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POVZETEK

Zelezniski transport je pomembna transportna pandgansportnem sistemu vsake drzave in
je z vidika kakovosti transporta precej dobro orgiaan. Prav tako lahko zelezniski prevoz
Stejemo za razmeroma varno vrsto prevoza ter gjihvkolic¢inah blaga in daljSih razdaljah
tudi za hitro in zelo ekonordmo. Pozitivni dejavnik kakovosti ZelezniSkega trzo$a je tudi

velika zanesljivost, ki jo zagotavljatadma poslovanja in razmeroma gosto omrezje.

Diplomsko delo je razdeljeno na &eaokroZzenih enot. V prvem delu so predstavljeni
opredelitev problema, namen in cilj dela ter prddme metode raziskave. V drugem delu je
predstavljeno podjetje Slovenske zeleznice, d. d/ dretjem in ¢etrtem delu so podane
osnovne zn&lnosti gospodarstva Slovenije ter prikaz transp@molitike Slovenije in EU. V
petem delu je obdelana analiza tovornega prometa @xiobju 2004—2007. Sesti del opisuje
Luko Koper in Intereuropo kot strateSka partnerfa &. 0. 0. V sedmem delu so prikazani
cilii Slovenije in EU za powanje ZelezniSkega transporta. V zadnjem delu saand

zakljuéne misli in ugotovitve tega diplomskega dela.

Klju éne besedeSlovenske Zeleznice, transport, tovorni promehZitakontejnerizacija.

ABSTRACT

Railway transport is an important transport segmeithin the transport system of every
country, and is a well-organised mode of transportsidering its quality aspect. Likewise,
railway transport may be considered a relativelfe saode of transport and also a very
economical and rapid one when taking into accoarger quantities of goods transported
over greater distances. A positive factor of thaligy of railway transport is also great

reliability, which is ensured by the mode of opematand a relatively dense network.

The diploma thesis is divided into several integuaits. The first section presents the
definition of the problem, purpose and goals of gaper, including anticipated research
methods. The second section goes on to presentotm@any Slovenske Zeleznice, d.o.o.
Sections three and four include the general cheratts of the Slovenian economy and

presentation of the transport policy of Slovenid #re EU. The fifth section features analysis



of the freight transport turnover in Slovenske Zplee for the period 2004-2007. Part six
describes companies Luka Koper and Intereurop&aegic partners of Slovenske zeleznice,
d.o.o0. Section seven lays out goals set forth lyesilia and EU to increase the share of ralil

transport. The final section presents conclusiond &indings of the diploma paper.

Key words: Slovenian railways, transport, freight transpteinsit, container transport.
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1 UVvOD

Transport spada med najstarejSe oblike druzbersmtegti. Ze v prvotnih oblikabloveske
druzbe je bila prisotna potreba po prevozu ljudilega. Pri tem so seveda izkdgB naravne
prevozne poti (reke, jezera in morja), ki so dajdgonsko silo in kazale pot. Gospodarski
razvoj in uvedba parnega pogona v transportno papogdstavlja zgetno etapo mno&nega

transporta.

Vloga transporta v gospodarstvu jesteanska. Predstavlja pomemben gospodarski dejavnik
je nujen pogoj reprodukcije, razvija in Siri blagav proizvodnjo in trg, spodbuja razvoj
nezadostno razvitih drzav in nerazvitih regij, neadnje pa je tudi dejavnik povezovanja ljudi

in narodov v kulturnem in socioloSkem smislu.

Svetovna gospodarstva se v zadnjem obdobju hildjago in podjetja poslujejo vedno bolj
globalno. Vedno pomembnejsi postaja prevoz blagaestni prevoz je v evropskem prostoru

tista veja prevoza, ki je najbolj napredovala. Temgd, ne moremo trditi za Zelezniski prevoz.

Za ZzelezniSki prevoz je nantrengilno, da so drzave strogo regulirale poslovanje in
prepr&evale vstop konkurénim zelezniskim podjetjem v to panogo, kar je poitoesiabsi
polozaj ZelezniSkega prevoza. Se slab3o vlogo piangd v okviru ZelezniSkega prevoza
tovorni promet, saj so ZelezniSke uprave ¥iwedajale prednost potniSkemu prometu. V
osemdesetih in devetdesetih letih so zeleznicecinvdrzav izgubile trzni delez v prevozu
blaga in potnikov, po drugi strani pa so n&ahiSzneski drzavnih subvencij. Razlogov za
zmanjSevanje trznega deleza Zeleznic j& Wazvilo se je cestno omrezje, zanesljivost in
hitrost prevozov z boljSimi vozili sta se p@edi. Tradicionalna tezka industrija, katere
proizvodi so se najweprevazali po Zeleznici, pa vedno bolj izgublja amZeleznice niso
nasle novih trgov za svoje proizvode ter so poeughbritve, za katere je pogosto veljalo, da

SO neprozne, nezanesljive in drage.

Zeleznice so v preteklosti vedno predstavljale posti, pa tudi slabosti v mednarodnem
prevozu. Vcasih, ko cestna infrastruktura Se ni bila tako tazso bile zeleznice tiste, ki so

predstavljale gonilo gospodarskega razvoja in taggwy med drZzavami in posameznimi



regijami. Razvijali so se zelezniSki sistemi, ki paniso bili vedno podobni. V vojnih
obdobjih se je pokazalo, da so lahko Zeleznice zathh nevarne za prodor sovraznika na tuje
ozemlje. V Evropi imamo razihe ZelezniSke sisteme, ki onemogjo liberalizacijo

ZeleznisSkega prevoza.

V Evropski uniji se pomen transporta hitro péwe. Na&eli o neoviranem pretoku blaga in
ljudi spodbujata razvoj prevoza indye potrebe po kvalitethem prevozu. Zaradi gasosti in
drugih pomanjkljivosti cestnega prometa so prislispoznanja, da je potrebno izkoristiti tudi
ostale vrste prevoza, ki so bile do sedaj v negmakmem polozaju, in vzpodbujati
enakopravnejSi razvoj razhih oblik prevoza.

Zelezniski prevoz je naravni konkurent cestnegaqea v kopenskem prometu in je do konca
druge svetovne vojne predstavljal osnovnega nogitcdinentalnega prevoza. Zeleznice so
uzivale prednost javnega prevoznika, zato je jastao,si v EU prizadevajo za razvoj te

panoge.

Evropske zeleznice so zelo kompleksne in &r®i Potrebne so temeljite prenove v
organizacijskem smislu, zato je potrebno posvesiko pozornosti pravhemu okvirju, ki ga
je potrebno spremeniti za&inkovito delovanje Zeleznice v EWe Zelimo uposStevati kala

liberalizacije in nediskriminatornosti, kakor tudsmislu izboljSanja infrastrukture.

1.1 Opredelitev problema

Zelezniski transport je pomembna transportna pamogansportnem sistemu neke drzave.
Vloga zelezniSkega transporta se je, glede na agegeesto v zgodovini, mémo zmanjSala.
Razvoj drugih transportnih panog, zlasti cestnegasporta, je vplival na gasnejSi razvoj

ZelezniSkega prometa.

Med cestnim in zelezniSkim prevozom prihaja do eggs konkuredne borbe. Pri presoji
razdelitve dela med cestnim in Zelezniskim transporje treba uposStevati raztie dejavnike
kakovosti transporta. Predvsem je treba pri temStgwati stroSke ene in druge vrste

transporta.
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V primerjavi s kontinentalnimi transportnimi nosil@e ni mozen direkten &ai transport)
ima zeleznica bistveno prednost v zmoznosti prevomaztnega tovora. V prevozu takega

tovora je Zeleznica tudi relativno hiter prevoznik.

Z vidika kakovosti transporta je dobro organiziiezniski transport precej neodvisen od
vremenskih vplivov in zaradi tega relativnocéa. Prav tako lahko zeleznico Stejemo za
razmeroma varno vrsto prevoza ter prijirekolicinah blaga in daljSih razdaljah tudi hitro in

zelo ekonomiino. Pozitivni dejavnik kakovosti ZelezniSkega tgorsa je tudi velika

zanesljivost, ki jo zagotavljata ¢ia poslovanja in razmeroma gosto omrezje.

Slovenske Zeleznice &i@o tovora prepeljejo na klagn n&in (vagonske posiljke). Zeleznico
ozna&ujejo mane integracijske vezi v njeni telni strukturi in tehnologiji procesa dela.
Predstavlja tigien primer velikega sistema. V oblikovanju organigie strukture zeleznice
igrajo odla@ilno vlogo posebne zwdnosti tehnénih zmogljivosti (prevozna sredstva) in

tehnoloSki proces dela (transportiranje).

1.2 Namen, cilji in osnovne trditve diplomskegalae

Namen moje diplomske naloge je raziskati analizgomoega prometa v ZelezniSkem
transportu pri prevozu blagaez Slovenijo in v Sloveniji, s tem pa tudi prikazatroke za
dejansko stanje.

Prikazala bom analizo tovornega prometa v ZeleenisSkransportu Wasovnem obdobju
2004-2007 (odasa vstopa Slovenije v EU) ter kako vstop Sloverjéeva na tovorni promet

Slovenskih zeleznic.

Osnovne trditve — hipoteze, zastavljene v nalagi, s
* moznost mnoZnega prevoza (primeren za prevoz muoii tovorov);
= relativno velika hitrost;
» velika tatnost (voznja po voznem redu);
» precejSnja dostopnost (odvisno od razvitosti Zefkmga omrezja in Stevila

industrijskih tirov);
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= obvezen sprejem blaga v prevoz;

= moznost kalkulacije transportnih stroskov (javnast trdnost tarif) v domé&m
ZelezniSkem transportu;

= man;jSi hrup in onesnazevanje zraka (v primerjafiugimi vrstami transporta);

= razmeroma nizka poraba energije (glede na premekahino blaga).

Cilji diplomske naloge so:

»= analiza tovornega prometa v dafam in mednarodnem ZelezniSkem prevozu v
Sloveniji;

= okvirni oris n&rtovanega partnerstva oz. logéstega holdinga »Slovenske zeleznice —
Luka Koper — Intereuropa;

» analiza tovornega prometa po Zeleznici preko Lukpé;

= politika prizadevanja EU in Slovenije za pospeSgvdrlezniSkega transporta;

» predstaviti naloge transportne politike EU in Shoye

1.3 Predpostavke in omejitve

Glede na zastavljeno problematiko in zaradi prifive$ti zbranih podatkov sem si pri

raziskavi postavila dot@ne omejitve.

Osnovni vir podatkov predstavijajo aplikacije 1SSAmMformacijski sistem Slovenskih
Zeleznic za spremljanje ZelezniSkega prometa), ngme zajemanju podatkov o delu vlakov,
vagonov in vlénih vozil na progah Slovenskih Zeleznic, v velikempa so sluzili tudi
podatki s spremnih dokumentov poSilik blaga (tovoriistov). Pomemben vir so bili tudi
podatki, zbrani in posredovani s strani sluzbe rimfatika. Oddelek Statistika slovenskih
Zeleznic. Dopusam moznost, da zbrani podatki niso idemtis podatki Statisthega urada
Republike Slovenije. Nloma pa je naloga odraz mojega 28-lethega delavariem

prometu in spoznanje, da je tovorni promet r&@smigonilna sila Slovenskih zeleznic.
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1.4 Predvidene metode raziskovanja

Diplomska naloga temelji na poslovnih raziskavaldagnanjih, zato sem pri izdelavi le-te
uporabila deskriptivne metode:

*» metoda deskripcije;

» komparativha metoda;

* metoda kompilacije.

V raziskavo sem vKljgila obdobje od vstopa Slovenije v EU do leta 20 ,se je v temiasu

gibanje tovornega prometa, glede na stétistpodatke, bistveno spremenilo.
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2 SLOVENSKE ZELEZNICE, d. 0. o.

Dne 27. 09. 2007 je Vlada Republike Slovenije seejfOdlok o preoblikovanju podijetja
Holding slovenske Zeleznice, d. 0. 0., v druzbov&hske Zeleznice, d. 0. 0., ki je registrirana
za opravljanje storitev prevoza potnikov v notramj@ mednarodnem potniSkem prometu, za
prevoz blaga v notranjem in mednarodnem tovorneamptu ter za zagotavljanje vieke
vlakov po progah javne ZelezniSke infrastrukturemBmbna naloga je tudi upravljavska
funkcija, ki jo izvrSujejo Slovenske Zeleznice, d. 0., kar zajema vzdrZevanje in
modernizacijo javne zelezniske infrastrukture taloge vodenja prometa vlakov po progah

javne zelezniske infrastrukture.

Slika 1: Organiziranost SZ, d. o. o.
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Vir: Letno porailo 2004, SZ Tiskarna, Ljubljana, 2005.

Na osnovi predstavljenega organigrama Slovenskibzé& Zelim na kratko predstaviti
»NOVO SMER«, ki pa se kot tako zastavljena od B84 ve& ne razvija, saj so daieni

subjekti na Slovenskih Zeleznicah to preéprez. zavrli.
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Moje osebno mnenje po 28 letih dela na Slovenskleznicah je, da je bil ta projekt
zastavljen strokovno, ciljno, z zagotovljenim uspmh vendar ni imel podpore zaposlenih.
Nova Smer je vsebovala vizijo, kfme cilje in strategije uprave Slovenskih Zeleznic.
Namenjena je bila lastnikom, zaposlenim, partnerjersainteresirani javnosti, ki naj bi jim
dala predvsem informacijo, dokument za potrditevokvir za angaziranje pri ggovani

poslovni preobrazbi in rasti Slovenskih zeleznic.

Dokument je temeljil na poglobljeni analizi stanggsstema Slovenskih Zeleznic, analizi
trznega okolja in analizi moznosti izboljSanja jpeslega sistema v novem okolju Slovenije v
Evropski uniji (Slovenske Zzeleznice, Poslovna pramba Slovenskih zeleznic — Strateski
natrt 2003-2010, 2).

Slovenske zeleznice prevazajo blago v notranjemednarodnem tovornem prometu. Poleg
prevoza po tirih — od odpravne do namembne post@ajema na industrijski tir — ponujamo
Se dostavo posiljk po cesti — zagotavljamo prevdxmat do vrat. Ponujamo kl&si prevoz,

pri katerem prevoz poteka samo po Zelezniskih, taihkombinirani ndin, pri katerem lahko
uporabnik izbira razéine oblike in vrste transporta. Blago prevazamo ejiswagonih in
vagonih, ki so last uporabnikov. Svoje vagone dajendi v najem. Struktura vagonskega
parka in Stevilo vagonov omo¢mta prevoz razinih vrst blaga — od tezkega masovnega
blaga, surovin in polizdelkov za industrijo, gradi®vo, kmetijstvo in druge dejavnosti do
koncnih izdelkov visoke stopnje predelave in porabrobrih. Prevazamo tudi nevarno blago,
avtomobile, zivali, hitro pokvarljivo blago in blag ki med prevozom zahteva stalno

temperaturo.

Opravljamo tudi dodatne storitve, povezane s prengzna primer z&|sno shranjevanje
blaga, skladi®&nje, tehtanje, prekladanje in podobiie posilika po teZi ali po velikosti
odstopa od obajnih normativov, Slovenske Zeleznice uporabniketgemo pri iskanju
ustreznih reSitev in takSno izredno poSiliko prgpgeb z uporabo dodatnih tekinih in
varovalnih ukrepov. Uporabnikom je na razpolagodpjpa mreza Slovenskih Zeleznic po
Sloveniji in v tujini ter skupina strokovnjakov #agistiko, ki bodo svetovali in pomagali pri

organizaciji in izvedbi transporta.
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StrateSki n&t pomeni temeljno razvojno usmeritev Slovenskitezeaic za obdobje do leta
2015. Njegova ambicija ni, da bi odgovoril na vgmaganja, temvevsebuje vizijo, kljgne
cilie in strategije uprave Slovenskih Zeleznic.ctlaemelji na poglobljeni analizi stanja
sistema Slovenskih Zeleznic, analizi trznega okaljanalizi izboljSanja poslovnega sistema v
novem okolju Slovenije v Evropski uniji. Namenjenlgstnikom, zaposlenim, partnerjem in
zainteresiranim javnostim, ki jim daje predvsenoimiacijo, dokument za potrditev in okvir
za angaziranje pri @govani poslovni preobrazbi in rasti Slovenskihezglic. Strateski réat
zastavlja upravi Slovenskih Zeleznic in celotneralektivu zelo jasne cilje preobrazbe
sistema. Né&t je podlaga za izdelavo poslovnihcrtav kot temeljnih instrumentov vodenja

tekatega poslovanja.

Slovenske Zeleznice morajo postati khjy trzno usmerjen, tehnolosko razvit ter stroSkovn
ucinkovit zelezniski operater v prevozu blaga naVXi vseevropskem koridorju; ponudnik
celovitih in prijaznih storitev v potniSkem prometuSloveniji in regiji; vzdrzevalec sodobne

in varne Zelezniske infrastrukture (v okviru Na@brega programa).

Vizija Slovenskih Zeleznic temelji na sledenatelih:

* usmerjenost na trg,

= evropsko primerljiva vrsta in kakovost storitevadbvoljstvo kupcev,

= poveanje deleza SZ v rasiib trznih segmentih,

» dolgorana konkuretina sposobnost v primerjavi s cestnimi prevoznikidmugimi
zelezniskimi operaterji na odprti infrastrukturswsi regiji,

= vegji trzni ugled SZ,

= perspektiva zaposlenih,

* razumna kontinuiteta zaposlenosti,

= profesionalni razvoj zaposlenih,

» finanéni vidiki,

» izhodi&na kapitalska ustreznost in likvidnost,

» poveanje deleza trznih prihodkov,

= pove&anje lastnih virov pri financiranju razvoja,

= zmanj3anje deleZa praunskih sredstev v prihodkih SZ,

» zmanjSanje deleza stroskov dela,
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= notranji procesi/organizacija,

= gospodarnost,

» enostavna organizacijska struktura &mnioviti procesi,
» tehnoloska in poslovna usklajenost sistema,

= projektno vodenje.

Ce Slovenske Zeleznice ne bodo sledilértzai viziji, je bila s pom&jo GAP opravljena
analiza, kajécaka Slovenske Zeleznice brez korenitih spremembsiopanju. Napovedi so
sled€e (Poslovna preobrazba Slovenskih zeleznic, 2007, 8
= strateSka kriza (pomanjkljiva trzna usmerjenostjange konkuretne sposobnosti,
ZniZanje cen na enoto prevoza, odlaganje notramegsrukturiranja),
= dohodkovna kriza (stagnacija prihodkov, ndeage odhodkov),
= likvidnostna kriza (kroriina prezadolzenost, likvidnostne tezave — kolaptopnsga

sistema).

Tovorni promet predstavlja »paradnega konja« vmk8iovenskih Zeleznic. V mednarodnem
prometu se opravi 90 % vseh prevozov (uvoz-izvopgkski tranzit, luski tranzit), 10 % pa v
notranjem prometu. Z@dna so m@na sezonska nihanja, predvsem pri tranzitu. Prametn
tokovi so najmonejSi na V. vseevropskem koridorju, znatna rasadngh dveh letih je tudi
na X. vseevropskem koridorju. Konkurenca so nangdysem cestni prevozniki in obvozni
Zelezniski koridorji skozi Avstrijo in Madzarsko.oloracno, po letu 2010, bo na glavne
prometne tokove vplivala strateSka posodobitevuséevropskega koridorja (nadalpski) ali
variantno V. vseevropskega koridorja (podalpskgmeri zahod-vzhod. Ne glede na velike
evropske né&te je naSa glavna trzna priloznost izrabiti ob=#j krizanje V. in X.
vseevropskega koridorja za rast predvsem v tragmitprometu skozi Slovenijo. StrateSka
trzna usmeritev je obvladovanjecetne in kokne tatke tovora (logistini terminal) ter
ponujanje konkuremih transportnih storitev skozi Slovenijo in v déaih primerih tudi

logisticnih storitev (Logisiini center Moste) v Sloveniji.
Satasno kaze razvijati in internacionalizirati noveogwkte tovornega prometa (Express,

Door to Door) in se pripravljati na prost dostop dednarodne zeleznisSke infrastrukture (se

Ze udejanja). Katni cilj je postati kljiEni ZelezniSki operater v regiji.
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Zeleznice ostajajo konkur&me na razdaljah od 500 do 1000 kilometrov, odpirag

priloznosti na podrgu intermodalnega in kontejnerskega transportéelasse je liberalizacija
trgov, internacionalizacija poslovanja, specialipaponudnikov storitev in razvoj integralnih
storitev. Integracije in povezovanja so se ze&ghriin zdaj je pravicas, da sprejmemo

strateSke odlatve.

Slovenske Zeleznice se bodo v prihodnjih letih udme lokalnega na regionalni trg in iz
operaterja v integratorja, pri tem pa se mora nitaf) s strateSkim partnerjem, saj same glede
na poslovne rezultate niso zmozne prevzemati drigigznic. V primerjavi z mednarodnim
povpr&jem namreé Slovenske Zeleznice dosegajo pol manjSo donogmnodgje, 3,1 odstotka
(povpreje je 6,8 odstotka), Stirikrat manjSi prihodek ragpaslenega, 39.000 evrov (129.000
evrov), ob tem pa dosegajo 79 odstotkov paoyjpréizicne produktivnosti (Puhan, Delo FT,
september 2007, 9).

Na podr@ju tovornega prometa naj bi postali regionalni bgin operater na V. in X.
vseevropskem koridorju. Prav tako bomo okrepilietjg, izboljSali poslovni model in
organizacijo. V prvem polletju 2007 so Slovenskkezeice prepeljale 9,6 milijona ton blaga
vec kot lani in ve&, kot je bilo nartovano, tako da je ob manjSi uporabnini zn&#il dobicek

slabe tri milijone evrov (Puhan, Delo FT, septen2@d7, 9).

Dolgoraina zelja Slovenskih zeleznic je, da se iz sedamegja uspeSnega operaterja prelevi
v integratorja transportnih storite€e so Ze v zadnjih 25 letih (1980-2005) Slovenske
Zeleznice izgubile znaten del tovora, ki se je g@iksecinoma na ceste, ter s tem trznega
deleza, bi bilo ob koncentraciji evropskega Zelgkzejga sektorja in liberalizaciji dostopa do
tirov, tudi slovenskih, iluzorno pfakovati, da bi se Ze za ohranjanje poloZaja Sldeens

Zeleznice lahko borile same.

Po analizi SWOT (Miklagi¢, Godec, Pagon, Nova smer, 2002, 7) se kot predoastiarjajo
zadovoljivo tehnino-tehnoloSko znanje, poznavanje trgov nekdanjeslagije, povezava z
Luko Koper, do okolja prijaznejSi tim transporta, moznost prevoza velikih Koli tovora

naenkrat, manjSa poraba energije, varen prevoz itd.
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Med slabostmi so naStete nizka stopnja razvitastkdije trzenja, zaostajanje v doseganju
klju¢nih dejavnikov uspeha, izrazito hieraftd organizacijska struktura, neustrezna
kadrovska struktura, nizka stroSkovnankovitost, zastarelost tehnoloSkih virov in telme

regulative.

Nevarnost so vstop novih konkurentov, hiter razvejeznic iz jugovzhodne Evrope,
pospeSena gradnja ZeleznisSkih prog v sosednjitvdiZzagresivna razvojna strategija cestnih
prevoznikov, slaba infrastruktura in iz vidika Sémskih Zeleznic predolga vizija in strategija
vlaganj v V. in X. vseevropski koridor s premalouparka na ozkih grlih ¥asu nalozb in
gradenj. Ugodna prometna lega in rast blagovnitotoka trgih V. in X. vseevropskega
koridorja (Avstrija, Italija, Madzarska, BIH, Srhijj sta za Slovenske Zeleznice seveda

priloZnost, kot tudi rast potreb po integrirani@rtsportnih storitvah z dodano vrednostjo.

Slovenske Zzeleznice bi lahko izkoristile rast inemacionalizacijo slovenskih podjetij v
regiji. Med priloZznostmi so v analizi SWOT nasté#i intermodalni transport in kontejnerski
prevoz, razsSiritev kapacitet in pretovora v Lukig€o, storitve vzdrZevanja in aktivha vioga

drzave (Mikla¥i¢, Godec, Pagon, Nova smer, 2002, 9).

Na podrgju Slovenije, v okviru blagovnega prometa, se je&noopove&al ZeleznisSki promet,
za petino pa so upadli pomorski prevozi. Prevoagal po Zeleznici so se okrepili kar za
14,9 %, Se vedno visoka, 7,0 %, je bila tudi rastrmega blagovnega prometa. Naglo rast
kopenskih prevozov povezujemo z visoko démgospodarsko rastjo in tudi z tmo rastjo
pristaniSkega prometa (10,6 %). Priblizno na sietita 2006 se je umirila svetovna
konjunktura v pomorskem prometiemur je sledilo vé&cetrtletnih znizanj obsega dejavnosti.
Tako je bilo tudi v prvenxetrtletju leta 2007, ko se je obseg slovenskegaopskega
prometa znizal za 19,9 %. V zadnji treh letih se jekviru dejavnosti blagovnega prometa
najbolj, za veé kot polovico, poveéal obseg cestnih blagovnih prevozov (za 13,8 %eso s
okrepili ZelezniSki prevozi), za wekot 30 % sta narasla pristaniski in pomorski prome
(UMAR, Ekonomsko ogledalo st. 7, 2007, 14). V Taldeko prikazani kazalci dinamike v
ZelezniSkem, cestnem pomorskem in pristaniSkenolklegm prometu za prvetrtletje 2006

in 2007 ter primerjava rasti v letih 2005, 200&@007.
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Tabela 1: Izbrani kazalci dinamike prometa

Absolutni podatki Rast v %
Izbrani kazalci dinamike prometa I-1112007/ | 1-XII 2006/
[-111 2006 | I-11l 2007 -1l 2006 | 1-XII 2005
Zelezniski, v mio tonskih k] 799 918 14,9 3,9
Blagovni| Cestni, v mio tonskih km 2.901 3.103 7,0 9,8
promet | Pomorski, v mio tonskih km 13.498 10.818 -19,9 -6,4
Pristaniski, v 1.000 ton 3.871 4.282 10,6 22,5

Vir: UMAR, Ekonomsko ogledalo §t. 7, Ljubljana, 2004.

Ce zelijo Slovenske Zeleznice obdrzati svoj poloiaj prometnem trzé v prihodnjem

obdobju povprasSevanja, morajo predvideti spremenkbdgodo nastale v prihodnosti. V

primerneméasu morajo ukrepati z dalenimi prijemi, ki bodo pozitivno usmerjali delovanj

Vzpostaviti morajo dinanino raziskovanje trz&a kot stalen proces dela marketinga, kaijti to

je v sodobnih pogojih hitrega tekinega in tehnoloSkega napredka in substitucijskitcgsov

na evropskem prometnem tr&aisnujno potrebno (Pirs, 2005, 298).
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3 GOSPODARSTVO SLOVENIJE V OKVIRU EU

Republika Slovenija predstavlja drzavo srednje Berdi lezi na pomembnem prometnem
prehodu iz obmga Alp proti Balkanu, oziroma iz Podonavja prote8ozemlju. Na severu

meji na Avstrijo (dolzina meje 330 km), na zahoda Italijo (280 km), na vzhodu na

Madzarsko (102 km) in na jugu na Hrvasko (670 kindpf//www.stat.si/letopis/2007/21-07,

dne 22. 12. 2007).

Z razpadom Jugoslavije leta 1991 in osamosvojit\ilmvenije so se spremenile tako
ekonomske kakor tudi poliihe razmere. Oboje pa je vplivalo na razmerje naspartnem
trgu (Novak, 2004, 9).

Z osamosvojitvijo se je zalo obdobje tranzicije, v katerem si je novonastdiaava
Slovenija z&ela utirati pot v trzno gospodarstvo. Zaradi obrej@meosti s preteklo
gospodarsko ureditvijo, podedovano ekonomsko niéstatjo in sodenja z izgubo trziSso
se pojavile tudi zahteve po ekonomski in pravnomeii. Prednost za njen nadaljnji razvoj je
predstavljalo dejstvo, da je bila Slovenija najlde@ga in najbolj odprta med nekdanjimi
jugoslovanskimi republikami; njena prednost je Iildi v ugodnem geografskem polozaju in
v tem, da je bila uspe$na Ze v preteklog§teprav je imela le 9 % jugoslovanskega
prebivalstva, je leta 1990 znaSal njen delez vtoelproizvodnji okoli 16 %, v zunaniji
trgovini pa celo 27 % (Agenda 2000, 1997, 27).

Na podr@ju gospodarstva so bile posledice tranzicije ngjpdne kot rezultat naglih upadov
trgovinskih odnosov z drzavami bivSe Jugoslavij&aNje gospodarske aktivnosti ter s tem
povezan nagel padec bruto damga proizvoda (BDP) v letu 1990 za 4,7 %, v let@119a
8,1 % in v letu 1992 za 5,5 % sta imela za postetlidi upad intenzitete transportnih tokov

na ta podrgja.

Ob vseh procesih globalizacije (rast nadnacionajdjetij, spremenjena vloga drZzave,
globalni izzivi in kulturni vzorci ..), katerih posledica oz. vzrok sta tudanstvo v EU in
zvezi NATO, ima Slovenija dva osnovnacma bivanja 0z. spreminjanja svojega polozaja v

mednarodni skupnosti, tj. vodenja zunanje politike vseh podrgih. Kar pomeni, da
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(resntno) aktivno sodeluje v mednarodni skupnosti telkkpea soustvarjati pogoje, v katerih
Zivi ali pa sprejema stvarnost, kot je, in se nap@skuSa le prilagajati in (ne)uspesno

odzivati.

Pri naStetem ima lahko vsaka drzava — glede te sprejemanja in odzivanja na padiiie,
ekonomske, socialne, kulturne in okoljske procega vodilo dva principa, idealighega in
realisttnega. Narava slovenske drzave je taka, da je k@itho realisttna, a se mora ob
dogodkih, ki dolgoréno oblikujejo pravila mednarodne skupnosti, odzivaalisticno.
Pristop k Evropski uniji je polozaj Slovenije v njB »zunanjih izzivih« s svetom korenito
spremenil. Zaradi dejstva, da gre za obmoki ustvarja velik del svetovnhega BDP in
svetovne trgovine, ter namenjacMet polovico svetovne humanitarne in razvojne paimo
ostali, predvsem revnejSi del, v veliki meri odolardak polozaj ter jo sprejema kot velesilo.
Hkrati posamezniki oz. drzave prihajajo vanjo kskKalci dela, prosilci za katero od donacij,
za nastop na njenem trgu ali sodelovanje v skupgyokpodarskih projektih. Vendar
nekdanjim drzavam v tranziciji, med katerimi je it&lovenija, po mnenju zahoda manjkajo
dolocene  kvalitete, saj so bile 50 let izéme iz »prave« Evrope

(http://www.prihodnost.slovenije.si/up-rs/ps.ndf/dhe 20. 12. 2007).

Prikazani podatki o gibanju BDP v tabeli 2 prikagajgibanje BDP od leta 2000 dalje po
izdatkovni metodi v stalnih cenah. Podatki so také&lajeni z glavno revizijo BDP, kar je
pomembno, da se Slovenija vidijye v Eurostatov projekt o BDP po kupni &ha@a to
obdobje.

Tabela 2: Gibanje BDP v Sloveniji (20@D06) — revidirane ocene po izdatkovni metodi v
stalnih cenah

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

BDP/na
prebivalca — v 10701 11298 12084 12695 13400 14116 15167
EUR
Vir: http://www.stat.si/letopis/index/vsebina, d2@ 12. 2007.

Pri izkazovanju gospodarskih rezultatov lahko ztis® za Slovenijo v zadnjih nekaj letih
ugodne trende. Tako lahko v letih od 2000 do 20§6avimo, da je rast BDP v zavidljivem

porastu, kar znasa 41,7 %.
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Spremembe, ki jim je slovensko gospodarstvo izpijstao z vstopom v EU, je moge

zdruziti v naslednje (http://www.europa.gov.si/godarstvo/evrobilten/, dne 18. 12. 2007):

Kot ¢lanica EU je Slovenija postala integralni del velila evropskega notranjega trga.
Ze v obdobju priprav na polnopravitlanstvo v EU je bila Slovenija nino vpeta v ta
gospodarski prostor, vendar panstvo Slovenije v EU daje vkiitvi slovenskega
gospodarstva v evropski notranji trg novo dimenazijp kvaliteto. Slovenskemu
gospodarstvu to prinaSa nove, bistveno déngapravice in obveznosti ter odpira
povsem nove priloZnosti, prinasa pa tudi nova tagga

Z vkljucitvijo v evropski notranji trg so bile odpravljerse preostale ovire prostemu
pretoku blaga, storitev, ljudi in kapitala na tergut kar za Slovenijo po eni strani
pomeni prisotnost na evropskem trgu, po drugi spparprakténo ukinja moznost, da
bi drzava 8&itila svoje gospodarstvo pred konkurenco s straygpgdarstev drugih
drzavc¢lanic EU.

Z vstopom v EU se je Slovenija odpovedala pomemlonegiu svoje nacionalne
ekonomske suverenosti, ki jo je prenesla v rokgskunadnacionalnih institucij EU,
vendar pa v tej skupni deljeni suverenosti EU sgdekot ¢lanica, sorazmerno
svojemu delezu in tezi, v procesu at#loja o skupnih zadevah.

S sprejemom evra kot svoje doteavalute se je Slovenija Se trdneje integrirala v
evropski notranji trg, saj so s tem odpravljeng@Eostale ovire ekonomski integraciji
na monetarnem podijl.

Z vkKljucitvijo v EU je slovensko gospodarstvo izgubilo @ih@ost nacionalnega
gospodarstva, v katerem ima drzava v rokah vse arkeke politike, in dobilo
zn&ilnosti regionalnega gospodarstva, za katero jetilnta da se vsaj nekatere
ekonomske politike prenesejo na skupni nivo, drpgedobijo specifini regionalni

znaaj.

3.1 Polozaj Slovenije v EU

Slovenija kot majhna drzava bo morala biti v praceszvoja EU pozorna na dvoje. Rw

kolikSni meri se bo ohranila moznost vpliva majhditzav na skupne odlitve EU oziroma

moznost ohranjanja samostojnih reSitev pri vpraBakijju¢cnega pomena za drzavo. To

pomeni véje angaziranje slovenske zunanje politike, ne levprasanjih, kjer v okviru EU
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branimo nacionalni interes, tenivudi pri predlaganju reSitev za skupne evropskbleme,
ker se ne glede na velikost lahko uveljavimo skstvaostjo in s specinimi znaniji, zlasti s
poznavanjem razmer v jugovzhodni Evropi. NaSa zjaaolitika se bo morala v skupnih
evropskih zadevah preleviti iz reaktivne v proaktly iz defenzivhega reagiranja v
sokreiranje takSne skupne politike in zatem v njagiokovito izvajanje. Drugi, v koliksni
meri bo politéna integracija, ki bo nadgradila ekonomsko zdruagv@ smislu oblikovanja
enotnega notranjega trga, iz katerega izvir&inge v Strategiji upoStevanih razvojnih
impulzov ¢lanstva v EU), oblikovana tako, da bo podpiralaidtoskupnega trga, v koliksni
meri pa bo enotna regulativa negativno vplivalamaznost prilagajanja in oblikovanja
najwinkovitejSih reSitev s stakka nacionalne konkurénosti. V tem smislu bomo morali
zagovarjati fleksibilne institucionalne reSitve rani EU in vztrajati pri spoStovanju ¢ela

subsidiarnosti.

3.2 Gospodarske zddnosti Slovenije v EU

Nova dimenzija urestévanja gospodarskega razvoja Slovenije, ki ga gardanstvo
Slovenije v EU, se kaze kot vstop slovenskega giemstva na veliki evropski notraniji trg,
kar omogg¢a optimalnejSo delitev dela, dodatno specializadfjoizkori&anje prednosti
ekonomij obsega proizvodnje in razdelitev, ki jiak§en trg ponuja. Preko paame
mednarodne menjave in preko neposrednih tujih tipgnajo doma&a podjetja lazji dostop
do znanja, tehnologije in kapitala, potrebnegaazaa;.

Z vstopom Slovenije v EU se je gospodarsko okddget,zunanji in notranji okvir, v katerem
se uresriiuje strategija gospodarskega razvoja Slovenijdyénn® spremenilo. Spremembe,
katerim je slovensko gospodarstvo izpostavljenovptopu v EU, je mogee zdruziti v
naslednje (http://www.europa.gov.si/gospodarstvaielten/, dne 18. 12. 2007):

= kot ¢lanica EU je Slovenija postala integralni del velila evropskega notranjega trga;

= 7 vkljucitvijo v evropski notranji trg so odpravljene Seegpstale ovire prostemu

pretoku blaga, storitev, ljudi in kapitala na tengut
= z vstopom v EU se je Slovenija odpovedala pomembndeiu svoje nacionalne

ekonomske suverenosti;
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= 7z vkljuitvijo Slovenije v Evropsko monetarno unijo je Séowja sprejela evro kot
svojo domao valuto;
= z vkljucitvijo v EU je slovensko gospodarstvo izgubilo &ih@osti nacionalnega

gospodarstva, v katerem ima drzava v rokah vseaheke politike.
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4 OSNOVE TRANSPORTNE POLITIKE V SLOVENIJI IN EU

Ob kmetijski in zunanjetrgovinski politiki je prawansportna politika nedvomno ena
temeljnih politik EU. Prizadevanja za oblikovanjaipne transportne politike EUgo Ze od
leta 1961, ko so bila prviopredeljena temeljna éela transportne politike na podlagi proste
konkurence. Od tedaj je bilo sprejetihcvkot 200 razkinih uredb, direktiv, pravil in

priporceil, ki so prometno politiko usmerili v doteno »strugo« enotnega evropskega trga.

StrateSka vloga transporta se kaze v omiagju prostega pretoka blaga in ljudi na evropskem
trgu. Transportna politika mora zagotoviitn bolj usklajen razvoj transporta in gospodarstva,
omogaiti oblikovanje optimalne strukture transportnegatesna, ustvarjati moznosti za

zmanjSevanje transportnih in logistin stroSkov ter skrbeti za smotrno porabo energije

varovanja okolja in izboljSanje prometne varnosti.

4.1 Prikaz politike transporta EU

Transportna politika EU vsebujedeplosnih né&el (Jelenc, Evrobilten st. 18, 2000, 26):
= gprostitev in deregulacija transporta,
= odprava monopolov in enaki pogoji za vse vrstegpanta,
= uskladitev transportnega sistema v drzavnem in aredimem okviru,
= financna in poslovna samostojnost v transportnih podijetji
= odprava drzavnih pondg
= prost dostop do transportnega trga vsem operatekjeapolnjujejo dol@éene pogoje,
= zagotoviti uporabniku moznost proste izbire prevkan
= usklajena (vseevropska) politika gradnje transgomifrastrukture in
» spodbujanje in razvoj kombiniranega transporta Kpténega elementa transportne

politike.
Eden izmed glavnih ciljev ekonomske politike je mémska rast. Gospodarstva posameznih

drzav se ob svojih razvojnih ambicijah &rgejo z mejami rasti, zato se tako drzave kakor tud

podjetja sodajo s pojavom globalizacije in regionalizaci{ée Zelijo podjetja dosegati svoje
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poslanstvo, se morajo pospeSeno \dpati v mednarodne tokove. To pa si je tezko
predstavljati brez dinkovitega prometnega sistema in uravnotezene pgaatre politike, saj
nam oboje omog@ polno izkoriganje notranjega trga, globalizacijo trgovanja, rzewlaje
pa primeren transportni sistem zmanjSuje stroSkgabl Pomembnost in velikost stroSkov
prevoza pove podatek, da predstavljajo stroski ggavmed 20-25 % svetovnega BDP
(Zuparti¢, 2002, 6). Racionalizacija naStetih dejavnikov gdye konkuretinost in

ucinkovitost tako gospodarstva kakor tudi posamezpegketja.

Pri oblikovanju in izvajanju prometne politike v EBe daje poudarek trem glavnim
podraijem delovanja:

» izboljSanju kakovosti transportnih storitev z grgdoelovitin transportnih sistemov,
temelj&ih na sodobnih tehnologijah, kar prispeva k ur@sranju ciljev, povezanih z
varstvom okolja in prometne varnosti,

» izboljSanju delovanja skupnega trga za pewge Winkovitosti, moznost izbire
uporabniku prijazne ponudbe prevoznih storitev ddbatmem varovanju socialnih
standardov,

= Sirjenju transporta zunaj obija EU z izboljSevanjem prometnih povezav med
drzavami EU in tretjimi drzavami kakor tudi hitrefgu prodoru na transportne trge v

druge dele sveta.

Spoznanje, da narses promet hitreje kot gospodarska rast
(http://www.europa.eu.int/comm/energy-transportiietinsport.htm, dne 09. 11. 2007), je
spodbudilo reSevanje problemov, ki jih predstavljazka grla na glavnih mednarodnih poteh,
saj prometni zastoji Zze hromijo prometni sistemwdpi. V danasSnjentasu predstavljajo

sodobni transport, ustrezna infrastruktura in meabh@ sodelovanje pogoj za uspesno

transportno povezavo med EU in ostalimi drzavami.

Kljub temu da so se v EU zavedali pomembnosti prarta kot gospodarske panoge, pa
razvoj skupne transportne politike dolgo ni zaZivikb pa je priSlo do vzpostavljanja

enotnega trzi&a ter v zvezi s tem do hitrega porasta prometajrzave le dale pobudo za

spremembo obstajega stanja. Pred tem je nakhwsaka od danasnjih drzélanic EU vodila

svojo nacionalno transportno politiko, ki je bilail@gojena individualnim potrebam ter
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definirana na osnovi povprasevanja po transpotonitvah v tej drzavi. Tako je bilo mio
zaznati razlike ze pri prometnih mrezah med drzaygako v tehninem kot v tehnoloskem

smislu.

Z mrezo TEN (The Trans European Transport Netwad) vzpostavljajo smernice za
izgradnjo cestnih in zelezniSkih povezav, kombiméga transporta, notranjih plovnih poti,
mreze letali§, pristani€, evropskega sistema za vodenje pomorskega émega prometa in
sistem za informiranje in upravljanje. TEN-omretdgg bi tako do leta 2010 sestavljalo 75200
km cest, 78000 km Zzelezniskih prog, 330 letali270 mednarodnih pristagidn 210
pristani§ notranjih vodnih poti (http://www.europa.eu.inthem/ten/transpo/revision-1692-
memo-en.pdf, dne 15. 11. 2007).

Ob vse vejih zahtevah in potrebah po skladnem razvoju celgéanobm®a Evrope na
transportnem podtgu so bili s prasko deklaracijo leta 1991 postauljeskupni cilji
panevropske transportne politike. Ta se je v kd&#mdgtih nadgrajevala in dopolnjevala.
Tako je bil Ze leta 1994 s kretsko deklaracijo wiedin razvoj vseevropske transportne politike
S smernicami razvoja in ustanovitvijo devetih panpsgkih transportnih koridorjev, leta 1997
pa je bil v Helsinkih dopolnjen Se z desetim korjdm. Namen izgradnje koridorjev se kaze
vV povezavi transportnih poti drzav srednje, vzhodmejugovzhodne Evrope v enovito

transportno mrezo.

Zaradi visokih finagnih vlaganj v izgradnjo infrastrukture so bili pagljeni kriteriji za izbor
prioritetne gradnje koridorjev po naslednjincelh (Novak, 2004, 38):
» skozi vsako drzavo mora potekati vsaj en koridor,
» jdentifikacija prioritetnih koridorjev je evolucks proces, kar pomeni spreminjanje
glede na novonastale situacije,
= vzpostavitev koridorja je moga le v primeru,¢e obstaja za to ekonomska
upravicenost in realna moznost financiranja razvoja kajaddo leta 2010,
» jzogniti se je potrebno vzporednemu koridokja, bi njegova vzpostavitev ogrozila
Ze obstojeéega,
= Kkoridorji morajo biti skladni s konceptom celotneaeane, znotraj pa vsak koridor

razvija svojo individualnost.
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Vse ¢lanice EU so po podpisu evropskih sporazumov zangezgosStevati zgornja dela.
Ukrepi za njihovo urestévanje se nanasajo na usklajevanje nacionalnimpalap s predpisi
EU, izen&evanje davnih ukrepov, usklajevanje telinih in socialnih standardov,
odpravljanje vseh administrativnih in ka&ihskih omejitev ter uvajanje kakovostnih meril

zaradi prostega dostopa na trg vseh transportorhest.

Sprostitev transporta v praksi ne pomeni, da savdrd celoti odré&e svojemu vplivu na
delovanje transportnega sistema. Vloga drzave giiajevanju transportnih sistemov je zelo
pomembna, Se zlasti pri problematiki infrastrukiuminanjin stroSkov in obratovalnih
pogojev posameznih transportninh panog. Tako nanmehaja do usklajenega razvoja
transportnih sistemov. Po izkusSnjah nekatétdnic EU popolna deregulacija transporta ni
izvedljiva. Drzavno urejanje je potrebno zaradipgpefevanja negativnih dinkov delovanja
popolnoma prostega trga na prometno varnost,ceuanje cestne infrastrukture,
onesnazevanje okolja, socialno varstvo in Se kgpoha deregulacija je Skodljiva tudi zaradi
negativnih ginkov nelojalne konkurence med prevozniki. (htgutbopa.gov.si/publikacije/
evrobilten/, dne 18. 12. 2007).

Kljub pomembnosti transporta, ki je tako opredeljeisporazumu Evropske skupnosti, pa
razvoj skupne transportne politike do leta 198%laitivel pomembnejSih rezultatov. Najprej
zato, ker je bil transport izkljen iz splosSne liberalizacije storitev, in zaradsgonih vidikov
transportnega sektorja, zatem pa tudi zaradi dejsta sta bila pomorski in zyra transport
izklju¢ena iz obravnave. TeZi je bilo torej na cestnem, zelezniSkem iEnem transportu.
Med ¢lanicami so obstajale velike razlike v zakonoddjje urejala transportni trg. V drzavah
Beneluksa, na Danskem, v Veliki Britaniji in &jr je bila stopnja liberalizacije transportnega
trga ve&ja kot denimo v Franciji ali Nedi, kjer je bilo veliko ve& intervencionizma in

»nacionalnega« pristopa.

Razlogov za izlditev transporta iz sploSne liberalizacije trgov hdo vet; dejavnost
transportnih podijetij je odvisna od transportnerasfrukture, o kateri odéa drzava,
konkurenca v kopenskem transportu vlada med velidimpavnimi zelezniskimi monopoli in
dolocenimi javnimi prevoznimi storitvami; velika togogionudbe in povpraSevanje v

transportnem sektorju (http://europa.gov.si/puldijedevrobilten/, dne 18. 12. 2007).
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Od petih glavnih transportnih osi za povezavo ER6ssosednjimi drzavami tri potekajez
Slovenijo. Osrednja (V. koridor) povezuje EU z Ukra in Rusijo, jugovzhodna (X. koridor)
povezuje EU prek Balkana in Tije s Kavkazom, Kaspijskim morjem, Bliznjim vzhodam
Egiptom. Pomorske avtoceste pa povezujejo Sreddaemsrje z Jadranom, Baltik, Atlantik
in Crno morje. Na osrednji osi je prek Slovenije prestna Zeleznidka povezava.
Jugovzhodna os je v Sloveniji multimodalna, torgidvideva povezavo vesrst transporta.

Vodja delovne skupine Loyola De Palacio je ob pradtsi sklepnega pokdla dejal, da so
dobili ve¢ kot 100 projektov, a so jih lahko izbrali le nekBjograditev infrastrukture bo na
vseh petih oseh stala 45 milijard evrov, do leta@bodo od tega morale 35 milijard evrov
zbrati drzavetlanice. Ta denar bodo morale zagotoviti v svojibratunih, najeti posojila,
predvsem pri EIB in Svetovni banki, in prek javresebnih partnerstev (PPP) poiskati tudi

zasebne vire, je dejal komisar za transport JacBaast.

Prometno infrastrukturo v Evropi bo treba dogradiér se bo transport v prihodnjih 20 letih
podvojil. Evropska komisija je pred petimi leti abjla Belo knjigo o transportu.
Uresntevanje nartov iz nje prav zdaj preverja, kar pa ne pomeani,btd sedanji komisar
pripravil novo (svojo) prometno politiko. Zoltan Katsay, namestnik generalnega direktorja
za energijo in transport pri evropski komisiji, pa nedavni razpravi o evropski transportni
politiki v organizaciji Friends of Europe dejal, dadi gospodarstvo ne more biti uspestm,

transportni sektor ne deluje dobro.

Jos Dings, direktor evropske zveze za transporbkialje, je dodal, da dobra prometna
infrastruktura zmanjSuje tudi onesnaZzevanje okolia. je prav tako &inkovitejSi in
kakovostnejSi transport, eden od pomembnih razlpgavje v EU treba poskrbeti zanjo.
Evropska komisija je pripravila predlog 30 Kinuh projektov za dograditev evropskega
transportnega omrezja (TEN). To je del petih transph osi za povezavo EU s sosedami, ki
jih je izbrala delovna skupina pod vodstvom Loydle Palacia. Projekti TEN so
najpomembnejsi, ki jih je treba izvesti za dogradievropskega prometnega omrezja. Poleg
njih imajo drzaveilanice Se vrsto nacionalnih in lokalnih projektéier je gradnja prometne
infrastrukture zelo drag posel, se zatika pri dendf novih ¢lanicah EU bi zanjo potrebovali
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kar 600 milijard evrov. Ker je denarja premalo,rsenoga@e osredotditi samo na gradnjo
cest in zeleznic, ampak je treba poskrbetiimabolj optimalno kombinacijo.

V EU je tudi treba bolj preusmeriti tovor na Zeliem Medtem ko Zeleznica v ZDA prepelje
kar 40 odstotkov blaga, ga v EU le 10 odstotkoutafoKazatsay razlaga, da so pri evropskih
zeleznicah problem slabe povezave med nacionalmmezji drzawlanic, zato v primerjavi

z ZDA ni evropskega ZelezniSkega sistema in eviibdskrih prog. Evropska komisija je zato
Ze z&ela predpisovati ukrepe za uskladitev nacionalistesiov in vzpostavitev evropskega

zelezniSkega omrezja.

Tovrstne ukrepe na Zeleznici poleg dograditve siftkture predvideva tudi projekt za
prometno povezavo EU s sosedami. Njegov cilj so whedjim odprava birokratskih ovir
(skupne mejne postaje, uskladitev dokumentov intgpe®Vv ...), izboljSanje varnosti
morskega transporta, zmanjSanje onesnazevanjaaokwoljuporaba satelitskega sistema
Galileo zunaj meja EU (http://www.delo.si/index.plme 20. 12. 2007).

4.2 Prikaz politike transporta v Sloveniji

Slovenija uveljavlja prometno politiko s strateSkirsmerjanjem razvoja transportnih omrezij
glede na potrebe trajnostnega razvoja. V Resolacgrometni politiki Republike Slovenije
2006 je v osmih, od vseh petnajstih ciljev, uvagamteligentnih transportnih sistemov in

storitev opredeljeno kot klfuini element za njegovo uspesno realizacijo.

PospeSeno uvajanje na poftouvajanja inteligentnih transportnih sistemovsiioritev ter
usklajevanje teh sistemov z evropskimi standardsisgtemi v sosednjih drzavah je mdgo
realizirati le z vklj@evanjem domah strokovnih in gospodarskih potencialov z r&ailn

podraiij, tako v javnem kot zasebnem sektorju, ter s govanjem klj@nih akterjev na

transportnem podigu in vklju¢evanjem uporabnikov prometne infrastrukture.
Mednarodno sodelovanije je vse bolj vidno tudi ndrp&ju raziskav in uvajanja v programih,

ki jih deloma sofinancira EU in omogajo tako uveljavljanje don¢aga znanja in inovativnih

podjetniskih reSitev v SirSem okolju kot tudi prenebnanja, izkuSenj in reSitev iz ostalih
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okolij. V zadnjem desetletju so bila zaradi pospeSgradnje avtocest glavna potjeo
aktivnosti uvajanja ITS sistemov vezana na prima@stno infrastrukturo. Predvidevamo, da
bo nadaljnji razvoj inteligentnih transportnih sistov v Sloveniji in v SirSi regiji vse bolj
izrazit na  podrgih, kot so e-varnost, e-logistka in  multimodalhos

(http://www.europarl.europa.eu).

Cilj na podr@ju storitev ZelezniSkega prevoza tovora je prevednskega deleza prevoza
tovora v mednarodnem in tranzitnem prometu, il s pristaniSkim tranzitom, tako na
podraiju klasinih kot multimodalnih prevozov in prevozu nevarnefgklga. Posebno
pozornost velja posvetiti kakovosti storitev, kjgndobiva pomen parameter zanesljivosti
prevoza blaga. V notranjem in mednarodnem promietti, v sodelovanju s pomorskim
prometom, je treba razsiriti ponudbe z novimi ugklani storitvami prevoza »od vrat do

vrat« in cenovno konkuré€nimi prevozi.

Cestni tovorni promet v Slovenji poteka v zasebmenjavnem sektorju. Poslanstvo cestnega
tovornega prometa je v oskrbi logistih sredig, kjer blago prehaja iz ene transportne
tehnologije v drugo in iz enega transportnega msiatev drugega z isto tehnologijo
(intermodalni transport). Ukrepi prometne politlkedo na tem podigu zasnovani tako, da
bodo spodbujali podjetja k razvoju tovrstnih s@xriin tehnologij ter njihovemu ustreznemu

trzenju.

Z uresnéevanjem prometne politike bo drzava na pdprozragnega prometa Se naprej
krepila pogoje za razvojcinkovite trzne strukture, odpravljala monopole omia regulirala

tiste monopole, ki jih ni moge odprauviti.

Cilj prometne politike je konkureen trg zré&nega tovornega prometa, kjer bodo lahko
uporabniki izbrali medim vegjim Stevilom razlénih ponudnikov z raznovrstno ponudbo. Ob
izvajanju teh ukrepov bo rast obsega prepeljan@gara viSja od zdajSnje. Posebno pozornost
bo v okviru prometne politike potrebno nameniti ituedinemu veéjemu dom&emu
ponudniku tovrstnih storitev. Naloga drzave jeudtvarja pogoje z&m bolj odprt nastop na
evropskem trgu. Spedifie razmere v Sloveniji, velike kapacitete letalid potrebe po

razvoju tehnoloskih parkov narekujejo mozZnosti mavietalskega tovornega prometa in s
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tem kreiranje poslovnih oziroma logigtih centrov pri letali&h. Cilj prometne politike na
podraju letalstva v tovornem prometu je pde#i promet v civiinem tovornem letalstvu na
stopnjo EU, zagotoviti maksimalno zanesljivost istrezne pogoje za razvoj letalskega
prometa in spremljajoh storitev. Nadzirati je treba pogoje prostegaatrg civilnem,
tovornem, letalskem prometu, ustvariti pogoje z@iize v letalsko infrastrukturo in letalske
storitve, uskladiti intermodalne &iae tovornega prometa in ohranjati speécist naravnih

lepot in ekoloSkega ravnovesja.

Slovenija je prve korake k priblizevanju naredila podpisu sporazuma o transportu z
Evropsko skupnostjo leta 1993. Le-ta ureja predvs@mzitni promet in usklajuje razvoj
prometa med Slovenijo in drzavami EU. Intenzivnglkgvnosti so se Zale v letu 1998, ko
se je Ministrstvo za promet in zvezecel pripravljati na dvostranski pregled usklajenost
slovenske zakonodaje z evropsko. Slovenski pogajale Bruslju zagotovili, da bo podhoa
pravna ureditev, ki je le delno usklajena s pravreadom EU, v celoti usklajena do konca leta
2002. Veiji del zakonodaje naj bi sprejeli Ze do konca tégja, predpisi, ki bodo urejali

pomorstvo, do konca leta 2001, vsi manjkapkti pa do konca leta 2002.

Prehodnega obdobja ali izjem Slovenija ni zahtevaéprav uveljavitev zakonodaje in
predvsem izvrSilnih predpisov ne bo preprosta. |[avékv evropske zakonodaje pa naj bi
vendarle prinesla ¥g urejenost na skoraj anathem transportnem trgu, kar Se posebej velja

za storitve v cestnem transportu (http://www.ukamwa.gi/pravni-red/, dne 17. 12. 2007).

Osnovna naloga transportne politike Slovenije fevanje transportnih (prometnih) potreb
tako, da bodo ¥im vegji meri zagotovljeni interesi in potrebe sedanjiprihodnjih generacij
ter da bo narodnogospodarskéinkovit in smotrn, ob¢im manjSih obremenitvah okolja,

prostora in ljudi (Resolucija o prometni politikeBublike Slovenije, 1997, 2).

Ob navedenem mora transportna politika dosegatinotazen trajnostni razvoj prometa in
tudi funkcioniranje prometa, vkljmo s prometno infrastrukturo kot sestavnim delom
gospodarskega, socialnega, prostorskega in okodjisaega razvoja Slovenije. Transportna
politika mora ob upoStevanju vsega zgoraj navedergogdati uporabnikom mobilnost,

dostopnost in gospodarno izbiro prevoznega sredstva
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Naloga transportne politike Slovenije je, da mowissena prebivalcem na vseh obib
ponujati ustrezne moznosti dostopa do delovnih st izobrazevanja, oskrbe, storitev,
kulturnih in drugih dejavnosti, gospodarstvu pakitionalne prometne povezave s trgom.
Mobilnost uporabnikov bo tako zagotovljens bodo vsi sodelufd prometni podsistemi
opravljali dol@ene transportne naloge v okviru enovitega slovegskeometnega sistema na
zadovoljivi stopnji razvitosti. Problematika zagdjanja mobilnosti se glede na poselitvene
zn&ilnosti v Sloveniji pojavlja tudi pri urejanju traportnih tokov na podegih, ki so v

pristojnosti lokalnih skupnosti.

V okviru zagotavljanja mobilnosti ima transportnalifka nalogo izpolniti naslednje cilje
(Resolucija o prometni politiki Republike Slovenif©97, 13):
= vzpostavitev sistema tidnega urejanja prometa na urbanih pégino
= navezovanje prometno izoliranih podijona prometni sistem Slovenije (s po&jm
kakovostnega lokalnega cestnega omrezja),
= ohranjanje prevoznosti prometnega sistema v vsamginih in klimatskih razmerah,
= sprotno zaznavanje in odpravljanje prometnih zawmaska celothem prometnem
sistemu Slovenije, predvsem pa na mejnih prehadih i
= tekad prehod iz enega prometnega podsistema v drugega.

Slovenija predstavlja raznoliko deZelo, kar je pdsia stikanja razlnih klimatskih in
geomorfoloskih zn@lnosti alpskega, mediteranskega in panonskegaskeimembno nalogo
transportne politike Slovenije zato predstavljang@ortna dostopnost vseh potfoSe zlasti
obmejnih in hribovitih predelov. Ravno nedostopnast teZka dostopnost teh je eden izmed
razlogov, da se ti predeli praznijo, hkrati pa s¢éem nereSenim problemom pdugejo

gospodarske razlike med ob#ios Sloveniji.

S pove€animi potrebami po transportu tako ljudi in blaga s€ujemo vsak dan. Izbiro

prevoznega sredstva narekujejo potrebe in mozposijetij in tudi posameznikov, hkrati pa
se pojavlja kot posledica druzbeno-ekonomske sirakiZ ukrepi transportne politike se na
gospodarno izbiro transportnega sredstva lahkovaghkko v sferi ponudbe kot tudi v sferi

povprasevanja, in to na dveh ravneh: na ravni stfu&ture in na ravni voznega parka. Za
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razvoj obojega so potrebna (izdatna) fi¢raa vlaganja, trenutno pa jednea vlaganj Se vedno
namenjena izgradnji cestnega omrezja (dostopnost).

Pomembni nalogi transportne politike Slovenije ptadljata Se zagotavljanje prometne

varnosti in skrb z&im manjSe obremenitve okolja, ki jih povZeopromet.

Glede na dejstvo, da sta pri zagotavljanju prometamosti najbolj kriiiha cestni in
Zelezniski podsistem, je tudi nagvaktivnosti za zagotavljanje prometne varnosti ugné

v oba podsistema. Ugotavlja se, da je v cestnersigtethu varnost v primerjavi s stanjem v
drugih evropskih drzavah na nizki ravni. Zato sesvyaa velika pozornost stanju cestne
infrastrukture z odpravljanjendrnih tatk, z izvajanjem nacionalnega programa izgradnje
avtocest in z izvajanjem nacionalnega programazex@mja magistralnih in regionalnih cest.
V zelezniSkem podsistemu predstavljajo nivojskdadmja cest z zelezniSko progo ter nésre
pri vstopanju na vlak in sestopanju najpogoste@eke nesr& Dolgoletno upadanje Stevila
izrednih dogodkov in zmanjSanje viSine povawe Skode se Zeli obdrzati, kar pa bo néego
le ob ustreznem zagotavljanju stanja ZeleznisSkibgpn vozil ter ob zmanjSanju Stevila
nivojskih krizanj ceste in zeleznice. Prometna watrv zr&nem in pomorskem podsistemu se

ocenjuje kot zadovoljiva oz. dobra, saj v zadnj&su ni bilo usodnih neste

4.3 Politika zelezniSkega transporta

Sistem ZelezniSkega transporta je sestavljendzpeéebnih elementov, na katere gledamo iz
sistemske perspektive. Nekatere lokomotive so la@to estetine, vendar ne bodo delovale,

¢e nimajo na voljo primernega sistema za delovanje.
Najprej je tu geografija, na katero je zgrajengnagot. Nato so zahteve sistema — zakaj je bil
zgrajen? Za prevazanje tovora, v&a potnikov na srednje ali dolge razdalje? Ali sots

zahteve spremenile¢asom in se je treba nanje prilagoditi?

Rezultat tega je vrsta sistema. Ali je to mestr@vadna ali hitra Zeleznica? KaksSna bo tirna

Sirina? V SirSem smislu se pod Zelezniski transpgbsSteva tudi enotirna Zeleznica,
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podzemna Zeleznica na gumah in maglev, ker seavomitleno premikajo po tirnici. Izraz

»tirnica« opisuje tudi netradicionalnec¢inge vodenja.

Vlaki potrebujejo pogonski mehanizem: parne, dizelali elektréne lokomotive (elekteni

pogonski mehanizem, najbokinkovit od vseh, potrebuje elektrifikacijo sistema)

Za elektrifikacijo potrebujemo &am dovoda elekttine energije. To lahko naredimo z

nadtirnimi elektrénimi kabli ali s tretjo tirnico. Prva moznost jejpagostejsa.

S prihodom kontejnerskega tovora v 60. letih 20lega sta se zelezniski in ladijski transport
zelo winkovito povezala in postala integrirano omrezjeuZiakovit in poceni prevoz velikih
koli¢in tovora. Na primer, tovor iz vzhodne Azije, ki jamenjen v Evropo, se pogosto
prevaza preko Tihega oceana, prestavi na vlakeetbgnje Severne Amerike, nato pa spet
nazaj na ladje, ki pt&ajo Atlantski ocean (http://www.wikipedia.org/wikPosebno:Search=
transport&fulltext, dne 17. 12. 2007).

Zelezniski transport je eden od najbolj energetskikovitih nainov motoriziranega
kopenskega transporta. Tirnice omdgo zelo gladko in trdno povrsino, na kateri seekal
vlaka kotalijo z zelo majhno ka&ino trenja. To je bolj udobno kot &e@a drugih oblik
kopenskega transporta ter #@e z energijo. Vlaki imajo majhndelno povrsino glede na
razmerje tovora, ki ga prevazajo, kar precej znaamnjg&ni upor in s tem porabo energije. Pod
normalnimi pogoji vlak porabi 50 do 70 odstotkovnpanergije za prevoz dane tone tovora
kot pa cestni transport. Poleg tega périee skupaj s pragovi enakomerno porazdelijo tezo

vlaka, kar dovoljuje precej ¥g osne obtezbe kot pa pri cestnem transportu.
Zelezniski transport je eden od najbolj varnih klgrevoza ter tudi zeloginkovit pri rabi
prostora: dvotirna zelezniSka proga lahko prepedfepotnikov ali tovora v nekerdasovnem

obdobju kot pa Stiripasovna cesta.

Rezultat tega je, da so zeleznice dostikrat iigveblika javnega prevoza v ¥erzavah. V
Aziji, pa tudi v Evropi, milijoni ljudi uporabljajwlake kot glavno prevozno sredstvo.
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Komercialno pa ima zelezniski prevoz raznoliko ibda. Ve&ina zelezniskih sistemov, med
drugim tudi sistemi podzemne in mestne Zelezniean@no subvencioniranih in niso bili
nikoli ali pa so bili zelo redko dolionosni. Na primer, kljub odiho razvitemu omrezju s
Stirimi vrstami vlakov in Siroko razvito urbano éehiSko mrezo v Seulu in Pusanu so
Korejske drzavne zeleznice ostale drzavna orgaizad ni nikoli niti priblizno pokrila
prihodkov z odhodki. Podobno je potniSki promet &ini drzav Se vedno odvisen od
drzavnih subvencij, tovorni promet pa v precej ®afa postaja bolj dinkovit in

dobickonosen, tudi v Sloveniji.

Zal pa morajo tudi Zeleznice narediti obseZne itieiges v dodatno varnost, saj niso &ve

imune na terorizem.

4.3.1 Mednarodno sodelovanje

Ministrstvo za promet Republike Slovenije prekodBiorata za zeleznice inchice sodeluje
s Stevilnimi mednarodnimi organizacijami in instifami EU:
= v okviru Zdruzenih narodov (UN):
- v delovni skupini za internadci transport in logistiko (WP 24) v okviru
Ekonomske komisije za EvrepsedeZzem v Zenevi,
- v delovni skupini za Zelezmigansport (SC 2) v okviru Ekonomske
Komisije za Evropo s sedeXertenevi,
- v projekttezevropska zeleznica (TER) s sedezem v Budimpesti;
= v okviru Konference evropskih ministrov za tranddQEMT) s sedezem v Parizu:
- v skupini za Zeleznice
- v skupini za interméddransport in logistiko;
= v medvladni organizaciji za mednarodne ZelezniSievqze (OTIF) s sedezem v
Bernu in

=z raznimi institucijami EU.
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4.3.2 Prednostne programske naloge na pafiuazeleznic

Prednostne programske naloge Ministrstva za promepublike Slovenije so:

(http://www.mzp.gov.si/si/lzakonodaja_in_dokumedtige 22. 12. 2007):

= sprejem Nacionalnega programa razvoja javne Zdkeninfrastrukture in na tej
osnovi posodobitev V. in X. vseevropskega zeleagsakkoridorja,

» sodelovanje pri pripravi predlogov zakonodaje EUppdraije Zeleznic in prenos v
pravni red RS,

» sodelovanje pri pripravi mednarodnih sporazumovsadelovanje v mednarodnih
drzavnih institucijah s podém zeleznic,

= nadzor nad zakonitostjo, cimkovitostjo in uspesSnostjo dela Javne agencije za
Zelezniski promet in

» sodelovanje pri pridobivanju sredstev EU za sofiiamje investicij v ZelezniSko

infrastrukturo.

4.3.3 Stratesko repozicioniranje Slovenskih Zeleam operaterja v integratorja
transportnih storitev

Poslovodstvo Holdinga Slovenskih Zeleznic je praxdki strateSki n&t razvoja Slovenskih
Zeleznic do leta 2015, katerega glavni namen pestka preobrazba podjetja v uspeSnega
integratorja transportnih storitev. Za Slovenskéezgice pomeni najwgo priloznost rast
jugovzhodnih trgov. Vendar pa se mora podjetjeavb strateSko preusmeriti iz delovanja na
lokalnem trgu na delovanje na regionalnem trgupperaterja v integratorja, iz izvajanja
transakcijske prodaje v upravljanje s Ehimi kupci ter iz sodelovanja z organizatorji

prevoza v sodelovanje s kammi kupci.

Kot je poudaril generalni direktor Slovenskih Zelez je projekt izrazito naravnan na
identificiranje priloznosti za rast prihodkov in tugrjanje viSje stopnje dinkovitosti

zaposlenih, vendar pa hkrati jasno poudarja tudngo in nujnost izboljSanja stroSkovne
ucinkovitosti Slovenskih Zeleznic. Trendi, ki oblilejp logisttno panogo, pomembno
vplivajo na prihodnji razvoj Zzelezniskih podjetijzato je nujna intenzivnejSa

internacionalizacija poslovanja Slovenskih zelezZiaienja se novo obdobje koncentracije
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zeleznisSke panoge, ki ustvarja novo strukturo parmgdominacijo treh vseevropskih omrezij

in s specializiranimi storitvami ponudnikov.

Analize panoge in podijetij kazejo, da je, kljublstaasti trga transportnih storitev, Zelezniski
transport v primerjavi s cestnim prometom in drugoblikami transporta v obdobju 1980-
2005 izgubljal trzni delez in konkurémost (Puhan, Delo FT, september 2007, 9). V
prihodnje Zeleznice ostajajo konkutee pri prevozu tovora na razdaljah med 500 in 1000

kilometri, napoveduje pa se tudi hitrejSa rast pgsanih segmentov ZelezniSkega transporta.

Smer rasti Slovenskih zeleznic je povezana z rasfjaregionalnem trgu in z uvajanjem

koncepta integratorja tako v tovornem kot potniSkeometu.

Pri tem dosedanji razvoj Slovenskih zeleznic kaze omejeno moznost organske rasti.
HitrejSo internacionalizacijo in vkltevanje novih storitev v svoj produktni portfel;

integratorja si lahko zagotovijo s partnerstvonk@operacijami.

Po posameznih podfih na Slovenskih zeleznicah so moznosti za rastnaalednjih
segmentih; v tovornem prometu na trgih drzav nejaldagoslavije, kjer se zelimo pojavljati
kot logist, ter na obmigu V. in X. vseevropskega koridorja kot operaterpetniSkem
prometu so moznosti za rast tako na lokalni ravppgdarkom na integriranosti prevoznih
storitev kot na regionalni ravni z razSiritvijo haisticni segment, pri storitvah, povezanih z
infrastrukturo, pa je rast mogm z &inkovitim izvajanjem vzdrzevalnih storitev in st@v
upravljanja na obmgu Slovenije (http://www.slo-zeleznice.si/novice_obvestila, dne 20.
12. 2007).
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5 ANALIZA TOVORNEGA PROMETA NA SZ V OBDOBJU
2004-2007

Studija se nana3a na analizo in napoved blagowkbvt SZ s poudarkom na V. in X.

vseevropskem koridorju.

Naracnik Studije, Prometni institut oziroma Ministrstvza promet, si je Ze od &tka
prizadeval, da bi napoved temeljila na enem izntezkgvnih modelov, ki se uporabljajo za
napovedovanje bodega obsega prometa. RazmisSljalo se je o napovedipadiagi
Polydroma, vendar pa se zaradi omejenégaa za pripravo Studije in kompleksnosti

Polydroma za to nismo odiili.

Napoved smo oblikovali na podlagi modela stopesjif&i je bil uporabljen za napoved
obsega prometa v nalogi: raziskava o izgradnji égagtira na odsekih Gradec—Spilje, Spilje—
Sentili-Maribor, Koper—Divé&a; analiza in napoved; narika Austria Rail Engineering
(ARE) Osterreichische Eisenbahn, Transport, Plasungnd Beratungsgeselllschaft in
izvajalca Institut fur Finanzwissenschaft und Isfrakturpolitik der Technischen Univesitat
Wien (IFIP) (Zaloznik, Hribar, Kodre, 2000, 4).

Odlocujo¢ dejavnik, ki vpliva na napoved obsega tovornegam@ta po Zeleznici, je
upoStevana realna stopnja gospodarske rasti. Piexy@mje po tovornem prometu je odraz
gospodarske aktivnosti, vendar BDP in tovorni promeenara&ata skladno. Rast prometa je,
med drugim, odvisna tudi od vrste blaga, ki se @tay in njene transportne eldststi.
Transportna elastnost je indikator, ki pove, za koliko odstotkovsgemeni obseg prometa
blaga,ce se BDP spremeni za 1 %.

Upostevajé pomen mednarodnega prometa za SZ je poleg gospedgar razvoja Slovenije
pomemben tudi gospodarski razvoj Avstrije, MadZaysHrvaske, ltalijeCeske, Slovaske,
Nemgije (s katerimi imajo SZ wéno mednarodnega prometa) in tudi drugih drzav Eske

unije ter drugih vzhodnoevropskih drzav.
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Analiza tokov zelezniSkega tovornega prometa inizeanainejSih trgov izvora in ponora
blaga sta pokazali, kje ima prevoz blaga preko &m&znosti v primerjavi z ostalimi nosilci
prevoza (cestni prevozniki, ZelezniSke obvozne)pntkakSne so te moznosti. Slednje niso
odvisne samo od ndo konkurence in konkur@me sposobnosti Zeleznic samih, ampak Se

posebej v Sloveniji, tudi od prometne politike prejetih ukrepov na tem podia.

Po tako imenovanem optimi&iem scenariju prometna politika in tudi samo detjea
Zeleznice pozitivno vplivata na razvoj ZelezniSkémarnega prometa in njegov trzni delez.
Pri pesimistitnem scenariju pa sprejeti ukrepi prometne politikgprispevajo k alutnejSemu
pove&anju prevoza blaga po Zeleznici, zelezniSka pajpg so trzno pasivna (prilagajanje
storitev trznim potrebam, intenzivnost trznega opat strateSko povezovanje v Zelezniski in

transportni panogi).

Optimisticni scenarij predpostavlja, da bo delez zeleznigeilvodnje Se padal, do leta 2010
za okrog 5 %. Izjema so tiste vrste blaga, ki seyaih zn&ilnostih primernejSe za prevoz

po Zeleznici (masovno in za prevoz nezahtevno blaggkupina 2 in 4 po NST/R). Pri

navedenih blagovnih skupinah predvidevamo ohrartitevega deleza zeleznice. V obdobju
2010-2020 ptiakujemo nadaljnje padanje trznih delezev.

Pri pesimistinem scenariju predpostavljamo, da se bo deleZriekepri prevozu masovnega
blaga ohranil, trzni delez ZelezniSkega tovornegamgeta pa bi se v drugih blagovnih
skupinah meéneje znizal. Ptiakujemo, da bodo trzni delezi v primerjavi z op8ti¢nim

scenarijem man;jSi za 5 odstotnikiko

Za obdobje 2004-2007 je bil predviden skedscenarij« (Zaloznik, Hribar, Kodre, 2000, 22—
23):

- Luka Koper dobi status evropske luke,

- dogovori o izgradnji drugega tira Disea— Koper v polnem teku,

- naizbor prevoznika vplivajo tudi zahteve pooxamniju okolja,

- pospeSena gospodarska rast kot posledicacitkiguv Evropsko zvezo,

- modernizacija zelezniSke infrastrukture,

- poveanje konkuretnosti ZelezniSkega prometa z izboljSanjem logistike
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- aktivno delovanje in sodelovanje zelezniskihraperjev pri pridobivanju tovora.

5.1 Analiza — polozaj zelezniSkega tovornega prtameletin 2004—2007

Zaradi primerljivosti s poslovnim &gom za leto 2004 in letom prej je izdelana analiza
poslovanja za t. i. 0zjo skupino — Slovenske ZeteziiHolding, Tovorni promet, Potniski
promet, Infrastruktura), ki vsebinsko ustreza mjedu enovitemu podjetju Holding

Slovenske Zeleznice, d. 0. 0., kar ni predm&imavodskega potia.

Leta 2004 so Slovenske Zeleznice ustvarile 69.48{bnov tolarjev prihodkov, odhodki so
znasali 69.163 milijonov tolarjeXisti rezultat je bil pozitiven in je zna3al po obdivi 254

milijonov tolarjev ter je bil ugodnejsi od &i@ovanega, predvsem pa bistveno boljSi kot v letih

prej.

Pri doseganju ratovanih ciljev leta 2004, zlasti ob&@novodsko izkazaneistem dobiku
v viSini 254 milijonov tolarjev, je treba poudayitla je bil tak rezultat v veliki meri posledica:
- Wwinkov ukrepov vlade na podiju financne in kadrovske reorganizacije,
- realiziranih prihodkov od prodaje premoZenjaetoninkom v visini 873 milijonov
tolarjev,
- nizjih vlaganj od potrebnih v vzdrzevanje vozrshedstev v ocenjeni viSini 395

milijonov tolarjev.

Ponudbo Slovenskih Zeleznic v tovornem prometuasiajo prevozi vagonskih in malih
posSiljk. V prevozu vagonskih posSiljk ponujamo nasopcem prevoz posagmih vagonov in
kompletnih vlakov v klaghem in kombiniranem @&u. Storitve opravljajo v notranjem in

mednarodnem prometu.

Leta 2004 je bilo prepeljanih 17.856 tiston blaga in opraviljenih 3.463 milijonov neto
tonskih kilometrov (vagonske poSiljke). Obseg plgpega blaga v tonah je za 0,9 % zaostal
za predvidevanji, ratovani obseg opravljenega dela v neto tonskihnkdtiih pa je bil

presezen za 1 %.
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V primerjavi z letom 2003 je bilo prepeljanega z& % ve& blaga in opravljenih za 5,8 % &e
neto tonskih kilometrov. Povpfea prevozna pot prepeljanega blaga je znaSala 193,9
kilometra in je bila za 3,5 kilometra daljSa odmavane ter za 4 kilometre daljSa od dosezene
v letu prej (Letno por&lo SZ 2004, 2005, 27).

Leta 2004 je bilo v tovornem prometu dosezenih @J,®ilijonov tolarjev transportnih
prihodkov, kar je za 10,9 % ¥e&akor leta 2003 in za 1,5 % manj okria. Prihodkovne
postavke vagonskih poSiljk so bile v primerjaviasiavkami leta 2003 v povpie vetje za

4 %.

Na transportnem trgu Zeleznici timw konkurirajo cestni prevozniki in obvozni Zeledqi
koridorji cez Avstrijo in MadZarsko. Z vkigevanjem v evropske povezave in z liberalizacijo
prometa pa se bodo konkutee razmere Se zaostrile. Dosedanji konkurenci s#o bo

pridruzili Se drugi zelezniski prevozniki ozirompevyater;ji.

Zeleznidka infrastruktura Slovenije sestavlja kéir % vseh prevozov. Priblizno polovica
tovora se prepelje v tranzitu, 40 % pa v uvozuzwmorzu. Navzonost na tujin trgih je

omejena, saj SZ Tovorni promet na tujih trgih Senmere prevzemati dejavnosti, kot so
skladi€enje, zbiranje in prekladanje tovora, lahko pa@aprodajno mrezo predstavnistev

odlocno vpliva na odlgitev o izbiri vrste prevoza ter na izbiro prevozui.

Skupni obseg ZelezniSkega tovornega prometa seipevé/ letih 1998 do 2000 je znaSala
povpre&na rast ZelezniSkega tovornega prometa, merjemapeljanih tonah, 2,3 % na leto, v
obdobju 2001 do 2004 pa 6,2 %. V zadnjem letu $®lj¢ina prepeljanega blaga paata za
3,6 %.

Rezultati iz preteklosti, Se zlasti v kopenskenmzru (leto 2003), ponovno potrjujejo [
odvisnost od sezonskih nihanj ter od gospodarskipaliticnin sprememb v mednarodnem
okolju. Zn&ilnost tega segmenta prevozov je naiik@ncentracija prevoza na nekaj
kolicinsko m@nih blagovnih skupin. ZmanjSanje ali izpad ene idmgh olEutno vpliva na
zmanj3anje obsega prevoza (Letno pibocSZ 2004, 2005, 14).
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5.1.1 Analiza — polozaj tovornega prometa v lei03

Ker se bodo v prihajagoh letih zeleznici pridruzili Se drugi zelezniSkrgvozniki oziroma
operaterji, obstaja nevarnost, da bodo ti zaratjfsédehnoloSke opremljenosti v prvi vrsti
prevzemali prevoze, ki z vidika tehnologije nisdnteni, z vidika potrebnih zmogljivosti pa

so dovolj predvidljivi.

Zeleznidka infrastruktura Slovenije sestavlja 18 % evropskega ZelezniSkega omrezja, kar

pomeni, da SZ Tovorni promet prevaza blago na gdskp relativno omejenem prostoru.

Prevozi v mednarodnem prometu sestavljajo dobriBe9@seh prepeljanih kdlin. Prevoz po
Zeleznici se v obdobju 2000-2004 ni bistveno spngah{gibal se je med 4,2 in 5,7 milijona
ton), pricemer pa se je blagovna menjava Slovenije v uvoziaviozu poveéala za skoraj
30 %.

Leta 2004 je bilo kar 60 % blagovne menjave Slgeeapraviljene s sosednjimi drzavami,
nadaljnjin 21 % pa z bliznjimi drzavami (Néija, CeSka, drzave nekdanje Jugoslavije).
Samo z drzavami nekdanje Jugoslavije pa je bileawj@na cetrtina celotne blagovne

menjave.

Luka Koper je s svojim potencialom za Slovenskezgce najpomembnejsSi izvor blaga za
prevoz. Hkrati pa je struktura blaga, ki je v Lidoper na razpolago, primerna za prevoz po
Zeleznici (blago nizke stopnje predelave — rudg, peemog). Koliina prepeljanega blaga, ki
ga Slovenske Zeleznice prepeljejo v Luko Koperznnje, sestavlja v skupnem prevozu
Slovenskih Zeleznic skoraj 38 %. Sejvea je deleZ pri obsegu opravljenega dela, iztega

v netotonskih kilometrih, kjer se je priblizal 50 @olge prevozne poti).

Kljub temu da se katine, ki jih Slovenske Zeleznice prepeljejo v Lukegér in iz nje,
poveujejo, ugotavljamo, da so Slovenske Zeleznice siagvesji, ne pa edini prevoznik
blaga v Luko Koper in iz nje. Delez Zeleznice pypknskem prevozu blaga v Luko Koper in

iz nje se je v zadnijih letih gibal med 63 in 69 %.
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Glede na smer prevozov jedjedel prevozov opravljen v smeri iz Luke Koper (8%, pri
¢emer dobri dve tretjini sestavljata prevoze v titanzPomembnejSe blagovne skupine so
rude, nafta in derivati, premog, proizvodi ké&me industrije ter kontejnerji. V obratni smeri

pa prevladujejo prevozi kontejnerjev, Zaganega lestijskih proizvodov in cestnih vozil.

Skupni obseg ZzelezniSkega tovornega prometa secyevelLeta 2005 se je kdlnha
prepeljanega blaga v tonah poéaka za 1,2 % (Letno potido SZ 2005, 2006, 16).

5.1.2 Analiza — poloZaj tovornega prometa v lei08

V mednarodnem prometu se opravi 90 % vseh prev@reovz-izvoz, kopenski tranzit, luski
tranzit), 10 odstotkov pa v notranjem prometu. &@na so m@na sezonska nihanja,
predvsem pri tranzitu. Prometni tokovi so nafmejSi na V. vseevropskem koridorju, znatna
rast v zadnji dveh letih je tudi na X. vseevropsKeammdorju. Konkurenca so ham predvsem
cestni prevozniki in obvozni zelezniSki koridorkazi Avstrijo in Madzarsko. Dolgotmo —
po letu 2010 — bo na glavne prometne tokove vgivatrateSka posodobitev V.
vseevropskega koridorja (podalpski) v smeri zahatled. Ne glede na velike evropske
narte je naSa glavna trzna priloznost izrabiti oks#®jkrizanje V. in X. vseevropskega
koridorja za rast predvsem v tranzithem prometwis&tovenijo. StrateSka trzna usmeritev je
obvladovanje z&etne in kokine take tovora (logistini terminali) ter ponujanje konkurémih
transportnih storitev skozi Slovenijo in v déémih primerih tudi logistinih storitev
(Logisticni center Moste) v Sloveniji. Sasno kaze razvijati in internacionalizirati nove
produkte tovornega prometa (Express, Door to Daorge pripravljati na prost dostop do
mednarodne ZelezniSke infrastrukture. Kancilj je postati klj&ni ZelezniSki operater v

regiji.
Poslovni prihodki (v okviru izkaza poslovnega i2ida se v primerjavi 2005/2006 zvisali za

10,3 %, prihodki tovornega prometa pa v enakem bjodpa 5,3 % (Letno pottlo SZ 2006,
2007, 6).
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5.1.3 Analiza — poloZaj tovornega prometa v lef0Z

V prvem, drugem in tretjengetrtletiu 2007 je Zelezniki blagovni prevoz na SZasal
13.132.000 ton. V tovornem prometu se je evropsideg dela v prvendetrtletju 2007 v
primerjavi s prviméetrtletiem leta 2006 poval za 4,4 %. Kotiina prepeljanega blaga pa se

je, v primerjavi z enakim obdobjem lani, pda& za 3,9 %.

Povsem drugge je na Slovenskih Zeleznicah, kjer se je obseg N&km v prvenxetrtletju
2007 poveal v primerjavi z enakim obdobjem 2006 za 14,9 %evio prepeljanih ton pa se
je povealo za 10 %. V tovornem prometu Slovenskih Zzelemnabseg dela v obravnavanem
obdobju krepko nad evropskim pov{jem (Statistika SZ, SZ — ISSZP, Ljubljana, 2008).

5.2 Notranji promet

Zeleznica predstavlja manj primerno obliko transpdriaga znotraj drzave Slovenije zaradi
njene majhnosti in poslatho relativno kratkih razdalj, zato se tudi deleZranjega prometa

v skupnem prevozu iz leta v leto zmanjSuje.

Vzroke za zmanjSevanje prevozov Vv notranjem pronjetureba iskati v zmanjSanju
potencialnih koklin zaradi postopnega zapiranja rudnikov, preuseeritStevilnih
individualnih uporabnikov premoga na druge vrsterigoza ogrevanje, zmanjSanju
proizvedenih proizvodo¥rne metalurgije, delno kéanje del na zelezniski infrastrukturi,
upctasnitev gradnje avtocestnega kriza ter zmanjSeyargevkov sladkorne pese v Sloveniji
(Novak, 2004, 34).

V notranjem prometu so najpomembnejSe blagovne is&upesek, hlodovina, kmetijski
proizvodi, premog in staro Zelezo. Tako so v zddmgtih najm@nejSi izvori prevoza v
notranjem prometu postaje: Verd, kjer se nakladagmeni agregati za obnovo prog in
deloma tudi za gradnjo avtocest, in Podgorje, &geprav tako nakladajo kameni agregati in
pesek, ki se uporabljajo za potrebe izgradnje @gibio asfaltne bazeGrnuwah. Najmaénejsi
ponori pa so postaj&rnute, kjer se razklada pesek za asfalt iz Podgorgeniee ter Celje,

kjer se razklada staro Zelezo (PirS, 2005, 95-96Rbeli 3 je prikazana rast prepeljanega
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tovora v notranjem prometu v obdobju 2004-2007¢€kie v tem obdobju povala za 13,7

%, kar je v primerjavi z ostalimi vrstami prometatlseno manj, ni pa zanemarljivo.

Tabela 3: Rast prepeljanega tovora v notranjem ptorfv tonah)

2004

2005

2006

2007

% (+/})

Notraniji

promet

1.640.129

1.740.580

1.886.93

3

1.864.461

+13,7

Vir: Statistika SZ, SZ — ISSZP, Ljubljana, 2008.

5.3 Analiza prepeljanega tovora po prometnih paabg

Transport delimo po razihih vidikih. Ti so: znailnosti medija, objekt prevoza, &a

organiziranja, teritorialni vidik, oddaljenost inrugjo. V tabeli 4 je prikazana koiha

prepeljanega tovora po posameznih prometnih panagbt vidimo, ZeleznisSki promet sicer

naraga, a krepko zaostaja za cestnim. Promet v vseBpgaamih panogah nar&s od vseh
najbolj cestni.

Tabela 4: Prepeljan tovor po prometnih panogah

v 000 ton 2004 2005 2006 2007 % (+/1)
Zeleznidki promet 16193 16344 17052 19248 +188
Cestni promet (1.-3. Q)
73577 82750 86896 +18.1*
65.837 ’
Pomorski promet 4354 5803 5658 5155 +18,4

Vir: http://www.stat.si/letopis/2007/21-07, dne 22. 2007.

V omenjenem obdobju se je v okviru zelezniSkeganeta maéno pove€al promet CTR-
posiljk, prevoz avtomobilov, rude, lesa, @oine. Iz vseh prometnih panog pa ugotavljamo,
da je porast le-teh priblizno enak, in sicer v o\20 %. Klasina je delitev po zri@nostih
medija; transport razwamo na kopenski (kontinentalni), Zr in vodni. Glede na
zn&ilnosti transportne poti poznamo: zelezniski, cestracni, pomorski transport, transport

po notranjih vodnih poteh in cevovodni transport.

a7



5.3.1 Pomorski transport

Lo¢imo ¢ezoceansko (dolgo) plovbo in obalno plovbo, ki sé da malo in veliko obalno
plovbo ali kabotaZo. V dolgi plovbi se ladjarji spaizirajo po kontinentih ali za doteno

obmazje kontinentov.

Pomorski transport po organiziranosti prevozov r&amo na linijski in svobodni —
govorimo o linijski in tramperski plovbi.&@&soma so nekateri avtorji peli k tema vrstama
plovbe dodajati Se tankersko plovbo ali plovbo zsgibne tovore. V pomorski plovbi je
pogosta registracija ladij v drzavah, ki dajejojdaskim druzbam posebne ugodnosti (flag of
convenience) (Ogorelc, 2004, 43-44). V tabeli pr&azana koliina prepeljanega blaga v
pomorskem prometu od leta 2004 do 2006.

Tabela 5: Prepeljana kéiha blaga v pomorskem prometu

v 000 ton 2004 2005 2006 % (+/-

Pomorski 8933.0 9435 4 12.088,1 +35,8
promet

Vir: http://www.kazalci.arso.gov.si/kazalci/indalge 20. 12. 2007.

N

Kot pri ostalih vrstah prometa belezimo tudi v poskem zavidljivo rast, 35,3 %. Po
prepeljanih koltinah so na prvem mestu trda mineralna goriva, ngein stroji, transportna
oprema, na tretjiem rude ter &etrtem kmetijski pridelki in zZive Zivali. Za letd@@7 statistini

urad Se ne belezi natanh podatkov.

5.3.2 Zra’ni transport

Zratni transport delimo na komercialno in splosno zp&estvo. Komercialno zrakoplovstvo

sestavljajo linijski in nelinijski prevozi potnikg¥ovora in poste.

Prednost zrnega transporta je v njegovi hitrosti, kar se Seefige pri nara&joci
oddaljenosti. Tako je zEai prevoznik v med kontinentalnimi prevozi potnikdgjansko brez
konkurence, na srednjih razdaljah, do priblizno &® pa mu méno konkurirajo cestni

prevozniki in zeleznica.
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Zn&ilnost razvoja zrénega transporta v Evropi v devetdesetih letih jeqal novih letalskih
prevoznikov, ki jih lahko uvrstimo v skupino regadnih prevoznikov. Ti so izkoristili
razmeroma prost dostop na trg in s kratkih in geedolgih prog delno izpodrinili nacionalne
prevoznike. Ti prevozniki opravljajo neposrednevpze (point-to-point) med sekundarnimi
letaligti, po drugi strani pa — v okviru posebnih sporazur@mde-sharing) — napajajo velika
letalisa (Ogorelc, 2004, 48-49).

5.3.3 Cestni transport

Pri obravnavi izhajamo najprej iz delitve na cestansport na krajSe razdalje (lokalni prevoz)
in na cestni daljinski transport.

V transportu na kratke razdalje so cestni tovomavpzniki praktno brez konkurence, v
prevozu potnikov pa jim v velikih mestih konkuritani transport (podzemna zeleznica,

tramvaj, tudi zeleznica v primestnem prevozu).

Glavna prednost cestnega transporta je njegovkavdbstopnost, ki jo omoga razsirjenost

cestne mreze. Pomembni prednosti sta tudi hitros¢lativna varnost v cestnem transportu:
zaradi direktnega prevoza odpadejo vmesne manipjlamanjSujejo se moznosti nastanka
transportnih rizikov in njihovih posledic — kot sf@oSkodba in izguba tovora. Cestne
prevoznike odlikuje tudi prilagodljivost za posel@@ahteve uporabnikov transportnih storitev.

Izvedejo lahko prevoze specifih tovorov, npr. prevoze tovorov izrednega obsega.

Ekonomsko prednost imajo ¢&no veji poslovni sistemi, ker Wga koncentracija voznega
parka omog®a ve&jo izkori&enost vozil, cenejSe vzdrzevanje in zmanjSevangopaih
strosSkov. Veji del obsega storitev odpade na velika podjetjgai@Ic, 2004, 53). V tabeli 6
sem prikazala obseg notranjega cestnega tovormegzef in indeks povanja v letih 2004
in 2005.
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Tabela 6: Cestni tovorni promet

_ - _
Notranji 2005 2004 INDEKS Nt 2005 | 0 doseganja
promet narta
(v 000 t) 1741 1640 106,2 1780 97.8

_ - |
Notranji | 5506 2005 INDEKS | Nat2006 | 0 dosegania
promet narta
(v 000 t) 1887 1741 108.4 1605 117.6

Vir: http://www.kazalci.arso.gov.si/kazalci/indadge 20. 12. 2007.

Cestni tovorni promet je po vstopu Slovenije v Bldlvito narasel, saj se je obseg tonskih
kilometrov slovenskih prevoznikov v letu 2004 péakza kar 28 %. Zaskrbljuja je tudi rast
cestnega tovornega tranzita skozi Slovenijo — Eteprehodov tovornih vozikez mejne
prehode z Madzarsko se je v letu 2005 gaile@za kar 50 %.

5.4 Analiza prepeljanega tovora po kéihah in vrstah tovora

Podatki o kokini blaga iz tabele 7, ki smo ga v opazovanem ojdatbozili, kazejo, da se je
celotna koltina blaga v Sloveniji powevala, kar je gotovo posledica liberalnejSe
zunanjetrgovinske politike, spremenjene struktu@zvodnje ter spremenjenih potroSniskih

navad.

Tabela 7: Prepeljan tovor po k&hah in vrstah tovora (v tonah)

NHM 2004 2005 2006 2007 % (+/-)
Les (44) 876.826 809.259 792.588 083.401 +12,1
Avtomobili (87) 275751 264.344 298.202 320.2872 416,
Ruda (26) 1.979.281 2.025.606 1.838.459 1.967.939 0,5 -
Zelezo-

_ 1.304.890 1.171.733 1.110.702 909.974 -30,0
plocevina (72)

Vir: Statistika SZ, SZ — ISSZP, Ljubljana, 2008.

Iz tabele 7 je razvidno, da se je od omenjenih togbra najbolj povéal promet prevoza
avtomobilov in lesa, promet v prevozu rude in¢ehine pa je trenutno v rahlem padanju,

geprav vse nastete vrste blaga predstavljajo glavpiapeljanega tovora na SZ.
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Velik procent tovora se prevaza preko Luke Kopeajvit ton/vlakov se prepelje rude, in
sicer za sosednjo Avstrijo, glevina v veliki meri zaCe3ko, Slovasko in Italijo v tranzitu,
avtomobili pa za sever in vzhod Evrope. R@arge prometa prevoza avtomobilov je
predvsem posledica gradnje tovarn avtomobilske strje v vzhodnih drzavah Evrope, za
afrisko in amerisko trzé&&. Povéan promet lesa je odraz naravnih katastrofseme gozdov)
ob veijih ujmah, kar je razvidno za obdobje 2006-200(jeev Avstriji).

5.5 Intercontainer — Interfrigo (ICF) promet-kolfina in Stevilo prepeljanih
kontejnerjev

Kot skupna subsidiarna druzba evropskih Zeleznioperator v kombiniranem prometu
ponuja Intercontainer svojim strankam direktno argacijo transporta za velike kontejnerje,
zamenljive zabojnike in polprikolice (ITE). Izk§ni partner za stranko na komercialnem
podraiju so Generalna direkcija Intercontainerja v Basgtu komercialna zastopstva v
posameznih drzavah, ki so pooki&sa, da v imenu Intercontainerja dajejo transportne

ponudbe.

Intercontainer si prizadeva, da opravlja komplestaritev »od hiSe do hiSe« z najboljSim
moznim servisom. Z upoStevanjem krajevnih moZznastipogojev lahko Intercontainer
organizira sled& storitve:

a) Zelezniski transport v mednarodnem ali notranometu med dvema za Intercontainer
odprtima postajama.

b) Razne stranske storitve:

= Terminalske storitve:

odvoz iz doma in dostava na dom s cestwirnili,

nakladanje na zelezniSke vagone (prekigda privrstitev),

prekladanje iz ZelezniSkih vagonov nam@sozila ali na odlagalno mesto

dovoz in odvoz s tira.
= Nadzorovanje transporta s kontrolo temperatureg(~+ servis, usluga):
- nadzor nad obtekom hladilnih napravriamaavanje zahtevanih temperatur in

- informacije o nastalih nepravilnostihdrteansportom.
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Na podlagi posebnih pogodb in déolahko Intercontainer opravlja tudi druge storjtiezen
carinjenja blaga ali drugih upravnih formalnostijik ICF na splosSno ne izvaja. Vse pogodbe

med komitentom in ICF se sklenejo na podlagi »3plodelovnih pogojev«.

Pred nalogom za transport je treba vloziti splopopaudbo ICF, v kateri je opisan obseg

storitev in katere Stevilo mora komitent vpisapredajni list.

Splosni delovni pogoji so navedeni na predajnertu li€F in so na njihovo zahtevo na
razpolago strankam v okviru Generalne direkcijeericontainerja in njenih zastopstev, v
nemskem, francoskem, nizozemskem ali angleskerkuéRklavodilo za kombinirani promet,
1995, 4-5). V tabeli 8 je prikazan kontejnerski med (skupna kodina razloZzenega in
naloZzenega blaga v tonah) v naSih treh nigijvécontejnerskih terminalih od leta 2004 do leta
2007.

Tabela 8: ICF promet (v tonah)

o Maribor
Koper Luka Ljubljana KT
Tezno
2004 394.112 25.892 148
2005 316.934 7.774 269
2006 233666 1.532 365
2007 307.068 4.958 113

Vir: Statistika SZ, SZ — ISSZP, Ljubljana, 2008.

Ce primerjamo podatke o razlozenih in naloZzenih GTREF v postaji Luka Koper, z vsemi

razlozenimi/nalozenimi CTR na tej postaji, ugotoginda predstavlja ICF leta 2004 — 46,7 %
vseh CTR, v letu 2005 — 32,8 %, v letu 2006 — 19%,9n v letu 2007 — 21,1 %, kar niso
zanemarljivi podatki, zato bi bilo poslovno, gledan gospodarskega vidika, ICF priblizati

SirSemu krogu uporabnikov CTR prometa (v Slovedokaj nepoznan).
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5.6 Kopenski tranzit

O tranzitu govorimo takrat, ko blago pka tretje drzave pri transportu iz izvozne v uvozno
drzavo. Zaradi pomembnosti in velikega deleza Lidaper Slovenske zeleznice delijo
tranzitni transport na kopenski in luski (Novak,020 41-42). Tabela 9 nam prikazuje
kolicine prepeljanega blaga v kopenskem tranzitu pogtrggvne ZelezniSke infrastrukture,

deljeno glede na Stevilo vagonov in na skupno tona&ga blaga.

Tabela 9: Kopenski tranzit (v tonah)

2004 2005 2006 2007
Vagonov 111.246 101.385 108.267 125.320
Ton 3.908.116 3.665.444 3.722.239 4.186.263

Vir: Statistika SZ, SZ — ISSZP, Ljubljana, 2008.

Kopenski tranzit predstavlja glede na vrsto pronwelietu 2004 21,8 % prepeljanega blaga po
progah SZ, v letu 2007 pa 21,7 %. V primerjavi toe 2004 pa se je glede na prepeljane
kolicine poveal za 7 %. Glede na skupno kmtio prepeljanega tovora v letu 2007 so se v

kopenskem tranzitu povali prevozi Zitaric, lesa in starega Zeleza.

5.7 Luski tranzit

Luski tranzit Slovenije je vezan na Luko Koper. Roski zakonik ureja bistvene segmente
delovanja. Prihodnji razvoj Luke je v prvi vrstivagen od skrbi za transportne povezave z
zaledjem. Zaradi pomembnosti in velikega delezaelLloper Slovenske Zeleznice delijo
tranzitni transport na kopenski in luski. V nadedjsju nam tabela 10 prikazuje kotie

prepeljanega blaga v luskem tranzitu po progahgasaiezniske infrastrukture, deljeno glede

na Stevilo vagonov in na skupno tonazo vsega blaga.
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Tabela 10: Luski tranzit (v tonah)

2004 2005 2006 2007
Vagonov 124.232 133.137 139.59] 158.141
Ton 4.388.624 5.005.123 5.240.925 5.752.981

Vir: Statistika SZ, SZ — ISSZP, Ljubljana, 2008

V letu 2004 se belezi najse promet v uvozu, sledi mu luski tranzit ter ostarste prometa.
V letu 2005 in 2006 so podatki priblizno enaki 1&004, v letu 2007 pa belezimo najje

promet v luskem tranzitu, sledi pa mu uvoz.

NajmacnejSi tok blaga & v smeri Luka Koper—Avstrija, kamor se prevazaarutla tok

pomeni skoraj polovico prepeljanega tovora v lusSkeamnzitu.

V smeri za Luko Koper so najrtioejSi tokovi blaga iz Avstrije (Zito, kalcijev faat,
Madzarske (Zito, koruza), Slovaske (proizvédie metalurgije) irCeske (Zito, avtomobili).
Prevoz proizvodowrne metalurgije iz Jugoslavije je od leta 2002 rovor, ki se je

preusmeril iz Reke.

5.8 Kontejnerski (CTR) promet

Kontejnerizacija je proces uvajanja in uporabe &mpmrjev v prevozu tovora, ki omoggo
hiter transport blaga z raznimi transportnimi steidé(ontejner povezuje proces transporta v
enoten in neprekinjen proces ter zdruzuje posamezieenente transporta v enotno

transportno verigo.

Smotrnost uporabe kontejnerja je v tem, da poeraatne vrste tovora v transportni enoti
(enoten tovorek), kar omoga transport »od vrat do vrat«. Z ekonomskega vigikaasa
kontejnerizacija velike koristi. Optimalni ekonomskinki se pokazejo v okviru celotne
transportne verige — Sele s kontejnerjem so pud§lepolne veljave primerjalne prednosti
posameznih transportnih nosilcev. Pomembno paajge #ontejner polno izkokén in da je

¢im manj praznih povratnih vozen,;.
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Uporaba kontejnerjev v transportu prinasa koriskiieke za uporabnike transportnih storitev
in za transportna podjetja. Prednosti uporabe koatev so:
* povezovanje elementov transportnega procesa Vrepobees;
= hitrejSe manipulacije v kombiniranem oz. multimodah transportu (ob prehodu med
transportnimi nosilci);
* manj zahtevna embalaza in embaliranje (ali trartspagmbalaza celo ni potrebna), s
tem se zmanjSajo strosSki materiala za embalirangtroski pakiranja;
* poveuje se varnost prevoza: zmanjSanje rizikov poskpdthieine in izgube blaga

(natelno nizje zavarovalne premije).

Kontejnerizacija omogt@ bistveno racionalizacijo transportnega procesates pa

racionalizacijo pretoka blagovnih tokov v narodngospodarstvu (Ogorelc, 2004, 86-87).

Iz tabele 11 je razviden velik porast prevoza kmmateskih posiljk. Tako belezimo 120,5 %
porast v postaji Ljubljana KT, 198,2 % porast v tagsMaribor Tezno in najugi porast v
postaji Celje tovorna, kar 291,4 %. V tabeli semkgmala Se podatek o naloZenih kontejnerjih
v Luki Koper, kjer se je naklad le-teh p@aéza 73 %, in sicer za smer vzhod, severovzhod in

sever Evrope.

Tabela 11: Kontejnerski (CTR) promet

Namembna postaja Leto Ton
Ljubljana KT 2004 27.039
2005 33.971
2006 47.984
2007 59.623
Celje tovorna 2004 7.709
2005 8.708
2006 15.869
2007 30.175
Maribor Tezno 2004 8.864
2005 11.455
2006 14.580
2007 26.433
NaloZeni v Luki Koper 2004 844.011
2005 963.783
2006 1.378.989
2007 1.460.325

Vir: Statistika SZ, SZ — ISSZP, Ljubljana, 2008.
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5.9 Oprtni promet

Na Slovenskih zeleznicah smo se ze pred mnogimizbetedali, da brez kombiniranosti
transporta, predvsem s podim integralnega transporta, zelezniSki promet neremo
konkurirati ostalim zvrstem. Zavedali smo se tul#, je v prihodnosti treba razvijati le take
transportne sisteme in tehnologije, ki jih bodoenj@ljevale ekoloSko usmerjeni&gsovno,

prostorsko in energetsko ¥ae kakor tudi ekonomsko sprejemljive predpostaWakazalo

se je, da lahko tem zahtevam najbolje zadosti nelaz seveda ob podpori cestnih
prevoznikov. Z opredelitvijo za pospeSeni razvdezeic in multimodalnega (integralnega
transporta) izboljSuje EU svoj transportni sistemn asnovi skupno dogovorjene prometne

politike.

Pri oprtnem sistemu transporta gre za tehnologigtopora blaga skupaj s transportnim
sredstvom in za njun skupen prevoz na transporsreaistvu drugega transportnega nosilca,
torej za s®asno uporabo dveh transportnih sredstev dvehcéndzlitransportnih panog.
Vozilo, ki prvo sprejme tovor, samo postane tovardrugem vozilu (skupaj z nalozenim
tovorom). Zaradi tega se ta tehnologija imenuje tddvor na kolesih« (LogoZzar, 2004, 72;
povzeto po Ogorelcu, 2004, 114-116).

Poznamo tri tehnike prevoza, ki so se najbolj ale v Nengiji in tudi v Sloveniji. Cilj
oprtnega sistema transporta (Hucke — pack) je m&ng blaga »od vrat do vrat« brez
vmesnih manipulacij z blagom. V transportnem pracst& vkljiEeni dve veji transporta,
cesta in zeleznica, kjer se zdruzita v en sistansporta s popularnim nazivom Oprtni ali

Hucke — pack sistem transporta.

Kot je v uvodu omenjeno, je oprtni sistem v prakaivil tri na&ine oziroma tehnike:
* TEHNIKA »A«
e TEHNIKA »B«
e TEHNIKA »C«

Dnevno na delovnem mestu transportnega komeraalis8imo obréune prevozov,
nalozenih in razlozenih (praznih in nalozenih kamon) posSiljk oprtnega prometa — tehnike
»A«.
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Tehnika »A« pomeni prevoz cestnegacukega vozila in prikolice na istem vagonu. &pno
takSne prevoze spremljajo vozniki kamionov v pod#elspalnih vagonih, ki so v sestavi
oprtnega vlaka. Vagoni za prevoz kamionov imajeekigspugen) pod — 41 cm nad GRT,
(gornji rob tirnice), so med seboj zglobno poveztako da lahko kamioni pri nakladanju in
razkladanju vozijo po vagonitCas nakladanja oziroma razkladanja, ki ga opravimis
Soferiji, traja priblizno 20 minut, odvisno od uspbkenosti Soferjev. Prednosti te tehnike so:
= velika hitrost nakladanja in razkladanja,
= minimalni stroski za opremljenost manipulativnihshe
= ni potrebna nikakrSna prekladalna mehanizacija in
= ni potrebno posebno vro vozilo, ker se kamioni sami nakladajo oziromekladajo
preko celne klartine, ki je lahko stabilna ali prenosna (Postajrslpeni red postaje
Maribor Tezno — Il. del in Tehnoloski proces del2805, 45-46).

V tabeli 12 sem zajela podatke za postajo Marilkexnb, iz katere je razvidno, da se je oprtni
promet samo na tej postaji péat za 31 %, kar bi moral biti podatek, nad katehbimse
moralo zamisliti ne samo prometno ministrstvo, tetnwdi ministrstvo za okolje in prostor,

okoljevarstveniki, skratka celotna prometna paoditikSloveniji.

Tabela 12: Oprtni promet na postaji Maribor Tezno

Leto 2004 2005 2006 2007

St. kamionov 40.909 48.801 56.276 53.762

Vir: Statistika SZ, SZ — ISSZP, Ljubljana, 2008.
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6 LUKA KOPER IN INTEREUROPA KOT STRATESKA
PARTNERJA SZ

Luka Koper je bila zaradi svoje ugodne geografske Iv svoji zgodovini pomembno krizes
pomorskih in kopnih trgovskih poti. Po drugi svatovojni je Koper pripadel Jugoslaviji in z
osamosvojitvijo leta 1991 Sloveniji. Sloves poma&gk mesta se mu je povrnil z
uveljavitvijo Luke Koper v mednarodnih pomorskilarisportnih tokovih. Pristarig je bilo

ustanovljeno 23. maja 1957.

Luka Koper lezi na najkrajSi transportni poti, kbyezuje srednjo in vzhodno Evropo z
drzavami Sredozemlja, Bliznjega, Srednjega ter @i®keskega prekopa Daljnega vzhoda. S
svojimi storitvami pokriva obmge z velikim ekonomskim potencialom. Le-to vide
drzave, ki so oziroma bodo v bliznji prihodnodtnice velikih evropskih in tudi svetovnih
gospodarskih integracij, in sicer Slovenija, AatriMadZarska, Netija, CeSka, Slovaska,
Poljska, Italija in druge. Srednja in vzhodna Ewaogpredstavljata za Luko Koper bogato
zaledje, s katerim ga povezujejo dobre logrsiin telekomunikacijske povezave (Kos, 2003,
42).

Luka Koper trenutno razpolaga z naslednjimi zmeggimi:
» dolzina obale 2.787 m,
= 23 privezov,
* najveija globina morja 18 m,
= razpoloZljiva povrsina 16.000.000°m
= povrsina v uporabi 4.737.000°m
= pokrita skladi#a s povrsino 313.00
= odprta skladi& s povrsino 966.0007n
= rezervoarji s kapaciteto 53.000m

» silosi s kapaciteto 81.000 ton.

Osnovni element oblikovanja notranje organizacijsteukture je uprava druzbe, ki je
istocasno usmerjevalec razvoja. Njena vlioga se osrédofmedvsem na zagotavljanje

optimalnih pogojev za delovanje profitnih centrovdruzbe v celoti. Profitni centri dobivajo
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pomembnejSo vlogo in postajajo vedno bolje uspgsobia aktivno in usklajeno nastopanje
na trgu. Strokovne sluzbe so nosilci razvoja drut&ela organizacijskega razvoja Luke
Koper so: vsaka poslovna funkcija ima ustvarjaltame, znanje in fleksibilnost organizacije
za uspesno prilagajanje trznim in drugim sprememtbarkolju, n&ela wece se organizacije

in ravnovesje med funkcijsko opredeljenimi pagircn delovnimi nalogami. Del poslovnega
sistema koncerna Luka Koper so Luka Koper, d. matiina druzba) in odvisne druzbe:

Adria-Tow, Atnet, Inpo, Pristan in T.I.C.T., s.a@, (Interni viri Luke Koper, 2007).

Obstoj&e in n&rtovane prometne povezave z drzavami srednje indrzdr Evrope z izhodom
na morsko pot preko pristat@ v Kopru predstavljajo veliko priloznost za slosko

gospodarstvo in drzavo. GeostrateSka lega koprskmegdani€a je ena od njegovih
konkurergnih prednosti. Luka Koper pomeni najkrajSo prevopowezavo iz dezel Daljnega

vzhoda in Sredozemlja do drzav srednje in vzhodnee.

Skozi pristaniSke terminale Luke Koper tovorijo magrstno blago iz razlnih drzav, ki je
namenjeno v razlne drZzave sveta. Blagovne skupine, ki so v Luki é&opastopane v
najvejem obsegu, so sle¢ks avtomobilski terminal, terminal za razsute t@vdglinica,
premog in Zelezova ruda), terminal za sipke to\{eoga, fosfati, soda, zitarice), terminal za
tekate tovore, terminal za generalne tovore (sadje lmkdapokvarljivo blago, kava, papir,

bela tehnika, les), kontejnerski in RO-RO terminal.

Luka Koper je poslovno siBce, ki ponuja vrsto svojih ugodnosti, tudi ekonomskomo ter
celovito ponudbo storitev, ki so na voljo porabmikese dni v letu. Tu pripravijo blago za
neposredno prodajo, opravijo vrsto storitev, kopeetovor, skladi&nje, vieka ladij, privez,
odvez, nudijo Se Siroko ponudbo dodatnih storitdhe so: markiranje, etiketiranje,
embaliranje, sortiranje, paketiranje, weeanje, meSanje, rezanje ... Vizija razvoja Luke
Koper je, da postane osrednje pristamiga drzave srednje in vzhodne Evrope (Stéfan
2003, 17-41).

Logisticne storitve, ki jih ponujajo Luka Koper, Intereueopn Slovenske Zeleznice, je

dokazano mogte dobro trziti tako pri svetovnih ladjarjih kakoudi pri evropskih

uporabnikih le-teh. Dolgoletno uspesno poslovanj&elin Intereurope to dokazuje, saj sta
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obe podjetji uveljavljeni na svetovnih logistih zemljevidih. Nekoliko drugs je z uspehi
SZ, predvsem zaradi ehovskega odnosa ministrstva za promet, ki podtvodsministrov
SLS v samostojni Sloveniji ni zmoglo ured&ti projektov modernizacije in razvoja
ZelezniSke infrastrukture (KoreliDelo FT, 13. 09. 2007).

Globalizacija ima v zadnjem desetletju pomembervvpd tokove mednarodne trgovine, Ki
vpliva na transportno-logisino dejavnost. Ponudba logistih storitev po svetu je Se vedno
precej razdrobljena, tako lahko s prevzemi in ziivaimi doseZzemo ekonomijo obsega. Vse
bolj je uveljavljeno tudi upravljanje oskrbnih vgrito je povezovanje z dobavitelji in
odjemalci, izboljevanje dobavnega servisa in askobjemalcevCedalje bolj izrazita je
potreba po sodelovanju podijetij, uveljavljanju wgkih zvez in partnerstev logistih

podjetij.

Koncern Intereurope se stge s potrebami kupcev logistih storitev, ki zahtevajo
obvladovanje celotne logighe verige od proizvajalca do kitmega uporabnika. Intereuropa
ima Ze sedaj razvejano lastno poslovno mrezo l6soiivdruzb v 10 drzavah v srednji,
jugovzhodni Evropi, na perspektivnem ruskem in jikskem trgu. Morebitno sodelovanje s
potencialnimi partneriji, ki so pomembni logésti igralci tudi zunaj evropskega prostora, kot
je to na primer Deutsche Bahn (DB), odpira Intespunove priloZnosti in razvojne moznosti
pri vklju¢evanju logisitnih storitev v svetovne transportno-logise tokove (Lovsin, Delo
FT, 13. 09. 2007).

V zadnjemcasu se Intereuropa intenzivno uveljavlja tudi poimipleksnejSih logistnih

projektih ter pri prevzemanju celovitih logigtih storitev — logistini outsourcing.

Poslovna vizija koncerna Intereuropa je biti pre@oai in vodilni ponudnik celovitih
logisticnih storitev v srednji in jugovzhodni Evropi. Pasd&vo koncerna Intereuropa je
optimalno pokrivanje potreb po logi&tih storitvah v popolno zadovoljstvo kupca.
Uresntujejo ga z zanesljivostjo, hitrostjo, varnostjokionkurergnimi cenami. S predvideno
rastjo bo koncern Intereuropa zagotavljal dolgom uspesSnost poslovanja in fidao
stabilnost druzbe.

60



7 CILJI SLOVENIJE IN EU ZA POVE CANJE
ZELEZNISKEGA TRANSPORTA

Prometna politika zagotavlja enake pogoje prometpiodjetjem za vstop na prometno
trzis&¢e, enakopravnost in konkur@rost v prometu. Teznje prometne politike so usmerje
ureditvi trznih odnosov in onemogmo, da bi prometna podjetja s svojo poslovno alit

sprejemala takSne odiitve, ki ne sluzijo javnemu interesu.

V dokazovanju pomembnosti in funkcije prometne fdadi v dinaméni optimizaciji poslovne
politike Slovenskih Zeleznic je potrebno posebnagpooost nameniti:
= prometni politiki Evropske unije in

= prometni politiki Republike Slovenije.

Prometje potrebno obravnavati kot gospodarsko dejavriestma za posledico generiranje
razvoja. Pri tem je nujno opozoriti na formalno egelitev v posameznih drzavnih aktih, da je
Republika Slovenija tranzitna in pomorska drzavanmia pomemben geopolifi polozaj v

Evropi.

Prometna infrastruktura je grajena namensko zeapetizvajanja gospodarske dejavnosti in
je za drzavo strateSkega pomena, predvsem z viadikavoljevanja potreb drzavljanov in
nacionalnega gospodarstva kot tudi z vidika Wdpyanja v mednarodne gospodarske odnose.
Drzava z ukrepi prometne politike izkazuje svojemes za skladen razvoj prometne
infrastrukture, prav tako je njen namen, da ontagaogoje za izvajanje vseh oblik prevozov,

tako blaga kot oseb.

V Evropski uniji znaSajo skupni izdatki prometneggktorja priblizno 1.000 milijard evrov,
kar je ve& kot 10 % bruto dom#ga proizvoda. Skupen obseg mednarodnega prontétgiv
se ocenjuje na tisamilijonov ton letno, pri tem ima najeg delez pomorski promet z 32 %,
sledi cestni promet z 31 %.re promet s 25 %, zelezniSki promet le z 8 % ikarpromet s
4 %.
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Priblizno tri desetletja po ustanovitvi Evropskajaise ni zmozna uresiiii skupne prometne
politike, ki je bila sprejeta z Rimsko pogodbo. IBtu 1985 se je Zalo obdobje novih meril
za liberalizacijo prometnega trga. Maastrichtskgquiba, ki je z&la veljati konec leta 1933,

je utrdila politéne, institucionalne in proéanske temelje za prometno politiko.

Leta 1993 je z&ela veljati prva Bela knjiga, ki je uradni dokumeBtropske unije o
prihodnjem razvoju prometne politike Evropske unifeemeljni cilj evropske prometne
politike je ustvariti dva medsebojno povezana gisteintegracije v okviru enotnega
evropskega prometnega sistema, in sicer:

= sistem integracije nacionalne prometne infrastnekin

» sistem integracije nacionalnih prometnih suprastnuk

Vodilno naelo Bele knjige je bilo odpiranje prometnega trgar se je v zadnjih letih na
splosno doseglo, razen na pagjuazelezniSkega transporta.

V akcijskem programu, ki sega do leta 2010, je Vi Bejigi predlaganih 60 specifnih

ukrepov, ki jih je treba sprejeti na ravni Skupmasokviru prometne politike, med njimi
ponovna ozivitev zeleznic — zavedajee, da je zeleznica strateSki sektor, od katebega
odvisna uspesSnost prizadevanj za premik ravnovedmsti v primeru prevoza blaga.
Ozivljanje tega sektorja pomeni konkurenco med san#elezniskimi druzbami, kar pa

pomeni tudi nadaljnje spreminjanje in preoblikowappdietij (Pirs, 2005, 54-55).

7.1 Prizadevanja EU za povanje ZelezniSkega transporta

Oblikovanje skupnega trga se kot osnovni smotevajazEU izraza v njeni transportni
politiki, predvsem v njenem zavzemanju za prosttgireblaga in storitev. Ta zahteva
ucinkovit transportni sistem. Osrednji interes drz&lanic je bil sprva namenjen
vzpostavljanju integriranega transevropskega prmeega omrezja (TEN). Tako omrezje bo
omoggailo izboljSanje mobilnosti uporabnikov — drzavljanan poslovnih sistemov — in

prostorsko integracijélanic, da bi okrepile svojo konkuré&most.
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Na podr@ju transportne politike je priSlo v zadnjih desetétih do velikih sprememb.
Nekatere drzave so bistveno spremenile cilje ireprtransportne politike, druge so se pri
snovanju svoje transportne politike oprle na smoerritU (Ogorelc, 2004, 215-216, 231-
232).

Zelezniski prevoz je bil v preteklosti o reguliran, tako s strani drzave kakor tudi arstr
Zelezniskih zdruzenj. Konkurence med prevoznikizekezniSkem trgu skoraj ni bilo, saj so
bile Zeleznice v&inoma v drzavni rasti. Zelezniki sistemi so bikoeeli in se niso bili
zmozni prilagoditi potrebam trga, zato je Kela tovora, prepeljana po zeleznicicekm

upadati. Koléina tovora, prepeljanega po cesti, pa se je v #radegetletjin zelo povala.

V Evropski uniji in drugod so spoznali, da so ndezeiSkem podrgu potrebne velike
spremembe, ki bi zeleznicam vrnile tovor, ki sorgka ze prevazale. Poleg tega pa bi
razbremenili ceste, ki so postale zase s tovorom. Ukrepi Evropske unije so usmerjeni
predvsem v zagotavljanje ustreznega pravnega akwiijbi liberaliziral ZelezniSki prevoz in
na zelezniSkem trgu vzpostavil konkuwea razmere. Poleg tega pa poskusSajo skupaj z
zelezniskimi organizacijami zagotoviti dékne standarde, ki bi olajSali prevozne storitve v
Evropski uniji in bliznjih drzavah. EU veliko sodgt z UIC, da bi primerno uskladili zelje

Zelezniskih prevoznikov itim bolj primerno zagotovili pravni okvir (Janéz2004, 38).

Skupna transportna politika Evropske unije STP (GTRuropean common transport policy)
je celota ukrepov na podija transporta, ki jih sprejemajo drzad&anice. VKljwuje tudi
skupne akcije pri oblikovanju zakonodaje EU. Skugpagktorskimi politikami po posameznih

transportnih zvrsteh predstavlja osnovo pri zasippeteresov EU na podéu transporta.

Proces reform na podiju evropskega transportnega sistema vkije:
= novo organiziranost transportnih nosilcev, zlasteznice;
» pospesen razvoj vseevropskega transportnega omrezja
= obravnavo koncepta javnih prevoznih storitev, kajondruzbeni pomen;

= nova pravila za alokacijo zmogljivosti in cenovr@ifike transportne infrastrukture.
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Sibka trzna usmerjenost Zeleznice — razkorak medgtuo Zeleznice in Zeljami uporabnikov
prevoza — je povztaa ekonomsko nealinkovitost transportnega sistema. Razvoj je pokazal
da se Zeleznica v drzavni lasti ne more uspesSnatike&onkurenco zasebnih prevoznikov, Se
posebej s cestnim prevozom. V osemdesetih in desetith letih so Zeleznice vdiei drzav
izgubljale trzne deleZe pri prevozu tovora in podwi, po drugi strani pa so naéai zneski
drzavnih subvencij. Krogini primanjkljaji zeleznic in rast@ zahteve po drzavnih podporah

so vse bolj pritiskale na viade.

V zadnjem obdobju se je odnos do zeleznic &nredrzav bistveno spremenil. Ponovno so
»0odkrili« druzbene in ekonomske prednosti zeleznieeve€ala se je pripravljenost za
nalozbe v Zeleznice, vzporedno péeje tudi aktivnosti za racionalizacijo delovanj@mgga

sistema.

Lahko r&emo, da je Zeleznica Se vedno transportni nosilgelikim trznim potencialom.
Obnova zZeleznic je kljuza povéanje trzne privlanosti Zeleznice. Zahtevala bo ambiciozno

zastavljene programe, v investiranje pa bo treliagniti tudi zasebne vlagatelje.

Locitev zelezniSke infrastrukture od izvajanja prewdatejavnosti je kljgnega pomena za
uspeh reforme Zeleznic. Taciev pa je tudi predmet spora. Ni presenetljivo, da
nasprotovanje prihaja s strani velikin (Se intexgrin) ZeleznisSkih podjetij, ki branijo svoj
infrastrukturni monopol. Analize kazejo, da je teddpraviti monopolistne tendenceie sta
infrastruktura in transportna dejavnost vertikaimegrirani v zelezniSkem podjetju.

Komisija EU je leta 2001 predstavila nov svezenjepkv, ki naj pomagajo pri nastajanju
notranjega ZelezniSkega trga. UpoStevali so nalkigey v sploSnem interesu, v gospodarski
soodvisnosti in prostorski povezavi. Pomembni el@mgrograma za ozivljanje zeleznic so
(Ogorelc, 2004, 231):

= odpiranje nacionalnih transportnih trgov za kabotaz

= uveljavitev visokih standardov za varnost Zelezaggkomrezja;

= posodabljanje smernic o interoperabilnosti zel&kaga sistema (uskladitev tebinih

zahtev in pravil glede uporabe vseh komponent aglkih omreZzij);

» postopno odpiranje mednarodnih potniskih storitev;

64



= uveljavitev ukrepov, ki bodo spodbujali skrb za &esist zelezniSkih storitev,

uveljavitev ukrepov za zagotavljanje pravic upoi&ow.

V mednarodnem ZelezniSkem transportu je treba anisitrtehntne ovire zacezmejno
poslovanje; pomembno je zagotavljanje interopenaisti, tj. zmoznosti, da vlaki vozijo na
katerem koli odseku evropskega ZelezniSkega omrezja

Delovanje EU pri zagotavljanju ravnoteZzne prevopoétike je usmerjeno v zagotavljanje
primerne zelezniSke mreze. Projekt TEN-T ima dvam@oritetnin programov, ki naj bi
uravnotezili promet med razhimi vrstami prevoza. Samo z izgradnjo ustreznezietke
mreze lahko piakujemo ustrezno Zeleznisko storitev, ki bo poarmdvor na Zeleznice. EU
je do sedaj pomagala pri izgradnji ZelezniSke mpgéelvsem s strukturnimi in kohezijskimi
skladi. V prihodnosti nameravajo veliko vloziti wavoj prevozne mreze v drzavah, ki so
pravkar vstopile v EU. Vlaganje v prevozno mrezqgrebno za zagotavljanje razvoja in
rasti v teh gospodarstvih (JaneZ2004, 38).

7.2 Liberalizacija zeleznic in privatizacijske uz&nje

Svetovni proces prestrukturiranja Zeleznic se je€apio priel. Veliko drzav je zéelo
nadome&ati svoje drzavne zeleznice z avtonomnimi komenaiail telesi, ki posedujejo
neodvisne in realne bilance stanja, kjer lahko wazaadomesti samo obveznosti iz javnih
storitev. Druge drZzave so se otlle nadomestiti upravljanje, ki temelji na stariogeafski
osnovi, z vejo divizijsko strukturo, doldeno z razknimi linijami posla ali storitvami

podjetja.

Na prvi pogled je ena izmed skupnih gih@osti ta, da imajo nekatere drzave za sabo
relativno dolg proces prestrukturiranja, medtemskadruge raje to izvedle hitro, v relativho
kratkemcasu. Na primer: privatizacija drzavne ZeleznicéNoai Zelandiji in Japonskem je
potekala nekaj let, medtem ko je v Argentini in iKeBritaniji trajala manj kot dve leti.
Druga skupna zri@nost je, da so bili vsi procesi prestrukturiranvedeni zato, da so
podjetja postala priviana za privatne investitorje. Raje so izvedli popgtmivatizacijo kot pa

razpise in koncesije, zato so se spremenili zakodruge uredbe v zvezi z zeleznicami. Ob
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tem se je zmanjSalo Stevilo zaposlenih, uredilaeseprasanja pokojnin, sprejele pa so se tudi
odlccitve, koliko lastnine je potrebno prodati, kolika g bo prevzela drzava. Vzpostavili so
vpltila nedonosnih (toda socialno zazelenih) Zelezhisitoritev skupaj z definiranjem
koncesijskih pogodb in njihovih najpomembnejSih gey. Glede na rezultate so bile vse

izkuSnje prestrukturiranja pozitivne.

Cilji ustavitve ¢rpanja drzavnih virov skupaj s stabilizacijo trzaedeleza pri transportu
potnikov in blaga so bili dosezeni v énei drzav. Prav tako so podjetja uspela dvigniti
produktivnost. Vendar pa je potrebno uposStevatjetvo
* Proces privatizacije, ki so ga izbrali v posameazhitavah, je bil odvisen od temeljnih
ciliev: ohraniti Zeleznico z enim operaterjem akjmim Stevilom ali olajSati proces
konkurernosti.

= Tradicionalnim uredbam se je potrebno izogibati.

Problem predstavlja visok nivo zadolZenosti in dodatevilo zaposlenih, kar pa je potrebno

razreSiti pred zgetkom privatizacije.

Konkurertni pristop temelji na obstoju operaterja @jno drzavnega), ki izpolnjuje zahteve
po dostopnosti do ZelezniSkih objektov (postaje,itil.) pod enakimi pogoji tudi ostalim
operaterjem. Ta metoda ohranja prednosti integraggkonomija obsega, koordinirano
planiranje, zmanj3anje transakcijskih strosko@e ima podjetje namen izzvati druge
operaterje, pa jedinkovitost celotnega sistema lahko vprasljiva.

Alternativa obema moznostma je vertikaln&itev. To pomeni, da je lastniStvo objektov
popolnoma léeno od drugih Zelezniskih funkcij (delovanje, mairkg itd.), je pa prav tako
lahko privatizirano. Ta oblika prestrukturiranja melo privi@dna, ker je infrastruktura
Zeleznice, ki ostaja oztana kot naravni monopol, dena od Zelezniskih storitev, kjer se

lahko izvede potencialna konkutgrost med razéinimi operater;ji.

Locitev infrastrukture od storitev nino olajSa vstop drugim operaterjem na eni progi.
Vertikalno Iaevanje zelezniSke industrije pa s sabo prinese dladosti, ki jih je potrebno
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ovrednotiti. Glavni problem je potencialna izgubdemomije obsega, ki izhaja iz skupnega
delovanja infrastrukture in storitev.
Drugi negativni argument temelji na riziku, da @vrsistem manj atraktiven uporabniku kot

integriran sistem. L&en sistem pospesuje rast transakcijskih stroskov.

In na koncu Se ena slabost procesa vertikal@gvéo infrastrukture in storitev. To je

zmanjSanje investicijskih spodbud v podijetja alistvena telesa.

Glede na privatno udelezbo v zeleznice (Galensdrhompson 1993, povzeto po: Campos in
Cantos, 2000, 14) je v nadaljevanju prikazan sezfuagjen po pogojih narégjoce privatne
soudelezbe) razihih moznosti, ki jih lahko zasledimo pri organizazeleznic:

1. Prvi primer jevladni oddelek (resor)jer Zeleznico popolno nadzira vlada ali ustrezno
ministrstvo za transport. Neodvisnosti ni. LastwoSin poslovanje sta popolnoma javni in
financirani iz proréuna.

2. Drugi primer jedrzavno podjetjeZeleznica ima veavtonomije, $e vedno pa mora vlada
potrditi vetino njenih sklepov. Obajno te Zeleznice podpiSejo bolj ali manj formalne
pogodbe z vlado, kjer so cilji in odgovornosti mgtzo dolaeni.

3. Primer reformiranega drzavnega podjetj@dgovarja polozaju, kjer je Zeleznica
preoblikovana (v delniSko podjetje), finamo in vodstveno avtonomna in predmet drzavne
podjetniSke zakonodaje. Drzava kot glavni lastrdloga o politiki cen in nivojih investiranja,
ob potrebnih subvencijah pa tudi zagotavlja ponudieekonomskih druzbenih storitev.
(Galenson in Thompson 1993, povzeto po: Camposirtds, 2000, 10-16.)

Obstajajo pa tudi druge moznosti, ki vsebujejo meSablike kooperacije med privatnim in

javnim kapitalom.

7.3 Nafrtovanje logisténega holdinga (v letu 2007): Intereuropa - Luka
Koper - SZ

Tezko je natatno dolaiti zacetek zgodbe o povezovanju slovenskih podjetij z DB
ustanavljanjem skupnega holdinga DB Slovenija. Vh@sti krozijo razkne informacije,

kakSna naj bi bila oblika sodelovanja med omenjépiadjetji. Govori se o delezih, ki naj bi
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jih DB kupil v posameznih druzbah in takocuesko obvladoval skupni holding. Kot so
potrdili tiskovni predstavniki DB, so nem3ki partjieainteresirani za sodelovanje s SZ in
drugimi podjetji, vendar so ob pogovorililr ob dve veji oviri (JakSe, Mag, avgust 2007,
24).

Prva je visoka cena delnic Intereurope in Luke Kopd# se je prek Schenkerja zanimal za
nakup Intereurope Ze lani, a se jim je zdela cahaicprevisoka. V Intereuropi odgovarijajo,
da je cena posledica Siritve poslovne mreze, nelapan] v logisténo infrastrukturo in vge
navza&nosti na juznih in vzhodnih trgih, posledica je bdkup¢rnogorskega logistnega
podjetja Zetatrans, ki se je izvrSil 01. 10. 20DB. se zdi previsoka tudi cena za delnico Luke
Koper, zato je naSa stran sklenila, da izvede urammitev vseh treh podjetij, poleg Luke

Koper $e Intereurope in SZ.

Druga, Se hujSa ovira je devet milijard evrov, koti bi morali v prihodnjih petnajstih letih

vloziti v naSe ZelezniSko omrezZje.

Ceprav sta se po pafanju posameznih medijev obe strani Ze dogovorilireeesticije na
obmaju V. in X. koridorja, so nam iz nemskih krogov mbli, da so tako velika vlaganja
nemogd@a, saj presegajo vse razumne okvire. Treba je @dveda je koncern nemsSkih

Zeleznic s Berinskima podjetjema Schenker in Railion tretjivegji logist na svetu.

Velja poudariti, da je logistika velikanski svetoyrosel in da je Slovenija le kam#gk v
mozaiku.Ce bodo nase zahteve in qakovanja preveliki, nas bodo Nemci preprosto obsli,
kajti pri povezovanju z DB tekmujemo z Romuni, Barig Srbi in drugimi drzavami na poti

do Carigrada.

V Evropi prevladuje teznja po postavljanju velikdgisticnin centrov na vsakih Stiristo al
petsto kilometrov, do katerih poteka transport,taah naprej pa se opravlja distribucija. V
krogu petsto kilometrov od naSe prestolnice ninak@& centra, zato je Slovenija kot kréas
petega in desetega koridorja zaradi blizine kopmakeristani&a in s skoraj ko¥anim
avtocestnim krizem za Nemce zelo zanimiva (DeloQ22007, 23—-24).

68



Ce dogovora ne boCe se nasa podjetja ne bi povezala s strateSkimeaugmn, ki je realno
lahko le DB, bi po mnenju strokovnjakov to pomenigpemno veliko breme za drzavni
prorazun. Sami bi morali poskrbeti za Zeleznisko omresgpeaviti SZ na zeleno vejo, kar nam
vse od osamosvojitve ni uspelo in, kar je najhuj$e,bi mogli unoviti naSe najv&e

prednosti, to je dobrega geopadiitega polozaja (JakSe, Mag, avgust 2007, 4).

Na morebitno prodajo Luke, Intereurope in Slovenskeleznic, o katerih se je vlada
pogovarjala z NemsSkimi Zeleznicami, so se odzv&lopru, kjer so prepéani, da do prodaje
Luke Koper in Intereurope, zato da bi reSevalvBitske Zeleznice, ne sme priti. Slovenske
Zeleznice, ki se s tezavami ga ze veliko let, se niso utegnile postaviti nay@aaaradi
pomanjkanja politine volje in interesov nekaterih sindikatov. Luka p€o je primer
uspesnega podjetja, ki je infrastrukturo zgradilezibprorgunskega denarja. In po tem bi se
lahko zgledovale tudi zeleznice. Po mnenju BrunareK&a, nekdanjega dolgoletnega
direktorja Luke, je prodaja Luke in Se posebejreieope v tem trenutku povsem nesmiselna

(Koreli¢, Radio Koper — Jutranijik, avgust 2007).

Zakaj bi bil za SZ logistni holding dobra resitev®e se vladni pogajalci ne bi i
pogovarjati z nemskimi zelezfairji, bi slovenski zelezgarji sami predlagali lastniku, drzavi,
da poige partnerja, saj sami preprosto ne znajo in ne gmaoraprej, je izjavil bivsi generalni
direktor SZ Peter Puhan.

V Avstriji se s tovornim prometom ukvarja priblizreeset podijetij, v Neti blizu sto, v
Sloveniji pa nismo znali uspesno izpeljati trzniojpktov. Propadli so projekti voZzenj rednih

vlakov v Bologno in Milano, v Carigrad.

Konkurenca za ta neuspeh ne more biti izgovor. 8prmpsto niso znale obvladati vsega
procesa od vhodnih do izhodniktkoin nekateri projekti zal niso uspeli. Samo 18totdsv
tovora je specialnega, preostalih 82 pa predstaajauti tovor. Smernice so kontejnerski in
intermodalni prevozi, prevozi avtomobilov. Pozitivije, da sodelujemo z Luko Koper, s
katero smo precej soodvisni. Iz prist&ai$rinaja na zeleznice dve petini tovora, iz njega
65 odstotkov tovora po progi. Nobeno drugo velikestani€e v Evropi ne spravi toliko
tovora po progi (Delo, 29.08.2007, 23).
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Zakaj smo proti prodaji Intereurope? Intereuropebiska organizacijo in izvedbo celovitih
logisticnih projektov, vkljguje vse faze pretoka blaga in informacij (elektkengmenjava

podatkov) med proizvajalcem in kupcem, te pa medgidti obsegajo prevoz blaga,
skladi€enje in vodenje zalog, carinsko posredovanje, aviprblaga za nadaljnjo odpremo

(komisioniranje) in distribucijo do k@nih odjemalcev tako doma kakor tudi v tujini itd.

Intereuropa organizira zelezniSke prevoze vsehpastseh evropskih drzavah, drzavah bivse
Sovjetske zveze, po delu Azije in Bliznjega vzhadaelezniSkimi in privatnimi vagoni ter
kontejnerji. Poleg prevozov uvozno-izvozne smegiamizirajo tudi prevoze v suhozemnem in
luskem tranzitu. Poskrbijo za &sno skladi@&nje in distribucijo blaga, prepeljanega po
Zeleznici. Ta ponudba je najbolj zanimiva vérin Turciji ter deloma v Bosni in
Hercegovini. Intereuropa se razvija v celovitegaymnika logisitnih storitev in je sposobna
prevzemati logistine funkcije proizvodnih in trgovskih podijetij. Ootgcing logisténih
funkcij prinaSa strankam Stevilne prednosti (npizje stroSke, zmanjSanje Stevila zaposlenih
itd.).

Zaradi vseh naStetih argumentov so si nasprotogisticnega holdinga edini, da se s prodajo
Luke Koper in Intereurope odpovedujemo hrbtenicmetega gospodarstva ali kot trdijo:

»Vlada prodaja kuro, ki nese zlata jajca.«

Kaj je prav, bo, upam, pokazala bliznja prihodnost!
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8. ZAKLJU CNA MISEL IN KRITI CEN POGLED

Izhod iz sedanjega teZkega gospodarskega poloélganice in njen vstop na liberaliziran trg
Zelezniskih storitev sta izziva managementa Sldsibrigeleznic. Zavedati se moramo, da je
potrebno Slovenske Zeleznice preoblikovati. Priotagomembnem projektu, kot je

preoblikovanje podjetja, ki med drugimi opravljadityavno sluzbo, se je potrebno zavedati,

da so to dolgor&ne spremembe. Doseganje rezultatov ni mozno nakkrak.

Zelezniski prevoz je bil v preteklosti o reguliran, tako s strani drzave kakor tudi arstr
Zelezniskih zdruzenj. Konkurence med prevoznikzekezniSkem trgu skoraj ni bilo, saj so
bile Zeleznice v&inoma v drzavni lasti. Zeleznidki sistemi so bikooeli in se niso bili
zmozni prilagoditi potrebam trga, zato je kKolia tovora, prepeljanega po Zeleznici¢eda

upadati. Koltéina tovora, prepeljanega po cesti, pa se je v #adegetletjih zelo povala.

V Evropski uniji in drugod so spoznali, da so ndezeiSkem podr§u potrebne velike
spremembe, ki bi Zeleznicam vrnile tovor, ki sorgka: Ze prevazale. Poleg tega pa bi
razbremenile ceste, ki so postale ¢ase s tovorom. Ukrepi Evropske unije so usmerjeni
predvsem v zagotavljanje ustreznega pravnega akwrjbi liberaliziral zelezniSki prevoz in
na zelezniSkem trgu vzpostavil konkwea razmere. Poleg tega pa poskusSajo skupaj z
Zelezniskimi organizacijami zagotoviti dékne standarde, ki bi olajSali prevozne storitve v
Evropski uniji in bliznjih drzavah. EU veliko sodgt z UIC, da bi primerno uskladili Zelje

zelezniskih prevoznikov itim bolj primerno zagotovili pravni okvir.

Posebno poglavje sem namenila analizi tovornegan@i@® na Slovenskih Zeleznicah in

poskuSala prikazati razmerja med prepeljanim tavovaokviru drugih prometnih panog.
Z vsemi navedenimi podatki iz diplomske naloge ogwho, da bi morale dati Slovenske
Zeleznice (Wasu globalizacije) kot prevoznik Sedjigpomen prevozom kontejnerjev v vseh

vrstah prometa, saj v tem belezimo négjvporast.

S posodobitvijo infrastrukture na Slovenskih zelezh lahko v prihodnje ptakujemo dobre

poslovne rezultate v vseh segmentih transporta.

71



Moje mnenje je, da Slovenske Zeleznice namenjajeolatno premalo sredstev za
posodobitve in novosti, prav tako pa pasje premalo pozornosti trzni politiki, saj je tonor
promet na dohodkovni strani najpomembnejSi segmegtavnina transportnih prihodkov.
Uspeh in bodénost pri vkljEitvi na trgu evropskih prometnih tokov sta odvigmadvsem od

»intelektualnega kapitala, ki je Slovenskim zeieam na razpolago.

Kaj zapisati v sklepnih mislih in mojem kgitiem pogledu na nalogo, ki sem jo pripravila?
Tezko je na naj«etreh straneh strniti zakljek o poslovanju tovornega prometa v letih
2004-2007, saj sem Vv sektorju tovornega prometastapa Zze 28 let in sem v tefasu

dozivela veliko sprememb, reorganizacij ...

Upam si trditi, da je tovorni promet gonilna sill&nskih Zeleznic, da je veja prometa, ki ne
ustvarja izgubg¢eprav je veékrat sliSati ravno nasprotno. £mi zaposlene gledam na »naso«
Slovensko zeleznico z velikim optimizmom v prihodha tudi s pritajenim strahom glede na

splosno stanje v gospodarstvu.

Smo Slovenske Zeleznice dovolj tne, da se upremo prodaji, da uspemo obdrzati poloza
ga Se nadgraditi, povati? Ne vem, ali nam bo to uspelo po samostojni glbtmorda s

pomajo tujih »lastnikov« — prevoznikov.

S svojo diplomsko nalogo sem Zelela vsaj delnogaiaki delo in obseg tovornega prometa v
obdobju vstopa Slovenije v EU do leta 2007, zaregi@ pa Se vsi podatki niso dostopni.

Temelj trzne in poslovne uspesSnosti Slovenskih zmete vidim v tem, da uporabnikom
ponujamo kakovostne storitve, podprte s standaakiokosti ISO 9001, hkrati pa s standardi
za ravnanje z okoljem (ISO 14000) skrbimo, da badb prihodnji rodovi ziveli v zeleni

Sloveniji.
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