
GOSPODflRSTVO V SVETU

Koordinacija evropskega železniškega prometa
Eden izmed manj znanih, toda zelo zanpmivih pošzjtn-

sov organiziranja mednarodnega ekonomskega godelovanja v
Evropj se ra/vija v koordiiiiran jn evropskega prometa. Za tako
sodelovanje so pomembni razl og». Od leta 1840 do 1940 se je
povečala žrleinašfca mrcža v Kv ropi od 4.000 na 415.000 kra. Raz-
pored in gostota teh prog sta ustrezala potrebam nacional-
nib tržišč in raavftju tedanjih mednarodnih ekonomskih od-
nosov.

Fo drngi svetovni vojni, ko so v zahodni Evropi oživele
ideje o integracija eVropskega gospodarskega področja v eko-
nomsko CeJoto, je prišlo na vrsto tudi vprašanje reorganizacije
prometa.

Cedalje bolj ozko medevropsko sodelovanje krepi potrebo
koorrtinacije evropskega promcta, ta-ko da je bodoča perspek-
tiva tega mednarodnega probl cma tesno povezana rezultati,
ki se bili doseieni v splošnemrazvoju medevropskih odnosov.

Prvt pocsfeuBi, da bii koardinj-
rali evnoipsik~i pnomet, so t»l!
storjend leta 1951 z ustua.ritv.iju
skupnega voz-nega parka 160.000
tovomih vagonov, kš so v med-
narodjrem promeitu označeni z
napisom EUROP in katerili se
aržave člareice lahko poslužu-
jejo za mednanodni jn notranji
želeanftski promct. K temiu spo-
razumiu je pristiopslio 8 evrop-
skiJi dTŽav: Franc-ija, Nem6ija,
1'teJija, Belgija, Lutaemtourg, Ni-
zcizemska, Danskia lin Avstnija. Ta
posfcus se je pokazail v praiksi kot
karisten, poeebno jesena, ko pn-
de v prometu do največje otae-
menitve zaradi prevoza kinetij-
sk:h prideJikov. Uporaba teh
evropskib tovoroih vagonov je
razen tega imeia todi to pred-
nost, da je omogočala odpravo
nesospodarne pra.kse žedezni-
3kih direfccij, da po končeniih
doUavah vračajo va©one prazne
v države, oi koder eo priepele
pošiljke.

SeLe ieta 1953 je pnišlo do
firšega ugotavljanja problema-
1>ike evropsikega pirometa. Naj-
prej v januarjiu na konlerenci
teh 8 združenih držav, nato pa
sredi Jeta 1953 na konferenci,
kJ je bUa v Parizu in na kat«ii
je razen zastopnifcov vseh dr-
žav OEEC sod«lovala turia Ju-
goslavija. Na teh konferencah je
bilo skilenjeno, da se sikupno
Sztakriščanje tuvornih vagonov
raažšri tadi na druge države in
da se bjkrati razširi tud« vse-
bina gaspodarskega sodeiovanja
v viprašanju pnometa.

Ožja koordjnacija evropskega
prometa bi se opravljala ta-
fcole:

Prviii, s tooocentractjo prome-
ta na (tistih želermiškito progah,
katerih uporatia je najbdj ra-
ciionaSna iti najcenejža. Gre
torej za U), da se na bolj širio-
kem evropskein proistoru, upošte-
vajoč slkupne inteirese, opravi
dodočena reorganizacija žeSez-
niškega pnometa, de se večina
pnosneta usmeri po tngtih pro-
gah, katerih uporaba je najto^lj
raaonalna .tako glf-de eSconom-
eTdh potreib dotičnega podrotja
kakmr giled« ekonomitnosti pre-
voza.

DrugfC, z ustrezajuž^mi Jn-
vesttcijamfi na velidcih medtta-
nodnih progah, Itjer bi se iz-
vedla teonceatraciia prometa.

Tretjič, z izvedibo slandardi-
zacije železniiSScega mateHala,
kar je pomemben pogoj za
tehnični napcedek železniškega
promeita.

Cetrtiif, z Inrtenzivnejšo elefe-
trifcikatijo železnic. Ta se je
začella že prej zaradi dela ko-
mnteja za notranji transport
evnoFeike dkonomske komisije
OZN ia spK>razajima med Fran^

cijo in Nemčijo v vpraSanju
sfcupne eletotnifikacije žeieznie.

Vsi ti ukrepa predstavJjajo
začetke mednarodne akoije.
Kajti tudi povi-šen pogled na
kacterokali zemljepisno karto
Evrope pokaže, da ni mogoče
pravilno realizirati pnx)im€'ta sa-
mo nekega dela Evrcpe in da
morajo pri določanju velikih
mednarodnih žeilezniških anterij,
na kaiterih naj se osredotoči
promet, upožtevati elconioimiske
potrebe vsega gospadarskega
prostora Evrope. Ni mogoče ra-
donalno vpliivaifci na siprenvembo
strukture evropskega gospodarr-
stva glede promneta, če se ne
upošt&vr.jo stvame gospodar-
ske potrebe vseh vetekih evrop-

slkih srediSč -piroizvodnje lin po-
-trošnje.

Vendar, čeprav je bOl že v ofo-
tobru 1953 organiziran posebea
organ — Stailma konJterenca ev-
ropskih prometoih m.ijistrov —
s stalniin sekireitariatom v Pa-
rizu, k* se ukvarja s proučeva-
njem vseh teh vprašanj, doslej
ni bil dosežen kakšen poseben
napredek.

V oktobru 1955 je bilo orga-
n>izirano še eno evropsko gospo-
darsko podjetje — EurofMma,
kattaega naloga je, da z dolgo-
rotnSm kredniranjem doba>ylja
državam tJanicam želez-niSkl
materiad an tatoo olajša obnovo
njihovega voznega parka. Euro-
fima, katere £lan je tudl Jugo-
slavija, je mednarodna deln-ška
družba, katere delni^airji so di-
re&cijo železnic držav članic, a
katere politični organ je Stalna
evropska konferenca prometniih
ministrov.

Delniškl kapital tega pod-
jetja znaša 50 mjilijonov švicar-
skih firankov in je razdeljen na
5.000 de-lnic. Posamezne države
tmajo različno štev']o delnic
Francija in Nemčija jmata vsa-
ka po 1.300, Italija 700, Belgija
550, Nlzozemska 300, Jugoslavija
100. Vsaka di-žava, ki ima vsaj
2% skupnega števila delnic —
torej vsaj 100 — raz.pola.ga na

generaln! skupš&ini Eurofime z
dvema mandatotna.

Eurofima je biia ustanovljena
za 50 let. Njena dejavnost je
sestavljena iz nakupovanja že-
lezniškega materiala, v prvi
wsti pa tovornega voznega
parka, ki ga nato odstopa želez-
nižioim direkcijam držav članic.
Ta odstop se izvede na osnovi
pogodbe o najemu in nakupu
z rokom 10 le«t. V tem času se
lahku žeJezniške direkcije odlo-
č'jo, ald da bodo ta mater^al
odkupile, ali pa da bodo samo
plačale zakupnino.

Kakor je razvidno, je dejav-
nost Eurofime zelo koristna za
razvoj železnic v razniih evroD-
skih državah. Koordinacija ev-
ropskega prorneta naj se pred-
vsem izvede v investicijaki poU-
tifci evropski hdržav, v vprašanju
prevoza na sploh, tako ž»lez-
niškega kakor cestnega, posebno
pa v vprašanju izenačevanja
železnlškiih taril. Kolikor je
pomembna koordinacija investi-
cij evropskih držav v prometu,
M predstavljajo 15 do 20 %
vseh investic>j, za nadaljnj'
razvoj in intenzifikacijo prome-
ta na našem kontinentu, to-
Uko je vprašanje postopnega
izenačevanja tari£ za prevoz
blaga važno za neposredni raz-
voj mednarodnih odnosov.

SeSanje tarife za prevoz biaga
določajo posamezne države
glede inozemskega blaga po-
polnoma svojevoljno, kar pov-
zroča velike disproporce v
strukturi cen blaga. Po drugi
strani pa ;e zelo detikatno lotiti
se linearnega reševanja tega
preiblema, ker Je tar:fna politi-
ka v prometu, kakor kodijedis-
krim:nacijska, sestavni del ob-
rambe in ukrepov, kl j:h po-
samezne države lzvajajo saradl
vzdrževanja koakurenčne sp<>-
sobnosti domačega triišča.

V vsakem primeru ne nnoremo
rešUve te zaplelene problema-
tike prdčakovaU stmo od ene-
ga specialnega evropskega
organa, temveč tud: od sploš-
nega ekonomskega sporaiuma,
ki bl dovedeJ, kolikor za
to dozorijo pogoji, do koord—
nacije osnovne gospodarsk«
polatike vsega evropske po-
drgčja 'n tako omogoči.1 skladen
rszvoj gospodarstva v tem deiu
sveta. Že sam po-udarek p«reoe
in prednosti take spložne r»-
šitve najbolje kaže, kako velik
je pomen ozkega mednarodnega
sod&lovanja in uistreza.ioče or-
ganizacije gospodarskega živ-
ijenja v Evropi.

Zdenko Rajh


