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Prometne znacilnosti in javne funkcije
transportne infrastrukture

1. Uvod

Infrastrukturne dejavnosti imajo svoje posebne znadilnosti, zaradi katerih se
pravila optimizacije njihovega razvoja in poslovanja razlikujejo od splo$nih pravil
ekonomske optimizacije. Te razlike objektivno pogojuje njihova vloga v ekonomi-
ji, saj infrastrukturne dejavnosti zagotavljajo nekatere splo§ne pogoje za delovanje
celotnega gospodarstva, katerih u¢inkov ni mogoce v celoti internizirati v individu-
alne racune prometnih organizacij. Zato druzbeni ucinki teh dejavnosti niso
povsem skladni s podjetniskimi u¢inki posameznih transportnih organizacij. Zara-
di navedenih razlogov je ve¢ina infrastrukturnih dejavnosti posebnega druzbenega
pomena ali pa so javne sluzbe.

Razvoj transportne infrastrukture je za vse nacionalne ekonomije velikega
pomena. Tega dejstva se zaveda tudi jugoslovanska ekonomska politika. Kljub
jasnim opredelitvam pa v razvoju infrastrukture vedno bolj zaostajamo. Zato smo
se odlocili, da nekoliko podrobneje proucimo, kako problematiko razvoja promet-
ne infrastrukture obravnavata ekonomska in prometna teorija.

S tem kratkim prispevkom Zelimo ¢im bolj celovito in teoretsko podkrepljeno
osvetliti navedeno problematiko ter tako prispevati k oblikovanju druzbeno in
prometno najugodnejsih resitev. Menimo namre¢, da je poglobljeno teoretsko
obravnavanje teh problemov nujno glede na to, da se v vsakdanji praksi pri njiho-
vem resevanju srecujemo s Stevilnimi dilemami. Pri premagovanju dilem pa je
teorija nujni in nepogresljivi pripomocek ter nadin za prepre¢evanje moZnega
voluntarizma.

S tem v zvezi bomo nekoliko podrobneje prouili:

1. Kako je v teoriji definirana infrastruktura?

2. Kako opredeljuje teorija njen druzbenoekonomski status konkretno, kako
opredeljuje njene gospodarske in javne funkcije?

3. Kako teorija opredeljuje tehnolo$ke in ekonomske funkcije infrastrukture?

4. Kako teorija obravnava problematiko njene enostavne in razirjene repro-
dukcije?

5. In kon¢no, kako teorija opredeljuje pomen infrastrukture za gospodarski in
Sirdi socialni razvoj posameznih druzb?

2. Znacilnosti in gospodarski pomen transportne infrastrukture
2.1. Pojem infrastrukture

Z infrastrukturo v tehni¢nem smislu oznalujemo stabilne objekte in naprave,
ki jih uporabljajo javni transport, komunala, energetika, komunikacije, zdravstvo,
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Solstvo, sociala in druge splo$ne sluzbe.' Na podlagi te splosne opredelitve lahko
delimo infrastrukturo na gospodarsko in negospodarsko. Gospodarska infrastruk-
tura zajema stabilne objekte in naprave, ki jih uporabljamo v produkcijskem proce-
su transportnih, energetskih. komunalnih in komunikacijskih storitev. Negospo-
darska infrastruktura pa zajema objekte in naprave, ki so potrebne za zagotavljanje
izobraZevalnih, zdravstvenih, socialnih in drugih storitev za zadovoljevanje splosnih
druzbenih potreb. Osnovna razlika med gospodarsko in negospodarsko infrastruk-
turo je v poteku reprodukcije. V gospodarski infrastrukturi potekajo procesi repro-
dukcije po splosnih ekonomskih zakonitostih, v negospodarski infrastrukturi pa ne
v celoti.

Kljub temu, da je pojem infrastrukture v literaturi enotno opredeljen, pa obsta-
jajo precejsnje razlike pri odlocitvah, kateri objekti in naprave sodijo v infrastruktu-
ro. Razlike se po misljenju Borchardta pojavljajo zaradi razli¢nih kriterijev, ki jih
lahko nasplo$no razvrstimo v dva dela. Prvi se nanaSajo na ekonomske in tehni¢no-
tehnolodke znacilnosti infrastrukturnih objektov, drugi pa na druzbenogospodarske
znacilnosti infrastrukturnih storitev.’

S stali§¢a ekonomskih in tehni¢no-tehnolodkih znacilnosti so infrastrukturo
proucevali R. Jochimsen' J. Stohler* R. Frey® in E. Tuchtfeldt® Po misljenju navede-
nih avtorjev sodijo v infrastrukturo objekti in naprave, ki imajo naslednje ekonom-
ske znacilnosti: kapitalno investicijsko intenzivnost, dolgo obdobje izkori$¢anja,
visok delez fiksnih stroSkov, tehni¢ni monopol, netrzne elemente cen, nizko renta-
bilnost, zunanje vire investicij, univerzalnost ué¢inkov in nemoznost internizacije
vseh zunanjih uéinkov, centralizirane sisteme planiranja razvoja in vodenja ter
integracijske funkcije na ravni celotnega gospodarstva. Poleg nastetih ekonomskih
znatilnosti pa imajo infrastrukturni objekti in naprave naslednje tehni¢no-tehnolo-
ke znadilnosti: tehnolosko kompleksnost in obseznost, interno funkcionalno sood-
visnost in integriranost, tehni¢no nedeljivost ter stabilnost objektov in naprav.

Z vidika splo$nih gospodarskih znacilnosti infrastrukturnih storitev in njihovih
druzbenih funkcij sta infrastrukturo proucevala tudi P. Samuelson’in R. Musgrave.*
Avtorja sta infrastrukturo opredelila kot sredstvo za zagotavljanje javnih funkcij,
pri ¢emer bi morala imeti odlo¢ilno vlogo drzava in njene ustanove. Tako je
P. Samuelson na podlagi teoreti¢nih raziskav Wicksella, Saxa in Lindhola razdelil
vse dobrine na zasebne in javne. Javne dobrine so dostopne vsem potrodnikom ne
glede na to, ali jih placajo ali ne. Kadar so dobrine na razpolago vsem, nimajo cene
v klasiénem pomenu pojma, pa¢ pa so oblika druzbenega priznavanja globalnih
stroSkov, ki se pojavljajo pri njihovi proizvodnji. Proratunsko financiranje zato
nadomes¢ata trg in cene. Za transportne organizacije, ki upravljajo z infrastruktu-
10, je po Samuelsonu primernej$e drzavno urejanje reprodukcije, ker se ob upada-
nju povprasevanja pojavi razlika med povpre¢nimi in marginalnimi stroski, kar po-
vzro¢i dohodkovni primanjkljaj, ki ga lahko nadomesti le drzava.

! Die Grosse Duden Etimologic, Manheim 1968

? K. Borchardt, Die Bedeutung der Infrastruktur fiir die sozialokonomische Entwicklung, v knjigi Grundfragen der
Infrastrukturplanung fir wachsende Wirtschaften, J. C. B. Mohr, Berlin 1971, str. 14,

¥ R.Jochimsen, Theorie der Infrastruktur, J. C. B. Mohr, Tubingen 1966, sir. 68-124,

* J.Stohler. Zur rationalen Planung der Infrastruktur, J. C. B. Mohr, Tubingen 1966, str. 86-131.

* R.L.Frey, Infrastruktur, J. C. B. Mohr, Zirich 1970, str. 58-96.

% E.Tuchtfeldt, Inf) n als Mittel der Strukturpolitix, v knjigi: Theorie und Praxis der Infrastruk-
turpolitik, Berlin 1970, str. 125-186.

7 P. A.Samuelson, The Pure Theory of Public Expenditure and Taxation, v knjigi: Margolls-Guilton H., Public
Economics, Mc Graw Hill Co., London 1969,

® R.Musgrave, The Theory of Public Finance, Memillan, New York 1956.
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V jugoslovanski ekonomski literaturi sta infrastrukturo z vidika gospodarskih
in druzbenih funkcij proucevala dr. Branko Vegar in dr. Milorad Bibi¢.* Po nju-
nem mnenju spadajo v infrastrukturo vsi stabilni objekti in pripadajote naprave
v gospodarskih in druzbenih dejavnostih, v katerih delovanje trga ne more biti
osnova za usklajevanje dela in potreb, niti osnova za vrednotenje rezultatov proiz-
vodnje. Ti objekti so nezamenljivi pogoji dela in Zivljenja gospodarstva, druzbe in
vsakega posameznika.

2.2. Opredelitev transportne infrastrukture

Glede na to, da je transportna infrastruktura v ekonomski literaturi razmero-
ma enotno opredeljena, uporabljamo v prispevku definicijo Komiteja za notranji
transport pri Evropski ekonomski komisiji, in sicer da v transportno infrastrukturo
spadajo vse transportne poti in pripadajoce stabilne naprave, ki so v funkciji
transporta.'’

Za transportne poti in stabilne naprave veljajo po Jochimsenu naslednje poseb-
nosti: splo§na uporabnost in pomen za celotno gospodarstvo, visok deleZ fiksnih
stroskov, investicijska ekstenzivnost, ¢asovno sovpadanje proizvodnje in potrodnje
ter velik vpliv drzave pri njihovem upravljanju in nacrtovanju razvoja."

2.3. Pomen transportne infrastrukture za gospodarski in druzbeni razvoj

Transportna infrastruktura omogoca zadovoljevanje potreb po transportu, te
pa so odvisne predvsem od stopnje razvitosti posameznih druzb. Cim bolj je posa-
mezna druZba razvita, tem vecje moZnosti ima, da gradi transportno infrastrukturo
in tako izboljSuje transportne razmere. To soodvisnost lahko ponazorimo s podat-
ki o prevozu potnikov in blaga v razli¢nih deZelah na razli¢nih stopnjah njihovega
gospodarskega razvoja. Na primer, prebivalec Indije je leta 1957 v povprecju po
kopnem potoval 304 km, prebivalec Francije 2.528 km, Nem¢ije 4.372 km in prebi-
valec ZDA 6.450km. V istem letu je bilo na enega prebivalca v obsegu 1km
v Indiji prepeljanih 199 ton blaga, v Nem¢iji 1.361 ton, Franciji 1.701 toninv ZDA
7.691 ton blaga."

Kljub temu, da transportna infrastruktura vpliva na gospodarski razvoj posa-
meznih deZel, njene vloge ne smemo precenjevati. Z razvojem transportne infra-
strukture lahko druZbene skupnosti splosni gospodarski razvoj precej spodbudijo,
vendar pa so¢asno zamrznejo precej$nja kapitalna sredstva, ki bi v alternativnih
uporabah morda dala hitrejSe in boljSe rezultate. Zato je pomembno, da razvoj
transportne infrastrukture presojamo predvsem s staliS¢a njenih gospodarskih
funkcij in manj z vidika druzbenih interesov.” Dandanes se namre¢ vse prevec

¥ dr. Branko Vegar, Prometna infrastruktura, Prometni centar, Zagreb 1981, str. 29, dr. Milorad Bibi¢, Troskovi
infrastrukture u saobracaju, Institut Kiril Savi¢, Beograd 1972, str. 20-24.

s Esquisse d'une doctrine de la di des investi d'infrastructure dans les transports, UIC, Geneve
1976, str. 2.

' R. Jochi deno delo, Tabingen 1966, str. 103,

R E ic Develop and Planning in Asia and the Far East - V1. Transport Develop E B
for Asia and Far East, New York, U.N. 1960, 1960/12, str, 7,

B M. Meyerson, Strategy Planning for Transp and Ec Development. Washington, D, C., Gowern-

ment printing Office 1963.
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sreCujemo z zahtevami po ekstenzivni gradnji transportne infrastrukture, ki je
preteZzno v interesu lokalnih skupnosti in zato premalo izkorid¢ena.

Novejsa znanstveno raziskovalna dela vedno pogosteje poudarjajo, da razvojni
koncepti druzbenih skupnosti dajejo prevelik pomen transportni infrastrukturi.
A. Walters" in O.Hirschman'* v svojih Studijah izraZata stali¢e, da je zlasti za
dezele v razvoju boljse, ¢e nimajo preobsezne transportne infrastrukture. Vendar
pa ob tem opozarjata, da obstaja dolo¢ena najnizja raven infrastrukturne oprem-
lienosti vsake druzbe, pod katero ne sme pasti, ker bi bil sicer sploSen razvoj zavrt.
Podobna stali$éa o viogi in pomenu transportne infrastrukture pri sploSnem razvo-
ju je sprejela vecina dezel v svetu.'®

Ce je infrastruktura preobseZna za dane gospodarske potrebc lahko negativno
vpliva na delovanje celotnega transportnega sistema. Blagovni in potniski tokovi
so razpréeni in se v veliki meri odvijajo neracionalno in nefunkcionalno, kar
v konéni fazi lahko deluje kot zavora sploSnega razvoja. Skladnost razvitosti tran-
sportne infrastrukture in gospodarstva je zato pomemben element gospodarske
stabilnosti. To lahko ponazorimo z ugotovitvami, da imajo nerazvite dezele v pri-
merjavi z razvitimi v povpre¢ju samo trikrat manjso Zeleznisko infrastrukturo in
kar 25-krat manjsi obseg ZelezniSkega transporta. Skladnost razvitosti transportne
infrastrukture in gospodarslva mocno vpliva tudi na izkoris¢enost infrastrukturnih
zmoglpvosu na primer: El Salvador je imel leta 1937 30 milj ZelezniSkih prog na
1.000 milj® in le 9 ton/milj transportnega dela po prebivalcu. V Indiji je istega leta
znasal ta odnos 26 milj in 60 t/milj, na Novi Zelandiji 32 milj in 464 t/milj ter na
Finskem 26 milj in 508 t/milj.

V posameznih bolj razvitih deZelah pa so imeli v tem obdobju slabe razvito
Zelezni$ko infrastrukturo, vendar precej vedji obseg transporta. Kanada je imela le
12 milj Zeleznic na 1.000 milj® in kar 2.611 ton/milj transporta po prebivalcu,
v Sovjetski zvezi je znadalo razmerje 14 milj in 1,134 t/milj. So pa tudi deZele z zelo
razvito zeleznisko infrastrukturo, vendar z relativno niZjim obsegom transportne-
ga dela. Belgija je imela razmerje 267 milj in 578 t/milj, Nem¢ija pa 253 milj in 295
t/milj."”

2.4. Tehni¢no-tehnoloske znacilnosti transportne infrastrukture

Zmogljivosti transportne infrastrukture so odvisne od njenih tehni¢no-tehnolo-
$kih znacilnosti. Te zmogljivosti imajo kvantitativno in kvalitativno razseznost.
Kvantitativna razseZnost dolo¢a transportno prepustnost in nosilnost infrastruktu-
re, kvalitativna razseZnost pa dolo¢a transportni standard, ki se kaze v hitrosti,
varnosti, zanesljivosti in udobnosti transporta. Kvantitativna razseznost je v veliki
meri odvisna od kvalitativne, ker je prepustna mo¢ odvisna od moznosti hitrega,
varnega in zanesljivega transporta.

Ker so sistemi transportne infrastrukture tehni¢no-tehnolosko nedeljivi in
nezamenljivi, je zelo pomembno, da so vsi njihovi deli naértovani glede na raven

4 AL A. Walters, Development Model of Transport, American Economic Review, Nashville 1968/5, str. 360.

'* A.O. Hirschman, The strategy of Economic Development, Yale University Press, New Haven 1959,

& UNIDO, Industrial 1 and Regional Develop New York, U.N. 1971, str. 684

17 povzeto po N.S. Buchanan in S.H. Ellis, Approaches to E ic Develog New York, The Twentieth
Century Found 1955, str. 210, Podobno tudi M. Meier in R. E. Baldwin ugotavijata, da nerazvite de2ele obitajno zaostajajo
bolj na podrodju obsega porta k0l na podrodju razvitosti transportne infrastrukture. M. Meier in R. E, Baldwin,
E ic Devel Brooki Wasch D.C. 1964, str. 148.
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potreb, ki jih Zelimo zadovoljiti med najvejo obremenitvijo ob pogoju, da je
delovanje vseh delov ustrezno usklajeno. Zmogljivost celotnega infrastrukturnega
sistema znasa le toliko, kolikor znasa zmogljivost najslabSega ¢lena.

Ker pa ima infrastruktura dolgo Zivljenjsko dobo, se morajo njene zaetne
zmogljivosti, ki jih je tezko graditi postopoma, naértovati glede na bodoce prica-
kovano povprievanje. Zaradi tega je infrastruktura pogosto premalo izkori$¢ena
ali pa preobremenjena.

Zaradi nedeljivosti in enotnosti tehnoloSkega sistema gradnje transportne
infrastrukture pogosto ni mogoce deliti po fazah in tako prilagajati njenega razvoja
materialnim moznostim. Investiranje v transportno infrastrukturo vetinoma zah-
teva enkratno angaziranje sredstev velikega obsega, ki jih obi¢ajno lahko zagotovi
le vsa druzba.

2.5. Ekonomske znacilnosti transportne infrastrukture

Ekonomske znacilnosti transportne infrastrukture lahko proucujemo s staliséa:

a) transportnih organizacij, v katerih je transportna infrastruktura osnovno
sredstvo, in

b) celotnega gospodarstva oziroma druzbe.

Ekonomske znacilnosti transportne infrastrukture s stali$¢a transportnih orga-
nizacij je obiSirneje prouceval nemski teoretik E. Sax.** E. Sax je ta vidik transport-
ne infrastrukture obravnaval predvsem s podrobnej$im prouc¢evanjem strukture in
dinamike stroskov v transportu. Glede na njihovo odvisnost od obsega izkoris¢e-
nosti infrastrukturnih zmogljivosti je stroske razvrstil:

a) na fiksne, ki se ne spreminjajo z obsegom izkoris¢enosti zmogljivosti;

b) na relativno fiksne, ki se ne spreminjajo le v dolo¢enih conah izkori§¢eno-
sti, spreminjajo pa se pri prehodih iz ene v drugo cono izkoris¢enosti, in

¢) na variabilne, ki se spreminjajo z obsegom izkorid¢enosti zmogljivosti.

Celotni fiksni stroski so enaki ne glede na obseg izkoris¢enosti zmogljivosti,
torej s povecevanjem izkoris¢enosti upadajo na enoto transportne storitve. Rela-
tivno fiksni stroski na enoto storitve padajo le v okviru dolo¢ene cone izkoriséeno-
sti zmogljivosti, pri prehodu v drugo obmogje pa se lahko skokovito poveéajo ali
zmanjsajo. Celotni variabilni stroski se z obsegom izkoris¢enosti zmogljivosti
povetujejo, na enoto storitve pa v povpredju ostajajo enaki. Zato je pridobivanje
dohodka po Saxu v organizacijah transportne infrastrukture predvsem odvisno od
izkoris¢enosti zmogljivosti. Dinamika dohodka je odvisna zlasti od strukture stro-
skov. Cim vedji je delez fiksnih stroskov, tem ve&ja bo degresija celotnih povpred-
nih stroskov zaradi povecevanja izkori$¢enosti zmogljivosti.

Saxovo teorijo strukture in dinamike stro$kov v transportu so dopolnili C. Pi-
rath, F. Kuttner, W. Effmert in W. Bottger."” Navedeni avtorji poudarjajo nasled-
nje znatilnosti strukture stroskov v infrastrukturi:

1. Velik delez fiksnih stroskov zaradi velike kapitalne vrednosti infrastruktur-
nih naprav. Ta znacilnost ima po teh avtorjih dve posledici:

'™ E.Sax, Die Verkchrsmittel in Volks Staatswirtschaft, 1. Band. Allgemeine Verkehrsichre, Wiedenfeld Kurt,
Transportwesen, Tibingen 1930

% C. Pirath, Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin 1949. F. Kuttner, Dic Selbstkosten der Verkehrsbetriebe
bei schwankendem Beschaftigungsart, J. C, B. Mohr, Berlin 1962. W, Effmert, Kosten, Investitions und Wirtschaftlichkeits
rechnungen im Verkehr. Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgesselischaft m. b. H., 1. Bd., Frankfurt (Main) 1970,
W. Batiger, Organisation und Wirtschaftsfihrung der Verkehrsundernehmung. J. C. B. Mohr, Disseldorf 1962,
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a) Celotni stroski infrastrukture se ne morejo v celoti vra¢unati v ceno posa-
mezne transportne storitve, ker povprasevanje tega ne prenese in bi povzrocilo
$kodo na kvadrat, kot je to ugotovil Ze Dupuit. Zmanjsala bi se obseg izkoris¢eno-
sti infrastrukturnih zmogljivosti in transportni standard, ¢eprav so zmogljivosti na
voljo.

b) Pridobivanje dohodka v infrastrukturnih organizacijah ni odvisno samo od
prodaje storitev, marve¢ tudi od nacina pokrivanja fiksnih stroskov (s strani drzave
ali uporabnikov). Ce se kratkoroéno uveljavi sistem pridobivanja dohodka s ceno
na ravni polnih stroskov, to dolgorotno povzroca strukturalne spremembe pri
delitvi dela med razli¢nimi transportnimi panogami. Tiste, ki so bolj obremenjene
z infrastrukturo in imajo zato vecje fiksne stroske, odmirajo, ne glede na to, ali so
z narodnogospodarskega stalis¢a racionalne.

2. Vecina navedenih avtorjev uvrica v fiksne stroske transportne infrastruktu-
re: amortizacijo, obresti, zavarovanje, strodke storitev (najemnine), funkcionalne
stroSke (osvetlitve, oznatbe), davke in prispevke, osebne dohodke in stroske
uprave (skupnih sluzb).

3. Zaradi visokega deleza fiksnih stro$kov celotni stroski dobivajo znacilnosti
variabilnih Sele pri dolo¢enih stopnjah izkoris¢enosti zmogljivosti. Cim bolj so
zmogljivosti infrastrukture izkori$¢ene, tem bolj postajajo celotni stroski variabil-
ni. Zato cena transportnih storitev lahko pokriva toliko vegji delez stroskov, koli-
kor je vecja stopnja izkoris¢enosti zmogljivosti.

Za infrastrukturne dejavnosti je pomembno, kako se gibljejo stroski pri preho-
du iz ene cone izkoris¢enosti v drugo cono. Ta pojav v transportu so zlasti prouce-
vali francoski teoretiki marginalizma. Zanimalo jih je, kak$na sta struktura in
dinamika stroskov pri proizvodnji dodatnih koli¢in transportnih storitev oziroma
kaksni sta struktura in dinamika stro$kov v zadnji coni izkoriS¢enosti zmogljivosti.

R. Hutter, ki smo ga Ze omenili, deli stroSke na marginalne in nemarginalne
(obi¢ajno fiksne).™ Med marginalne stroSke pristeva tiste, ki se pojavljajo kot
dodatni v zadnjem obmodju izkoris¢enosti zmogljivosti oziroma s proizvodnjo
dodatne storitve.

V dolo¢enem obmodju izkoris¢enosti zmogljivosti imajo marginalni stroski obi-
¢ajno znacilnosti variabilnih stroSkov in se v povprecju na enoto storitev ne zmanj-
Sujejo pri prehodu iz enega obmodja v drugo obmodje, pa zaradi dodajanja relativ-
no fiksnih stroskov zgubljajo znadilnosti variabilnosti. Hutter navaja, da imajo
marginalni stroski v transportni infrastrukturi naslednje znacilnosti:

a) obi¢ajno so precej nizji od povpre¢nih celotnih stroskov, ker prevladujejo
fiksni stroski;

b) degresija in progresija sta izrazitejsi kot pri celotnih variabilnih stroskih,
ker je njihov delez relativno majhen;

¢) svojo najnizjo vrednost dosegajo pred variabilnimi in celotnimi stroski.

Po Hutterju je krivulja mejnih stroSkov odvisna predvsem od fiksnih stroskov.
Cim vegji je delez fiksnih stroskov, tem manjsi je delez marginalnih. Infrastruktur-
ne organizacije bi morale s ceno pokriti vsaj marginalne stroske, ker so ti nepo-
sredno odvisni od obsega transportne proizvodnje.*!

V Jugoslaviji so problematiko infrastrukturnih stroSkov v transportu prouceva-

7 probleme tarifarire. v reviji Revue génerale des chemins de fer, /1950, Paris 1950,

31 Za analizo strukture in dinamike strodkov v infrastrukturnih organizacijah lahko uporabimo tudi Mellerowiczev
teoretiéni model kritiénih todk gibanja strodkov in obmodij izkoriséanja zmogljivosti.

Konrad Mellerowicz, Kosten und Kostenrechnung, 2. knjiga, 2. del: Walter de Gruyter, Berlin 1968, str. 366385
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li M. Jamnik, V. Kolari¢, Z. Jelinovi¢, S. Novakovi¢, M. Bibi¢, D. Bates in D. Si-
mulcik.* Pri teh avtorjih je v ospredju predvsem vprasanje, kako zagotoviti pokri-
vanje stroSkov infrastrukture, da bi reprodukcija v transportu potekala nemoteno
in da bi stroske pokrivali tisti, ki jih z uporabo infrastrukture povzro¢ajo, ter da bi
bile ob tem storitve dostopne ¢im SirSemu krogu uporabnikov. Infrastrukturne
stroSke po mnenju avtorjev lahko pokrivamo na naslednje nacine:

1. s ceno transportnih storitev na ravni polnih stroskov;

2. z drzavnim pokrivanjem celotnih ali delnih stroskov infrastrukture;

3. uporabniki pokrivajo celotne ali delne stroske infrastrukture, pri éemer sta
nacelno mozni dve varianti:

a) v obliki polne cene, ki je razdeljena v dva dela, katerega en del pokrivajo
uporabniki s ceno, en del pa v obliki nadomestila;

b) v obliki prispevka, dolo¢enega na ravni predvidenih stroskov.*

Pri ugotavljanju, katera od navedenih oblik pokrivanja infrastrukturnih stro-
Skov je najprimernejSa, menimo, da je treba izhajati iz nacela, da je osnova vsake
sodobne transportne politike izenaCevanje pogojev gospodarjenja vseh transport-
nih panog, ki so razliéno obremenjene s transportno infrastrukturo. Navedenega
nacela ni mogoce uresniciti s ceno na ravni polnih stroSkov infrastrukture. S ceno
na ravni celotnih stroskov infrastrukture se razlike v pogojih gospodarjenja pove-
¢ujejo, s tem pa se ustvarjajo moznosti za neskladnosti v razvoju celotnega tran-
sportnega sistema, ki se kaZejo v pretiranem razvoju panog, Ki nimajo infrastruk-
ture, in zaostajanju panog, ki imajo infrastrukturo. Zato teoreti¢no lahko zagovar-
jamo predpostavko, da cena, oblikovana na ravni polnih strofkov, ne more biti
osnova za pridobivanje dohodka v transportnih dejavnostih, ki so obremenjene
z velikimi strodki infrastrukture. Skladno s tem je druzbeno sprejemljivejse naéelo,
da je s ceno treba zagotoviti pokrivanje vsaj marginalnih stroskov, druge stroske
infrastrukture pa bi morali pokrivati uporabniki posredno glede na svojo ekonom-
sko mo¢ s prispevki in nadomestili.

Ekonomske znacilnosti transportne infrastrukture s staliS¢a celotnega gospo-
darstva zajemajo teoreti¢ni pristopi, ki vkljucujejo v svoja izhodis¢a tudi njene
eksterne ucinke. Ti pristopi upostevajo dejstvo, da ima transportna infrastruktura
mocéne ucinke tudi na gospodarske in druzbene subjekte, ki je neposredno ne
uporabljajo. Teh eksternih u¢inkov ni mogoce ali pa jih je zelo tezko ekonomsko
izmeriti in internizirati v sistem pridobivanja dohodka. Eksterni u¢inki transportne
infrastrukture so ugodnosti (koristi), ki so vsem brezpla¢no na razpolago, ali pa
neugodnosti (Skode), ki jih uporabniki ne placajo. Prakti¢no ima od transportne
infrastrukture vsakdo koristi, ¢eprav je ne uporablja neposredno, je pa odvisen od
drugih, ki jo potrebujejo. Eksterne ucinke transportne infrastrukture je nemogoce
vrednotiti s trznim mehanizmom. Paul Samuelson meni, da so eksterni udinki

3 dr. M. Jamnik, Specifiénosti sistema i politika cena u oblasti elektroprivrede i saobradaja, Institut drustvenib nauka,
Beograd 1971

dr. Z. Jelinovi€, Ekonomika prometa, Informator, Zagreb 1972

dr. M. Babi¢, Trodkowvi infrastrukture u saobracaju. Institut Kiril Savi¢, Beograd 1972,

dr. V. Kolari¢, Organizacija i ckonomika saobrataja, Rad, Beograd 1978,

dr. S. Novakovi¢, Ekonomika saobrataja, Sav Imi ja. Beograd 1981,

dr. D. Simultik, Teorija i praksa financiranja, izgradnje i odrzavanja prometne infrastrukture, Sventilidte u Zagrebu,
Ekonomski fakultet, doktorska disertacija, Zagreb 1983,

** dr. Mirko Jamnik pa na osnovi izhodis¢ marginalisticnih teorij opozarja tudi na moznosti sdvodelnih cen« kot obliki
nedrZavnega pokrivanja visokih fiksnih strodkov infrastrukture; dr. Mirko Jamnik, Teorija trga in cen, Univerza v Mariboru
VEKS, Maribor 1980, str. 130 in dr. Mirko Jamnik, Specifi¢nosti sistema i politike cen u elektroprivredi i saobradaju,
Institut drudtvenih nauka, Beograd 1969, sir. 124,
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neizmerljivi (intangibles), zato ne morejo imeti cene, s katero bi pokrili njihove
stroske.*

V teoriji se obi¢ajno lo¢eno obravnavajo tehnoloski in ekonomski (denarni)
eksterni u¢inki.” Tehnoloski eksterni u¢inki vplivajo na proizvodne procese, eko-
nomski pa na pridobivanje finan¢nih koristi (profitov).* Tehnoloski vidik ekster-
nih u¢inkov transportne infrastrukture se kaZe predvsem v produktivnosti prevoz-
nih organizacij. Posebno pomembni eksterni ucinki transportne infrastrukture
omogocajo Sirjenje prodajnih in nabavnih trgov, preseganje regionalnih monopo-
lov in uveljavljanje primerjalnih prednosti. Teh posrednih uéinkov ni mogoée
meriti in internizirati v kalkulacije in poslovne rezultate transportnih organizacij.

Obravnava ekonomskih znadilnosti infrastrukture s staliS¢a gospodarstva in
druzbe obi¢ajno zajema tudi posebnosti nalozb v infrastrukturo. Te posebnosti se
kazejo predvsem v tem, da infrastrukturne nalozbe ve¢inoma niso neposredno
produktivne. Svojo ekonomsko upravi¢enost lahko dokazejo le z ucinki pri upo-
rabnikih, ki pa jih je tezko izmeriti in zato druzbeno ovrednotiti. V takih primerih
pa je treba razvijati posebne metode druzbenega in podjetniSkega presojanja
nalozb z vidika internih in eksternih koristi kakor tudi stroSkov.

3. Sklepne ugotovitve

Iz prikaza teoretskih obravnav je razvidno, da je teorija v zaCetnih obdobjih
prometno infrastrukturo obravnavala z dveh vidikov. Evropska teorija (predvsem
nemska in francoska) je prometno infrastrukturo obravnavala in proucevala z vidi-
ka njenih tehni¢no-tehnologkih ter ekonomskih lastnosti (ekonomski vidik je v teh
Studijah dejansko inverzna funkcija proizvodni funkciji prometa). Ameriska teori-
ja pa je predvsem posvecala pozornost proucevanju druzbenih oziroma javnih
funkcij prometne infrastrukture. V prvem primeru je teorija opredeljevala, da je
proizvodnja prometnih storitev gospodarska dejavnost. V drugem primeru pa
teorija trdi, da je infrastruktura javna dobrina, prozvodnja prometnih storitev pa
javna sluzba.

Skladno z osnovnimi izhodi$¢i so bili v teoriji razviti razli¢ni koncepti repro-
dukcije prometne infrastrukture. V prvem primeru teorija trdi, da je mozno opti-
malno reprodukcijo infrastrukture zagotoviti le s trznimi mehanizmi. V drugem
primeru pa teorija trdi, da je optimalno reprodukcijo infrastrukture mozno doseci
le z intervencijo in regulacijo drzave.

To dilemo so v veliki meri resili Sele sodobni teoretiki marginalizma, ki so
reprodukcijo prometne infrastrukture proucevali z vidika strukture in dinamike
stroskov. Lahko bi dejali, da so problematiko obravnave prometne infrastrukture
prenesli z makroekonomske ravni na mikroekonomsko raven oziroma na raven
prometnega podjetja. Za marginalisti¢ne pristope je znacilno, da so kot osnovo

* Ppaul Samuelson, The Pure Theory of Public Expenditure and Taxation, v knjigi: Margolls-Gullton H., Public
Economics, London 1969, str, 248,

¥ T. Scitovsky, Two Concepis of External Economics, Journal of Political Economy, The University of Chicago 1954,
str. 48, in E. Tillo Kuhn, Public Enterprise Economics and Transport Problems, University of California Press, Berkley and
Los Angeles 1962, str. 179,

% Za ponazoritev tehnoloskih eksternih véinkov nam lahko shuzi funkcionalna soodvisnost plovbe po rekah in rezimi
izkorisanja akumulacijskih si ali pa sood ribidev in si v regulacije vod.

Financni eksterni uéinki zajemajo odvisnost nekega podjetja od investicij drugih podjetij. ki prispevajo k povedevanju
proizvodnje in zmanjsanju strodkov. V takih primerih dobiva prvo podjetje cencjse inpute, kar mu poveduje profite.
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merjenja stroSkov upostevali zmogljivosti, ki so v prometu zaradi poudarjene fiks-
ne komponente strokov velikega pomena. Marginalisti¢ni teoreti¢ni pristopi so
definirali nacelo, da bi morale prometne organizacije s ceno pokrivati vsaj margi-
nalne stroske.

Preostali del stroskov, ki je pretezno fiksen, pa je skladno s teoreti¢énimi izho-
dis¢i smotrno pokrivati z doplacili (peage) ali pa dotacijami.

V teoriji so opredeljene razlicne mozne oblike sistemov doplacil za prometne
storitve. V grobem jih lahko razdelimo v dva dela. En del se nanasa na sisteme, ki
temeljijo na nacelu »ekonomske moéi blaga« oziroma nacelu, da ve¢ doplaca
blago, ki to prenese. Drugi del pa se nanasa na nacelo, da se doplacila dolo¢ajo
pavialno za vse dejanske in potencialne uporabnike. Taksno doplacilo ima seveda
znacilnosti »kontribucije« ali drzavne dotacije.

Po nasem mnenju ni mogoc¢e v prometnih dejavnostih, ki so obremenjene
z velikimi stro$ki infrastrukture, reprodukcije zagotoviti na nacelu polne cene, ker
bi sicer s tem pospesevali razvoj le tistih prometnih panog, ki imajo nizke infra-
strukturne stro§ke. Zato tudi menimo, da je s ceno smotrno pokrivati le marginal-
ne stroSke, fiksne stroske pa z dopladili.

Taks$en pristop ima tudi svojo utemeljitev, saj vse veé teoretikov meni, da ima
transport tudi eksterne in posredne ucinke, ki jih ni mogoce meriti ter zato tudi
ratunati. S tem pa smo problem reprodukcije prometa prenesli v tisto teoreti¢no
sfero, ki trdi, da je prometna infrastruktura javna dobrina, prometne organizacije
pa javna podjetja. Te enigme prakse pri zagotavljanju reprodukcije prometne
infrastrukture seveda ni mogoce resiti drugace, kot da oblikujemo konsistenten
sistem teoretskih izhodis¢ in prakti¢nih resitev, saj je ocitno, da je dolocen pristop
ucinkovit le, ¢e je teoretsko in prakti¢no konsistenten. Odgovor, kako to dosedi,
pa zahteva posebno Studijo.

Na koncu bi radi opozorili tudi na to, da sta prometna in ekonomska teorija
v celoti utemeljili nujnost po pravni ureditvi reprodukcije infrastrukture na ravni
drzave. Bistveno pri tem je, da drzava te ekonomske funkcije tudi izvaja in jih ne
prenasa na kvazi interesne asociacije. Praksa pa kaze, da smo v Jugoslaviji sicer
zagotovili formalne organizacijske pogoje povezovanja uporabnikov in izvajalcev
v skupne asociacije, nismo pa zagotovili prenosa ekonomskih funkcij reguliranja
reprodukcije, za kar so bile sploh ustanovljene. Na ta nacin se je drzava resila
odgovornosti za svoje postopke ter s tem ohranila vsa neskladja in nekonsistentno-
sti v reprodukciji celotnega prometnega sistema. Menimo, da je osnovni pogoj za
ureditev infrastrukturnega sektorja prometa formalnopravna ureditev druZbene
lastnine. Nesporno se je idejna zasnova nelastninskega koncepta druzbene lastnine
tudi v sferi prometne infrastrukture sprevrgla v svoje nasprotje, ker ni upostevala
njenega ekonomskega bistva. Ze Marx je navajal, da bistvo lastnine ni v njenem
formalnopravnem statusu, temve¢ v ekonomskih koristih, ki jo daje. Za infra-
strukturo, ki je po osnovnih znacilnostih javna dobrina, se ta problem ne da
drugace druzbeno urediti, kot da resno razmislimo, kako zasnovati odvisnost pra-
vic za uporabo infrastrukture (ius utendi) od pravic pridobivanja koristi (ius fruen-
di) od njih. Le z ureditvijo tega podrodja lahko odpravimo prepric¢anje, da druzbe-
na lastnina v sferi infrastrukture predpostavlja obilje sredstev in optimalno ter
samodejno ekonomijo.

V tem kontekstu reforma sistema prometne infrastrukture predpostavlja
naslednje elemente:

1. opredelitev, kaj sodi v prometno infrastrukturo z vidika tehni¢nih in eko-
nomskih kriterijev;
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2. elaboriranje fiksnih stroskov infrastrukture, ki so predmet drZzavnega pokri-
vanja;

3. elaboriranje marginalnih strodkov infrastrukture kot elementa drzavne
cenovne politike na podrodju infrastrukture;

4. identificiranje neposrednih koristi od infrastrukture s strani posameznih
uporabnikov in identificiranje posrednih koristi druzbe kot celote (javnih funkcij
infrastrukture) kot elementa drzavne politike na podro¢ju subvencioniranja upo-
rabe infrastrukture;

5. ureditev sistema gospodarjenja in upravljanja z infrastrukturo kot javne
dobrine, kar predpostavlja organizacijo drzavne uprave (javnih sluzb) in javnih
podietij;

6. ureditev lastninskih odnosov (dolo¢itev titularja prometne infrastrukture)
ter sistema posebnih koncesij ter pravic, ki jih bo drzava dopus¢ala posebnim
uporabnikom in interesentom;

7. ureditev odnosov med drzavo (upravami) in javnimi podjetji, ki gospodarijo
in upravljajo z infrastrukturo;

8. ureditev financnih virov za pokrivanje fiksnih stroSkov infrastrukture, in

9. ureditev sistema financiranja ter rekuperacije naloZb v prometno infrastruk-
turo.

Za reformo infrastrukturnega sektorja prometa predlagamo naslednje ukrepe
drzave:

1. prenos lastniStva za ZelezniSke proge, vozlii¢a in postaje, za ceste, mostove
in tunele ter letaliS¢a na drzavo;

2. prenos lastniStva za morsko obalo in zemlji$¢a v luskih in kopenskih termi-
nalih na drzavo;

3. formiranje republiSkega sekretariata za promet, ki ga sestavljajo naslednji
upravni oddelki:

a) uprava za Zelezniske proge, vozlis¢a in postaje;

b) uprava za ceste, mostove in tunele;

¢) uprava za letalis¢a in

d) uprava za luke in terminale.

4. ureditev obratovanja in vzdrZzevanja infrastrukture s pogodbami med resor-
nimi upravami ter podjetji, ki gospodarijo z infrastrukturo;

5. ustanovitev javnih podjetij za ZelezniSko infrastrukturo, vzdrzevanje cest in
letaliSko dejavnost, ki bodo zagotavljala obratovanje in vzdrZevanje infrastruktu-
re;

6. ureditev sistema cen in nadomestil za uporabo infrastrukture, s katerimi se
pokrivajo variabilni in marginalni stroski;

7. ureditev sistema in virov pokrivanja fiksnih stro§kov infrastrukture;

8. ureditev sistema za drzavne dotacije in doplacila posebnim uporabnikom
infrastrukture;

9. ureditev sistemov za financiranje in rekuperacijo nalozb, kamor spadajo
davéni viri, viri pridobljeni z emitiranjem drZavnih vrednostnih papirjev ter viri,
pridobljeni z dajanjem koncesij in posebnih pravic;

10. ureditev sistema koncesij in prodaje pravic za gospodarjenje z infrastruktu-
ro, kamor spada tudi prenos pokrivanja stroskov na zainteresirane gospodarske
subjekte.

Seveda je mozno reformo infrastrukturnega sistema prometa koncipirati tudi
drugace. S tem besedilom Zelimo predvsem spodbuditi obravnavo o tej dokaj
zapleteni problematiki. Res pa je, da ima vecina razvitih drzav ta sektor zelo
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dobro urejen, kar je najbolj o¢itno v sami stopnji razvitosti infrastrukture kakor
tudi v kakovosti njenega obratovanja. To pa pomeni, da brez urejenega sistema ni
mogoce pric¢akovati boljsih rezultatov na tem podrocju. Zaenkrat pa imajo najbolj
urejene sisteme na tem podro¢ju ekonomije zahodne Evrope in severne Amerike.
Osnovna znadilnost teh sistemov je tudi ta, da zagotavljajo financiranje infrastruk-
ture iz lastnih virov. Pri tem pa je treba vedeti, da tudi najbolj razvite drzave na
svetu ne morejo iz lastnih tekocih prilivov zagotoviti financiranje infrastrukture,
pac pa se posluzujejo sistemov muitipliciranja tekoc¢ih prilivov z emitiranjem in
prodajo vrednostnih papirjev, odprodajanjem koncesij in posebnih pravic ter
z rentami na odstopljena drzavna zemljis¢a. Mislimo, da tudi pri nas ne bo mogoce
bistveno drugace urediti podro¢ja prometne infrastrukture. To je tudi prvi pogoj
za optimizacijo njenega obratovanja in vzdrZevanja, saj je ve¢ kot oditno, da je
samoupravno urejanje mo¢no povecalo upravne in rezijske stroske, s tem da se
kakovost obratovanja ni zboljsala.
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