvoosho prikolico iz sistema, nastane obicajno
tovorno vozilo, ki ne presega dolzine 18,75 m, dvoosno prikalico pa odpelje drugo tovorno vozilo [17].

V praksi zdruZevanie treh tovornih vozil povzraci pojav dveh kombiniranih tovomnih vozil, ki sta prikazani
na sliki.

112 60 SDM - 80 ton skupne dovoliene mase
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bis 84 Tonnen zulissiges
Gesamtgewicht {zG:

1830 m1 1875m
bis 40 Tonnen zulissiges
Gesamtgewicht {2Gg}

Slika 5.13: Zdruzevanje sedanjih kompozicij v modularne sisteme t.i. cestne vlake.
Vir: hitp:/iwww euro-combi.de/dwl/BGA-Positionspapier_60-Tonnen-Lkw.pdf

Prva kombinacija je rdeCe-rumena kombinacija, oz. A-kombinacija vle¢nega vozila, na katerega je
prikioplien oprini priklopnik s pomocjo vmesnega vozitka, ki so ga poimenovali z »Dolly«. Druga
kombinacija je modro-zelena kombinacija oz. B-kombinacija sedlastega viacilca s polprikiopnikom, na
katerega je s pomocjo posebnega bloka sklopke, prikljucen $e obicajen tandem priklopnik.

Seveda povezovanje tak$nih kompozicij ne bi bilo mogoée brez posebnih vmesnih priklopov, ki sta
namenjena izkljuéno za povezovanje kompozicij [18].
Ta dva priklopa sta prikazana na slikah.

Slika 5.14: Slika prikazuje vmesni vozicek t.i. »Dolly«, s katerim se sestavi A- kombinacija.
Vir: http//www.euro-combi.de/dwl/BGA-Broschuere-Lkw.pdf.

Slika 5.15: Prikazan je poseben blok za sestavljanje B-kombinacije.
Vir: hitp:{www.eurg-combi.de/dwl/BGA-Broschuere-Lkw.pdf
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Nasprotnikov taksnih dolgih tovomih vozil je v Evropi zelo veliko. Imajo prav nasprotne dokaze kot
zagovorniki. Trdijo, da velika teza tovornih vozil pretirano poSkoduje ceste, predvsem mostove in da so
le-ti velika ovira na cestah v naselienih predelih,

Zato se predlaga kompromisna resitev, da doizina taksnih tovornih vozit ne presega 25,25m, skupna
teza tovornih vozil bi bila 50 t (in ne 60 t kot na Svedskem), vozZnja z njimi pa bi naj bita dovoljena fe na
aviocestah in nikakor ne v mestih.

V notranjosti mest 25,25 m dolge kompozicije nimajo veliko smisla. Njihova moc je v dolgih progah na
avtocestah in v lokalnem prometu med skladiséno-transportnimi centri in podrogji pristanisé.

Na dolgih progah je tako mogoce uporabiti veliko-prostorska tovorna vozila z manj$o porabo goriva,
medtem ko pridejo v postev za v notranjost mest manjSe tovorne enote. V pristanis¢ih in skladistno-
transportnih centrih, kjer je gostota prometa Ze danes dokaj visoka, bi bilo mogoce naloZiti vet tovora z
manj vozili. Ena od resitev je uporaba taksnih tovornih vozil [18].

Ker se hoCe javnost prepriati o prednostih, ki jih prinasajo taksna vozila v evropski promet, so se za
takSna testiranja odlocite ze Stevilne evropske drzave, kot so Nemcija, Nizozemska, Danska itd [17].

Vpliv taksnih sodobnih transportnih sistemov se prouduje na razliénih podrogjih vplivanja, ki bodo
podrobneje opisana v tocki 5.4.

Vplivi tehnologije cestnega vlaka na varnost v cestnem prometu

Po izkusnjah Svedske in Finske, kjer tak$na tovorna vozila vozijo Ze dalj 8asa in Nizozemske, kjer Ze
dve leti testirajo 125 fovrstnih vozil, glede prometne vamosti ni negativnih posledic.

Ker naj bi se ti. cestni viak uporabljal v glavnem na avtocestnem omrezju, je pogosto potencial
ogrozenosti za pesce in kolesarje zelo majhen.

Postopek prehitevanja 60 tonskega vozila traja pri diferenci hitrosti 20 km/h najvec 1,5 s dlje, kot pri
obi¢ajnih tovornih vozilih, kar je prikazano na sliki.

Slika 5.16: Prehitevanje os. vozila obicajnih ter 25,25 m dolgih tovornih vozil pri diferenci hitrosti
20 km/h.
Vir: hitp/fwww.euro-combi de/dwl/BGA-Positionspapier_60-Tonnen-Lkw.pdf.

288




CRYP - MoZnosti implementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukture Slovenije in znaéilnosti blagovnih tokov

Varovalne ograje pri udami hitrosti 64 km/h in udarnem kotu 20 stopinj drZijo tudi sedaj tovorno vozilo s
teZo 38 ton, kar pomeni da cestni viak ni niti bolj$i niti slabsi od obicajnih tovornih vozil.

Svedska testiranja kazejo, da so lastnosti na spolzkih cestah pri tovrstnih vozilih celo boljge kot pri
obiCajnih tovornih vozilih s priklopnikom ter polpriklopnikom. Izpostaviti je potrebno, da je stopnja
nesrec, po nekaterih raziskavah, pri potniskih aviobusih za trikrat visja kot pri tovornih vozifih. Seveda
moramo upostevati tudi to, da se aviobusi lahko oz. morajo gibati po mestih, kjer se vsak dan sre¢ujejo
s pedci in kofesarji, kjer je kolicina le-teh vetja, tovorna vozila pa nimajo dostopa do centrov mest, razen
v primerih zahtevane dostave. Vendarle mora imeti prometna vamost pri uporabi cestnih viakov najvisjo
prioriteto — od posebnega $olanja voznikov do obrisnih trakov in opozorilnih napotkov na vozilu ter
mogocih sistemov asistence.

Vpliv na obremenitev mostov

Pri dopustni skupni tezi 60 fon sta potrebni dve pogonski osi. S tem se zniza pritisk osi, ki ga izvajajo
tovrstna vozila na cesto iz 10 ton na 7,5 ton. Posledica tega je, da se obraba ceste zmanj3a za pribliZno
30 % po transportirani toni. Tudi laZja varianta s skupno teZo 46 ton bistveno manj obremenjuje ceste,
kajti namesto pet osi le-ta razpolaga s sedmimi in prevaza 50 % ve¢ volumenskega blaga.

Se posebej pri vprasanju obremenitve mostov se vedno operira z napacnimi zakljucki. Obremenitev
mostov se ugotavija s fiktivno sliko obremenitve, ki je sestavijena iz mesanice osebnih ter tovornih vozil.
Ce se danasnje kompozicije tovornih vozil zamenjajo z omenjenim konceptom, se bo vedno izkljucil
ucinek »iz treh naredimo dva, kar je za cestni viak tipicno.

Pri napovedi rasti cestnega tovornega prometa do leta 2015, se bodo frije 40 tonski tovornjaki danes
zamenjali s petimi do omenjenega leta, kar je prikazano tudi na sliki.

Slika 5.17: Prikaz obremenitve mostov danes in v bodode s cestnimi vlaki in brez njih.
Virhitp:/iwww.euro-combi.de/dwl/BGA-Positionspapier 60-Tonnen-Lkw.pdf

Kot posledica tega bo vi§ja obremenitev mostov, ker bo preko mastov vozilo Steviléno ved 40 tonskih
vozil hkrati, kot pa je bilo predvideno. Rezultat tega prinese Steviléno prednost omenjenih modularnih
konceptov, ki bi pripomogli k zmanj$anju obremenitve cest in tudi mostov.

Vpiiv na parkirna mesta

Parkiris¢a so veCen problem na nasih cestah. Ker se cestni fovomi promet vseskozi povecuje, je
potrebno zagotoviti zadostno Stevilo parkirnih mest. Problem, ki se pojavi, je v tem, da véasih vozniki ne

morejo naredifi potrebnega pocitka, ki je obvezen za tovorna vozila. Posledica tega pa je tudi ogrozanje
varnosti na cesti.
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Povprecna dolzina parkimih mest je cca. 22 m, nekatera so tudi daljSa, do 27 m. Da bi zagotovili varnost
ter zadostno Stevilo parkirnih mest na podivalisih, bi morali ta ozka grla povecati ter na podiagi Stetja
prometa ugotoviti potrebno Stevilo parkimih mest za posamezen odsek.

Vpliv v mestih ter na podezelskih cestah

Cestni vlaki naj bi vozili v logisticnih obmodjih, pristaniSéih in po avtocestah. Dovozne poti preko
dezelnih cest morajo biti tako kakovostne, da se ogroZanje tretjega izkljuci. Na Danskem tako v asu
testiranja ne sme priti do meSanja s kolesarskimi in peSpotmi. To je mogoce zagotoviti le tako, da se vsi
centri {obrtni, logisticni...} nahajajo izven mest ter v blizini avtocest. Vendarle lahko posebno $olanje
voznikov in opozarjanje pescev ter kolesarjev z razlicnimi tablami pripomore k zmanjSanju Stevila in teze
konflikinih situaci.

V mestu Reutlingen so bili testirani avtobusi s priklopniki, ki so merili v dolzine 23 m in ki so se izkazali
za zelo uspes$no kompozicijo. Vendar, kot je bilo ze poudarjeno, mestni promet ni cifjno podroje cestnih
vlakov. Takéno vozilo je mogode brez tezav prekiopiti v manjSo kompozicijo in brez prekladanja zapeljati
v mesto.

Krozni tokovi niso nobena ovira za tak3en promet, e so pravilno skonstruirani. Tezave, ki nastanejo pri
zavijanju za 90 ter 180 stopinj, je mogoce resiti z zgibnimi osmi. Problemati¢en ni zunanji premer,
temveC notranji. Vendarle velja tudi tukaj, da vozila naj ne bi vozila skozi vsak majhen kraj. Odobriti je
potrebno dolo¢ene koridorje, ki bi bili namenjeni tovrstnim vozilom.

Na sliki se prikazujejo tovorna vozila, ki so namenjena razlicnim kategorijam cest.

Slika 5.18: Namen razli¢nih kompozicij tovornih vozil glede na notranjost mest in izven njih brez
prekladanja.

Vir:htip:/iwww.euro-combi.de/dwl/BGA-Positionspapier 60-Tonnen-Lkw.pdf

Uporaba takénih vozil mora temeljiti na izbranem: » majhna vozila, ¢e je potrebno ter daljSe kompozicije,
¢e je mogodex.

Razbremenitev cest

Ce se bo cestni tovomi promet v EU po napovedih do leta 2015 povecal za veé kot 50 %, bo kolidina
tovora presegla kolicino razpoloZjivih tovornih vozil. S tem se bo tudi potreba po razpolozjivosti
cestnega omrezja dvignila za 60 %, kar posleditno pomeni tudi poveCanje Stevila dovoljenih cestnih
prevoznih kompozicij.
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Z uporabo modularnih konceptov bi pri rasti tovora za 60 %, Stevilo tovornih vozil ostalo priblizno enako,
potreba po cestah pa bi se zviSala zgolj za 12 %, kar prikazuje slika 5.19.
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Slika 5.19: [zra¢un rasti tovora glede na potrebo cestnih tovornih vozil do leta 2015.
Vir: URL: http:/fwww.euro-combi.de/dwl/BGA-Positionspapier_60-Tonnen-Lkw.pdf

IzraCun velja pri varnostni razdalji 50 m.

Z uvedbo cestnega viaka bi lahko razliCne tovarne privarevale na stroskih prevozov, ki bi jih bilo manj
pri bistveno ve¢jem volumnu prevoza tovora.[18]. '

522  Tehniéne karakteristike cestnega viaka

Ko je govora o povecanju dolZine ter skupne mase tovrstnih vozil, se seveda takoj pojavi vprasanje
glede tehnicnih karakteristik cestnega vlaka, ki so zelo pomembne za varnost v cestnem prometu.
Le-te so [116]:

- maksimalna skupna dolZina vozila ne sme presegati 25,25 m,

- minimalna nakladalna dolZina znasa 18 m ali 3 TEU,
- maksimaina skupna masa vozila ne sme presegati 60 ton. Pri razlicnih vozilih le-ta znasa:
o privozilu 4 x 2 znaSa najviSja skupna masa 48 ton (B — kombinacija),

o privozilu 6 x 4 znaSa masa od 48 - 60 ton z zaporo diferenciala (B — kombinacija),

o tudiprivozilu 6 x 4 le-ta znasa 60 ton z zaporo diferenciala (A — kombinacija),

Vse tri dovoljene kombinacije so prikazane na naslednji sfiki.
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Begrenzung des zuidssigen Gesamtgewichis

Fahrzeugkombinatienen wenn 25% des Gewichtes auf der Antriebsachse

Max. 46 Tonngn

Max. 48 - 60 Tonnen, abhdngig von Lastverteilung

Max. 60 Tonnes i74 Tonren iheoretisch;

Ex4 rigid + doliyfaamitraiter

Slika 5.20: Prikaz dovoljene skupne mase »cestnih viakove.

Vir:hitp:/iwww .euro-combi.de/dwl/60-Tonnen-Lkw.pdf

o vozilo mora biti opremljeno najmanj z EURO 4 motorjem, ki zagotavlja manj Skodliive
izpuste plinov,

o mora biti opremijeno z ABS zavorami,

o da bi zagotovili varno voZnjo pri zavijanju ter pogled na zadnji del vozila, mora le-to
vsebovati ogledalo za mrtvi kot ali kamero, kar je prikazano na sliki.

Slika 5.21: Prikaz ogledala za mrtvi kot ter vpogled na zadnji del vozila.
Vir:http:/iwww.euro-combi.de/dwl/transport-2006-07-29.pdf

o priporocena je bona zunanja stranska maska koles, katera preprecuje trk oz. voZnjo
udeleZenca v prometu pod kolo polpriklopnika. Ta zaséita je prikazana na sliki,

Slika 5.22: Zascita koles pred vdorom vozila pod polpriklopnik.
Vir: TRANSPORT - revija o prometu, logistiki in gradbeni mehanizaciji.
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o na zadnjem delu vozila mora biti nameS$¢en odsevni trak, ki sluZi za vecjo vidljivost vozila
pri nevamih situacijah,

o zaScCita pred speljevanjem,

o opozorilna tabla na zadnji strani, ki je prikazana na sliki,

Slika 5.23: Opozorilna tabla, ki opozarja, da se nahajamo za dalj§o kompozicijo vozila.
Vir: http:/fwww.euro-combi.de/dwl/BGA-Broschuere-Lkw, pdf

o minimalna zmogljivost motorja mora biti 5 kWitono,
o imeti mora maksimalno dva vrtiS¢a, da omogo€ata vrtenje priklopnika ter polpriklopnika,
o zasuk ovinka znaSa najve¢ 8 m, v krogu z zunanjim radijem od 14,50 m,
o vozne lastnosti vozila vsebujejo:
s izpitiz preizkusnega terena,
» preizkusa se stabilnost vozila pri hitrosti 85 kmi/h,
» zaviranje le-tega pri hitrosti 60 km/h,

+ voznja po deZelnih cestah s hitrostjo 80 km/h.

Varnost cestnega tovornega prometa se lahko bistveno izbolj$a s sistemi, ki dodatno pripomorejo, da ne
pride do konfliktnih situacij s tovrstnimi vozili. Ti sistemi vplivajo na vozno dinamiko, zavore, premikanje
vozila, obnaSanje vozila v ovinku ter prehitevanje. Zato so razvili razlicne sisteme, ki omogocajo
varnejso voznjo v vseh pogledih.

Le-ti so
- elektronski zavorni sistem (EBS'3), ki je posebno uginkovit pri dalj3ih prevozih,
- ACC'™ za kontrolo potovanja, ki zmanjSuje riziko tréenja z zadnjim delom vozila in je
ucinkovitejsi, e je vozilo teZje,
- sistem FUPS"S, ki preprecuje tovornim vozilom, da zapelje ¢ez osebno vozilo pred njim in je
koristen za vse vrste fovornih vozil,

- elekfronski sistem stabilnosti (ESP16) §¢iti vozilo pred prevratanjem. Naprava je bolj primerna
za vozila s krajso medosno razdaljo, vendar se je tudi preizkus na modularnih sistemih izkazal
za nepogresljivega.

%3 angl. Electronic Breaking System
1'% angl. Adaptive Cruise Control
15 angl. Front Underrun Protection System
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NajpomembnejSa je nasa varnost. Zaradi tega razloga so cestni viaki opremlieni z najnovejSimi
varnostnimi sistemi, ki omogocajo varno voznjo blaga, samega vozila ter vamost do vseh ostalih
udelezencev v prometu.

5.23  Nizozemski preizkus uvedbe cestnega viaka

Nizozemska je kot prva drzava ¢lanica EU pricela testirati tovrstna vozila. Poizkus so priCeli izvajati od
januarja 2000, kier so sodelovata tiri prevozna podjetja. Prevozi so se v glavnem odvijali med tovornimi
terminali rotterdamskega pristanis¢a in Waalhavenom {22].

Leta 1994 je nizozemsko podjetie TLN pricelo lobirati za preizkus s cestnimi viaki. Nato je sledila leta
1998 predstavitev gospodarskega vozila ti. »ecocombija« v Amsterdamu. To je bilo prvo vozilo, s
katerim je Nizozemska priCela izvajati teste na svojih cestiscih. To vozilo je prikazano na sliki.

Slika 5.24: Prvo vozilo namenjeno testiranju na Nizozemskem.

Vir:http://www.euro-combi.de/dwl/60-Tonnen-Lkw.pdf

Leta 1999 se je poizkusu pridruZilo $e Ministrstvo za promet in lefa 2000 so priceli s prvo voZnjo. Ko se
je temu vedjemu poizkusu pridruZil $e osebno minister za promet in dal zeleno Iug, se je leta 2004 zacel
eden vedjih poizkusov na Nizozemskem.

Pri prvem poizkusu so bile zelo tezke predpostavke, kot so:
- test se je moral opravljati maksimalno v dolzini 50 km,

- izvajati ga ie bilo potrebno v povezavi z intermodalnim transportom,

- voznja se ni smela izvajati le med 6. in 10. uro zZjutraj.

Cestno infrastrukturo se je smelo uporabljati maksimalne s Stirimi udeleZenci na relacijo in iz tega je bilo
potrebno podati tudi podrobno analizo.

Pozitivne izkudnje so pokazale, da je modularni koncept na Nizozemskem moZno uvesti, saj se poraba
goriva zmanj$a od 4 — 30 % na tkm, kar posledicno zmanjSuje izpust Skodljivih snovi v ozralje.
Opravljeno bi bilo bistveno manj transportnih vozenj, prav tako bi se zmanjsal tudi riziko prometnih
nesreC. Pri voznikih ni reakcij strahu pred daliSimi kompozicijami, kar pomeni, da ni tezav z
manevriranjem na obstoje¢i infrastrukfuri. Za dokonéen sklep je bilo Se vedno premalo informacij.

16 angl. Electronic Stability Program
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Cilj, ki si ga je zastavila ta drzava, je moral vsebovati:
- preizkus teorije,

- odgovore na veliko vpraSanj, npr:

o posledice za intermodalni transport,

c zavarnost v prometu,

o posledice za okolje, promet in gospodarstvo,
o kako takSen sistem vpliva na logistiko.

Poizkus je bil odioCilen za uvedbo cestnega vlaka na Nizozemskem.

Med letoma 2004 in 20086, ko je bilo testiranje v samem vrhu, so veljali tudi splodni pogoji, ki so
vsebovali:
- udeleZenci so lahko uporabljali vozilo 20 ur na dan, prepoved se je izvajala le na poledenelem
cestiSCu ter v gosti megli,

- sodelovalo je najveC 100 podjetij in 300 tovrstnih vozil,

- prepovedano je bilo prevazanje tovora v tekoCem stanju, nevarnih snovi ter 45 — Ceveljnih
kontejnerjev oz. zabojnikov ali tovora, ki presega dovoliene dimenzije,

- udelezenci so bili zadolzeni izErpno informirati ministrstvo o poteku preizkusa.

Tako, kot je bilo Ze omenjeno, je tudi Nizozemska med preizkusom uvedla dolocene koridorje, po
katerih se lahko vozijo dalj$e kompozicije. Le-ti so:
- naavtocestah, kjer je lahko eno prevozno podjetje opravilo maksimaino 10 prevozov,

- naeloma se je morala uporabljati cesta z loéeno infrastrukturo,

- ni se smelo voziti v conah z omejitvijo hitrosti 30 km/h, stanovanjskih etrtih, mestnih srediséih
in ¢ez Zelezniske prehode,

Nizozemski parlament se je decembra 2003 sporazumel, da fem 100 podijetiem omogodi dostop do
vseh hitrth cest, kar je pokrivalo 2.250 km dolzine cest. Tem tovornim vozilom je bilo dovolienc, da
vozijo po cestah v 20 kilometrskem pasu ob hifrih cestah, iziema pa so mestna sredié¢a in majhna
mesta [116].

Nizozemska je tako leta 2006 uspedno zakljucila tovrsten poizkus in dovolila uvedbo 25,25 m dolgih
tovornih vozil na celotnem avtocestnem omrezju. Ta poizkus je zahvaljujoé Stevilnim varnostnim
ukrepom potekal brez tezav. Velika pozomost je bila namenjena izbiri voznikov, ki so morali imeti v (asti
voznisko dovolienje najmanj 5 let in niso smeli povzroditi nobene prometne nesreée ter so se morali
obvezno udeleziti usposabljanja tovrstnih vozil. Tudi vozila so morala biti opremiiena z varnostnimi
napravami in tablami, katere so Ze bile omenjene v prejSnjem poglavju.

9.24  Pozitivni uinki uvedbe cestnega vlaka na razli¢ne dejavnike

Zadnjih nekaj desetleti je prevoz tovora gibalo nase ekonomije. Za tekmovalnost v industriji sta odlogilni
in ultimativni fleksibilnost in cenovna udinkovitost v cestnem ftovornem prometu. Cestni viaki
predstavijajo prihodnost cestnega tovomega prevoza, saj bodo obviadali visanje cen goriva in
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omejevanje infrastrukture. V nadaljevanju bodo predstavijeni dejavniki, na katere ima le-ta pozitivne
ucinke.

5241 Okoljski vidik

Industrializirane drzave sveta so leta 1997 v Kyotu na Japonskem dosegle sporazum o zmanj$anju
svetovnih emisij toplagrednih plinov. Podpisale so Kyotski protokol in se sporazumele, da do obdobja
2008 - 2012 zmanjSajo koli¢ino emisij toplogrednih plinov za 5,2 % v primerjavi z letom 1990. V letih od
1990 — 2001 so se v EU skupne emisie TGP zmanjSale za 2,3 %. V nasprotju s tem pa so se v
enakem obdobju povecale emisije, ki ga oddaja podrocje transporta in sicer za 21 %. V EU odgovarja
podrodje transporta za 20 % skupnih emisij ogljikovega dioksida. Ce bo EU izpolnila vse splosno
naCrtovane mere do leta 2010, bo priCakovani rezultat zmanjSanja emisij znasal 5,1 %, kar je tudi
prikazano na sliki in je znatno manj, kot se je EU zavezala doseadi.

Index (Base year = 100}

1204

e GHG emissions

sz (O, emissions CCs rarget 2000
saem Target path 2010 O GHG target 2010

110+
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Slika 5.25: Prikaz zmanjsanja toplogrednih plinov v EU do leta 2010.
Vir: http:/fwww.eurc-combi.de/dwi/study-sweden-oct-2004.pdf

Jasno je, da je prometni sektor odgovoren za pove€anje emisij CO2 118 v EU in da znotraj transportnega
sektorja cestni tovorni promet pripomore k vecanju TGP. Zato je zmanjSanje Stevila cestnih tovornih
vozil na evropskih cestah nujen cifj. Obstaja mnogo resitev, vendar se bomo tukaj osredotodili le na eno,
ki je najbolj izvrljiva v tako kratkem Casu. To so 25,25 m dolge kompozicije cestnih tovornih vozil ti.
cestni viaki, ki jih Svedska in Finska uporabljata Ze 10 let in so se izkazali za zelo pozitivne v pogledu
vplivov na okolje.

Ce bi dovolili 25,25 m dolge kompozicije s skupno maso vozil 60 t po vsej EU, bi to pomenilo $tevilne
prednosti, od katerih so nekatere direktno vezane na politiéno — pogodbene dagovore, ki jih je splosno
tezko dosedi.

Emisije ogliikovega dioksida se zmanj$ajo. DaljSe kompozicije tovornih vozil izboljSujejo povpreéno
izgorevanje goriva za 20 %, kar se popolnoma skiada z redukeijo toplogrednega ogljikovega dioksida.
To bi olgjsalo EU in njenim drzavam clanicam, da bi dosegle cilje Kyotskega protokola.

Tudi druge emisije plinov se zmanj3ajo. Reguliranje emisij plinov v EU se je poostrilo, $e vedno pa
emisije povzrocajo resne zdravstvene tezave. ZdajSnje dovoliene omejitve onesnazenosti zraka, ki se

17 TGP — toplogredni plini
11 GO~ ogljikov dioksid
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nanasajo na cestni tovorni promet, so vezane na tokalni nivo. ZmanjSanje tevila tovornih vozil bi vodilo
tudi k zmanjSanju emisij.

Na osnovi Svedskega raziskovalnega intituta za promet, se poraba goriva zmanjSuje za povprecnih
14,3 % za blago, ki se prevaZa s tovornimi vozili dolZine 25,25 m, Cesar rezultat je tudi odgovarjajote
zmanjsanje emisij ogljikovega dioksida. Variacije, katere povzro€ajo razlicne prometne poti, so precej
umirjene in upadanje porabe goriva ter emisij ogliikovega dioksida sega od 12,9 do 15,3 %.

Kalkulacije so osnovane na predpostavki, da sta maksimalna dolZina in maksimalna teZa uporablieni v
polni meri. V praksi pa se le redkokdaj zgodi, da se skupna teza (60 t) izkoristi v polni kapaciteti, kaji
velik deleZ blaga, ki ga prevaZajo tovomna vozila, je visoko obdelanega in ima relativno nizko teZo na
kubicni meter. Transport, ki izkoriS¢a prednost vedjega volumna, vendar je niZje teZe, dejansko zmanjsa
emisije v 3e vedjih Stevilkah kot je citirano tukaj.

Na Svedskem indtitutu za promet so tudi izraéunali, da bi se emisije ogljikovega dioksida poveCale za
900.000 ton ali 20 % oz. emisije dusikovega oksida za 14.000 ton ali 25 %, ¢e se ne bi dovolilo uvedbe
cestnih viakov.

V tej Studiji so bili okoljski vidiki omejeni na emisije CO,. Emisijske nivoje lahko primerjamo na osnovi
porabe goriva. ZmanjSanje porabe goriva ustreza tudi emisijam dusikovega oksida. Tako zmanj$anje
Stevila voZenj pomeni zmanj$anje emisij v celotno okolje.

|

zracuni jasno kaZejo, da bi modularne kombinaciie tezkih vozil prispevale k ciliu po zmanj$anju
onesnazenosti. Dejansko zmanjSanje je mocno odvisno od zmoZnosti prevoznikov, da polno izrabijo
svoje prevozne kapacitete, kar je odvisno od razvitega sodelovanja z drugimi prevozniki,

5.24.2 Cestna infrastrukfura

Ko ocenjujemo ucinke, ki jih imajo tovorna vozila na cestidée in prometne nesrede, ki jih povzroda
slabse cestisce, ugotovimo, da niso odvisni od celotne teZe vozila. Bolj gre upostevati osni pritisk, kakor
tudi vso teZo cestnega prometa. V EU znaSa osni pritisk 11,5 ton in je bolj ustrezen, &e is¢emo uginke
na cestiS¢e, kot pa omejevanje celotne teZe vozila.

Najpogostejsi 25,25 mefrski modulami koncept tovomih vozil ima sedem do osem osi v primerjavi z
18,75 metrskimi tovornimi vozili, ki imajo pet do Sest osi. To poslediéno pomeni, da imajo daljsi
modularni koncepti manjSo povprecno teza na os in celotna teZa, s katero je obremenjeno cestidée, se
premislieno manjSa, ko se vsako fretje tovomno vozilo odstrani s cesti$ca po vsej Evropi,

lz podatkov Svedskega raziskovalnega transportnega intituta (TFK!9) izhaja, da bi v primerjavi z
danasnjimi evropskimi tovornimi vozili kombinacija daljsih tovrstnih vozil na cestiscih prispevala k manjsi
obrabi in raztrganosti cestis¢ [22].

Uporaba cestnega vlaka bi omogodila, da se transportira ista koli¢ina tovora na dveh vozilih namesto na
treh. Tako uporaba enega od treh vozil ne bi bila ve¢ potrebna in poslediéno ne bi bila prisotna na
cestnem omreZju.

Vse te kombinacije imajo normaino sedem ali osem osi. Dve osi na vmesni vozidek (Dolly)
nadomescata dve osi na izlotenem tovomem vozitu. Celotna teZa, ki je potrebna za isti transport je nizja

119 angl. Institute for transport and logistikforskning
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in tako prispeva k istemu $tevilu osi. Tudi ostale kombinacije iz EU Direktive modulov so mozne, toda v
vedini primerov to nima negativnih u¢inkov na cestno omrezje. Kot je prikazano na sliki, je obraba
cestidéa modularnega koncepta izratunana s pomocjo formule 5.1 AASHTO'2, ki temelji na 10 ton
tovora na 0s in je bistveno manj$a kot pri danasnjih kompozicijah.

N1o= 3 (A/10)° 5.1
kier je:

A —osna obremenitev v tonah (t)

a - eksponent (3-5); 4

Ta formula prikazuje manj$o obrabo cestidca, kar se ti¢e fahkega in splodnega tovora, ki ga prevazajo
cestni vlaki, ¢eprav je velikost zmanj$anja odvisna od tipa konfiguracije. Polprikofica plus prikolica s
srediséno osjo je bolj ugodna varianta kot tovorno vozilo s kombinacijo polprikelice po zaslugi vecie
variacije osne obremenitve.

Eksponent 4 se pogosto uporablja za obe kombinaciji vozil. Vendar pa je ta faktor strogo odvisen od
individualnega cestnega standarda. Za glavne prometne koridorje se navadno uporablja visji cestni
standard, kot je povpre¢ni, in odgovarja niziemu faktorju od 4. Zato realisticno domnevamo, da je ucinek
ob uporabi modularnega koncepta $e bolj ugoden, kot je izracun.

Zvisanje dopustne skupne mase vozila iz 40 na 60 ton pri isto¢asnem podalj$anju kompozicij, se izrazi
kot pozitiven u&inek na obrabo cestis¢a pri polni obremenitvi vozila. Z zviSanjem Stevila osi se zniza osni
pritisk iz 10 ton na 7,5 tone.

Straftenverschleifffaktor (vei vallauslastung )

Nw = 2,3584
Mio/to = 0,059

Nio = 2,5313
Nuo/to = 0,042
7,3t0 2x7,5to Z2xT,5to 3x7,5t0
. ey
S
&0 fo &= 29 %

Slika 5.26: Osni pritisk se pri polni obremenitvi vozila zniZa za cca 29 %.
Vir: URL: hitp:/fwww.euro-combi.defdwl/EuroCargo-Gigaliner.pdf

Pri polni obremenitvi tovornih vozil z osmimi osmi in skupno maso 60 ton je izraba ceste za 29 %
nizja po fransportirani toni kot pri obi¢ajnem tovornem vozilu s $estimi osmi in skupno maso 40 ton. V
primeru delne obremenitve (16 f), na katero v praksi pri volumenskem blagu pogosto naletimo, se
vrednosti obremenitve osi bistveno izenacijo. Pa vendarle ima 25,25 m dolga kompozicija e vedno
ugodnej3e vrednosti. S formulo, ki je priznana za izradun obrabe cestisc, le-ta znaSa 23 % niZjo obrabo
cesti$ta po transportirani toni, kot pri obi¢ajnem tovornem vozilu.

120 angl. American Association of State High way and Transportation Officials
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Pri krozni voZnji se ta slika malce obrne, vendar je tudi to izvedijivo. V skladu s silo BO iz leta 1952
dolo¢a krozna voznja notranji in zunanji polmer, v okviru katerega se vozilo pomika v polnem krogu.

Medtem, ko imajo 25,25 m dolge kompozicije za krivino 90° povecano potrebo po prostoru za cca 90
cm, ta vozila krozne voznje trenutno ne zmorejo. Zadnja sprememba predpisa se nahaja ze skoraj 20 let
nazaj, potem ko je ta predpis leta 1974 in 1986 dozivel dopolnita glede spremenjenih dolZin vozil. Vse te
mere so prikazane na sliki

R 12000 R 12500

Slika 5.27: Prikaz dovoljenih mer za izgradnjo kroZnih kriZis¢ po letih.
Vir: URL: hitp:fiwww.euro-combi.de/dwl/BGA-Broschuere-Lkw.pdf [19].

V primeru dovolitve dalj$ih kompozicij na evropske ceste, bi bilo potrebno spremeniti tudi ta predpis.
Trenutno zmore vledno vozilo s skupno maso 40 ton ravno Se pogoje kroZne vozZnje z notranjim
polmerom 5,3 m in zunanjim polmerom 12,5 m.

Dejstvo je, da obe kombinaciji (A in B) na evropskih cestah ne zmoreta speljati krozne voZnje. Na
Svedskem je drugale, saj se nofranji radij nahaja pri 2 metiih, tako da ta vozila to kroZno voZnjo
izvedejo brez teZav, kar je tudi prikazano na sliki.

Slika 5.28: Prikaz problema krozne voznje pri nas ter Svedska resitev.
Vir URL: http:/iwww euro-combi.de/dwl/BGA-Broschuere-Lkw.pdf

vvvvv

vvvvv

Omeniti je potrebno tudi parkiri§¢a, ki so del cestne infrastrukture in so pomembna za poditek voznikov.
Za varno parkiranje cestnih vlakov so potrebne naslednje dimenzije, ki so prikazane na siiki.
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* Slika 5.29: Prikaz potrebnih dimenzij za varno parkiranje
Virhttp:/iwww.bdi-online.de/Dokumente/Verkehrspolitik/Bast-Studie. pdf

Le-te so:
- dovozna in izvozna pot na parkiris¢ée mora biti Sirine 6,5 m,

- kot, pod katerim se parkira znaSa 40, _
- razdalja med dovozno in izvozno potjo mora znaSati 18 m,
- $irina parkimega mesta mora znasati 3,5 m.

5.24.3 Cestno - prometna varnost

Ponavadi se riziko prometnih nesreé¢ smatra kot zelo odvisen od Stevila vozil v prometu. Vedje je Stevilo
vozil v prometu oz. ve je sre¢anj s tovornimi vozili, vedji je riziko nesre¢. ZmanjSanje Stevila tezkih
tovornih vozil v prometu za petino, kot so ocenili strokovnjaki, bi imelo pozitiven vpliv na vamost v
cestnem prometu.

Povedani riziko nesre¢ med prehitevanjem je eden od moznih negativnih vidikov pri cestnem vlaku [23].
Vendar je $vedski raziskovalni institut za ceste in transport (VTI'?) pokazal, da je razlika med
prehitevalnim rizikom prometnih nesre¢ med 18 m in 24 m dolgim tovornjakom tako majhna, da je
statistitno zanemarljiva. Podobna $tudija iz Finske, kier so primerjali 25,25 metrske kompozicije z 22
metrskimi, so tudi pokazale isto sliko.

Obe zgoraj navedeni raziskavi sta neviralizirani z dejstvom, da bi se $tevilo prometnih nesre¢ zmanjSalo
ob uporabi daljsih, a manj $tevilCnih tovornih vozil.

Ce bi se kot rezultat zmanjSanja maksimalnih dolZin tovornih vozil povecalo Stevilo tovornih vozil na
cestah, bi se na Svedskem prometne nesreée s smrtnim izidom povecale za 1,4 % ali za 10 ljudi na
leto, meni $vedsko ministrstvo za promet.

Sorazmerje nesreg, v katere so vkljucena tezka tovorna vozila, bi se lahko z uvedbo deformacijskih
con'?2 za tovomna vozila po evropskih standardih zmanjSalo. Drzave Clanice imajo velik interes za
izvajanje predloga za deformacijske cone. Le-ta je zlahka vkijuCena v smernice EU, ki regulirajo
doleceno dodatno opremo za tovorna vozila.

121 angl. The Swedish National Road and Transport Research Instiiute
122 deformacijska cona — natrino zmanjSanje naletne energije, $ Cimer j& zagotovijena vedja varmost potnikov.
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Seveda pa veCje mere in teze ter dodatno vrtise navrZe vprasanje glede vamosti. Prouciti bi bilo
potrebno gibljivost vozila, kajti le-ta potrebuje ve€ manevrskega prostora, ki ga je tezko ranzirati. Testi bi
se morali izvajafi tudi glede na zimske okolis¢ine, ki so tudi del nasega vsakdana.

5.244 Prevozena razdalja

Nizozemsko podjetie, ki je mednarodni transportni in logisticni dobavitelj, deluje na vedih cestnih
koridorjih po Evropi. Najpomembneji koridorji so prikazani na sliki.

‘Slika 5.30: Prikaz koridorjev po katerih se je izvajal test s cestnimi viaki (rdee pu§éice).
Vir:hitp:/iwww.euro-combi.de/dwl/study-sweden-2002. pdf

|zbrani koridorii so bili:
- zahodna Belgija do severozahodne Francije (koridor 1, 400 km),

- Nemcifa (podrocje reke Ruhr) do severozahodne Francije (koridor 2, 650 km),
- severna Anglija do severozahodne Francije (koridor 3, 750 km),
- suZna Nizozemska do jugovzhodne Francije (koridor 4, 850 km),

- juzna Svedska do severozahodne Francije (koridor 5, 1750 km).

Podatki, ki so bili potrebni za raziskavo, so bifi pridoblieni s pomogjo 300-tih tovornih fistov. Zajete so
bile vse polrebne karakteristike tovora (teZa, prostornina, palete), kapaciteta tovora, poraba goriva
(’km), zasedenost prostora na vozilo itd.

Za te koridorje so bile znaCilne naslednje lastnosti:
- mednarodni transport,
- prevoz je potekal na avtocestah (vec kot 90 %),
- direkten transport,

- polna zasedenost vozila s tovorom.
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Omenjeno podjetie je leta 2001 v obdobju februar — marec opravilo skupno 24.000 voZenj, vendar je bilo
za raziskavo na izbranih koridorjih uporabljenih le 3.841 vozen;.

Prevozena razdalja je proporcionaina s Stevilom voZenj. V tabeli 5.11 so prikazane razlike med
obicajnimi tovornimi vozili in cestnimi viaki.

Tabela 5.11: Prikaz povpreénega padca v Stevilu voZenj pri opravljenem istem delu z uvedbo
cestnega viaka.

STEVILO VOZENJ
Koridoriji: Stevilo voZen; Stevilo voZen] cestnih | Sprememba v %
obicajnih fovomih vozil | viakov

koridor 1 1120 754 -32,7

koridor 2 1054 701 -334

koridor 3 663 443 -33,2

koridor 4 596 390 -34,6

koridor 5 479 343 -28.4

Skupaj 3912 2632 -32,7

Prikazan je povpreéen padec v §tevilu vozenj, pri opravijenem istem delu. Razlike, ¢e zmanj$anja
primerjamo glede na pot, povzrocajo razlicni deleZi dveh evropskih tipov vozil. Padec kilometrov je
manj3i od povprecnega za kombinacije tovornih vozit in prikolic, ki prevazajo vet, kot je povprecna
visina volumna.

Naslednii dve tocki se prav fako nanasata na omenjeno podietje.

5.24.5 Poraba goriva
Posledica madulamih konceptov ni samo vecja nakladaina kapaciteta, ampak tudi zmanjSana poraba

goriva na tkm in prevoZeni kubiéni meter tovora. V tabeli 5.2 je prikazana zmanjSana poraba goriva
modulamih konceptov glede na danasdnje kompozicije.

Tabela 5.12: Prikaz zmanjSanja porabe goriva z uvedbo cestnih viakov

PORABA GORIVA

Gorivo v Poraba goriva | Poraba goriva cestnih | Sprememba v %
1000 koridor obicajnih tovomih vozil | viakov

koridor 1 1484 126,8 -14,6

koridor 2 2249 1915 -14,9

koridor 3 163,7 139,6 -14,7

koridor 4 164,3 139,2 -15,3

koridor 5 2894 2521 -12,9

Skupaj 990,7 849,1 -14,3

Z raziskavo je bilo ugotovlieno, da se je Stevilo voZenj zmanjSalo, posledica tega pa je manjsa poraba
goriva glede na cestno omreZje, medtem ko se je poraba goriva na voznjo zviSala. V kalkulacijah za
porabo goriva sta bili upostevani polna nalozenost in teza, kar je neugodno za rezultat.

302



CRP - Moznosti implementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukturo Slovenije in znagilnosti blagovnih tokov

Studije so pokazale, da se je povpre€na poraba goriva zmanjSala za cca 14,5 %, kar predstavija zelo
vzpodbuden rezultat tudi za razmislek drugih Clanic EU.

9.24.6 Transportni stroski

Pomembnejsi vidik pri vrednotenju izvedijivosti daljsih kompozicij v primerjavi z obicajnimi vozili so
operativni stroski. Podatki so zajemali tipi¢ne stroske iz veje prevozniskega sistema in z dodatnimi
informacijami, ki jih je predstavila projektna ekipa za uvedbo modularnega koncepta vozil. V tabeli 5.13
je prikazano zmanjSanje stroSkov pri uvedbi modularnih konceptov za posamezen koridor. S primerjavo
stroSkov na voZnjo s Stevilom voZenj, so izradunali celotne transporine strodke za dologeno koliéino
tovora.

Tabela 5.13: Prikaz zmanj$anja operativnih stroskov z uvedbo cestnega viaka.

TRANSPORTNI STROSKI
Koridorii Sprememba v %
Koridor 1 -24
Koridor 2 -24
- Koridor 3 -24
Koridor 4 -25
Koridor 5 20
Skupaj -23

Prihranki stroskov so se zmanj$ali za povprecno 23 %.

5.2.4.7 Prenatrpanost tovornih vozil

Od splosne koli¢ine vozil, za prevoz blaga na dolge relacije, katere so obravnavale $tudije, odpade
priblizno tretjina tezkim tovornim vozilom. Ocenjuje se, da se bo ve kot ena trefjina drugih tezkih
tovomih vozil lahko koristila s prednostmi nakladalnih kapacitet modularnega koncepta. Groba ocena, ki
se nanasa na dosezene rezultate v prihrankih na voznjo je taksna, da bo ena tretiina tezkih tovornih
vozil izginila. To pomeni redukcijo tezkih tovomih vozil na avtocesti za cca 20 %. Zasedenost prostora,
ki ga zavzemajo teZka tovorna vozila in ki je pomemben v zgostenem prometu in kolonah, se ho
zmanjsala za skoraj enak odstotek in sicer za cca. 24 %.

525  Naklonjenost zakonodaje

Evropska zakonodaja je naklonjena uporabi cestnih viakov. Direkfiva Evropske skupnosti (96/53/EC), ki
sicer govori o najvedjih dovolienth merah in masah vozil, namied Ze v aktualno veljavni obliki dovoljuje
sestavljanje dalj$ih kompozicii. Pri tem se kot edina pogoja pojavijata, ustrezna zakonodaja v
posamezni drZavi, ki mora dovoliti tak3ne kompozicije ter njihova modularnost, kar pomeni, da se
morajo kompozicije sestavijati iz obstojecih tovornih vozil in prikolic, s &imer so tako tuji kot domadi
prevozniki postavijeni v enakovreden polozaj [125].
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Prometna zakonodaja bi morala zagotavljati pogoje za optimalno mobilnost v Sloveniji in njeno
povezovanje z evropskim prostorom. Posebno pozomost bi morala namenjati uvedbi cestnega viaka kot
gospodarski panogi in doseganju druZbenega optimuma na podrodju uporabe. Z uskiajenimi ukrepi na
tem podrodju bi tako omogodila zagotovitev ucinkovitega, zanesljivega, varnega in cenovno ugodnega
prevoza blaga. Z ukrepi na podrogju javne transportne infrastrukture bi zagotovila njen skladen razvoj.
Na ta nacin bo doseZen cilj, da se ob zagotovitvi ustrezne prometne ureditve v drZavi zmanjSajo
negativni vplivi prometa tako na okolje, kot tudi na prebivalstvo Slovenije.

Viada Republike Slovenije se bo morala zavedati svoje odgovomosti za zagotavljanje uCinkovitega
prevoznega sistema, ki bo na eni strani zagotavijal enotne pogoje sodelovanja vsem subjektom in na
drugi strani napredek panoge, kot gospodarsko pomembnega segmenta. V ta namen bo potrebno
pripraviti ustrezne pravne podlage ter skladnost in medsebojno povezanost pravnih predpisov.

Pri tem bo potrebno upoStevati tudi dejstvo, da je priprava pravnih aktov v pristojnosti razli¢nih viadnih
resorjev, zato bo potrebno zagotoviti medresorsko usklajenost tako zakonov, kot tudi podzakonskih
predpisov. Bistveno ve¢ pozomosti bo potrebno nameniti predpisom, ki urejajo nacin poslovanja
avtoprevoznikov, status zaposlenih in natin zaposlovanja delavcev iz tretjih drZav ter posodobitev
izobraZevalnega sistema za poklicne voznike.

526  Navezava transportne tehnologije - cestnega vlaka na intermodaino tehnologijo

Eden od pomembnej$ih ukrepov za zagotavijanje trajnostnega Evropskega prometnega sistema je
uvajanje intermodalnega transporta. Osnovni cilj intermodalnega transporta je hiter, varen in kakovosten
transport blaga ob ¢im manjsih strodkih in obravnavanje celostne transportne poti od proizvajalca do
potrodnika. Evropska komisija pojmuje intermodalni transport kot specificno vrsto transporta, kjer sta v
transportu blaga »od vrat do vrate vkljuceni najmanj dve razlicni vrsti fransportnih sredstev iz razlicnih
transportnih panog, kar je tudi prikazano na sliki. To je indikator kakovosti transporta, ki pokaZe, kaksna
je integracija razliénin nacinov transporta, ki omogocajo izkoristek zmogljivosti in stroskovno efektivno
uporabo transportnega sistema.

Slika 5.31: Prikaz intermodalnosti za prevoz blaga.
Vir: hitp://ss.fpp.edui~twrdy/Podiplomski/gradivo_2007 .pdf

S pojmom intermodalni transport oznatujemo vse prevoze tovora v vecjih transportnih enotah, katerih
pot od posiljatelja do prejemnika je nateloma neprekinjena ~ brez vmesnega razformiranja transportne
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enote — in ob uporabi specialnih pretovornih in transportnih sredstev, ki omogocajo racionalen prevoz,
pretovor in uskladiScenije.

Pretovor na tockah prehoda tovora med transportnimi nosilci (t.i. fomne tocke) ali prehoda znotraj
transporinega nosilca (npr. pretovor iz cestnega vozila v lokalnem prevozu na cestno vozilo daljinskega

prevoza) se bi moralo z modularnimi koncepti izvesti na nadin:

Horizontalno v kombinaciji Zeleznica — cesta, kjer gre za prehod cestnih viakov na Zelezniske
vagone'?, v kombinacifi cesta — morje pa za prehod tovora iz tovrstnih vozil na ladjo'? in v
drugih kombinacijah,

Vertikalno po sistemu dviganja in spus¢anja’?, kar je najpogosteje v kontejnerskem transportu
(kombinacija cesta — Zeleznica, kopno — morje in druge moznosti) ali v oprinem prevozu {cesta
- Zeleznica) z zamenljivimi zaboiniki cestnih tovornih vozil.

Vse te kombinacije so prikazane na naslednjih slikah.

s N Ny i W«sﬁwua;m
Slika 5.32: Prikaz kombinacije cesta-Zeleznica (Hucke-pack tipa A) — horizontalni sistem

Vir:hitp:/fwww hupac.chiing/Indexautostrada e.htm

g

R

Slika 5.33: Prikaz oprtnega prevoza cesta-Zeleznica (Hucke-pack tipa B,C) —vertikalni sistem

Vir:http://www.hupac.chfing/Indexautostrada e.htm

Slika 5.34: Prikaz kombinacije morje-Zeleznica-cesta (kontejnerski prevoz) - vertikalni sistem

Vir:http:ffwww.hupac.chfing/indexautostrada e .htm

Intermodalni transport lahko v smisiu povezovanja razliénih transportnih sredstev pri prevozu blaga
lahko pojmujemo tudi kot integralni transport. Upostevajo¢ danasnje trende razvoja cestnega prevoza v

123 angl. Hucke-pack sistem
24 angl. roll on - roll off, RG-RO tehnology
*% angl. lift on - lift off, LO-LO tehnology
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tovornem prometu, nastajajo¢a ozka gria v cestni infrastrukturi in okoljevarstveni vidik, bo intermadalni
transport v naslednjih 20-ih letih pomemben del transporta v kopenskem prometu.

Prednosti intermodalnega transporta, ob predpostavki optimainega izkoris¢anja prevoznih kapacitet,
cestnih, zelezniskih in infermodalnih enot, so predvsem v strokovno-cenovnem razmerju in varnosti
prevoza blaga. Pomembne so tudi prednosti z ekoloSkega vidika, ki bodo z vetjim prenosom stroskov
cestne infrastrukture na cestni prevoz in s politiko cen goriva za cestna vozila zagotovo ekonomsko bol]
ovrednotena [27].

Ucinkovit transportni sistem predstavija osnovni predpogoj za doseganje konkurencnosti v EU. S
predvidenim nara$¢anjem mednarodne menjave, Siritvijo EU v srednjo in vzhodno Evropo ter
povetanim sodelovanjem s sredozemskimi drZzavami, postaja vioga fransporta vedno bolj pomembna.
intermodalni transport se pojavija kot pomemben element integracije novih drzav v EU. Bistvo
intermodalnosti ni vsilievanje dolotene modalne delitve v transportnem sistemu. Je pa seveda jasno, da
intermodalnost z izboljevanjem povezav med vsemi vrstami transporta in njihovo integracijo v enovit
sistem, omogoda bolj§o izkorisCenost Zeleznice in notranjih plovnih poti v povezavi s cestnim viakom.

Uvedba modulamega koncepta 2525 m dolgih tovornih vozil bi zmanjSala emisije plinov in je
nadrtovana tako, da je prekladanje med tovornimi vozili in vagoni enostavno in lahko. Ti pogoji so tako
sprejemljivi in obetavni, da je zelo verjetno, da bodo poslovni in politiéni interesi vztrajali pri
prizadevanijih za uporabo okolju najbolj prijaznih transportnih razliic sistemov in da bodo znale najti poti
in nadine za stimuliranje $irSe in bolj prisotne uporabe intermodalnega transporta. V prihodnosti je
objektivno pricakovati logisticne resitve v obliki veriznega transporta, kjer bodo uporabljena vsa sredstva
transporta na osnovi okoljskih, ekonomskih in trajnostnih faktorjev.

izboljsan sistem pridobivanja prometnin podatkov o éezmejnem tovornem prometu

53 |ZBOLJSAN SISTEM PRIDOBIVANJA PROMETNIH PODATKOV O CEZMEJNEM
TOVORNEM PROMETU

Za razvoj in oblikovanje ustreznih ukrepov je potrebno najprej zagofoviti ustrezno podatkovno osnovo, ki
je v SirSem prostoru (¢ezmejni in tranzitni promet) Se posebej tezavna. Odprava administrativnih mej
znotraj EU je, vsaj zaenkrat, sistem zbiranja podatkov Se ofezila.

V nadaljevanju bo, kot primer dobre prakse, prikazan informacisjki sistem za zbiranje podatkov na
obmodju Alp, ki je bil razviti v okviru projekta AlpCheck {Alpine Mobility Check).

5.3.1  Ozadje projekta in cilji Alpcheck

Za uveljavitev trajnostnega in konkurencnega razvoja obmocja Alp je nujno poiskati reSitve za probleme,
kot so na primer vse veCja obremenjenost cestnega omrezja, pomanjkljiv razvoj sistemov za kombinirani
prevoz in prenizka stopnja sodelovanja med drZavami in regijami. Stevine $tudije, ki so izpostavile
negativne ucinke prekomerne uporabe cestnih prometnih prevozov, so obenem zabelezile tudi
tezavnost pridobivanja zanesljivih in splosno uveljavljenin podatkov o prometu.

306




CRP - MoZnosti implementacije ukrepov prometne politike glede na gospodarsko strukturo Slovenije in znacilnosti blagovnib tokov

RazpoloZljivost zanesljivih podatkov o prometu je kljucno izhodise za kakrsnokoli Studijo na obmodju
Alp in postediéno tudi za opredelitev in uresnicevanje razlicnih politik, namenjenih promociji trajnostnega
razvoja v alpskih regijah.

Podatke o prometu na obmogju Alp frenutno zbirgjo razliéni subjekti (javne institucije, agenciie,
upravljavci cest in aviocest), ki uporabljajo razlitne metodologije in sisteme za pridobivanje podatkov.
Slednje povzroa resne tezave pri homogenizaciji in harmonizaciji pridobljenih informacij.

Projekt AlpCheck (Alpine Mobility Check), financiran v okviru programa Interreg 1If B - Alpine Space s
skupnim zneskom 4,7 milijonov evrov, pri katerem sodeluje 13 partnerjev iz 4 drzav Clanic EU z
obmodja Alp (Avstrija, Nemdija, ltalija in Slovenija), se neposredno ukvarja s temi vprasanji.

Glavni ciff projekta AlpCheck (http://progetto-alpcheck.regione . veneto.it) je vzpostavitev informacijskega
sistema, ki bi na podlagi Ze obstojedih podatkovnih virov zdruZil in zagotovil primerljivost informacij o
dejanskem stanju na alpskem cestnem prometnem omreZju. Sistem mora upostevati tudi razlicne
geografske, upravne in druge znadilnosti prometnih podsistemov na cbmociju Alp.

S funkcionalnega vidika mora biti sistem AlpCheck dovolj prilagodliiv, da bo mogoce ugoditi razli¢nim
zahtevam ponudnikov podatkov. Sposobnost sistema za vzajemno delovanje z Ze obstojeCimi sistemi
za spremljanje prometa na obmodju Alp in s tistimi, ki so nastali v okviru projekta, bo dokazana s
pilotnimi projekti, ki obravnavajo:

- Moznosti preverjanja krajevnih, turistiénih in tovornih prometnih tokov z inovativnimi

tehnologijami;
- Analizo u€inkov cestnega prometa na okoljsko ob¢utljiva obmocja;
- Preskusanje moZnosti logisticnih platform za spremljanje tovornih fokov na obmodju Alp;

- Opredelitev prometnih poti, ki belezijo posebno visok delez "praznih vozen;".

V okviru projekta AlpCheck je bil vzpostavijen informacijski sistem, ki zdruzuje razli¢ne vire podatkov o
cestnem prometu na obmocju Alp (tako fiste, ki sodelujejo pri projektu, kot tudi zunanje) in razvija
ustrezne podatkovne strukture za izvajanje postopkov harmonizacije informacij. Zraven tega graficni
vmesnik sistema omogoca tudi manj izkusenim uporabnikom dostop do razpoloZljivih informacij.

I

zdelava Casovnega nalrta za informacijski sistem je temelinega pomena, saj je le tako mogoce
zagotoviti, da projekt ne bo ostal sam sebi namen, temveé se bo lahko razvil v uinkovito pomozno
orodje za upravljanje cestnega prometa na obmodju Alp. Opisani ¢asovni razvoj namreé predvideva, da
bi Informacijski sistem AlpCheck postal referenéno orodje za analizo in presojo strategij in politik
spremljanja in nadzorovanja alpskega cestnega prometnega sistema, kar bi lahko privedlo do
vzpostavitve prometno - informacijskega sistema za to obmogje.

Tudi sodelovanje, ki smo ga vzpostavili z nekaterimi najpomembnej$imi interesnimi skupinami, gre
upostevati kot svojevrsten rezultat, saj je temelinega pomena za nadaljnje izvajanje predvidenega
¢asovnega nalrta.
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532 TEHNOLOGIJE ZA SPREMLJANJE IN NADZIRANJE PROMETA: STROKOVNO ZNANJE
PROJEKTA

Poglavje predstavlja splodni pregled tehnoloskih vsebin projekta AlpCheck, saj so tehnoloske inovacije
temeljnega pomena za ucinkovitejSe in uspesnejse spremljanje cestnega prometa na obmodju Alp.

Zastavljeni cilji so doseZeni na dva razliéna nacina. Po eni strani razvoj prilagodljivega informacijskega
sistema omogoca uresniCevanje razlitnih zahtev Stevilnih subjektov, ki so zadolzeni za spremijanje in
nadziranje prometa na obmocju Alp. Po drugi strani pa je z veC pilotskimi projekti za preskuSanje
razlicnih tehnologij preverjena njihova uporabnost kot pomozno orodje za spremljanje razliénih vrst
cestnega prometa ter preskusena moznost vkljuevanja tako zbranih podatkov v informacijski sistem

AlpCheck. Preskusene tehnologiie je v bistvu mogode razdeliti v dve kategoriji:
- Tehnologije za aviomatsko zbiranje podatkov o cestnem prometu;
- Komunikacijske tehnologie.

5.3.21 Informacijski sistem AlpCheck

V poglavju so opisane glavne znalilnosti informacijskega sistema AlpCheck. Glavni cilj projekta
AipCheck je vzpostavitev informacijskega sistema, ki bi na osnovi obstojeCih podatkovnih virov in
rezultatov, pridobljenih z uresniCenimi pilotnimi projekti, zdruzil in zagotovil primerfjivost informacij o
dejanskem stanju na alpskem cestnem prometnem omreZju.

Zaradi vecjega Stevila in heterogenosti podatkovnih virov o cestnem profnetu na obmocju Alp je iz
funkcionalnega vidika sistem zasnovan na fehnologiji skladid¢enja podatkov (metode za navzkrizno
sklicevanie), ki je najbolj primerna za zdruzevanje tovrstnih podatkov v prifagodljiv skupni okvir.

Podatki, vkljuceni v sistem, so za razne skupine uporabnikov dostopni z razliénimi nivoji podrobnosti na
spletni strani http://dh.alpcheck.eu:8080/superweb. Razliéni nivoji podrobnosti podatkov (granularnost
podatkov) obsegajo od zdruzenih podatkov za uporabnike, ki redno potrebujejo vnaprej doloCene vrste
porocil, do osnovnih podatkov za uporabnike, ki potrebujejo podatke na najviSjem nivoju podrobnosti
{n.pr. posamezni neobdelani zapisi podatkov o potovanju enega samega vozila).

Sposobnost prilagodijivega upravijanja posameznih podatkovnih zapisov je posebno pomembna, saj
dostop do razpoloZijivih podatkov ni omejen na posamezne podatkovne vire, temveé je potrebno
omogoditi celovit pregled nad prometom na celotnem alpskem prostoru (povezava Stevilnih virov s
poudarjeno razliénostjo obravnavanja istega pojava).

Pri skladiséenju podatkov so metricni podatki, meritve ali dejstva shranjena v tabelah dejstev (fact
tables). Tabele vsebujejo vrednosti, s katerimi je mogoce izvesti osnovne aritmetiCne operacije za
pridobivanje zdruZenih vrednosti v ustreznih dimenzijah. Zdruzene (agregirane) vrednosti so shranjene
v tabelah dimenzij {dimension tables), ki vsebujejo atribute s pomoCjo katerih se med izvajanjem
poizvedb iz podatkovnega skladisCa podatki zdruzujejo v skupine kar predstavija kiasifikacijo dejstev.

Tabele dejstev vsebujejo tudi tuje kljuce, s katerimi je mogoce ugotoviti njihove dimenzije.

Glede na koncni namen teh statistik je vredno omeniti, da tehnologija skladis¢enja podatkov omogoca
vzpostavitev iz vseh podatkovnega modela (splosno znan kot zvezdasta shema), ki vsebuje vse
podatke, ki nas zanimajo, povzetih iz razli¢nih podatkovnih virov. Na osnovi tako pripravijenih podatkov
je izdelava poroCil in analiz informacij preprosta, saj bi le te v nasprotnem primeru bile drugace
shranjene in analizirane loéeno. Natancneje povedano, podatkovni model opisuje nacin, kako so tabele
dejstev in dimenzij med seboj povezane: tabele dejstev se nahajajo na sredini diagrama, tabele dimenzij
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pa so po skupinah razporejene okoli njih. Posamezne vrstice oznatujejo povezave med tujimi kljuci
dejstev in druge dimenzijske omejitve.
Vzpostavitev informacijskega sistema, zasnovanega na podatkovnem skladiséu, vsebuje:

- Opredelitev in zbiranje podatkov o prometu pri razliénih ponudnikih podatkov;

- Vzpostavitev procesa ETL (Extract, Transform, Load) za pridobivanje podatkov iz izvirnih
virov, preoblikovanje le-teh glede na specifiéne zahteve doloéenega modela {n.pr. izbira
polj, prevajanje kodiranih vrednosti, ustvarjanje kljucev itd.) in nafaganje podatkov v ciljni
sistem;

- lzdelava spletnega grafitnega uporabnidkega vmesnika (Graphical User Interface, GUI), ki
omogoca preprost dostop do podatkov tudi neizkusenim uporabnikom.

Vse tri komponente so medsebojno poveza e v tesno integrirano arhitekturo, kot prikazuje slika spodaj.

Slika 5.35: Splosni pregled informacijskega sistema AlpCheck .
Vir: Projekt AlpCheck, 2006-2008

9.3.2.2 Zbiranje podatkov

Med temeljinimi cilii projekta AlpCheck je bilo tudi preveritev moznosti izkoriééanja informacijskega
potenciala obstojecih podatkovnih virov o cestnem prometu na obmodju Alp kot osnove za vzpostavitev
informacijskega sistema. Projekt AlpCheck je namenjen vsaj delnemu regevanju tezav, povezanih z
izmenjevanjem podatkov o mobilnosti na podro&ju Alp. Le-te nastajajo predvsem zaradi razlik v procesih
zbiranje podatkov, kar se posledicno izkazuje v heterogenosti in v delni neprimerljivosti podatkov, ki jih
je zaradi pomenskih razlik tezko uporabiti.

Za dosego tega cilja se je na zacetku projekta izvedla obsezna anketa med ponudniki podatkov o
prometu v Avstriji, Franciji, Nemdi, Italiji, Sloveniji in Svici {za podrobnej$e informacije glej 1. vmesno
porocilo), katere namen je bil razumeti razli¢ne nacine zbiranja podatkov o prometu, pridobiti glavne
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znatilnosti zbranih podatkov (n.pr. metode in pogostost zbiranja, vrsto podatkov, struktura prometa in
podobno) ter zahteve in pricakovanja potencialnih uporabnikoy.

- Upostevaje:
- pripravijenost identificiranih ponudnikov podatkov o prometu za sodelovanie,
- usfrezne izbire metode zbiranja in strukture vpraSan;,

- geografsko relevantnost podatkov (n.pr. na odseke aviocestnega omrezje, mejne prehode)
ter

- ¢asovne omejitve pri izvajanju projekinih dejavnost,
je bilo mogoce vzpostaviti ucinkovit stik le z relativno nizkim Stevilom identificiranih podatkovnih virov.
Kljub temu relativno nizkemu Stevilu (glej spodnjo tabelo) imajo ti podatkovni viri pomembno viogo pri
spremljanju  alpskega cestnega prometa. Dejansko so v seznam vkluceni podatki vseh
najpomembnejsih raziskav tovornih tokov na obmodju Alp, podatki upravijaveev avtocestnega omrezja v
Avstriji in Italiii, upravijavca najvecjih italiianskih alpskih prelazov in podatki o prometu iz pomembnega
regionalnega informacijskega sistema. Zbrani podatki imajo nedvomno visok informacijski potencial kar
zadeva razliéne sisteme razvriéanja prometa na obmogju Alp (n.pr. tovorni in potnidki meddrzavni
prometni tokovi, promet na kratkih razdaljah itd.}. Vsekakor pa je v nadaljevanju razvoja informacijskega
sistema AlpCheck potrebno izvesti dodatne raziskave o zahtevah uporabnikov in moznostih
vkljuéevanja drugih podatkovnih virov v informagcijski sistem.

V informacijski sistem AlpCheck so bili zraven navedenih vkljuceni tudi posamezni specificni podatki o
prometu, ki so bili pridoblieni s pilotskimi projekti. Pilotski projekti so temeljili na preskuSanju uporabe
inovativnih tehnologij za spremljanje prometa, kar je omogoéilo pridobivanje pomembnih informacij o
posameznih specifitnih vrstah prometa, kot na primer prevoz nevarnih snovi, promet zaradi dnevnih
migracij in turisticni promet.

Posamezni identificirani viri podatkov so bili podrobno analizirani. Na osnovi te analize so bile
vzpostavljene smerice za implementacijo posameznega podatkovnega vira v informacijski sistem
AlpCheck. Pregledi opisov statisticnih podatkov (Statistical Data Description Sheets, SDDS)
zagotavljajo standardiziran opis zbranih podatkov, izpostavljien pa je glavni namen zbiranja podatkov,
statistiéne enote, metoda zbiranja podatkov, glavne znadilnosti podatkov, podroCje moZne uporabe in
ocena kakovosti.

Vzpostavljeni pregledi opisov podatkov predstavijajo metapodatkovno osnova vsebine informacijskega
sistema. Po eni strani je slednje potrebno za opredelitev skupnega podatkovnega modela in za
identifikacijo podrodij, ki so skupna sicer razliénim podatkovnim strukturam. Po drugi strani pa so te
informacije temeljinega pomena za uporabnike, saj poznavanje metapodatkov omogofa smiselno
interpretacijo podatkov.

Ce povzamemo, zbrani podatkov nudijo informacije o
- Predvidenih izvorih in ciljih (Origin - Destination, O/D) tovornih fokov, ki preckajo alpski lok;
- Stetjih cestnega prometa {t.). neobdelani podatki) na posameznih Stevnih mestih;

- Oceni prometnih obremenitee (n.pr. povprecni dnevni promet itd.} na dologenih cestnih
odsekih ali relacijah.

Prvi vrsti navedenih podatkov je mo¢ z uporabo ustreznega podatkovnega modela ucinkovito zdruziti
upostevaje bodisi Casovno ali prostorsko dimenzijo pri nadgradnji O/D matrike infali pridobitve
natanénejSe ocene prometa skozi posamezna Stevna mesta. Trelja navedena vrsta podatkov zdruzuje
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informacije o obsegu prometa s povprecnimi periodicnimi vrednostmi, kar je najbolj uporaben nacin za
analizo teZenj prometa v razliénih Easovnih intervalih {n.pr. dnevno, meseéno, frimeseéno, letno itn.).

5.3.2.3 Pridobivanje, preoblikovanje in nalaganje podatkov

V procesu skladid¢enja podatkov ETL (pridobivanje, preoblikovanje in nalaganje) je predvideno
pridobivanje podatkov iz originalnih virov, njihovo preoblikovanje s ciliem izpopolnjevanja specifitnih
informacijskih potreb in nalaganje podatkov v ciljni sistem.

Z vzpostavitvijo procesa ETL sledimo trem glavnim ciliem:
- Zdruzevanje podatkov na osnovi ved skupnih dimenzij za [azjo uporabo v sistemu;

- Ohranjanje razliénih dimenzij, uporabljenih za statistiéno analizo vkljuéno s podporo
ponudnikov podatkov za izbolj$anje kakovosti njihovih posredovanih podatkov (). podpora
pri vnaSanju podatkov ali avtomatski prenos podatkov z doloéeno stopnjo avtomatizacije);

- Sposobnost preverjanja kakovosti podatkov, ki jih posredujejo upravljavci cest in pilotski
projekti.

V okviru projektu AlpCheck je bil ciljni informacijski sistem platforma Microsoft Windows, na kateri deluje
programska oprema SuperSTAR. Ta platforma (glej spodnjo sfiko) omogota, da se postopki
pridobivanja in preoblikovanja podatkov izvedejo v eni sami fazi s pomocjo namenskega orodja
(Pentaho Data Integration, KETTLE). Rezultat tega postopka je vzpostavitev relacijske podatkovne baze
(IBM DB2), v kateri je vsak podatkovni vir vkljuéen v definirano zvezdasto shemo.

Orodje za nalaganje pedatkov v podatkovno bazo SuperSTAR je element te programske opreme, znan
kot SuperCHANNEL. To orodje upoSteva vse omejitve, opredeliene v podatkovnem modely, ki je
- vzpostavljen v sistemu za upravijanje relacijske podatkovne baze (Relational DataBase Management
System, RDBMS) in prispeva k splodni kakovosti fizicnih podatkov.

SuperSTAR
components

Excel flat file

SuperSTAR 0B

Extract/Transform stage Load stage

Slika 5.36: Primer procesa ETL.
Vir: Projekt AlpCheck, 2006-2008
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Pridobivanje podatkov

V projektu AlpCheck je oblika vsakega podatkovnega vira opisana v namenskih dokumentih, ki jih
pripravijiajo ponudniki podatkov. Podatkovni viri imajo znaCilno strukturc datoteke (tj. preproste
podatkovne tabele).

Izvime datoteke s podatki o prometu so dostavljene v informacijski sistem AlpCheck z zavarovanim
mreznim prenosom (protokol FTP preko SSL/TSL povezave, FTPS). Dostava podatkov poteka po
delovnem naértu, predvidenem v SDDS AlpCheck dokumentih. Posebna storitev za nadzor urnika
prenosa v okviry informacijskega sistema AlpCheck nadzira dostavo datotek s prometnimi podatki
skiadno z delovnim naértom, upravija iziemne primere (pogre$ane datoteke, napacne formate itd.) in jih
prenada v rezervirano obmogje v datotenem sistemu. Na koncu se zaZenejo postopki preoblikovanja
podatkov, njihova uspesna izvedba pa sproZi fazo nalaganja podatkov.

Preoblikovanje podatkov

Med fazo preoblikovanja podatkov so podatki preneseni iz datotek s podatki o prometu v zbimo
obmoéje vzpostaviieno s sistemom za upravijanje relacijske podatkovne baze (RDBMS). Sistem
RDBMS upravlja ve¢ podatkovnih baz, od katerih vsaka izvira iz enega podatkovnega vira projekta
AlpCheck. Posamezne podatkovne baze so izhodisCa za nalaganje v skupno podatkovno bazo, ki
zdruZuje vse podatkovne vire AlpChecka v skupno (harmonizirano) shemo {skupni model}.

Za vsak podatkovni vir so opredeljeni specifiéni postopki preoblikovanja pridobljenih podatkov za njihovo
prilagoditev predvidenemu cilinemu podatkovnemu modelu v zvezdasti shemi. To vkljucuje:

- Izbiro elementov podatkov, ki bodo naloZent;

- Prevajanje kodiranih vrednosti (avtomatsko ¢isCenje podatkov},

- Kodiranje vrednosti v prosti obliki in ponovno kodiranje po predvideni shemi;
- ZdruZevanje podatkov iz razli¢nih virov {poizvedbe});

- Vzpostavljanje vrednosti kljucev.

Nalaganje podatkov

Na koncu je rezultat postopka precblikovanja naloZen v cifino podatkovno bazo. Temu namenjen
gonilnik (SuperCHANNEL) vnada podatke iz relacijskih podatkovnih baz v podatkovne baze
SuperSTAR, ki se nahajajo v datoteCnem sistemu. Datoteka podatkovne baze se wvnese v
SuperSERVER, kjer je dostopna za uporabo s programsko oprema uporabnika.

5.3.2.4 Spletni grafi¢ni uporabniski vmesnik (Web GUI) informacijskega sistema AipCheck

Informacijski sistem AlpCheck deluje z uporabniku prijaznim vmesnikom, ki je skiadno s standardom
GUI (Graphical User Interface) narfovan tako, da omogoca hifro in vodeno pridobivanja podatkov iz
sklopa izvirnih podatkovnih baz informacijskega sistema AlpCheck (http.//dh.alpcheck.eu/guiweb/}. Tudi
grafiéni vmesnik je tesno povezan s skladis¢em podatkov AlpCheck.

Vmesnik deluje na podlagi podmnozice poenotenih podatkovnih baz, ki pripadajo doloCenim
podatkovnim sklopom, ki so narejeni iz izvornih podatkovne baze glede na njihovo vsebino (1.
informacije o toku/hitrosti v kratkih Casovnih intervalih, povpreéni dnevni promet, odnosi med izvori in
cilji). Predstavljeni so Stirje podatkovni sklopi; dva za skupino FLOW_SPEED (tok_hitrost), eden za
skupino ADT {povprecni dnevni promet) in eden za skupino ADT_O/D (povpreéni dnevni promet glede
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na izvorfcilj). Poleg tega so prisotne tudi druge tabele, ki vsebujejo koristne informacije o tevnih mestih,
vrstah vozil itd.

Vredno je poudariti, da grafiéni vmesnik AlpCheck Web GUI ne vkljucuje samo vseh podatkov o
prometu, ki so na razpolago v skladis¢u podatkov (DWH) projekta AlpCheck, temved je zasnovan kot
odprta struktura, kar omogoca njegov nadaljnji razvoj in vkljuéevanje novih virov podatkov.

Podobo grafi¢nega vmesnika (glej spodnijo sliko) sestavijata zgornje polje z zemljevidom obmodja Alp in
spodniji del, kier so kombinirana polja, s katerimi je mogoce sproziti kaskadni selekcijski postopek, ki
uporabnika vodi pri nastavljanju moZnosti poizvedovanja (tj. glede na izbrano geografsko obmodje,
podatkovni vir ali zbirko, ¢asovno obdobje, vrsto vozila in vrsto tovora). Za vsak omenjeni podatkovni
sklop sta pripravijena specifiéni zemljevid in selekcijski postopek. Ko so moZnosti poizvedovanja
nastavliene, lahko s preprostim pritiskom tipke prikliéemo rezultate, ki se prikazejo v razliénih oblikah (t,j.

tabele, grafikoni, zemljevidi).

Namensko prirejeni zemljevidi, pripraviieni in prikazani s programom Google Maps, omogotajo
dinamino brskanje, take da se lahko uporabnik premika po zemljevidu in ga pove¢a, dokler nima
vpogleda nad obmodjem, ki ga zanima. Vsako podrocie opazovanja (t]. tocke na cestnem omrezju, kjer
so razpolozljivi podatki o prometu) je oznaceno z dvema grafichima oznakama ali risalnima zebljickoma
(enim za vsako smer voznie). S klikom na Zebljicek se nemudoma prikaZejo nekatere staticne
informacije o glavnih znacilnostih opazovalne tocke.

Slika 5.37: Podoba grafi¢nega uporabniskega vmesnika AlpCheck Web GUI.
Vir: Projekt AlpCheck, 2006-2008

Za vsak podatkovni sklop zemljevid prikaze Zebljicke izkljutno za tocke, kjer razpoloZljivi podatki
obstajajo; slednje je skladno s splodnim nazorom vmesnikov GUI, s katerim se Zefi uporabnikom nuditi
raziicne moznosti izbiranja samo za razpolozijive podatke in izloGiti tiste poizvedbe, ki ne bi oddale
nobenega rezultata.
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Vizualizacija zemljevidov je glede na moZnosti, ki jih nudi orodje Google Maps, mozna v obliki map
mode (t,j. prikaz cestnega omreZja v obliki klasi¢nega zemljevida), satellite mode, ki prikazuje posnetke
iz zraka, ali v obliki hybrid mode, ki soéasno prikazuje zemljevid v obeh oblikah {privzeta obfika je map
mode).

Rezultati poizvedovanja so prikazani v loenem okencu. To omogoca sofasno izvajanje Stevilnih
poizvedb in primerjavo razlii¢nih rezultatov, ne da bi bilo potrebno v skiopu ene poizvedbe nastavljati
prevelikega Stevila moZnosti.

Kot je bilo Ze omenjeno, so rezultati za razliéne podatkovne sklope prikazani v razlicnih oblikah (t}.
pogredane vrednosti so v grafikonih kodirane kot nicne, v tabelah pa z vrednostjo -1 ).

- za Stetie prometa — dnevni promet, Stetie prometa — letni promet in povpreéni dnevni
promet so rezultati prikazani v obliki grafikona in tabele;

- za podatkovni sklop ADT_O/D {povprecni dnevni promet glede na izvor/cili) je rezultat
prikazan v obliki matrike O/D, kjer vrstice prikazujejo izbrana izvorna obmodja, stolpci pa
konéne cilje. Rezultati so prikazani tudi na zemljevidu v obliki krogcev razliénih premerov,
sorazmernih s skupnim Stevilom vozil, ki imajo izvor ali cilj v isti prometni coni.

Kaskadni selekcijski postopek

Kaskadni selekcijski postopek je vzpostaviien za izvajanje zaporednih nofranjih poizvedb ob vsaki
uporabnikovi izbiri. Na ta nacin se podatkovno polje omeji na podlagi ze opravijenih izbir, tako da se pri
naslednji selekciji pokaZejo moznosti izbire samo za razpoloZljive podatke. 1zlo¢ene so torej poizvedbe,
ki bi dale nicne rezultate {brez podatkov).

Mehanizem poizvedovanja je izdelan tako, da ni mogode izbrati ve¢ moinosti v istem polju. To pomeni,
da lahko uporabnik izbere samo en detajl v vsaki fazi poizvedovanja. Po potrebi lahko tudi prekine
doloceno poizvedovanje na poljubni stopnji kaskadne selekcije. V tem primeru poizvedba ponudi vse
podatke, ki ustrezajo predhodno opravijenim izbiram.

Prvi korak pri kaskadnem selekcijskem postopku je izbira podatkovnega sklopa: iz seznama je potrebno
izbrati enega. Kot smo Ze omenili, so na razpolago Stije podatkovni sklopi: dva za skupino
FLOW_SPEED, eden za skupino ADT in eden za skupino ADT_O/D.

Za vsak podatkovni sklop so predvidene iste faze izbiranja, vendar so moznosti izbiranja za ¢asovni
interval (danfleto) razficne. V enem primeru (Cetrti sklop ~ ADT_O/D) je mogocCe izbrati Zeleno izvor in
cilj prevoznih pofi, ki peliejo skozi izbrano totko opazovanja. Proces izbiranja v spioSnem nudi naslednje
moznosti:

- lzbira lokacije opazovanja;

- |zbira podatkovne baze;

- lzbira vrste dneva in dneva v tednu;
- lzbira vrste vozila,

- lzbira vrste tovora;

- {zbira izvora in cifja.

Ko se izbere Zeleni sklop podatkov, lahko uporabnik izbere lokacijo opazovanja, za katero Zeli pridobiti
podatke o prometu. Izbiro lahko opravi z okenci na zemfjevidu ali z vnosom analitiénih podatkov s
kombiniranth vhodnim oknom.
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Zatem uporabnik izbere podatkovni vir, ki ga zeli analizirati, iz ustrezne podatkovne baze. Trenutno je
sistem na taki stopnji razvoja, da ima uporabnik vselej le eno moznost, ko pa bo vkljuéenih veg izvimih
podatkovnih baz, bodo imeli uporabniki dejanske izbime opcije.

Pri tretiem koraku izbiranja sta dve polji namenjeni izbiri vrste dneva (n.pr. delavnik, dan pred praznikom
in praznik) ali dneva v tednu {tj. doloCen dan v tednu ali interval dni v tednu, na primer ponedeljek -
petek, torek — Cetriek itd.) za katerega Zelimo pridobiti podatke o prometu. Ta moznost je na razpolago
samo za prva dva podatkovna sklopa (tj. Stetie prometa — dnevni ali letni promet).

Glede na to, da posamezne izvirne podatkovne baze uporabljajo razliéne razdelitve glede strukture
prometa, je vgrajen homogenizacijski postopek za vzpostavitev skupne strukture prometa, ki vsebuje
samo dve vrsti vozil (lahka in teZka vozila). S tem je omogocena primerjaina analiza.

Peti korak, v kolikor je na razpolago, omogoéa uporabniku omejitev svoje izbire na dolo¢eno vrsto
tovora. Kot pri izbiri vrste vozila je tudi za vrste tovorov predvidena skupna struktura tovorov, ki je
omejena na dve vrsti tovora {nevarni in nenevami tovor).

Samo za Celrti podatkovni sklop, ki se nana$a na uporabo podatkovne baze CAFT, je predvidena tudi
izbira izvora in cilja prevoznih poti. Izbira se opravi z razliénimi selekcijskimi okenci, tako da je mogoce
izbrati Zeleno/a obmoéjefa in stopnjo prostorske agregacije (tj. NUTS @, 1, 2, 3).

- 8§33  Vizija za prihodnost: prometno - informacijski sistem

~ Projekt AlpCheck je prvi korak dolgoroénega nacrta, ki bi moral privesti do vzpostavitve prometno -
informacijskega sistema za obmocje Alp, t,. sistema za analizo alpskega cestnega omreZja in za prenos
informacij uporabniku v realnem ¢asu. To bi omogocilo uveljavitev uginkovitih in uspesnih strategij za
upravljanje cesinega prometa.

V priujotem poglavju so povzeti potrebni ukrepi za dokonéno vzpostavitev sistema na osnovi rezultatov
projekta AlpCheck in priCakovanih rezuitatov nove zgoraj opisane projekine faze. Podrobneje je za
vzpostavitev sistema z zgoraj navedenimi funkcionalnostmi potrebno opredeliti in razviti doloéene
module, ki naj bi omogocali naslednje:

- Dinamicno zajemanje podatkov o prometu {vkljucno s podatki v realnem &asu);
- lzdelava sistemov za prikazovanje podatkov;
- Vzpostavitev sistemov za dostavljanje informacij o prometu konénim uporabnikom.

Za funkciji, opisani v prvih dveh tockah, ki se nanaSata na zajemanje podatkov o prometu (pretok,
povprecni dnevni promet, O/D matrike itd.), ni potrebna spletna povezava. Za razvoj prometno -
informacijskega sistema pa je potrebno informacie posodabljati v realnem &asu, zato je podatke o
prometu in informacije o dogodkih, ki se pojavijajo na cestnem omrezju, potrebno pridobivati brez
zamud.

Poleg tega je potrebno vzpostaviti tudi modele za napovedovanje prometa, ki morajo biti zasnovani na
orodjih, s katerimi je mogoCe podatke analizirati in integrirati z drugimi sistemi ali operaterji (n.pr. z
vozlisCi DATEX, pogodbe z ponudniki podatkov, modeli za napovedovanije v realnem ¢asu itd.).
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6 ZAKLJUCEK

Na osnovi temeljite proutitve obstoje¢ega stanja, ugotovijenih splosnih slabostih oz. pomankljivosti ter
zastavijenih ciliev smo najprej opravili detaljno opredelitev raziskovalnega projekta. Na osnovi slednjega
in ob identifikaciji razpoloZljivih znanstveno raziskovalnih resursov ter predvsem Casovnega okvirja
raziskave smo razvili detajlno metodologijo in strukturo raziskave. Raziskava je bila razdeljena na pet
delovnih sklopov:

DS 1: Opredelitev raziskovalnega projekta, metodologija in struktura raziskave

DS 2: Prometna politika in tovormi promet: preuitev zahtev in priCakovanj evropske in nacionalnih
prometnih politik s posebnim poudarkem na smermnicah, povezanih z zagotavijanjem nemotenega,
utinkovitega in okolju sprejemijivega izvajanja tovornega prometa; primerjava, vrednotenje in priporocita
oz. nabor moznih ukrepov prometne politike.

DS 3: Gospodarska struktura in tovorni promet (trenutno stanje s trendi): gospodarska struktura
Slovenije in parametri ponudbe in povprasevanja; generacija (lokacijska raven) — proizvodnja
(gospodarska struktura, lokacifa proizvodnje in potrodnje, znagiinosti in volumen blaga za potrosnjo,
znatiinosti in kapaciteta sistema proizvodnje, lokacija skladid¢, terminalov in logisticnih centrov) in
potrodnja (znadilnosti prebivalstva, gdp, poselitev,..); distribucija (relacijska raven) - trg oz. trzenje blaga
(notranja poraba, izvoz in uvoz); modal split in dodelitev (izvedbena raven) — izbira vozil/tovornih enot
(vozni park, kapacitete, cene,..) in dodelitev poti (infrastruktura — cesta, Zeleznica, vozlisCa; stopnja
zasi¢enosti - dejanske obremenitvefkapacitete); geo-strateSka lega - »usmeritve« biagovne menjave,
vpetost v mednarodne transporine koridorje, tranzit (cesta in Zeleznica); podrobna analiza razpoloZljivih
podatkov, predvsem iz vidika kvalitete in medsebojne kompatibilnosti.

DS 4: Analiza dejanskega stanja tovornega prometa glede na realne danosti in omejitve nacionainega
gospodarstva ter lokalnih znagilnosti Slovenije: umeS¢enost in pomen prevozniStva v gospodarskem
sistemu (danosti in omejitve s strani gospodarskega sistema); usposablienost voznega parka (cesta,
Zeleznica); usposoblienost infrastrukture {cesta, Zeleznica, intermodalna vozlisCa), uskiajenost
slovenske prometne politike {deklarativna in izvedbena) z nacionalnimi znacilnostmi.

Temeljni cil] raziskave v okviru drugega delovnega sklopa je bil na osnovi primerjaine analize prometne
politike in drugih politik, ki so neposredno ali posredno povezane s podrocjem prometa, sprejetih na
ravni Evropske unije in v drugih evropskih drzavah, ter na podiagi analize primerov iz prakse opredeliti
tiste ukrepe in pristope, ki so se v praksi Ze izkazali kot u€inkovito sredstvo pri reSevanju problematike
tovornega prometa, ter analizirati ukrepe in mehanizme, ki se bodo v prihodnje uporabljali kot sredstvo
razvoja tovornega prometa v evropskem prostoru. Pri tem je pomembna identifikacija razkoraka med
deklarirano vsebino na pisni ravni ter ukrepi, ki se dejansko izvajajo na izvedbeni ravni. Prav tako je cilj
tega delovnega sklopa, da se vsi analizirani ukrepi in resitve kriticno presodijo z vidika primemosti za
implementacijo v slovenskem prostoru ter se pripravi nabor tistih reitev in usmeritev resevanja
problematike tovornega prometa, ki bi bile za Republiko Slovenijo najbolj sprejemljive, skupaj z oceno
pricakovanih rezultatov oziroma posledic, ki bi z uvedbo posameznega ukrepa nastale v slovenskem
prostoru.

Na ravni EU so bili preuceni trenutno veljavni dokumenti s podrodja evropske prometne in okoljske
politike ter drugi dokumenti, ki se neposredno ali posredno dotikajo podrocja tovornega prometa.
Bistveni poudarek raziskave smo posvetili analizi ukrepov, ki jih na podrocju tovornega prometa
spodbuja trenutno veljavna Bela knjiga o evropski prometni politiki do leta 2010. Raziskava je bila
osredotocena predvsem na opredelitev korakov oziroma smernic in scenarijev, ki bodo pri urejanju
tovornega prometa v prihodnje vodilo prometne in drugih politik na ravni EU.
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Na ravni posameznih drzav so bile prouc¢ene sosednje drzave (Italija, Avstrija, Madzarska in Hrvadka) s
poudarkom na analizi primerov dobre prakse na podrocju tovornega prometa. Podrobneje smo
analizirali nacionalne in regionalne prometne politike ter druge relevantne razvojne dokumente, ki
urejajo to podrodje ali so z njim neposredno ali posredno povezani, nacionalne strateske usmeritve na
podrogju tovornega prometa ter predvidene ukrepe in mehanizme, s katerimi se na nacionalnih ravneh

nacriujejo resitve za tovorni promet.

Na ravni Slovenije je bile analizirana prometna politika in njena implementacija na splosni ravni, kot tudi
7e implementirane in naértovane ukrepe oziroma resitve na podro¢ju tovomega prometa ter njihov
prispevek k nacionalnemu gospodarstvu. Raziskava je vkljucevala proucitev trenutno veljavnega
temelinega dokumenta z naslovom »Intermodalnost: ¢as za sinergijo«, ki je bil sprejet maja leta 2006 in
opredeljuje temeline usmeritve na podrocju prometa v Sloveniji. PreuCeni so bili tudi ostali razvojni
dokumenti, predpisi (zakoni, podzakonski akti}, ki se neposredno ali posredno nanasajo na podrocje
tovornega prometa. Poudarek je bil posvecen tistim ukrepom in mehanizmom, ki predstavijajo smeri
razvoja tovornega prometa v prihodnje.

V okviru tretiega delovnega sklopa Gospodarska struktura in tovomi promet v okviru katerega je bil
vzpostavijen parametriziran prometni model s pomocjo katerega je mogoe opravijati napovedi
blagovnih tokov. Osnovni parametri prometnega modela so razporeditve v prostoru, ki predstavijajo
generacijo in distribucijo prometnih tokov ter parametri, ki vplivajo na izbiro prometnega sredstva. izbor
nivoja obdelave, ki dolo¢a najnizjo raven pomena blagovnih fokov, opredeljuje nivo prometnega
modeliranja. Pomen blagovnih tokov je lahko lokalni, regionalni, medregicnalen oziroma mednarodni.
Od nivoja prometnega modela je odvisen izbor podatkovnih osnov. Opredelili smo potreben nabor
podatkov za izdelavo prometnega modela. Prav tako smo glede na razpoloZijivost podatkov oblikovali
osnovni oz. v danih razmerah optimalni nabor potrebnih podatkov za izbran nivo prometnega
modeliranja

V okviru Cetrtega delovnega sklopa Analiza dejanskega stanja tovornega prometa glede na realne
danosti in omejitve nacionalnega gospodarstva ter lokalnih znadilnosti Slovenije je bila opravijena
analiza tovornega prometa v Sloveniji. Obravnava je temeljila na upostevanju pogojev, ki izhajajo iz
znacilnosti nacionainega gospodarstva in opredeljujejo segment fovornega prometa v Sloveniji. Pri tem
je bila analiza usmerjena na podrogje prevoznistva v Sloveniji, prometno infrastrukturo in njeno
umescenost v prometni sistem EU, prevozna sredstva v tovornem cestnem in Zelezniskem prometu v
Sloveniji ter usklajenost prometne politike z obravnavanimi nacionalnimi znaCilnostmi, izvedena pa je
bila ob upostevanju zastavijenih ciljev projekta in omejitev, ki so se pojavijale pri njegovem izvajanju. V
okviru prvotno predvidene obravnave prevoznidtva v gospodarskem sistemu je bilo podrobneje
predstavlieno in analizirano podroCie izvajanja intermodalnega transporta. Opredeljeni so bili tehnicni in
tehnoloski pogoji pomembni za vzpostavitev sistema inatermodalnega fransporta v okviru prometnega
sistema drzave ter kljuéni dejavniki za njegovo ucinkovito izvajanje. Pri tem je bila posebej analizirana
intermodalna infrastruktura - infermodalni terminali v Sloveniji. Intermodalni terminali predstavlijajo
stiCne toCke med posameznimi prometnimi panogami in prometno infrastrukturo v okviru le-teh. Na
nivoju Slovenije je bila opravijena analiza prometne infrastrukture v cestnem, Zeleznikem, pomorskem
in letalskem prometu ter opredeljena vpetost le-te v mednarodne povezave in prometni sistem EU.

V okviru preu¢evanja usposobljenosti tovomih vozil je bila opravijena analiza stanja voznih parkov
tovornih vozit v cestnem in ZelezniSkem prometu v Sloveniji, ki je bita izvedena po kljucnih parametrih, ki
opredeljujejo usposoblienost in uginkovitost voznih parkov. Za tovorna cestna vozila je bila tako
opravljena analiza Stevila in starostne strukture vozil, nosilnosti voznega parka in vrste pogona. Analiza
zelezniskih vozil je bila osredotogena na vietna in vledena vozila, velikost in strukturo voznega parka ter
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trende in dejavnike njunega spreminjanja, opravijena je bila tudi primerjaina analiza z ostalimi drzavami
EU.

Rezultati opravijenih analiz predstavijajo osnovo za obravnavo usklajenosti slovenske prometne politike
na deklarativni in izvedbeni ravni ter analizo kljuCnih dejavnikov, ki opredeljujejo razhajanja med obema
nivojema.

V okviru petega delovnega sklopa |zdelava scenarjjev in vrednotenje smo na podlagi projekine naloge
in moznih ukrepov na ravni EU natancneje ovrednotili tri scenarije, ki se v danem sistemu in ob
zaznanih pogojih ocenjeni kot mozni in sicer:

- Uvedba enotne evropske intermodalne tovome enote

- Uvedba ti. »truck-train« tovorih vozil

- Izbolj$an sistem pridobivanja prometnih podatkov o Cezmejnem tovornem prometu

Podrobneje so predstaviiene in opisane aktivnosti, ki bi jih bilo potrebno izvesti za uspesno
implementacijo v slovenskem prostoru. Nadafje je bila opravijena analiza ucinkov uvedbe navedenih
ukrepov oz. scenarijev na tovorni promet, predvsem iz vidika njegove gospodarske vzdrznosti in
trajnostne naravnanosti v slovenskem prostoru.

Pri oblikovanju scenarijev smo izhajali iz ve¢ dejstev in predpostavk, ki v glavnem izhajajo iz trenutnih
razmer na frgu, geo-strateske lege in gospodarske strukture Slovenije ter prometno-politicnih usmeritev
EU. V porodilu so posamezna dejstva in predpostavke podrobneje predstavijene, vendar ce
povzamemo je v prihodnje mogoCe priCakovati Se nadaljnjo rast fovornega prometa. To generalno velja
za vse prometne veje, pri Cemer pa je potrebno poudariti, da trenutne prognoze EU Se naprej
predpostavijajo najizrazitejSo rast cestnega tovornega prometa. _

Sklepamo torej lahko, da kljub izvajanju Stevilnih ukrepov za preusmeritev cestnega tovornega prometa
na druge, za okolje sprejemljivej$e natine prevoza, v prihodnje ne bo mogode obCutno zmanj3ati rasfi
cestnega tovornega prometa.

Smiselno je torej izdelati scenarije in ukrepe s pomocjo katerih bo mogoce omiliti negativne vplive
cestnega tovornega prometa na ljudi in okolje. Ce v tem kontekstu upoStevamo $e geo-stratedko lego in
gospodarsko strukturo Slovenije je mogoCe ugotoviti, da smo Ze sedaj in bomo tudi v prihodnje
izpostavijeni precejnjim tranzitnim tokovom za kar se bi veljalo Se posebej zavzemati za vzpostavitev
t.i. zelenih koridorjev (Zeleznica). Glede na razprieno gospodarsko strukturo in $e bolj razprSeno
poselitev ter posledicno oskrbovaino strukturo, pa je mogoce oceniti, da bo cestni tovorni promet tudi v
prihodnje ostal izjemno pomemben prevozni nacin v Sloveniji. Kar seveda ne pomeni, da je Zeleznica
man] pomembna, nasprotno, da bi uspeli uravnoteZiti tovorni promet bo potrebno v prihodnje veliko
pozornosti posvecati ravno zeleznisSkemu prometu.
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