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UvOD

V' zadnjih letth smo v slovenskem prostoru pri¢a Stevilnim debatam v povezavi s
transportno infrastrukturo in na njo vezane logisti¢ne storitve.

Zgodovinsko je za enega glavnih faktorjev konkuren¢nosti drzave veljal geografski —
razdalja med trgovalnimi partnerji. S ¢asom se je mocno poveceval pomen logisti¢ne oz.
transportne infrastrukture, saj je le-ta pogojevala razvoj razli¢nih logisti¢nih storitev. Z
razvojem le-teh so lahko posamicne drzave oz. podjetja v njih pridobivala konkurenc¢ne
prednosti ter posledi¢no vedji trzni delez na svojem podrocju (Bensassi, Zarzoso, Burguet,
& Ramos, 2015, str. 47).

V svoji raziskavi sta Jacks in Pendakur (2008, str. 3) preverjala hipotezo, da je hitra rast
svetovne menjave ob koncu 19. stoletja bila pogojena z razvojem komunikacijskih in
transportnih sektorjev. V svojem delu sicer ne moreta z gotovostjo trditi, da je rast
svetovne menjave bila pogojena le z razvojem zgoraj omenjenih dejavnikov, vendar
izpostavita dejstvo, da je padec v tovornih stroskih verjetno bil eden izmed dejavnikov v
vecini drzav Evrope ter Severni Ameriki. Med letoma 1870 in 1913, ko je cena tovorjenja
padla v povpre¢ju za 50 %, se je svetovna menjava blaga povecala kar za 400 %. Avtorja v
svojem delu predvidevata, da sta glavna razloga za rast bila gospodarska rast in padec
tarif, vendar opozarjata, da je tudi padec stroska pretovarjanja blaga imel znaten vpliv.

Logistika v zadnjih letih predstavlja enega izmed veéjih izdatkov v podjetjih, ki se
ukvarjajo poslovnimi dejavnostmi. Po ocenah naj bi globalni delez izdatkov namenjenih za
logistiko konstantno rastel, povecuje pa se tudi uporaba zunanjih logisti¢nih storitev. V
drzavah kot so Brazilija, Rusija, Indija in Kitajska, ki v zadnjih desetletjih kaZzejo veliko
rast gospodarske aktivnosti, se opaza nadpovpre¢na rast potreb po logisti¢ni infrastrukturi
in storitvah (Langley, 2007, str. 30).

V Sloveniji se trenutno nahajamo pred nekak$nim odloc¢evalnim razpotjem, saj bodo
sprejete strateSke odlocitve in pobuda k realizaciji dolocali razvoj naSe transportne
infrastrukture, s tem posledi¢no pa tudi razvoj logisti¢nih storitev in konkuren¢nost nasih
podjetij. Tu v ospredju najdemo predvsem usklajevanja oziroma pregovarjanja glede
gradnje drugega ZelezniSkega tira na relaciji Divaca-Koper, ki predstavlja ozko grlo v
slovenski Zelezniski mreZi, saj le-ta lezi na t. i. Sredozemskem koridorju, ki poteka mimo
Madrida, Barcelone, Montpellierja, Milana, Benetk, mimo Slovenije vse do Budimpeste in
naprej (Prosen, 2012, str. 4).

Z analizo trenutnega stanja in predstavitvijo dolgoroCnega vzdrznega modela Zzelim
osvetliti problem neodlo¢enosti t. i. »odlocevalcev« v Sloveniji. Naloga bi dolocila
dolgoro¢no vzdrzni model za razvoj slovenske transportne infrastrukture, iz katerega bi
bilo posledi¢no mogoce izpostaviti racionalno argumentirane investicijske smernice za
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celotno transportno mrezo za prihajajoca leta, ki bi Sloveniji pomagala ohraniti nadaljnji
razvoj konkuren¢nosti gospodarstva.

V teoreti¢nem delu naloge:

e preuCujem pomen logistike in z njo povezane infrastrukture na konkuren¢nost
gospodarstva,

e preucujem (evropske) smernice na tem podro¢ju, kakSne priloznosti in restrikcije se
pojavljajo,

e preucujem karakteristike posamicnih vrst transportne infrastrukture in z njo povezanih
logisti¢nih storitev.

V empiri¢nem delu naloge:

e analiziram pretovor blaga po posamicnih skupinah prometa (cestni, Zelezniski,
pomorski, letalski),

e analiziram trenutno stanje logisti¢ne infrastrukture v Sloveniji, naé¢rtovane investicije in
potrebe po investicijah v prihodnosti,

e ocenjujem moznosti financiranja potrebnih investicij v prihodnosti;

e ocenjujem prihodkovno stran v primeru gradnje nadaljnje infrastrukture v obliki
uporabnin,

e predlagam dolgoro¢no vzdrzni model za razvoj slovenske transportne infrastrukture do
leta 2030 z argumentacijami posamic¢nih projektov.

V empiri¢nem delu naloge uporabljam kvalitativne metode raziskovanja. Analiziram vecje
Stevilo sekundarnih virov, saj Zelim ob upostevanju vseh podatkov in racionalno
argumentiranih mnenj izdelati dolgoroéno vzdrzni model za razvoj slovenske
transportne infrastrukture do leta 2030.

Znotraj modela so analizirani S$tirje sektorji glede na uporabljeno sredstvo (cestni,
Zelezniski, pomorski in letalski) z vecih vidikov (promet, investicije, financiranje,

prihodki). Obenem uporabljam podatke pridobljene z intervjujev opravljenih na
ministrstvu za infrastrukturo.

1. LOGISTIKA IN INFRASTRUKTURA

1.1 Vloga in pomen logistike

Logistiko lahko opisemo kot upravljanje s tokovi dobrin, storitev in informacij med dvema
razlicnima lokacijama oz. dvema razlicnima subjektoma. Med dobrine, s katerimi



upravljamo, spadajo med drugim material, hrana, oprema, tekoCine, delovna sila kot tudi
abstraktni pojmi, kot so informacije in energija (Song & Cheung, 2013, str. 1).

Logistika ni pojem, ki bi ga lahko oznacili za novega. Skozi zgodovino ¢lovestva so bile
vse organizacijske strukture prisiljene uvesti dolo¢ene logisti¢ne aktivnosti v Zelji, da prvi
¢len (ponudnik) lahko doseze in izvede aktivnost za drugega (povprasevalec). Za zgled je
mogoce vzeti gradnjo piramid v Egiptu ali pa celotno oskrbovalno verigo zaveznikov med
drugo svetovno vojno, kjer je marsikatera bitka bila odlo¢ena zaradi bolj$e organiziranosti
oskrbovalnih tokov (pomanjkanje hrane, nabojev in sanitarnega materiala nasprotnikov).
Tako se tudi v danasnjem kapitalisticno naravnanem svetu bije boj med poslovnimi
subjekti, ki Zelijo z izboljSanjem logisti¢nih dejavnosti pridobiti konkurenéno prednost
pred ostalimi (Christopher, 2015, str. 1).

Logistika v podjetju po mnenju Dima, Grabara in Modrak (2010, str. 34) temelji na treh
komponentah/dimenzijah:

e upravljanje s pretokom blaga in storitev kot odgovor na povefanje intenzivnosti
komercialne prodaje. Podjetje mora imeti kontrolo nad pretokom blaga, obenem pa
mora upostevati obratni tok informacij, ki posledi¢no vpliva na odlocitve v zvezi s
prvim,

e upravljanje s povezavami, s katerimi Zelimo povezati vse to¢ke znotraj poslovnega
procesa: nabava materiala, izdelava izdelka, distribucija izdelka in poprodajne storitve
— obratna logistika. Vloga logistike je homogenizirati slednje v skupno administrativno
povezano celoto, ki omogoca boljsi pregled in izboljSave na posameznih sektorjih
znotraj celotne verige procesov in aktivnosti,

e izboljSevanju storitve in izdelka v oCeh kupca. Boljsi in hitrejsi logisti¢ni proces lahko
poveca zadovoljstvo stranke in zniza marsikatere operativne stroske.

Pridobivanje konkuren¢ne prednosti je dandanes eden izmed najpomembnejsih ciljev
podjetij na trgu. Vir konkuren¢ne prednosti izhaja predvsem iz zmoZnosti podjetja, da se
od ostalih ponudnikov pozitivno diferencira v o¢eh kupca ali pa da ob istem nivoju
kvalitete izdelka ali storitve obratuje z nizjimi stroski, kar omogoca postavitev niZje cene
ob isti ali ve¢ji dobickonosnosti od konkurence. Trikotni model, na katerem podjetja iS¢ejo
svoje konkuren¢ne prednosti imenujemo model treh C-jev: Podjetje, Konkurenca, Kupec
(angl. Company, Competitor, Customer) (Christopher, 2015, str. 3).

Z uporabo modela treh C-jev ugotovimo, da lahko podjetje z dosezenimi izboljSavami na
podro¢ju logistike in logisti¢nih storitev izboljSa svojo konkurenénost tako z vidika
diferenciancije (boljsi nivo storitev od konkurence) kot tudi z vidika stroskovne
ucinkovitosti 0z. kon¢ne cene (Christopher, 2015, str. 4).



Slika 1: Trikotnik konkurencne prednost in trije C-ji

KUPEC

Povprasevanje po kvaliteti
ob sprejemljivi ceni

Vrednost v o¢eh
kupca

Sredstva in Sredstva in
izkori$¢enost izkoriS¢enost
Stroskovne razlike

PODJETIE KONKURENT

Vir: M. Christopher, Logistics and supply chain management, 2015, str. 4.

V svoji Studiji so Morash, Droge in Vickery (1996, str. 2) analizirali logisti¢ne zmoZnosti

podjetij in izpostavili pomembne faktorje pri pridobivanju konkuren¢ne prednosti in

posledi¢no boljsem poslovnem uspehu podjetja. Izmed veéjega Stevila morebitno vplivnih

faktorjev so izpostavili predvsem $tiri, ki najbolj vplivajo na konkuren¢nost in uspes$nost

podjetja:

odzivnost podjetja na potrebe ciljnega trga. Izmed vseh faktorjev je prav odzivnost
najpomembnej$a za doseganje Zelene rasti prihodkov ter doseganje Zelenih vrednosti
finan¢nih kazalcev (donosnost nalozb, donosnost kapitala in drugi). Izmed vseh
kazalcev prav odzivnost najbolj celovito vpliva na uspeSnost podjetja;

hitrost dobave/dostave. Zmoznost minimiziranja ¢asa med prejetjem narocila in
dostave kupcu. Visoka hitrost vpliva predvsem na rast kazalca donosnost nalozb;
zanesljivost dobave/dostave. ZmozZnost doseganja dogovorjenih datumskih in
koli¢inskih ciljev;

nizki skupni stroski distribucije. Zmoznost minimiziranja vseh stroskov povezanih z
distribucijo.

Na ravni drzave logisticna oskrba spada med najpomembnejSe dejavnike, saj omogoca

izvajanje razli¢nih storitev, ki pripomorejo pri zadovoljevanju potreb prebivalstva. Nivo le-

te mora biti dovolj visok, da podjetja lahko uspesno zadovoljujejo potrebe odjemalcev,

obenem pa mora biti zmoZna slediti smernicam in izboljSavam, v Zelji po ohranjanju
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konkurenénosti z ostalimi (tujimi) trgi (Krizman, 2010, str. 13). Tehnoloski napredek, rast
globalne menjave blaga in storitev ter investicijska liberalizacija so tisti faktorji, ki
predstavljajo priloznost za drzave, ki Zelijo povecati gospodarsko aktivnost. UposStevajoca
to, se mora drzava priklopiti na t. i. »fizi¢ni internet«. Izraz predstavlja izvajanje logisti¢ne
storitve, kjer izpostavlja pomembnost premikanja dobrin iz tocke A v tocko B, kar se da
hitro, zanesljivo in poceni (Arvis, Mustram, Panzer, Ojala, & Naula, 2007, str.1).

Hitra rast na ravneh maloprodaje in proizvodnje sta v zadnjih desetletjih pripeljala
skladis¢a in logisti¢ne centre veliko blizje mestom, saj so prej bila postavljena blizu
Zelezniskih tirov in luk. Danes jih vse ve¢ najdemo v sub-urbanem pasu okoli mest
(Janakiraman, 2011).

V ta namen je bil za vsako drzavo izracunan indeks ravni logisti¢nih storitev (angl.
Logistics Performance Index, v nadaljevanju LPI), ki oceni konkuren¢nost posamic¢ne
drzave na globalnem trgu ob upostevanju faktorjev kot so: carinski postopki, logisti¢ni
stroski, kvaliteta transportne infrastrukture, zmoznost sledenja tovoru, razvitost lokalnega
logisticnega sektorja in drugi. Med najbolj uspe$ne drzave na tem podro¢ju spadajo
Singapur, Nizozemska in Nemcija, medtem ko se Slovenija nahaja na 37. mestu med
Bahrainom in Cesko (Arvis et al., 2007, str. 2).

1.2 Vloga in pomen transportne infrastrukture

Ekonomski razvoj drzave ni le rezultat privatnih proizvodnih faktorjev kot sta npr. delo in
kapital, temve¢ povezava le-teh s transportno infrastrukturo. Investicije v gradnjo in
izboljSave transportne infrastrukture dolgoro¢no vodijo v vis§jo produktivnost privatnega
proizvodnega sektorja. Podjetja dobijo nove kanale, s katerimi doseZejo nove trge, obenem
pa se jim znizajo stro$ki na obstojecih. S tem pridobijo konkuren¢no prednost v primerjavi
z drugimi ponudniki ter moznost relokacije prihranjenih sredstev v druge sektorje znotraj
podjetja. Prav zaradi teh razlogov je transportna infrastruktura eno izmed ve¢jih politi¢nih
vprasanj v ve€ini drzav (Rietveld & Bruinsma, 2012, str. 1).

Odlocitve v povezavi s transportno infrastrukturo imajo vpliv na konkuren¢nost za
desetletja, v nekaterih primerih celo stoletja. Evropske drzave so za te namene ob prelomu
tiso¢letja namenile priblizno 1-2 % bruto domacega proizvoda (v nadaljevanju BDP), to
predstavlja obseg investicij, ki je formalno predstavljal mejnik zadostnega investiranja,
vendar je tezko dolociti odstotek BDP-ja, ki je potreben za investicije v transportno
infrastrukturo, saj je le ta odvisen od naslednjih faktorjev (Short & Kopp, 2005, str. 361):

e geografske znacilnosti drzave,
e raven transportne intenzivnosti proizvodnih sektorjev,
e gostota poselitve,

e geografska distribucija produkcijskih faktorjev.
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Kot pravita Banister in Berechman (2001, str. 210), je pri odlocitvah, ki se navezujejo na
investiranje v transportno infrastrukturo, treba upostevati dva pomembna dejavnika. Prvi je
stanje obstojece infrastrukture — v primeru, da je stanje obstojeCe infrastrukture na Ze
zelo visokem nivoju, je mejna koristnost vsake nadaljnje denarne enote nizja. To pomeni,
da drzave s slabse razvito infrastrukturo pridobijo vecjo koristnost pri vlaganju dolo¢enega
zneska, kot drzave, ki imajo boljSe razvito infrastrukturo in vlagajo isti znesek. Kot drugi
dejavnik navajata komplementarno povezavo transportne infrastrukture z obstojeco
gospodarsko aktivnostjo, saj logisticna storitev sluzi kot podpora in sama po sebi ne
zagotavlja ekonomskega napredka drzave. Po mnenju Canninga in Pedronija (1999, str. 5)
je vlaganje v infrastrukturo smiselno do tocke, kjer je rezultat le-tega vecji od vlaganja v
ostale produkcijske faktorje.

Z mikroekonomskega vidika prinasa vlaganje v transportno infrastrukturo premik krivulje
ponudbe navzdol, kar pomeni, da podjetjem pade strosek posami¢ne voznje oz. poti (slika
2). Pri istem obsegu povprasevanja se ravnotezna to¢ka premakne desno-navzdol iz Ry v
Ry, ki pri nizji ceni (P; < Py) prinasa vecje Stevilo vozenj (Q; > Q) (Lakshmanan, 2011,
str. 1).

Slika 2: Mikroekonomski prikaz vpliva vlaganja v transportno infrastrukturo

.

Cena voinje

Po ponudba - pred investicijanmi

= N
P | ponudba - po investicijah

PovpraSevanje
D ] 1 ] = I. 1 %
Z . St.vozenj

Vir: T. Lakshmanan, The broader economic consequences of transport infrstructure investment, 2011, str. 2.

Pravokotnik B na sliki predstavlja znizane stroske obstojecih vozenj, medtem ko trikotnik
A predstavlja dodatno pridobljeni potrosniski presezek v o¢eh podjetja. Posledi¢no je lahko
pricakovati, da bo podjetje koristilo ve¢je Stevilo vozenj, ¢e Zeli zmanjSati nivo zalog,
povecati nivo storitve in konkuren¢ni polozaj (Lakshmanan, 2011, str. 2).

Vse vecja uporaba transporta in raznih transportnih sredstev s seboj prinasa tudi nemalo
eksternalij. Onesnazevanje zraka, vec¢je Stevilo zastojev in prometne nesrece so le nekateri
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izmed njih. Negativne eksternalije povzrocajo stroske lokalnim in S$irSim skupnostim,
vendar pa to ne pomeni, da je potrebno zaradi tega v celoti uvesti prepoved na teh
podro¢jih — npr. prepovedati uporabo avtomobilov. Optimalno ravnoteZje se nahaja nekje
vmes, saj je potrebno upostevati tudi pozitivne eksternalije kot rezultat povecanja
gospodarske aktivnosti, ve¢jega zaposlovanja in ostalih pozitivnih faktorjev (Dobes, 1998,
str 1).

V svojem delu je Mayeres (2000, str. 233) analiziral vpliv na negativne eksternalije z
uporabo treh orodij, s katerimi drZava in njene institucije lahko vplivajo nanj: cestnine —
vpeljava vi§jih cestnin v najbolj prometnih obdobjih, troSarine na pogonska goriva ter
subvencioniranje javnega prevoza. Z uporabo modela sploSne uravnoteznosti (angl.
Applied General Equilibrium model oz. AGE) ugotovi elasti¢nost povprasevanja po
transportu ob razli¢nih ¢asih ter vpliv drzavnih orodij nan;.

Visje cestnine vplivajo predvsem na problem cestnih zastojev, medtem ko troSarine na
pogonska goriva ter subvencioniranje javnega prevoza pozitivno vplivata na reguliranje
onesnazevanja zraka (Mayeres, 2000, str 255). Reguliranje eksternalij je mogoce tudi skozi
obdav¢evanje osebnih vozil. Drzave povecajo placilo davka v zelji, da demotivirajo
odloc¢itve posameznikov, ko se odlo¢ajo med lastniStvom vozila ali alternativnimi
prevoznimi sredstvi. Kriteriji za dolo¢anje visSine davka se razlikujejo glede na drzavo: na
Danskem se upoSteva poraba goriva, v Nemciji emisijski standard vozila, izpust
ogljikovega dioksida pa se uposteva kot kriterij v Franciji in Veliki Britaniji. Mesta oz.
ob¢ine imajo moznost reguliranja prometa s spreminjanem parkirnih tarif, kar poveca
stroSke voZznje z osebnim avtomobilom v mesto. S tem motivirajo prebivalce, da se
odloc¢ajo za uporabo javnih transportnih sistemov (Timilsina & Dulal, 2011, str. 167-171).
Orodja, s katerimi je mogoce regulirati negativne eksternalije so vidna na Sliki 3.

Wilson in Shoup navajata primer Ottawe, kjer so leta 1990 zniZali subvencije za parkiranje
javnih usluzbencev iz 100 odstotkov na 30 odstotkov trzne cene. Posledi¢no se je
zmanj$alo $tevilo posami¢nih prevozov na delo za 20 odstotkov, medtem ko se je uporaba
javnega transportnega sistema povecala za 17 odstotkov (Willson & Shoup, 1990 str. 154).

Ob upostevanju zunanjih, predvsem negativnih eksternalij, ki nastanejo s povecano
transportno aktivnostjo, lahko temu primerno priredimo funkcijo ponudbe, ki smo jo videli
na Sliki 2. Specificno smo upostevali dodatne zunanje (eksternalne) stroske, katerim so
podjetja podvrzena predvsem s strani drzave, saj le-ta pri povecani aktivnosti potrebuje vec
sredstev za reguliranje novonastalih negativnih eksternalij. Krivulja ponudbe posledi¢no ni
ve¢ vodoravna, temve¢ postane narasc¢ajoc¢a. Novonastalo situacijo in ravnotezje vidimo
na Sliki 4 (Lakshmanan, 2011, str. 3).



Slika 3: Moznosti in orodja, s katerimi je mogoce regulirati negativne eksternalije
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Vir: G. Timilsina, & B. Dulal, 2011, Urban Road Transportation Externalities, str. 166.

Slika 4: Mikroekonomski prikaz vpliva viaganja v transportno infrastrukturo ob
upostevanju eksternalij
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Vir: T. R. Lakshmanan, The broader economic consequences of transport infrstructure investment, 2011, str.
3.
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1.3 Pomen razvitosti infrastrukture za konkurenc¢nost gospodarstva

Promet in z njim povezana transportna infrastruktura sta dva izmed najpomembnejSih
dejavnikov razvoja v drzavi. Posledi¢no so cilji in vpraSanja v povezavi z njima prioritetno
postavljeni zelo visoko tako na lokalni in drzavni ravni kot tudi mednarodni. Vpliv
globalizacije v zadnjih desetletjih je mo¢no prevetril globalne logisti¢ne tokove, tako da
imajo posamicne drzave pri implementaciji pravilnih investicijskih politik moZnost
izbolj$anja konkurencnosti svojega gospodarstva (Damijan & Groznik, 2013, str. 1).

Mobilnost znotraj drzave in mimo nje je odvisna predvsem od infrastrukture v le-tej. Brez
odlocitev in dejanj, ki bi vodile v smer vzpostavitve konkretnega prometnega omrezja, ne
moremo pri¢akovati nikakr§nih pozitivnih gospodarskih sprememb (Evropska komisija,
2011, str. 3).

Vlaganja v transportno infrastrukturo lahko izvirajo s strani drzave kot tudi s strani
privatnega sektorja. Z vidika drzave je doseganje Zelenih ciljev lahko postavljeno
dolgoro¢no, medtem ko investitorji iz privatnega sektorja pricakujejo pozitivne rezultate v
srednjerocnem obdobju (Easterly & Serven, 2003, str. 140). Pri investicijah privatnega
sektorja je kot eden izmed glavnih faktorjev izpostavljeno poplacilo investicije (Damijan,
2016), medtem ko je z vidika drzave upostevanih vec¢ faktorjev (Evropska komisija, 2001,
str. 4):

e pozitivni uéinki na gospodarsko rast,
e ustvarjanje blaginje,

e ustvarjanje novih delovnih mest,

e krepitev trgovine,

e geografska dostopnost,

e mobilnost ljudi.

Bensassi in ostali (2015, str. 50) omenjajo povezavo med logistiko, transportno
infrastrukturo in konkuren¢nostjo gospodarstva posami¢ne drzave. Logistiko lo¢i na dva
segmenta: strojna oprema (angl. hardware) in programska oprema (angl. software). Med
prvega spadajo faktorji, na katere ima vpliv drzava, saj lahko izboljSa dostopnost do
svojega gospodarstva, kot tudi povezav svojih podjetij do tujih partnerjev. Programska
oprema pa vpliva predvsem na upravljanje logistike znotraj podjetja in je posledi¢no
razvita s strani le-tega. Kombinacija izboljsav obeh segmentov vodi v bolj konkuren¢ne
razmere za podjetja, kar posledi¢no prinasa ve¢jo konkuren¢nost podjetij in rast
gospodarske aktivnosti v drzavi.

V raziskavi na Spanskem gospodarskem obmocju so Bensassi in drugi (2015, str. 54) z
uporabo ekonometriénih modelov analizirali relativne vplive logistike in logisti¢nih

storitev na menjavo blaga. V kon¢nih ugotovitvah izpostavijo pomembnost vlaganja v
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transportno infrastrukturo tako za internacionalno kot tudi domaco menjavo blaga. Na
primeru Spanije bi to bilo vidno predvsem na rasti izvoza v druge drzave predvsem
¢lanice Evropske Unije.

Banister in Berechmann (2001, str. 209) trdita, da je za doseganje Zelene gospodarske rasti
z investicijami v transportno infrastrukturo treba upostevati stiri skupine pogojev v drzavi:
ekonomske pogoje, investicijske pogoje, politicne pogoje in institucionalne pogoje.
Omenjeni §tirje skupaj delujejo kot celota, ki prinasa pozitivne ucinke.

2. OBLIKE IZVAJANJA LOGISTICNIH AKTIVNOSTI GLEDE NA
INFRASTRUKTURO

Glede na obliko izvajanja logisticnih aktivnosti in infrastrukturo, na katerih se le-te
izvajajo, lahko lo¢imo $tiri primarne skupine prometa: cestni, Zelezniski, pomorski in
letalski. Sem spadajo tudi plinovodi in naftovodi, ki jih v pri¢ujo¢im magistrskem delu ne
obravnavamo.

2.1 Cestni promet

Cestni promet predstavlja izjemno pomemben sektor pri ekonomski aktivnosti posami¢ne
drzave. Vpliv le-tega je izjemno velik v razvijajo¢ih se drzavah, saj ima velik pomen za
doseganje gospodarske rasti, zagotavljanja ucéinkovitih transportnih storitev in varnosti
(Queiroz & Gautam, 1992, str. 2).

Slika 5: Porazdelitev celinskega transporta glede na tip v drzavah Evropski Unije (v %)
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Vir: Eurostat, Freight transport statistics, 2016a.
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V 28 drzavah Evropske Unije (v nadaljevanju EU) ima cestni transport najvecji delez
znotraj celinskega prometa. V letu 2014 je delez znasSal 74,9 odstotkov, medtem ko sta
Zelezniski transport (18,4 odstotka) in celinski povodni promet (6,7 odstotka) predstavljala
znatno manj$i delez. Od leta 2009 se je najvec povecal delez zelezniskega transporta in
sicer za 1,5 odstotne tocke, prav tako se je povecal delez celinskega povodnega prometa, a
le za 0,6 odstotne tocke. Najbolj uporabljen nacin transporta — cestni transport, je dozivel
padec 2,2 odstotne tocke (Eurostat, 2016a). Relativne deleze znotraj celinskega tranporta je
mogoce videti na Sliki 5.

2.1.1 Vpliv cestne infrastrukture na razvoj gospodarstva

......

podvrzena slabi cestni infrastrukturi. Posledi¢no imajo prebivalci teh obmocij slabsi dostop
do drugih krajev, trgovin, izobraZevalnih ustanov in ostalih institucij, ki jih v danasnjem
¢asu uporabljamo na dnevni ravni in omogocajo boljsi druzbeni razvoj (Queiroz &
Gautam, 1992, str. 2).

Drzave in mesta v zadnjih desetletjih vlagajo visoke zneske v obnovo oz. adaptacijo cest in
cestnega prometa. Cesta danes predstavlja skupek transportne in komunalne infrastrukture
ter telekomunikacijske opreme v enem. Poslediéno omogoca opravljanje poslovne
dejavnosti v privatnem sektorju kot tudi zagotavljanje javnih dobrin prebivalstvu na
primer: javna osvetljava, kanalizacijsko in vodovodno omrezje (Puentes, 2015).

V svojem delu Shepherd in Wilson (2006, str. 24) ugotavljata, da imajo drzave vzhodne
Evrope in centralne Azije, moznost doseci rast izmenjave blaga znotraj regije za do 50
odstotkov v primeru, da se odlo¢ijo drasti¢no nadgraditi in obnoviti obstojeo cestno
infrastrukturo. Omenjata tudi, da znotraj regij najdemo specificne drzave, ki imajo
pomembno vlogo t. i. tranzitnih drzav, vendar zaradi nezadovoljivega nivoja razvitosti
cestne infrastrukture zavirajo potencialni razvoj celotnega vzhodnoevropskega obmocja.
Tu v ospredje postavita predvsem tri drzave in sicer Albanijo, Madzarsko in Romunijo.

Gradnja in vzdrZevanje cestne infrastrukture je kapitalsko zelo intenziven projekt. V vecini
primerov so financiranje, izvedba, vzdrZzevanje in dolocanje t. i. uporabnin urejeni s strani
drzave (Brown, 2005, str. 231).

2.1.2 Financiranje cestne infrastrukture

Med do sedaj naStetimi koraki planiranja gradnje je bilo najveckrat najpomembnejSe

vprasanje prav tisto, ki se je nanasalo na financiranje projektov. Pri dolo¢anju financiranja
projektov in posledi¢nem pridobivanju sredstev je treba poskrbeti, da so stroski ekonomsko
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upraviceni, nepristransko dolo¢eni, da je pridobivanje teh sredstev poceni in da se je
placevanju le-teh tezko izogniti (Quieroz, 2003, str 4).

Drzave imajo vecje Stevilo moznosti financiranja cestne infrastrukture z dolocanjem
davkov in dajatev. V stroki Se vedno ni skupnega dogovora, kater je najbolj ugodna in
ucinkovita (Queiroz, 2003, str. 3-5):

e davki/trosarine na pogonska goriva so najpogostejsi nacin pridobivanja sredstev, ki
predstavljajo poceni in relativno konsistenten priliv sredstev v davéno blagajno.
Queiroz trdi, da so troSarine pravi¢no porazdeljena obremenitev na prebivalstvo, a
opozarja na potrebno dodatno obdavditev tezjih vozil, saj v veliko primerih pri teh
placujejo pod proporcionalno visok znesek v primerjavi s Skodo in obrabo, ki ju
povzrocajo na cestnem omrezju,

e registracija vozil — uporaba v skoraj vseh drzavah v obliki enkratnega letnega zneska.
Ob registraciji se v veini primerov upoSteva tip vozila, emisijski razred, kar
posledi¢no vpliva na obrabo cestne infrastrukture in ostale eksternalije. Edini negativni
vidik na registracijo vozil je neupostevanje uporabe vozil, saj je znesek placila isti ne
glede na kilometrino, ki jo posameznik ali podjetje v tistem letu opravi,

e direkto zaracunavanje uporabe (angl. Direct Usage Charge) je vrsta zaraCunavanja,
po katerem je mogoce zaraCunati placilo glede na kilometre, ki jih opravi vozilo.
Uporabljajo se naprave imenovane odometri oz. kilometrski Stevci,

e cestnine, mostnine in pristojbnine: Zaracunavanje le teh se izvaja za uporabo
specificnih cestnih odsekov, tunelov in mostov. Pobiranje placil velikokrat vodi v
dodatne stroSke, nastajanja zastojev in preusmeritve prometa v druge alternativne
smeri,

e vinjete so predvsem v Evropi v zadnjem desetletju zamenjale placilo cestnin. V vecini
primerov izkazujejo pravico voznje na dolo¢enih cestnih segmentih kot so avtoceste,
hitre ceste in drugi odseki,

e doplacila za nestandardna in tezka vozila. Doplacila so dolo¢ena glede na porabo,
izpuste vozila, teZzo vozila in dovoljeno nosilnost in druge faktorje, ki dolo¢ajo, kaksen
vpliv ima vozilo na cestisce.

Obstaja pa tudi moznost, da drzava vkljuci privatni sektor za vzpostavitev cestnih omrezij.
V sodelovanju z drzavo se lahko poslovni subjekt odlo¢i za sofinanciranje infrastrukture.
To zvezo imenujemo javno-zasebno partnerstvo (angl. Public Private Partnership). V tem
primeru si oba partnerja v zvezi delita tveganje in prihodke ter dobicek (Hodge, 2004, str.
37). Druga moznost oz. nacin sodelovanja med drzavo in privatnim sektorjem je s
koncesijo. V koncesijskem razmerju drZava sklene sodelovanje s poslovnim subjektom za
eno ali veC storitev: gradnja, pregledovanje, vzdrZzevanje in upravljanje z cestno
infrastrukturo. Pri infrastrukturnih koncesijah obstaja ve¢ moznih na¢inov sodelovanja med
obema stranema (Bousquet & Fayard, 2001, str. 4) :
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e 7zgradi, izvajaj in prenesi (angl. Build, Operate and Transfer). Podjetje dobi
dovoljenje od dajalca koncesije za gradnjo, financiranje, lastni§tvo in upravljanje
infrastrukture za neko doloceno obdobje, ki v vecini primerov znasa trideset let. Po
preteku tega obdobja, omenjena infrastruktura preide v last dajalca koncesije;

e zgradi, prenesi in izvajaj (angl. Build, Transfer and Operate). Podobno kot prvi
model, le da, ko podjetje zgradi infrastrukturo, lastnistvo le-te takoj preda dajalcu
koncesije;

e zgradi, ohrani lastnis$tvo in izvajaj (angl. Build, Own, Operate). Primer, ko podjetje
zgradi, ima lastni$tvo nad infrastrukturo in jo tudi opravlja. Dajalec koncesije v tem
primeru le izda dovoljenje za gradnjo, v nekaterih primerih se spremeni v model, ko v
doloc¢enem ¢asu podjetje proda/prenese lastnisStvo na dajalca koncesije;

e najemna/zakupna pogodba (angl. Leasing). V tem primeru infrastrukturo zgradi
najemodajalec in jo odda v najem najemojemalcu. Le ta jo nato vzdrzuje, pobira
uporabnine in placuje najemodajalcu, da le-ta amortizira nalozbo.

V Evropi je privatni sektor dokaj nenaklonjen financiranju cestne infrastrukture. Kot glavni
problem se omenja razkorak interesov med drzavo in ostalimi sodelujo¢imi podjetji. V
drzavah kot so Madzarska, Poljska, Romunija in Bolgarija so po gradnji cestne
infrastrukture morali na Zeljo hitrega popla¢enja podjetij iz privatnega sektorja morali
zaracunavati visoke cestnine, kar je vodilo v preusmeritev znatnega dela prometa na druge
ceste oz. druge transportne moznosti (Queiroz, 2003, str. 8).

V Auvstraliji so po analizi treh najvecjih privatno-financiranih cest okoli Sydneya ugotovili,
da se zaradi prevelikih dividend, zahtevanih s strani investitorjev, dolg, s katerim so bile
ceste zgrajene, ne amortizira in ostaja enak (Goldberg, 20006, str. 13).

Primer iz Zdruzenih drZzav Amerike oz. specificno z obmoc¢ja Oregona poda drugacno
situacijo. Opisuje prehod financiranja iz javnih virov v financiranje iz naslova privatnih
investicij. Do nedavnega se je tamkajSnji investicijski sklad polnil s troSarinami na
pogonska goriva, ki je znasala 0,184 dolarja na galono. Po novi ureditvi bo za nove cestne
odseke glavni prihodek predstavljalo placilo cestnine, ki bi znasala 0,015 dolarja na
kilometer ceste (May, 2014 , str. 3).

2.2 Zelezniski promet

Transport po zZelezniskih tirih je nadin pretovarjanja blaga in transporta ljudi izjemno
pomemben segment celotnega transportnega oZilja drzave. Zeleznice so skozi obdobje
novejSe zgodovine predstavljale enega izmed najpomembnejsih razlogov za napredek in
rast konkuren¢nosti drzav (Heranz-Loncan, 2006, str 853). Za razliko od zracnega in
pomorskega prometa je treba pri ZelezniSkem prometu, tako kot tudi pri cestnem, prometne
poti zgraditi preden se lahko za¢nejo uporabljati zanj namenjena transportna sredstva in
posledi¢no izvajati storitve. Z vidikov porabe energije, proizvajanja negativnih eksternalij
13



na okolje, prostora zahtevanega za vzpostavitev infrastrukture ter varnostnega aspekta ima
Zelezniski promet znatno prednost pred ostalimi transportnimi segmenti (Zgonc, 2003, str.
10). Podobnega mnenja sta tudi (Sternberg & Banks, 2006, str 21.), ki pravita, da v
primerjavi s cestnim transportom blaga, Zelezniski ponuja podjetjem konkuren¢no prednost
predvsem pri koli¢insko velikem pretovoru surovin in izdelkov nizjih vrednosti.

Vrste zelezniskih prog lahko delimo po ve¢ kriterijih. Glede na njihov namen jih
razvri¢amo med potniske, tovorne in mesane. Ce jih porazdelimo glede na $tevilo tirov jih
lo¢imo med enotirne, dvotirne ter tudi vectirne, ki pa pridejo v postev samo v blizini ve¢jih
prometnih sredis¢ih. Kategori¢no jih lo¢imo tudi po razli¢nih osnih obremenitvah, po vrsti
vleke, po tirni Sirini, po prenosu vle¢ne sile in ostalih faktorjih (Zgonc, 2003, str. 24).

2.2.1 Pretovor dobrin po ZelezniSkem omrezju

Statisticno gledano je zelezniski promet danes drugi najpogosteje uporabljen nacin
celinskega transporta v Evropi. Leta 2014 je bilo po njem pretovorjeno 18,4 odstotka vsega
blaga v Evropi (Eurostat, 2016a).

Ceprav je mogode z uporabo Zelezniskega prometa transportirati skoraj vse, se uporaba le
tega primarno uporablja za dobrine, kot so (Sternberg & Banks, 2006, str. 21):

e kmetijski izdelki (prevoz izdelkov in mehanizacije potrebne za obdelavo kmetijskih
zemljisc),

e avtomobili,

e gradbeni material,

e kemikalije in plastika,

e clektri¢ne naprave,

e gnojila,

e hrana,

e gozdne surovine: les, leseni polizdelki in izdelki,

e mineralne surovine: premog, Zelezova ruda, fosfati, pesek, apnenec in gramoz.

7 dodatnim vlaganjem v zeleznisko infrastrukturo se poveca zmogljivost le-te oz.
celotnega omrezja, ki je vezano nanj. Zmogljivost v tem primeru sicer ne moremo
opisovati kot staticno koli¢ino, saj je primarno odvisna od dveh glavnih faktorjev:
trenutnega stanja infrastrukture in voznega reda, ki se oblikuje glede na zahteve oz.
povprasevanje na trgu. Izdelava voznega reda temelji predvsem na Stirih faktorjih: Stevilo
vlakov v casovni enoti, njihova povprecna hitrost, zahtevana stabilnost in heterogenost
voznega reda. Kot je vidno na Sliki 6, so mozne razlicne kombinacije intenzivnosti
omenjenih Stirih faktorjev (Zgonc, 2012, str. 173).
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Slika 6: Bilanca zmogljivosti proge po Zgoncu
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Vir: B. Zgonc, Zelezniska infrastruktura, 2012, str. 173.
2.2.2 Vzdrzevanje Zelezniske infrastrukture

VzdrZevanje predstavlja pomemben faktor zmoZnosti obratovanja Zelezniskega omreZzja,
saj mora le-to izpolnjevati pric¢akovanja v povezavi z uéinkovitostjo in varnostjo. V vecini
primerov vzdrzevanje izvaja gospodarska javna sluzba, ki po prejemu koncesije ureja vse
nadaljnje aktivnosti in skrbi za vzdrZevanje in s tem omogoca tekoce opravljanje in visok
nivo storitev na zelezniSkem omrezju. VzdrZzevanje Zelezniskih prog lahko delimo na tri
segmente (Zgonc, 2012, str. 202):

e redno vzdrzevanje: omogoca konsistentno oz. normalno obratovalno sposobnost
ZelezniSkega omreZja. Sem spadajo preventivna vzdrZevanja, ki posledi¢no lahko
vodijo v popravke na posameznih enotah. Na podlagi podatkov pridobljenih iz merilnih
vozen] in ocen sploSnega stanja zgornjega ustroja se izdela nalrt za sistemati¢no
vzdrzevanje, ki se nato izvaja na dolo¢eno ¢asovno enoto:

¢ investicijsko vzdrzevanje: izvaja se na daljSa ¢asovna obdobja in v veliko primerih
predstavlja spremembo namembnosti delovanja. Za razliko od rednega vzdrzevanja se
investicijsko izvaja na daljSih odsekih proge, traja dlje Casa in prinasa vecje
spremembe;

e vzdrzevalna dela v javno Korist: sem spadajo razli¢ne nadgradnje, ki za razliko od
obnove proge omogocajo visje osne obremenitve in visje dovoljene hitrosti vlakov na
progah. Za razliko od prvih dveh, se ta dela izvajajo pod okriljem gospodarskih javnih
sluzb.
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2.2.3 Vpliv zelezniske infrastrukture na razvoj gospodarstva

Po trditvah Donaldsona (2017) je Siritev ZelezniSkega omrezja na primeru ZDA in Indije
vplivala izjemno pozitivno in sicer na tri na¢ine:

e investiranje v Zeleznisko infrastrukturo je znatno znizalo stroske menjave blaga. Tu se
ne uposteva le stroSek prevoza, temvec tudi stroSkovno ovrednotena tveganja kot na
primer trajanje transporta, moznost poskodbe blaga in moZnost nastajanja zastojev;

e izboljSana Zelezniska infrastruktura je zviSala koli¢ino izmenjanega blaga. V kolikor
gospodarstvo drzave ni v recesiji se koli¢ina izmenjanega blaga na ZelezniSkem
omreZju poveca ob padcu stroskov. Na primeru Indije je elasti¢nost znasala stiri, kar
pomeni, da se je ob padcu stroska Zelezniskega prevoza za en odstotek, menjava blaga
skozi le-tega povecala za Stiri odstotke;

e pozitivni uéinki vlaganja v Zeleznisko infrastrukturo mo¢no zasencijo strosSke njihove
vzpostavitve. V kolikor raven infrastrukture ni na najvi§jem nivoju oz. je mejna
koristnost vloZenih sredstev relativno visoka, pozitivni u¢inki prevladujejo nad stroski,
obenem je potrebno upostevati tudi dodatne faktorje. Eden izmed njih je t. i. “efekt
prelivanja,” kjer investicije v infrastrukturo s strani ene drZzave povecajo izmenjavo
blaga z drugo drzavo, ¢eprav slednja ni storila nic.

Na primeru Kitajske, ki je med letoma 1997 in 2007 izpeljala projekt nadgradnje in
posodobitve ZelezniSke infrastrukture in prometa, opazimo znatno rast pretovora blaga kot
tudi ljudi. Zaradi zmanjSanja trajanja potovanja in viSje frekvence prevozov se je
izmenjava blaga specificno med Kitajsko in drzavami Centralne Azije moc¢no povecala
(Xu, 2016, str. 129).

2.2.4 Financiranje Zelezniske infrastrukture

Tradicionalni nacin financiranja ZelezniSke infrastrukture izhaja iz interne alokacije
sredstev v drzavi v specifi¢cno dolo¢ene prora¢une, namenjene izgradnji oz. nadgradnji.
Obenem pa praksa vsebuje tudi primere javno-zasebnega partnerstva ter zasebnih,
koncesijsko podprtih investicij podobnih kot pri cestnem prometu (Raghuram & Ravi
Babu, 1999, str 18).

Poplacila morebitnih dolgov, nastalih zaradi pomanjkanja internih prora¢unskih zmoznosti
se pokriva tudi iz pobiranja uporabnin novozgrajenih/obnovljenih transportnih poti
(Damijan & Groznik, 2013, str. 52). V Sloveniji se uporabnina placuje kot fiksni znesek na
vsak kilometer, ki ga vlak opravi (Slovenske Zeleznice, 2017).
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2.3 Pomorski promet

Pomorski promet definiramo kot transport tovora in ljudi ¢ez vodo med dvema
pristaniSkima mestoma oz. lukama. Skupaj s cestnim in ZelezniSkim ter v nekaterih
primerih re€nim prometom tvorijo komplementarno sestavljeno logisti¢no storitev,
posledicno je v ta namen v prometu blaga urejena univerzalna standardizacija
kontejnerskih zabojnikov, ki omogoca lahek pretovor iz enega nacina transporta na
drugega (Panayides, 2006, str. 4).

Tako v preteklosti kot danes se pristani$¢a srecujejo z neprestanim tehnoloskim napredkom
in z vse ostrejSimi zahtevami po optimizaciji delovanja, saj so zaradi vse vecjih koli¢in
tovora na ladjah v to prisiljeni. Zaradi vse ve¢jih ladij, ki so dandanes v uporabi in
presegajo velikostna razreda Panamax in Novi Panamax, morajo konstantno dodajati in
poglabljati pomole, tudi do osemnajst metrov (Tsinker, 2004, str. 1). Pri planiranju razvoja
pristanis¢ mora le-to tesno sodelovati z drzavo, saj je njegovo delovanje moc¢no odvisno od
povezovalne infrastrukture v obliki ceste ali zeleznice. Kupci, ki blago transportirajo,
imajo rajsi visok nivo celovite logisti¢cne ponudbe med tocko A in B in ne le posami¢nih
segmentov (Damijan & Groznik, 2013, str. 11).

2.3.1 Pretovor dobrin po pomorskem prometu

Slika 7: Pretovor blaga v evropskih pristanicih v letih 2005 in 2015 (v tisoc ton)
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Vir: Eurostat, Sea transport of goods, 2016b.
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Evropa je z 3.8 milijarde tonami pomorskega prometa v letu 2015 dosegla nov visek, saj je
v primerjavi z letom 2014 pretovor blaga povecala za 1,4 odstotka. V primerjavi z letom
2009, ko je Evropo prizadel udarec gospodarske krize z najve¢jo mocjo, je pretovor vecji
za 10,8 odstotka. Med drzavami je najbolj izstopala Nizozemska, ki je v letu 2015 s skoraj
600 milijoni ton bila najbolj pomorsko aktivna drzava (Eurostat, 2015).

Pretovor blaga znotraj Evrope je v letu 2015 znaSal 1,8 milijarde ton. Po koli¢ini
prejetega blaga s strani ostalih evropskih drzav je Mediteransko morje predstavljalo
najve¢jo ciljno destinacijo z 29 odstotki trznega deleza, sledita mu Severno morje in
Baltsko morje s 26 oz. 22 odstotki (Eurostat, 2017).

Slika 8: Pretovor blaga znotraj evropskih drzav glede na ciljno destinacijo (v %)
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Vir: Eurostat, Maritime transport statistics, 2017.
2.3.2 Vpliv pristanis¢ na mednarodno menjavo

Napredek v storitvah mednarodnega transporta je eden izmed glavnih razlogov za
ohranjanje oz. nadaljevanje ekonomske globalizacije. Stroski pretovora blaga z ladjo skozi
pristani§¢a imajo podoben vpliv kot na primer cestnine in Zelezni§ke uporabnine. Le ti
posledi¢no,v dolo¢eni meri, pogojujejo uvoz in izvoz dolocenih specifi¢nih dobrin v in iz
drzave. V primeru visokih transportnih stro§kov se na strani uvoza dvigne cena uvozenih
dobrin, obenem pa se na strani izvoza zmanj$a dobi¢konosnost domacih podjetij, v
nekaterih primerih celo izguba prisotnosti na dolo¢enih trgih (Sanchez et al, 2003, str 200).
Zaradi tega razloga je v drzavnem interesu imeti dobro urejeno pomorsko infrastrukturo
oz. pristanis¢a. Stevilo in namembnost tako obstoje¢ih, kot tudi potencialnih novih
pristani$¢ se dolo¢i ob upostevanju §tirih faktorjev (Tsinker, 2004, str. 9):
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e nacionalna in regionalna razvojna politika,

e raven transportne infrastrukture v notranjosti drzave ter povezovalne infrastrukture,

e obstojeCe zmoznosti pristani$¢ in potencial za razvoj,

e napoved morebitnih sprememb pretovora v prihodnosti za vsako pristani§ce oz. regijo.

Ob stroskih prevoza in pretovarjanja je potrebno spremljati tudi zahtevan nivo storitev
ponudnikov le-teh. Zaradi spreminjajo¢ih se zahtev, kot so na primer kar se da malo
stroskov zalog, hitra dostava in podobno, se je povecal relativni delez stroSkov transporta,
medtem ko se je relativni deleZ stroskov zalog ob¢utno zmanjsal (Sanchez et al, 2003, str.
201). Glede novih logisti¢nih konceptov, ki postajajo v pomorskem sektorju obéutno bolj
pomembni so pravocasnot dobave v Zelji po odpravljanju zalog (angl. Just In Time),
upravljanje brez zalog (angl. Zero Inventoy) in koncept »od vrat do vrat« (angl. Door to
door). Prva dva se navezujeta na osredoto¢enost pri minimiziranju oz. odpravljanje zalog,
medtem ko tretji strmi k ¢im vi§jemu nivoju storitve za kupca (Damijan & Groznik, 2013,
str 11.).

2.4 Letalski promet

Letalski promet je izmed vseh zvrsti transporta najnovejsi, saj s svojim nastankom v 20.
stoletju daje nove moznosti transporta blaga in ljudi. Posebnost letalskega prometa je, da
ne potrebuje posebne podlage kot se npr. cesta, tirnice ali voda, da lahko uspesno opravlja
svojo dejavnost. Danes spada med najhitrejSe rastoce sektorje, saj s priblizno pet odstotno
letno rastjo pri pretovoru tako dobrin kot ljudi narekuje podvojitev aktivnosti na priblizno
vsakih 15 let (Janié, 2009, str. 1).

Slika 9: Svetovni pretovor blaga z letalskim prometom
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Vir: Worldbank, Air transport freight, 2016.
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Slika 10: Pretovor blaga z letalskim prometom v Euro-obmocju
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Vir: Worldbank, Air transport freight, 2016.

Splosni oz. komercialni letalski promet danes predstavlja najvecji delez v aerodromskem
sektorju glede na stevilo letal, pilotov ter pristajalis¢ (Wensveen, 2007, str. 112). Zaradi
ucinkov globalizacije in globalnih migracij je letalski transport danes obravnavan kot eden
izmed najpomembnejSih na¢inov transporta predvsem ljudi, ima pa tudi relativno majhen
trzni delez. Vendar to Se ne pomeni, da v zadnjih desetletjih letalski pretovor blaga
konsistentno ne raste. Ravno nasprotno saj je z izjemo svetovne gospodarske krize belezil
stabilno ve¢ let trajajoco rast pretovora dobrin in ljudi (Worldbank, 2016).

Za razliko od ostalih nadinov transporta je letalski promet v ospredju predvsem v
segmentih kot so (CNF Freight Services, 2014):

e hitrost — predstavlja najhitrej$i naéin transporta dobrin po svetu, saj lahko ne glede na
lokacijo v ve€ini primerov dostavi v enem dnevu;

e varnost — za razliko od kopenskega prometa, kjer je potrebno uposStevati promet,
zastoje, nesrece in ostale ovire, je letalski promet veliko bolj predvidljiv in varen. Dlje
kot dobrine potujejo do svojega cilje, vecje so moznosti za nepredvidene zaplete;

¢ raznolikost poSiljanja — z letalskim prometom je mozno posiljati veliko razli¢nih
zvrsti dobrin, Ceprav se v vecini primerov uporablja za transport manjsih in lazjih
dobrin vecjih vrednosti;

e manjsa verjetnost poSkodbe dobrin — ob sicer na splo$no varnejSem potovanju, je pri
zratnem transportu veliko manj premikanja, prestavljanja in prenatovarjanja dobrin,
kar zmanjSuje verjetnost nastanka poskodb.
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Ima pa tudi svojo negativne znacilnosti:

e stroski — predstavlja najdrazji nacin transporta dobrin. Zaradi visokih investicijskih
vlozkov, vzdrzevalnih stroskov in ostalih faktorjev omejujejo svoje delovanje na
izdelke visoke vrednosti in podjetja, ki Zelijo visok nivo storitve pri svojih kupcih;

e prostorska limitacija — vsako letalo ima moznost natovoriti dolo¢eno tezo dobrin o0z.
zapolniti dolo¢en prostor na letalu. Nestandardno oblikovane posiljke utegnejo zavzeti
vec prostora, kot le njihov volumen in bo posledi¢no transport le-teh stal ve¢. Podoben
problem imajo manjse, a izjemno tezke posiljke, ki onemogocajo zapolnitev letala;

e vreme — Ceprav ni nevarnosti v obliki zastojev, prometa in ostalih faktorjev, je vreme
tisto, ki pogojuje letalskemu prometu, saj nanj ne moremo vplivati.

2.4.1 Vpliv letalske infrastrukture na razvoj gospodarstva

Letalski transport in nanj vezana infrastruktura predstavljata pomemben ekonomski sektor
vsake drzave. Vzpostavitev le-te zagotavlja moZnost transporta ljudi in daje priloZnost
svojim podjetjem za prodiranje na nove globalne trge s tem pa posledi¢no tudi rast
gospodarske aktivnosti (Oxford Economics, 2014, str. 7).

Vplive lahko razdelimo na (Air transport action group, 2004, str. 5):

e direktne — zaposlitve v letalskem sektorju; sem spadajo vsi posamezniki od pilotov in
stevardes vse do zaposlenih v sprejemnicah. Globalno je v tem sektorju zaposlenih pet
milijonov ljudi, od tega pri prevoznikih in na letalis¢ih priblizno 4,3 milijona;

e indirektne — zaposlitve v letalski oskrbovalni verigi; priblizno 5,8 milijona ljudi je
zaposleno v dobaviteljski ter storitveni verigi, ki spremlja razvoj in delovanje
letalskega prometa. Tu upostevamo veliko sektorjev kot na primer v energetskem
sektorju, dobavitelji letalskega goriva, razvijalci novih programskih resitev, dobavitelji
maloprodajnih izdelkov in podobno.

Poznamo tudi povzroCilne oz. inducivne, kjer zaznamo povecanje kupne moc¢i zaradi
posameznikov, ki so zaposleni kot rezultat direktnih in indirektnih vplivov (Oxford
Economics, 2014, str. 8).

Splosno gledano, vlaganje v letalsko infrastrukturo in aktivnost moc¢no vpliva na
mednarodno menjavo blaga in turizem. Na makroekonomski ravni je rezultat viden v
obliki rasti BDP-ja drzave, rasti zaposlenosti in rasti davénih prejemkov, kar omogoca
drzavi nadaljnje prelivanje sredstev v druga podrocja. (Oxford Economics, 2014, str. 7)
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3. EMPIRICNI DEL — PREDSTAVITEV METODE RAZISKOVANJA

V okviru empiricnega dela najprej analiziram trenutne razmere v slovenski transportni
industriji. Ob upostevanju trenutnih evropskih smernic in trendov Zelim v ospredje
postaviti za Slovenijo strateSko najbolj pomembne projekte v vseh Stirih obravnavanih
transportnih sektorjih. Prav tako Zelim opozoriti na dolocene projekte, ki ne bi smeli
spadati v visoko-prioritetni investicijski nacrt Republike Slovenije.

Poleg analize znatne koli¢ine sekundarnih podatkov s strani ministrstev, fakultet,
inStitutov in ostalih subjektov in posameznikov, ki so vpeti v ta sektor, sem opravil dva
intervjuja na ministrstvu za infrastrukturo v Zelji po pridobitvi dodatnih podatkov in
argumentacij pri posameznih projektih.

Sprva sem opravil dalj$i intervju s podsekretarjem mag. Damjanom Horvatom, ki na
Ministrstvu za infrastrukturo Ze dvajset let deluje na Direktoratu za letalski in pomorski
promet — Sektor za letalstvo.

Prav tako sem opravil $e en daljsi intervju z g. Zarkom Pregljem, ki trenutno deluje na
Direktoratu za letalski in pomorski promet — Sektor za pomorstvo, kjer je aktivno vpet na
delovanje Luke Koper. Pred tem je nekaj let prezivel kot drzavni sekretar na Ministrstvu
republike Slovenije za promet in zveze, kjer je deloval na sektorju za ceste. V preteklosti je
deloval tudi kot ¢lan nadzornega sveta pri Druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (v
nadaljevanju DARS).

Na podlagi pridobljenih informacij sem nato izdelal investicijski model po posami¢nih
transportnih sektorjih za stratesko najbolj problemati¢ne in pomembne odseke v Republiki
Sloveniji. Opisal sem problematiko posami¢nega odseka, vire financiranja in definiral
Casovnico za pripravo dokumentov, pri¢etek izvedbe del in njihov zakljucek. V nekaterih
primerih sem izrazil nasprotovanje do izvedbe doloc¢enih projektov, za katere sem z
racionalno podanimi argumenti menil, da niso potrebni. Pri doloc¢anju rokov za doseganje
posamicnih ciljev pri projektih sem si pomagal s primerjavo podobnih projektov v
preteklosti, na doloc¢ena pa sem dobil odgovor pri g. Preglju.

3.1 Analiza trenutnega stanja prometa blaga in transportne strukture v
Sloveniji

Slovenija ima s svojo geografsko lego dobre moZnosti za razvoj svoje prometne
infrastrukture. Polozaj ob severnem koncu Jadranskega morja predstavlja izto¢nico za
pretovor ladijskega prometa na cestnega in Zelezniskega v severno, srednjo in vzhodno
Evropo. Rezultat tega je najhitreje rastoa luka na severnem Jadranu — Luka Koper
(Groznik & Damijan, 2013. str. 1).
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Od leta 1991 naprej, ko so bili v Pragi na pan-evropski konferenci dolo¢eni pan-evropski
koridorji z namenom povecanja menjave blaga med zahodno in vzhodno Evropo, je
Slovenija zasedla pomemben strateski polozaj s svojo lego tako na petem kot tudi desetem
pan-evropskem koridorju (Hanzi¢ & Cesnik, 2014). V Sloveniji se je za obdobje od 2007
do 2013 v skladu z nacionalnim strateskim okvirjem prioritetno obravnaval peti, vse-
evropski koridor. Rezultat takega prioretiziranja je viden v poudarjanju pomembnosti
gradnje drugega tira na relaciji Diva¢a-Koper (Godec & Jurse, 2010, str. 374)

Iz slike 11 vidimo potek tako petega, kot tudi desetega pan-evropskega koridorja:

e V. panevropski koridor: Benetke — Trst — Koper — Ljubljana — Maribor — Budimpesta
— Uzhhorod — Lvov.

¢ X. panevropski koridor: Salzburg — Ljubljana — Zagreb — Beograd — Ni§ — Skopje —

Veles — Solun.

Slika 11: Potek vseh desetih pan-evropskih transportnih koridorjev
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Vir: K. Hanzi¢ & S. Cesnik, Projekti in razvoj slovenske Zelezniske infirastrukture, 2014.

Potek obeh panevropskih koridorjev skozi Slovenijo ter nanj vezanih terminalov in
logisti¢nih centrov je viden na Sliki 12.
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Slika 12: Potek petega in desetega pan-evropskega koridorja skozi Slovenijo

REPUBLIKA
AVSTRUA REFUBLIMA

REPUBLIKA
MALLIA

V. IN X VSE . EVROPSX)
TRANSPORTNI KORIDOR

V.ouse-ewropshl horidor
X vse-avropshl heridor
. Terminalogistiénl carter

© Bl i gl Ouweindl dir Setwsann, S 2000

Vir: A. Godec & L. JurSe, Evropski prometni koridorji preko Republike Slovenije in nova Zelezniska proga
Divaca-Koper, 2010, str. 374.

TEN-T vseevropsko prometno omreZzje je bilo vzpostavljeno z januarjem 2014, ko se je
Evropska Unija odloc¢ila vzpostaviti novo mednarodno infrastrukturno transevropsko
tranportno politiko imenovano TEN-T (angl Trans-European Transport Network). Namen
nove ureditve je izboljsati povezave med drzavami ¢lanicami Evropske unije, odpraviti
ozka grla v koridorjih ter spodbuditi tehni¢ne posodobite za vsesplosni dvig standardov
zelezniSkega prometa. V ta namen bo do leta 2030 namenjenih 700 milijard evrov javnega
in zasebnega kapitala za investiranje v najbolj pomembne povezave in ozka grla (Evropska
komisija, 2016).

Do leta 2050 zeli EU razviti ¢im bolj konkurenéen, trajnostno naravnan in inovativno
celovit prometni sistem. V Zelji po doseganju zastavljenih ciljev je treba povezati cestni,
Zelezniski in zracni, kot tudi pomorski in celinsko plovni promet, saj lahko le tako
zagotovijo boljSo mobilnost tako blaga kot oseb in boljSo gospodarsko, socialno in
teritorialno povezanost EU. V ta namen je EU podprla projekt TEN-T s sredstvi iz
kohezijskega sklada, Evropskega sklada za regionalni razvoj ter s posojili Evropske
investicijske banke (Prosen, 2012, str. 1).

Predlog TEN-T omrezja predvideva dva nivoja vzpostavitve. Najprej je definirano t. i.
jedrno omrezje, ki predstavlja ozko omrezje in iz obstojecih smernic in nacrtov vkljucuje
prednostne projekte. Implementacija tega nivoja naj bi se konc¢ala do leta 2030, medtem ko
naj bi ostali projekti, ki ne spadajo v ozko omrezje bili zakljuceni do leta 2050 (Groznik &
Damijan, 2013, str. 4).
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Prenovljeno osrednje oz. ozko omreZje, vzpostavljeno do leta 2030 bo vkljucevalo (Prosen,
2012, str 1):

e priblizno 15.000 kilometrov Zelezniskih tirov, posodobljenih za voznjo hitrih vlakov,
e 37 kljucnih letalis¢, ki bodo z Zelezniskim transportom povezana z vecjimi mesti,

e 83 glavnih evropskih pristanis¢, ki bodo imela na voljo cestne in Zelezniske povezave,
e 35 drugih ¢ezmejnih projektov, ki bodo zmanjsevali vpliv ozkih grl.

Slika 13: Potek vse-evropskega TEN-T omrezja
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Vir: Evropska komisija, New EU infrastructure policy, 2013.

Slovenija je znotraj TEN-T omrezja vkljucena v t. i. Sredozemski koridor, ki se na
zahodu pri¢ne v mestu Algeciar, potuje mimo Madrida, Barcelone, Lyona in Torina do
Kopra. Nato mimo Ljubljane in Maribora nadaljuje pot proti Budimpesti in Ukrajini. Iz
slike 14 je prav tako razviden potek koridorja Baltik-Jadran, ki pa se bo izognil Sloveniji.
Le-ta bo ob prihodu v Gradec nadaljeval pot mimo Celovca, Beljaka, zaobsel Slovenijo po
zahodni strani in se spustil juzno do treh italijanskih pristanis¢: Trst, Benetke in Ravenna.
S tem se tudi mo¢no omeji potencial nadaljnje rasti pretovora v Luki Koper (Prosen, 2012,
str. 4). Potek obeh omenjenih koridorjev je viden na Sliki 14.
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Slika 14: Potek Sredozemskega in Baltsko-Jadranskega koridorja
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Vir: M. Prosen, 2012, Slovenija na seciscu koridorjev, str. 4.

Projekti, ki so v Sloveniji vkljuceni v t. i. jedrno TEN-T omrezje in predstavljajo
posledi¢no prioritetno postavljene projekte, ki morajo biti implementirani do leta 2030 so
(Groznik & Damijan, 2013, str. 5):

e celotni prometni kriz, razen os od letaliS¢a Joze Pucnik, ki potuje mimo Jesenic in
Avstrije do Miinchna,

e dve jedrni multimodalni logisti¢ni platformi, ki se bosta nahajali v Kopru in Ljubljani,

e pristani§¢e Luka Koper, ki je dolo¢eno kot jedrno pristanisce,

e letalis¢e JoZeta Pu¢nika v Ljubljani,

e cCezmejno jedrno vozliS€e za vzpostavitev povezave z zahodnim Balkanom, postavljeno
na lokaciji Obrezje-Dobova.

Ostali projekti v Sloveniji, ki pa spadajo v t. i. celovito TEN-T omreZje pa so:
e avtocestni in Zelezniski odsek od letalis¢a Joze Pucnik Ljubljana,
e multimodalna logisti¢na platforma Maribor,

e letalis¢i Edvarda Rusjana Maribor in Portoroz,
e avtocestna odseka Ptuj-Gruskovje ter Novo Mesto-Metlika.
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3.1.1 Cestni promet in infrastruktura v Sloveniji

V Sloveniji se cestna infrastruktura oz. javne ceste delijo v dve skupini - drzavne in
obcinske ceste (Ministrstvo za infrastrukturo, 2013). V sektorju drzavnih cest je v skladu z
zakonom o Druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (v nadaljevanju DARS) (ZDARS-1,
Uradni list RS §t. 97, dne 3. december 2010) druzba DARS d.d. pooblas¢ena za izgradnjo
in vzdrzevanje v skladu z Nacionalnim programom izgradnje avtocest v Republiki
Sloveniji, le-to pa izvaja kot samostojni subjekt s svojim proratunom. Posledi¢no je nanj
bila prenesena vsa Ze zgrajena in Se nedokoncana infrastruktura, kot tudi vsi obstojeci
dolgovi, ki so bili najeti za financiranje le-te (Groznik & Damijan, 2013, str 20).

Slika 15: Slovensko cestno omreZje
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Vir: Ministrstvo za infrastrukturo, Javne ceste december 2013, 2014.

Leta 2014 je druzba DARS d.d. upravljala s priblizno 770 kilometri ceste (skupaj s
prikljucki), od tega je bilo 677 kilometrov avtocest ter 93 kilometrov hitrih cest. Pod
upravljanjem Direkcije za infrastrukturo je bilo 5.954 kilometrov glavnih in regionalnih
cest, medtem ko je bilo pod upravo ob¢in oz. ob¢inskih cest 32.150 kilometrov lokalnih
cest in javnih poti. Skupno je bilo leta 2013 v Sloveniji na razpolago voljo 38.874
kilometrov cest (Ministrstvo za infrastrukturo, 2013).
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Cestni blagovni prevoz v Sloveniji se je v zadnjih letih oblutno povecal, saj so
prevozniki zaradi zastarele in slabo preto¢ne Zelezniske infrastrukture prisiljeni uporabljati
cestno infrastrukturo. Ce primerjamo koli¢ino opravljenih tonskih kilometrov med letoma
2007 in 2016, ki sta vidni na tabeli 1, ugotovimo, da se je le ta povecala za priblizno 36,3
odstotka glede na leto 2007, ko je Slovenija postala ¢lanica EU (Statisti¢ni urad Republike
Slovenije, 2017).

Tabela 1: Cestni blagovni prevoz v Sloveniji (v tonskih kilometrih)

Kolicina Rast/padec
Obdobje opravljenih tonskih glede na
kilometrov predhodno leto

2004 9006,6

2005 110324 22,49%
2006 12112,1 9,79%
2007 137339 13,39%
2008 16260,7 18,40%
2009 14762 -9,22%
2010 15931 7,92%
2011 16438 3,18%
2012 158879 -3,35%
2013 15905 0,11%
2014 162723 2,31%
2015 17921,5 10,14%
2016 187153 4.43%

Vir: Statisticni urad Republike Slovenije, Cestni blagovni prevoz, 2017.

Obremenjenost cest se doloca po kriteriju vezanim na povprecnem letnem dnevnem
prometu (v nadaljevanju PLDP). Ceste, kjer PLDP presega mejno obremenjenost, ki znaSa
50 odstotkov kapacitete le-te, so obcutno bolj izpostavljene gne¢am in nesre¢am. V veliko
primerih do teZav in zastojev pride, ko se lokalna cesta z relativno nizkim PLDP-jem
prikljuci na avtoceste in hitre ceste, ki imajo obcutno visji PLDP. Pri obremenjenosti ceste
delimo na tri kategorije (DARS, 2014):

e avtoceste in hitre ceste — kapaciteta 66.000 vozil/dan, mejna obremenjenost 33.000
vozil/dan,

e glavne ceste — kapaciteta 30.000 vozil/dan, mejna obremenjenost 15.000 vozil/dan,

e regionalne ceste — kapaciteta 20.000 vozil/dan, mejna obremenjenost 10.000 vozil/dan.
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Ceste 0z. odseki, kjer PLDP presega mejno obremenjenost in se priblizujejo oz. presegajo
kapaciteto ceste in predstavljajo problemati¢ne toc¢ke v prihodnosti so leta 2014 bile:

e Ljubljanski obro¢:
odsek zahodna ljubljanske obvoznice A2 Brdo-Kozarje - PLDP 70.380,
odsek severne ljubljanske obvoznice H3 Savlje-Industrijska cona Siska — PLDP
63.842,
odsek juzne ljubljanske obvoznice Al Peruzzijeva-Barjanska — PLDP 62.966,
odsek vzhodne ljubljanske obvoznice Al Litijska — Malence — PLDP 58.900.
e Primorska cesta Al:

- odsek Brezovica-Vrhnika — PLDP 57.475
e Stajerska avtocesta Al:

- odsek Domzale-Sentjakob — PLDP 51.264.
e (Gorenjska cesta A2:

- slovensko-avstrijski enocevni predor Karavanke — PLDP 8.456
e Obalna hitra cesta HS:
- odsek Bertoki-Koper — PLDP 36.820.

Rezultat skozi leta vse vedje obremenjenih slovenskih cestis¢ je viden predvsem na
pregledu stanja prometnih pasov avtocest na podlagi vizualnega ocenjevanja, kjer
izstopa predvsem v zadnjem desetletju rast absolutne dolZine cest, ki se uvr§¢ajo v
kategorije mejno, slabo in zelo slabo. Obenem je moc razbrati, da relativni delez teh cest
ne raste, kar pa e ne pomeni, da ni treba opraviti ve¢ja vlaganja v obnovo cestis¢ (Groznik
& Damijan, 2013, str. 21).

Tabela 2: Stanje in dolZina prometnih pasov na avtocestah na podlagi vizualnih ocen (v
kilometrih in relativnih deleZih znotraj leta)

2004/
1 2002 2 2011
999 00 2005 007 0
3845 | 638 86,52 | 92,78 | 61,65
Zeloslabo | (33%) | (4,4%) | 4,9%) | 4.9%) | 2.5%)

54,75 69,35 53,37 103,56 | 157,93

Slabo 4,6%) | (4.8%) | (3.0%) | (5.5%) | (6.4%)
90,1 52,3 61,83 129 122

Mejno (7,6%) | (3,6%) | (3,5%) | (6,8%) | (4,9%)
1272 | 778 14226 | 247,56 | 325,97

Dobro (10,7%) | (5.4%) | (8,0%) | (13,1%) | (13,2%)

8762 | 1174,6 | 14282 | 13213 | 1802,33
Zelo dobro | (73,8%) | (81,7) | (80,6%) | (69,7%) | (73,0%)

Vir: A. Groznik, & J. Damijan, Resolucija o razvoju slovenske logistike in transportne infrastrukture, 2013,
str. 21.
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Slika 16: Stanje in dolZina prometnih pasov na avtocestah na podlagi vizualnih ocen
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Vir: A. Groznik & J. Damijan, Resolucija o razvoju slovenske logistike in transportne infrastrukture, 2013,
str. 21.

3.1.2 Zelezniski promet in infrastruktura v Sloveniji:

Slovenija je v zadnjih desetletjih prioritetno obravnavala predvsem gradnjo in razvoj
cestne infrastrukture, medtem ko je Zeleznidka infrastruktura bila skoraj zanemarjena. Ce
pogledamo podatke med 1993 in 2013, vidimo, da je v tem casu bilo zgrajenih kar 412
kilometrov avtocest in le 27 kilometrov Zelezniskih tirov. Edini realizirani projekt v tem
¢asu je bila vzpostavitev enotirne proge med Mursko Soboto in HodoSem, s katero je
Slovenija vzpostavila povezavo z Madzarsko ter posledi¢no povezala celotni Mediteranski
koridor, kjer bo v prihodnosti verjetno potrebno zgraditi Se drugi tir v Zelju po doseganju
dvotirne kapacitete na relaciji Italija/Koper — Divaca — Ljubljana — Zidani most -
Pragersko — Hodo$ (Groznik & Damijan, 2013, str 31).

Danes imamo v Sloveniji skupno 1.207,7 kilometrov prog, od tega 333,5 kilometra

dvotirnih ter 874,2 kilometra enotirnih. Skupna dolzina tirov znaSa 1.541,1 kilometra.
Potek posamicénih prog je viden na Sliki 16 (Slovenske Zeleznice, 2017).
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Slika 17: Potek slovenskih Zelezniskih prog glede na Stevilo tirov
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Vir: Slovenske Zeleznice, Program omrezja, 2017.

Proge delimo po pomembnosti na glavne in regionalne. Med glavne spada celoten del
sredozemskega koridorja od Trsta/Kopra do Hodosa, odsek Zidani Most-Dobova, odsek
Ljubljana-Jesenice, odsek Pivka-Ilirska Bistrica ter odsek Pragersko-Sentilj. Vse ostale
proge spadajo pod regionalne (Slovenske Zeleznice, 2017).

Zgornji ustroj: Zgornji ustroj ZelezniSke proge je sestavljen iz tirnic, pritrdilnega in
veznega pribora, pragov ter tirne grede s tamponskim slojem. Na zgornjem delu ustroja se
odpravlja precejSen del napak na tirth s katerimi se upocasnjuje obraba materiala.
Omogoca tudi dopustno osno obremenitev proge. Iz podatkov je razvidno da ima dobrih 95
odstotkov vseh prog nosilnost 20 ton/os ali ve¢. V Sloveniji poznamo sicer §tiri razli¢ne
osne obremenitve (Slovenske Zeleznice, 2017):

e 16 ton/os— 12,7 km oz. 1 odstotek vseh prog,

e 18 ton/os —47,3 km oz. 3,9 odstotka vseh prog,

e 20 ton/os - 682 km oz. 56,6 odstotka vseh prog,

e 225 ton/os —466,1 km oz. 38,6 odstotka vseh prog.

Osne obremenitve posami¢nih odsekov na slovenskem ZelezniSkem omreZju je mogoce
videti na Sliki 18.
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Slika 18: Najvecja dovoljena osna in dolZinska obremenitev prog v Sloveniji
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Vir: Slovenske Zeleznice, Program omrezja, 2017.

Zahteve TEN-T za Zeleznisko omrezje: V skladu z zahtevami TEN-T omrezja so bili
postavljeni minimalni standardi, ki jih morajo izpolnjevati Zeleznisko omreZje, ki lezi na
koridorju (Groznik & Damijan, 2013, str 44):

e 7Zelezniska infrastruktura mora biti interoperabilna, kar pomeni, da je na voljo vsem
subjektom v EU, obenem pa medsebojno povezana na ravni informacijskih in
komunikacijskih sistemov med upravljalci in prevozniki,

e proge morajo biti opremljene z evropskim sistemom za ZelezniSko upravljanje (v
nadaljevanju ERTMS/ECTS sistemom). Sistem predstavlja nov skupen digitaliziran
signalizacijski sistem, ki bi povecal konkurenénost tovornega in potniskega
ZelezniSkega prometa, obenem pa bi predstavljal tehnoloski preskok Stevilnih
obstojecih sistemov (Evropski parlament, b.1.),

e proge, ki lezijo na omreZju morajo biti v celoti elektrificirane. Na progi sredozemskega
koridorja v Sloveniji je trenutno elektrificirana celotna pot, z letom 2016 tudi do
nedavno Se ne-elektrificiranega odseka Pragersko-Hodos (S1. Zeleznice, 2017, str. 32).

e osna obremenitev prog mora dosegati 22,5 ton/os. V tem primeru bo treba nadgraditi
odseke Divaca-G.Lezece, Zidani Most-Celje ter Ponikva-Murska sobota, kar je
razvidno na Sliki 18 (Sl. Zeleznice, 2017, str. 30),

e infrastruktura mora omogocati doseganje hitrosti vsaj 100 km/h za tovorne vlake,
medtem ko naj bi potniski dosegali hitrosti do 160 km/h,

¢ infrastruktura mora omogocati voznjo vlakov, ki v dolzino merijo 750 metrov,
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e najvedji dovoljen nagib nivelete za nove proge je 12,5 milimetra/meter,

e nadziranje in zmanj$anje hrupa,

e proge na TEN-T omrezjih morajo imeti vso potrebno opremo za vstopanje in izstopanje
potnikov ter natovarjanje in raztovarjanje tovora. Opremljene morajo biti prav tako z
zadostnim Stevilom logisti¢nih platform ter tovornimi terminali.

3.1.2.1 Zeleznigki blagovni prevoz

Prevoz blaga je po prvotnem Soku gospodarske krize sicer v povprecju narascal, saj se je
zviSala koli¢ina pretovorjenih ton blaga in koli¢ina opravljenih tonskih kilometrov. Po
vrstah blaga prednjaci predvsem kategorija »Drugo blago«, ki predstavlja predvsem prevoz
nedolocljivega blaga v zabojnikih ter meSane vrste blaga, saj so ti leta 2015 predstavljali
30,4 odstotni delez vsega prevoza. Sledi prevoz rud in kamnin — 19,5 odstotni delez,
premog plin, nafta in derivati — 19,1 odstotni delez ter kmetijski, gozdarski in ribiski
proizvodi s 9,3 odstotnim deleZem.

Tabela 3: Notranji in mednarodni Zelezniski pretovor blaga v Sloveniji med letoma 2004 in
2015 (v tonah in tonskih kilometrih)

Spreme mba [ Tonski kilometri| Spre me mba

Leto Tone (1000) v %) (mio.) v %)
2004 16.193 3.149,3

2005 16.344 0,93 3.2449 3,04
2006 17.052 4,33 3.372,7 3,94
2007 17.575 3,07 3.602,8 6,82
2008 17.271 -1,73 3.520,1 -2,30
2009 13.774 -20,25 2.817,0 -19,97
2010 16.234 17,86 3.420,6 21,43
2011 17.024 4,87 3.7523 9,70
2012 15.828 -7,03 3.469,7 -7,53
2013 17.156 8,39 3.798,7 9,48
2014 17.989 4,86 4.110,1 8,20
2015 17.832 -0,87 4.1748 1,57

Vir: Statisticni urad Republike Slovenije, Zelezniski transport, 20135.
3.1.2.2 Zeleznigki potniski prevoz

Pri potniSkem prevozu vidimo drugacno sliko kot pri blagovnem, saj sta se Stevilo
prepeljanih potnikov in koli¢ina opravljenih potniskih kilometrov v povpre¢ju zmanjSevala
in sta leta 2015 znaSala manj kot pa leta 2004. Razlog za pomanjkanje rasti je mogoce
iskati predvsem na pomanjkanju novih investicij, neusklajenih voznih redov in
preusmeritvah dnevnih migracij na avtobuse ali osebne avtomobile (Statisti¢ni urad
Republike Slovenije, 2015).
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Tabela 4: Notranji in mednarodni prevoz potnikov po slovenskih tirih med letoma 2004 in
2015 (v stevilu potnikov in potniskih kilometrih)

Leto Potniki Sprememba Potniski Sprememba
(1000) v %) kilometri (mio.) v %)
2004 14.835 763,6
2005 15.742 6,11 776,6 1,70
2006 16.131 2,47 793,2 2,14
2007 16.123 -0,05 8123 2,41
2008 16.661 3,34 834,1 2,68
2009 16.355 -1,84 840,2 0,73
2010 16.220 -0,83 813.4 -3,19
2011 15.744 -2,93 773,2 -4,94
2012 15.512 -1,47 741,7 -4,07
2013 16.420 5,85 760,3 2,51
2014 14.837 -9,64 696,7 -8,37
2015 14.558 -1,88 709,3 1,81

Vir: Statisticni urad Republike Slovenije, Zelezniski promet, 2015.

3.1.2.3 Napoved prometa ter ocene zasiCenosti posamic¢nih prog na slovenskem
Zelezniskem omreZju

Po mnenju Groznika in Damijana (2013, str. 40) je pri upoStevanju rasti BDP-ja, rasti
pretovora v Luki Koper in splo$ne rasti uporabe zelezniSskega transporta, v Sloveniji
mozno napovedati prihodnjo zasi¢enost posameznih odsekov. Trenutno stanje slovenskega
Zelezniskega omrezja omogoca prevzemanje 22 milijonov ton. Po njunih napovedih naj bi
7e leta 2030 koli¢ina pretovora znasala 35 milijonov ton, medtem ko naj bi do leta 2050 ta
Stevilka znaSala 50 milijonov. V kolikor se v bliznji prihodnosti Zelezniska infrastruktura
ne bo posodabljala in nadgrajevala, bo Luka Koper prisiljena zaustaviti svoj razvoj oz.
rast, obenem pa bomo pri¢a tudi mo¢nemu zaviranju logisti¢nega sektorja v Sloveniji.

7 vidika zmogljivosti so problemati¢ne predvsem enotirne proge in sicer (Prometni institut
Ljubljana, 2010, str. 82):

e celoten odsek Koper-Divaca, kjer je v nac¢rtu dograditev drugega (dvojnega) tira,

e odsek Podnart-Lesce Bled na relaciji Ljubljana-Jesenice,

e odsek Maribor-Sentilj na relaciji Pragersko-Avstrija,

e odsek Pragersko-Murska Sobota, ki v letu 2016 Se vedno ni bil elektrificiran. Trenutno
je promet na tem odseku Se skromen, vendar je potrebno upostevati, da je to enotirna
proga, ki lezi na Sredozemskem koridorju.
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Slika 19: Zmogljivosti prog posamicnih odsekov ter ozka grla v Sloveniji
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Vir: Prometni institut Ljiubljana d.o.o., Studija razvoja oprtnega prevoza v Republiki Sloveniji, 2010, str. 82.
3.1.3 Pomorski promet in infrastruktura v Sloveniji

V Sloveniji imamo zaradi kratke obale (43 kilometrov) danes v obratovanju le Luko
Koper, ki pa zaradi dobrega poloZaja predstavlja atraktiven prehod ladijskega prometa na
evropska tla proti severu in vzhodu.

Luka Koper d.d. je sicer podjetje, ki ima od leta 2008 z Republiko Slovenijo sklenjeno 35-
letno koncesijsko pogodbo za vodenje vseh pristaniSskih dejavnosti, vzdrZevanje
infrastrukture, razvoj in nadaljnje investicije. Posledi¢no je v vecinski lasti Republike
Slovenije (51 %), medtem ko imajo deleze v njej tudi Slovenski drzavni holdig 11,13 %,
KD Skladi d.o.0. 4,98 % in Mestna ob¢ina Koper 3,14 % (Luka Koper, 2017a).

Obmocje pristanis¢a danes obsega 274 hektarjev kopenskih povrsin, na katerih je mozno

opraviti 28 ladijskih privezov. Posledi¢no je mo¢ opravljati dejavnosti kot so (Luka Koper,
2016, str. 20):

e storitve zbirnega in distribucijskega centra za vse blagovne skupine,

e sortiranje, paletiranje, tehtanje, oznacevanje in druge podobne storitve,
e upravljanje obmodja pristaniica,

e ponudba integriranih logisti¢nih resitev.
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Trenutno sta na voljo dva pomola, medtem ko se pripravljajo nacérti za gradnjo tretjega
pomola na severnem delu Luke, ki bi Se dodatno okrepil storitvene kapacitete luke. Prav
tako se nacrtuje poglabljanje bazenov ter podaljSevanje prvega in drugega pomola
(Groznik & Damijan, 2013, str. 18).

V lasti ima luka tudi nekaj drugih podjetij z namenom opravljanja razli¢nih logisti¢nih
dejavnosti. V 100-odstotni lasti ima naslednja podjetja: Luka Koper INPO d.o.0., Adria
Terminali d.o.o., Logis Nova d.o.0. in Adria investicije d.o.o. Prav tako ima 68,13-odstotni
delez v podjetju TOC d.o.o. in polovi¢ni lastniski delez v podjetjih Adria Transport,
Adriafin in Avtoservis (Luka Koper, 2017b).

Pretovor v Luki Koper je v zadnjih letih z izjemo leta 2009 moc¢no narascal. Leto 2009,
ko je zaradi globalne gospodarske krize luka zabelezila padec pretovora, je bilo zadnje
pred novim hitrim vzponom, kjer so nato leta 2014 so presegli mejo 18 milijonov ton, leta
2015 20 milijjonov ton in nazadnje leta 2016 mejo 22 milijonov ton. Podatki sami
prikazujejo konkuren¢ni polozaj Luke Koper in njen potencialni nadaljnji razvoj, saj je od
leta 2009 naprej povpre¢na letna rast pretovora znasala 7,75 odstotka. Ob upostevanju teh
podatkov lahko Luki Koper napovedujemo znatno rast tudi v prihodnosti, vendar le ¢e bo
imela na voljo vso potrebno komplementarno transportno infrastrukturo (Luka Koper,
2016, str. 32).

Tabela 5: Skupni pretovor med letoma 2005 in 2016 v Luki Koper (v tonah)

Leto Ladijski pretovor (v tonah)| Sprememba (v %)
2005 13.066.102

2006 14.030.732 738
2007 15.362.979 9,50
2008 16.050.448 447
2009 13.143.620 -18,11
2010 15.372.043 1695
2011 17.051.134 1092
2012 17.880.687 487
2013 17.999.662 0,67
2014 18.965.351 537
2015 20.711.872 921
2016 22.010.652 627

Vir: Luka Koper, Letno porocilo 2015, 2016.
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Slika 20: Skupni pretovor med letoma 2005 in 2016 v Luki Koper (v tonah)
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Vir: Luka Koper, Letno porocilo 2015, 2016.

Pretovor po razli¢nih blagovnim skupinah v Luki Koper je v vecji meri skoncentriran na
pretovor kontejnerjev ter pretovor sipkega in razsutega tovora. Vse bolj se povecuje tudi
pretovor avtomobilov, saj je v primerjavi z letom 2015 povecal za 26 odstotkov in je
znasal 1,14 milijonovo ton oz. 749.002 avtomobila. Tu prednjaci rast izvoza avtomobilov
namenjenih za Daljni vzhod. Prav tako se je povecal pretovor standardnih ladijskih
kontejnerjev (v nadaljevanju TEU kontejnerjev) in sicer za 7 odstotkov in je v letu 2016
znaSal 844.778 enot, kot je mozno videti na Sliki 21, ki prikazuje rast pretovora od leta
2005 (Luka Koper, 2016, str. 112).

Slika 2 1:Pretovor posamezne blagovne skupine v letih 2015 in 2016 v Luki Koper (v tonah)
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Vir: Luka Koper, Letno porocilo 2015, 2016.
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Na obmocju severnega Jadrana ima nase pristani$¢e kot konkurenco predvsem $tiri druga
pristani$¢a: Benetke, Trst, Ravenna in Reka. Med vsemi nastetimi ima Luka Koper Ze od
leta 2010 najvecji delez pretovora TEU konterjnerjev, saj ji je v zadnjih desetletjih uspelo
razviti izjemno konkuren¢no in sodobno urejeno pristani§¢e. Vseeno pa je potrebno
pozorno spremljati aktivnosti na konkuren¢nih pristanis¢ih, saj le-ta aktivno lobirajo pri
prevoznikih za vzpostavitev tovornih poti do konénih kupcev skozi njihova pristanis¢a in
njihove nadaljnje transportne infrastrukture (Groznik & Damijan, 2013, str. 13).

Na segmentu kontejnerskega pretovora je Luka Koper vodilno pristani§¢e na severnem
Jadranu, saj trdno zaseda prva mesto. Skupno je skozi pristanis¢a severnega Jadrana
imenovanega NAPA bilo v letu 2015 pretovorjenih 2,386 milijona TEU zabojnikov, kjer je
Luka Koper s 844 tiso¢imi imela 34,42-odstotni regionalni trzni delez. Leto kasneje se je
pretovor zabojnikov regionalno povecal in sicer za 3,86 odstotka, obenem se je povecal
tudi pretovor v Luki in sicer za priblizno 54.000 kontejnerjev, relativni trzni delez na
severnem Jadranu pa za 0,99 odstotne tocke. Podatki so vidni v tabeli 6 (Luka Koper,
2016, str. 25).

Tabela 6: Kontejnerski pretovor po severno-jadranskih pristaniscih (v TEU) ter delez
posamicnega pristanisca v severnem Jadranu v letih 2015 in 2016.

Severnojadransko pristanisce 2016 Delez (v %) 2015 Delez (v%)
Koper 844.778 35,41 790.736 34,42
Benetke 605.875 25,39 560.301 24,39
Trst 486.499 20,39 501.268 21,82
Ravena 234.511 9,83 244.813 10,66
Reka 214.348 8,98 200.102 8,71
Skupno 2.386.011 2.297.220

Vir: Luka Koper, Letno porocilo 2015, 2016.

Na segmentu pretovora avtomobilov spada Luka Koper prav tako med najbolj aktivne v
sredozemski regiji. V skupini petih najve¢jih sredozemskih pristanis§¢ na podrocju
avtomobilskega pretovora je leta 2015 zasedla tretje mesto z nekaj ve¢ kot 607 tiso¢imi
pretovorjenimi avtomobili. Med uvozenimi avtomobili prevladujejo predvsem avtomobili
azijskih blagovnih znamk (Luka Koper, 2015, str. 31). V letu 2016 se je pretovor
avtomobilov ponovno povecal in sicer na 749.002, kar pomeni rast za 141.676 enot oz.
23,32 odstotno rast v primerjavi z letom 2015 (Luka Koper, 2016, str. 9).
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Tabela 7: Ladijski pretovor avtomobilov v petih najvecjih sredozemskih pristaniscih ter
delez posamicnega pristanisca znotraj njih v letih 2014 in 2015

Severnojadransko pristaniSce 2015 Delez (v %) 2014 Delez (v%)
Barcelona 881.960 30,27 650.861 27,87
Valencia 607.547 20,85 417.497 17,88
Koper 607.326 20,85 518.893 22,22
Livorno 475.018 16,31 388.031 16,62
Pirej 341.386 11,72 359.665 15,40
Skupno 2.913.237 2.334.947

Vir: Luka Koper, Letno porocilo 2015, 2016.
3.1.4 Letalski promet in infrastruktura v Sloveniji

V skladu s sklepom o opredelitvi sistema javnih letalis¢ (Uradni list RS, $t 78/06) je vlada
Republike Slovenija dolo¢ila tri letalis¢a, ki nosijo status objektov drzavnega pomena:

o letalisce JoZeta Pu¢nika Ljubljana,
e letaliS¢e Edvarda Rusjana Maribor,
e letalisce Portoroz.

Posledi¢no je Ministrstvo za infrastrukturo v letu 2016 pricelo pripravo potrebnih drzavnih
prostorskih nacrtov (v nadaljevanju DPN) za nadaljnji razvoj in Siritev zgoraj omenjenih
letalis¢. Do tedaj je ministrstvo sledilo operativnemu programu razvoja okoljske in
prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013, kjer so se izvajale tri prednostne usmeritve
(Ministrstvo za infrastrukturo, 2016, str. 8):

e povecati prepustne sposobnosti zra¢nega prostora v Sloveniji,
e zmanjSati zamude v slovenskem letalskem prometu,

e omogociti ¢im bolj uéinkovit letalski promet v EU.

Letalis¢e JoZeta Pucnika Ljubljana je letalis¢e, ki se po prevzemu novih nemskih
lastnikov imenuje Fraport Slovenija in je trenutno najvecje in najbolj prometno v Sloveniji,
tako v segmentu prepeljanih potnikov kot tudi na ravni prepeljanega blaga. Do leta 2014 je
bilo letalis¢e v lasti Republike Slovenije, nato pa je bil 75,5-odstotni delez prodan
nemskemu podjetju Fraport AG. S svojo lego blizu prestolnice in gorenjske avtoceste si je

v zadnjih desetletjih zagotovilo vodilni poloZaj na slovenskem ozemlju (Ljubljana Airport,
2014).

Letalisce, ki se je nekdaj imenovalo letalis¢e Brnik, predstavlja pomemben faktor pri
regionalnem razvoju, saj je povprasevanje po mobilnosti tesno povezano z gospodarskim
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razvojem drzave oz. obmoc¢ja. Pripisujemo mu vplive kot so npr. : nizji stroski pretoka
trgovanja, vi$ji lokacijski faktor in hitri ter zanesljivi premiki potnikov in blaga. Vsi
pravkar omenjeni faktorji posredno vplivajo na razvoj regije in drzave (Aerodrom
Ljubljana, 2010, str. 31).

Ze leta 2014 je drzava skupaj z ob&ino Cerklje uskladila prostorske nadrte, ki bi letaliséu
omogocalo S§iritev in sicer gradnjo novega tovornega terminala, vendar se do danes gradnja
e vedno ni zacela. V nacrtih najdemo tudi gradnjo novega potniskega terminala v velikosti
priblizno 31.200 kvadratnih metrov in bi omogocala pretocnost 1.800 potnikov na uro.
Glede dostopa do letalis¢a se omenja moznost gradnje ZelezniSkega tira, vendar se je
prikljucitev letalis¢a na progo Ljubljana-Kranj-Jesenice izkazala za nesprejemljivo pri
okoljskih standardih ter investicijsko nerentabilna (Ministrstvo za infrastrukturo, 2016, str.
9). Drugi projekt, ki je prav tako vezan na ljubljansko letalis¢e, je gradnja obvoznice mimo
letalis¢a, ki bo omogocala boljsi in hitrejsi dostop. Celoten odsek bo dolg priblizno 2.350

Vv v

metrov in bo vseboval tri krozis¢a (Stergar, 2016).

7 dosezenim Stevilom 1,40 milijona potnikov je ljubljansko letalis¢e v letu 2016 bilo
vodilno v Sloveniji. V primerjavi s prej$njim letom, ko je letalis¢e sprejelo 1,43 milijona
potnikov je dozivelo 2-odstotni padec. Isto situacijo je mozno videti pri pretovoru blaga,
kjer prav tako drzi prvo mesto s 9092 pretovorjenimi tonami. V primerjavi z letom poprej,
ko je pretovor znasal 9013 ton je letalis¢e doseglo ena odstotno rast (Airports Council
International, 2016)

Letalis¢e Edvarda Rusjana Maribor je drugo najvecje letalis¢e v Sloveniji. Od Maribora
je oddaljeno priblizno 8 kilometrov, nahaja se v bliZini petega in desetega pan-evropskega
cestnega koridorja, obenem pa je oddaljeno le 800 metrov od ZeleznisSke proge. Leta 2012
so zaradi zahtev po loc¢evanju potnikov v schengenskem obmocju odprli nov potniski
terminal s kapaciteto 500.000 potnikov letno (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017).

Za razliko od ljubljanskega letalis¢a ima mariborski v zadnjih letih ob¢utno manj prometa.
V letu 2016 je letalis¢e sprejelo samo 6.832 potnikov. V primerjavi z letom prej, ko je
Stevilo potnikov znaSalo 23.588 je letalis¢e dozivelo 71-odstotni padec. Na segmentu
pretovora blaga je v letu 2016 pretovorilo 223 ton, kar je 22 odstotkov ve¢ kot leto poprej
(Airports Council International, 2016).

Letalis¢e Portoroz: Tretje slovensko mednarodno letalis¢e je specializirano za
sprejemanje turbopropelerskih letal s kapacitetami do desetih sedezev ter ob¢asno tudi za
letala s kapacitetami do 60 sedezev, isto¢asno pa imajo veliko opravka z manjSimi
poslovnimi letali. Leta 2004 je letalisCe s privatizacijo preslo v lastni§tvo ve¢ subjektov,
med drugimi najdemo Ob¢ino Piran, Aerodrom Ljubljana, Istrabenz ter druge (Aerodrom
Portoroz, 2017).
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Ob pregledu podatkov je jasno razvidno da je letalis¢e Jozeta Puénika najbolj aktivno
izmed vseh treh. Portoroz drzi svoj delez, medtem ko je mariborsko letalis¢e zadnje leta
belezilo mocan trend padanja.

3.2 Analiza trendov vlaganja v infrastrukturo in potreb za nadaljnji
razvoj v Sloveniji

3.2.1 Bela knjiga in ostale smernice

Evropska komisija je leta 2011 izdala t. i. Belo Knjigo. Omenjeni dokument med drugim
predstavlja postavljene cilje za notranji evropski prometni prostor in smernice k njihovi
uresni¢itvi v Zelji po izboljSanju konkuren¢nosti drzav ¢lanic. UpoStevane so tudi
okoljevarstvene zahteve, ki prav tako vplivajo na prometno infrastrukturno ureditev
(Evropska komisija, 2011, str. 3).

V isti smeri se je za obdobje med 2014 in 2020 razvijal nacrt za slovensko kohezijsko
politiko. Ta je pod svoje tematske usmeritve upostevala enajst zastavljenih ciljev, med
katerimi na prometno infrastrukturo najbolj vplivajo naslednji (Sluzba vlade Republike
Slovenije za razvoj in evropsko kohezijsko politiko, 2017):

e spodbujanje trajnostnega prometa in odprava ozkih grl v kljuénih omreznih
infrastrukturah,

e ohranitev in varovanje okolja, obenem pa usmeritev k u¢inkoviti uporabi virov,

e spodbujanje prehoda na gospodarstvo z nizkimi emisijami ogljika v vseh sektorjih.

Bela knjiga v svojem programu Zeli predvsem pripraviti evropski prometni prostor za
prihodnost, kjer bi z vzpostavitvijo konkurencne infrastrukture in povezav omogociti rast
konkuren¢nosti. Na ravni mest je zaradi visoke gostote poselitve nacrt vzpostaviti Cist
mestni promet. Eden izmed korakov je postopno odpravljanje vozil, ki vozijo na t. i.
vklasi¢na« goriva, ki so eden izmed vecjih razlogov za visok izpust ogljikovega dioksida v
ozracje. Posledicno bi se mestna sredis¢a zaprla za vozila na »klasi¢na« pogonska goriva,
vzpostavilo pa bi se obnovljeno omreZje za peSce in kolesarje ter okolju prijaznejsi javni
prevozni sistemi, med katere spadajo avtobusi, tramvaji in ostalo (Evropska komisija,
2011, str. 8).

Eden izmed glavnih ciljev, ki se ga v okviru Bele knjige Zeli doseci je 60-odstotno

zmanjsanje emisij toplogrednih plinov. Znotraj tega okvirja je definiranih ve¢ ciljev, po
katerih bi uspeli doseci postavljen cilj (Evropska komisija, 2011, str. 9):
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e naravni uporabe trajnostnih pogonskih goriv:

do leta 2030 je treba zmanjsati Stevilo avtomobilov na fosilna goriva, medtem ko je
potrebno do leta 2030 v vecjih mestnih sredis¢ih vzpostaviti mestno logistiko, ki bo
delovala skoraj popolnoma brez izpustov ogljikovega dioksida,

v letalskem prometu do leta 2050 zagotoviti, da bodo goriva z nizko vsebnostjo
ogljika imela vsaj 40-odstotni delez,

na segmentu ladijskih rezervoarjev zmanjSati emisije ogljikovega dioksida, ki so
posledica goriv iz ladijskih rezervoarjev, za 40 odstotkov,

e na ravni multimodalnih logisti¢nih verig s poudarkom na vecji uporabi energetsko

uc¢inkovitih nac¢inov prevoza:

do leta 2030 je treba 30 odstotkov vsega cestnega tovornega prevoza, ki potuje vec
kot 300 kilometrov preusmeriti na druge nacine prevoza kot npr. Zelezniskega ali
vodnega. Do leta 2050 naj bi ta deleZ znasal ze 50 odstotkov,

do leta 2050 zakljuciti nacrtovano vse-evropsko zeleznisko omrezje namenjeno
visokim hitrostim vlakov. Dolzino omreZja hitrega Zelezniskega prometa do leta
2050 vsaj potrojiti. Potniski promet na srednje dolge razdalje v veéji meri
preusmeriti na Zeleznice,

do leta 2030 vzpostaviti nac¢rtovano “osrednje omrezje” TEN-T in potreben sklop
informacijskih podpornih storitev,

do leta 2050 prikljuciti vsa letalis¢a iz osrednjega omrezja na Zeleznisko omreZje.
Isto je treba storiti pri pristani§¢ih oz. v kolikor je to mogoce, priklopiti na sistem
celinskih plovnih poti,

e na ravni u¢inkovitosti prometa in uporabe infrastrukture z informacijskimi sistemi in

trznimi pobudami:

dokoncati skupni evropski zra¢ni prostor. Sem spada modernizirana infrastruktura
za upravljanje zratnega prometa. Prav tako je potrebno vzpostaviti sisteme za
upravljanje kopenskega in vodnega prometa. Vzpostavi se globalni navigacijski
satelitski sistem Galileo,

do leta 2050 v cestnem prometu zmanjsati Stevilo nesre¢ na skoraj ni¢. Obenem
zmanj$ati Stevilo ponesre¢encev v cestnem prometu za polovico,

do leta 2020 vzpostaviti celovit evropski multimodalni prometni sistem, ki bo
omogocal obves¢anje, upravljanje in placevanje,

dose¢i spremembo na ravni plaevanja in sicer iz “uporabnik placa” v
“onesnazevalec placa”. S tem se omogo€i pravinejSe zaraCunavanje tistim, ki
onesnazujejo manj in obratno.

Spremembe v evropskem prometnem sistemu po Beli Knjigi bodo morale biti izvedene

na evropski in na nacionalnih ter regionalnih ravneh. Obstojeci prevladujoci cestni promet,

je treba zaradi onesnazevanja, nevarnosti in zastojev preusmeriti predvsem na Zelezniskega

(Evropska komisija, 2011, str. 9). To Evropi predstavlja Se posebej velik izziv, saj s svojim

tricetrtinskim deleZem na celotnem celinskem prometnem sektorju postavlja veliko ovir
(Eurostat, 2016).
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3.2.2 Investicije v infrastrukturo

V tej poglavju obdelujem strateSko pomembnejSe projekte znotraj vseh sektorjev, ki so
strateSko izjemno pomembni na drzavni ravni. Omenjeni projekti predstavljajo velike
ovire lokalnim in drugim posameznikom in podjetjem pri dnevnih migracijah, opravljanju
dejavnosti, nekateri pa so tudi problemati¢ni z vidika prometnih nesre¢ oz. prometne
varnosti.

3.2.2.1 Cestna infrastruktura

Predor Karavanke oz. obstojeCi enocevni promet ze vrsto let predstavlja ozko grlo
cestnega prometa na relaciji Ljubljana-Jesenice-Avstrija, saj skozenj poteka predor
enosmerno, medtem ko je druga smer prisiljena ¢akati. Obstojeca cev ima prav tako tezave
z zamakanjem, kar vodi v obcasno celovito zapiranje predora (Ministrstvo za
infrastrukturo, 2017). V ta namen bi bilo treba Ze v zadnjih letih zgraditi prepotrebno
drugo cev predora, s katero bi se dosegel profil Stiripasovnice. Prav tako je treba
konkretno sanirati obstojeco cev v Zelji po odpravljanju neprestanega zamakanja, s katerim
se ukvarjajo ze leta. Predvideva se eno leto za obnovo obstojeCe cevi in Sest let za
izgradnjo nove (Priloga 2).

Financiranje bi moralo biti zaradi meddrzavne narave predora izvedeno obojestransko.
Slovenija oz. DARS in Avstrija bi morali enakomerno prispevati k izgradnji druge cevi ter
evropska sredstva s kohezijskega sklada.

Uc¢inek bi bil viden omogo¢enem oboje-smernem prometu in obcutno vecji preto¢nosti v
obe smeri, posledi¢no bi imeli manj zastojev. Povecala bi se tudi prometna varnost.

Casovnica:

e obnova obstojece cevi — priprava: 2017, izvedba: 2022, zakljuc¢ek: 2023,
e gradnja druge cevi — priprava: 2017, izvedba: 2018, zakljucek: 2024.

Povezava Bled/Bohinj — Ljubljana, kjer sta kraja Bled in Bohinj zaradi mnoZi¢ne
turisticne obiskanosti prica zastojem ob prometnih konicah, je izjemno problemati¢na v
zadnjih letih (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017). V ta namen se Ze gradi severna
obvoznica okoli Bleda, kar je vidno na Sliki 22, nato pa se bo moral Se juzni del le te
ceste. Po koncanih delih bi se dela zakljucila z rekonstrukcijo obstojece dozdajSnje
uporabljene ceste Lesce-Bled (Priloga 2).

Financiranje naj se izvede s strani Direkcije Republike Slovenije za infrastrukturo (v
nadaljevanju DRSI) ter Ob¢ine Bled pri obvoznici. Pri rekonstrukciji obstojece ceste se po
mnenju g. Preglja vkljuci tudi ob¢ina Radovljica (Priloga 2).
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Ucinek bo viden predvsem pri sprostitvi prometa ob prometnih konicah na relaciji Lesce-
Bled in v okolici in centru tako Bleda kot Bohinja.

Casovnica:
e severna obvoznica — priprava: 2017, izvedba: 2017, zakljucek: 2018,
e juzna obvoznica — priprava: 2017, izvedba: 2019, zakljucek: 2021,

e rekonstrukcija obstojece ceste — priprava: 2018/2019, izvedba: 2021, zakljucek: 2022.

Slika 22: Potek severne obvoznice okoli Bleda
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Vir: P. Mlakar, Prihodnje poletje mimo Bleda po severni obvoznici, 7. junij 2017

Povezava med Gorenjsko, Ljubljano in étajersko ima sicer obstojeCe mozZnosti za
prehod iz Gorenjske proti Stajerski, kjer so do sedaj v veéini primerov vkljugevale voznjo
mimo Ljubljane oz. po njenem avtocestnem obrocu, kar je predstavljalo podaljSevanje
poti ter dodatno zasi¢enost Ze tako preve¢ zasi¢ene ljubljanske obvoznice. Prvi ukrep v tem
primeru bi bila ureditev relacije Vodice-Menges-Zelodnik. V tem primeru bi po mojem
mnenju obstajale tri morebitne trase. Prva trasa bi lahko potekala od Vodic, mimo naselja
Zeje do Most, kjer je cesta danes obnovljena, in nato naprej jugovzhodno do Mengsa. Na
relaciji Menge$-Zelodnik se nato z novogradnjo vzpostavi zadnji del povezave. Druga
mozna trasa bi potekala od Vodic mimo Utika in Kosez do Mengsa in nato isto z
novogradnjo do Zelodnika. Na tej trasi je problemati¢en predvsem odsek med Kosezami in
Mengsem, saj je zaradi slabe ohranjenosti ter mostu, ki s svojim enim pasom predstavlja
ozko grlo, posledi¢no je potreben obnove cesta pa nadgradnje. Potencialni trasi ter
obstojec¢e ozko grlo so vidni na Sliki 23, kjer rdeca predstavlja potek prve trase, medtem
ko modra potek druge z omenjenim zoZenjem oz. ozkim grlom. Tretja moznost, ki je na
sliki narisana z zeleno pa bi vkljucevala izgradnjo avtocestnih uvozov in izvozov blizu
kraja Skaru¢na in bi se skozi kraj Selo pri Vodicah prikljucila na odsek Koseze-Menges.
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Obstaja pa tudi moznost gradnje nove ceste, ki bi se pric¢ela pri kraju Selo pri Vodicah in
obvozila naselje Koseze na poti proti Mengsu.

Slika 23: Potek vseh predlaganih tras ter zoZenje pred Mengsem
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Vir: Prirejeno po Ministrstvo za infrastrukturo, Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v
Republiki Sloveniji za obdobje do leta 2030, 2017.

Financiranje se zagotovi prek DRSI, Ob¢ine Vodice in Ob¢ine Menge$

Kot glavni u¢inek bomo zaznali hitrejsi prehod iz Gorenjske proti Stajerski. Preusmeritev
prometa iz Ze tako zasi¢ene ljubljanske obvoznice bo dobrodosla.

Casovnica:

e odsek Vodic Skaru¢na-Menges-Zelodnik — priprava: do 2018, izvedba: 2018-2020,
zakljugek: 2021 za Vodice-Menges, 2023 za Menges-Zelodnik.

Povezava med étajersko in Dolenjsko je podobna kot povezava Gorenjska-Stajerska, saj
imamo tudi v tem primeru situacijo, kjer je prehod iz Dolenjske proti Stajerski v veliko
primerih izveden kar po ljubljanski obvoznici, kar povecuje opravljeno pot in dodatno
obremenjuje ljubljansko obvoznico (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017). Posledi¢no bi
bilo treba vzpostaviti hitrejSo povezavo med Celjem in Novim Mestom. Ena izmed
moznosti bi prav tako bila med Celjem in Trbovljami, ki bi morala dovoljevati hitrosti do
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90 km/h. Potrebno je pregledati moznosti nadgradnje obstojeCih cest in potrebe po
novogradnjah. Odsek predstavlja pomemben segment na t. i. tretji razvojni osi med
Korosko in Belo Krajino (Priloga 2).

Financiranje naj se izvede prek DRSI.

Utinek bo viden v obliki hitrejsega prehoda iz Dolenjske proti Stajerski in obratno.
Preusmeritev prometa iz Ze tako zasi¢ene ljubljanske obvoznice ter segment vzpostavite t.
1. tretje razvojne osi.

Casovnica:

e obvoznica okoli Celja — priprava: do 2021, izvedba: 2021, zakljucek: do 2025,

e povezava Celje-Lasko — priprava: do 2023, izvedba: 2023, zakljuc¢ek: do 2027,

e povezava Lasko-Zidani Most — priprava: do 2023, izvedba: 2023, zakljucek: do 2027,

e povezava Zidani Most-Novo Mesto — priprava: do 2023, izvedba: 2023, zakljucek: do
2027.

Povezava med Zalcem, Velenjem in Korosko predstavlja severni del t. i. tretje razvojne
osi in v osnovi predstavlja ze dolgo problemati¢ne odseke z avtocestnega izvoza Zalec
proti Korogki. Pot je mozno razdeliti na tri dele: Zalec-Velenje, Velenje-Slovenj Gradec in
Slovenj Gradec-Okolica (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017). Na relaciji Zalec-Velenje bi
se obstojeCa dvopasovna cesta z nadgradnjo lahko spremenila v Stiripasovnico, kar bi
mocno povecalo pretocnost prometa ter omogocalo visje hitrosti. Na omenjenem odseku so
sicer dolo¢ena naselja grajena ob cesti, ki bi jih s kraj$§imi novogradnjami lahko obvozili
0z. v dolo€enih primerih razlastili in preselili, kar bi omogoc¢alo nadgradnjo obstojece ceste
(Pregelj, 2017).

Na relaciji Velenje-Slovenj Gradec, kjer promet danes poteka po ozki in vijugasti cesti je
problemati¢na predvsem soteska Huda luknja. Ozka pot ne dovoljuje gradnje dodatnih
pasov ali ravnih cest, ki bi omogocale hitrejSo voznjo. Posledi¢no bi bilo tu potrebno z
novogradnjo viaduktov in morebiti tunelov zgraditi povsem novo pot proti Koroski, ki jo
le-ta Ze dolga leta nujno potrebuje (Pregelj, 2017).

Na obmocju Slovenj Gradca bo potrebno opraviti rekonstrukcije cest, ki vodijo do Raven
na Koroskem ter Dravograda (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017).

Financiranje se izvede s strani DARS in DRSI
Investicija bo zagotavila hitrejSe povezave za Velenje in KoroSko regijo. Predstavlja

severni segment t. i. tretje razvojne osi. Vpliv bo imelo tudi na izbolj$anje varnosti, saj
doloceni odseki spadajo med najbolj nevarne v drzavi.
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Casovnica:

e povezava Zalec-Velenje — priprava: do 2020, izvedba: 2021, zakljugek: do 2027,

e povezava Velenje-Slovenj Gradec — priprava: do 2020, izvedba: 2020, zakljucek: do
2025,

e povezava Slovenj Gradec-Dravograd/Ravne na Koroskem — priprava: do 2018,
izvedba: 2020, zakljucek: do 2022.

Vzpostavitev hitrejSe povezave s Kocevjem je prav tako nujna. Povezava imenovana
“razvojna os 3a” je Ze desetletja trn v peti Ze tako obubozani kocevski regiji, kjer je
brezposelnost skoraj 20-odstotna (Zavod Republike Slovenije za zaposlovanje, 2017).
Problem preobremenjenosti obstojece cestne povezave v smeri proti Ljubljani na eni strani
zavira razvoj kocevskih podjetij, po drugi strani pa otezuje voznjo delavcem, ki se z
dnevnimi migracijami vozijo na svoja delovna mesta — predvsem v Ljubljano. Druga
problematika, ki ni prav ni¢ manj pomembna, je varnost. Ni nakljuéje, da je cesta Kocevje-
Ljubljana dobila ime “cesta smrti”, saj se je v zadnjih desetletjih zaradi slabega
vzdrzevanja ter nepopisne gnece prislo do vecjega Stevila nesre¢ s smrtnim izidom (Ali¢,
2010). V tem primeru lahko trdimo, da je nujno potrebno obnoviti obstojeco cesto in jo
razsiriti v Stiripasovnico. Drugi problem, ki ga bo prav tako treba urediti, je ozko grlo pri
Skofljici, kjer se v ozkem naselju sre¢ata dve ve&ji prometni zili: Dolenjska in Kodevska.
Posledi¢no se Ze leta tam srecujejo z zastoji na dnevni ravni. Potrebno je realizirati Ze
dolgo ¢asa nazaj nacrtovano SkofljiSko obvoznico, ki bi dovoljevala hitrej$i promet in
razbremenila obstojece s hiSami strnjeno naselje (Priloga 2).

Financiranje se izvede s strani DRSL

Ucinek bo viden predvsem v hitrejSemu pretoku prometa, manjSem Stevilu zastojev in
nesrec.

Casovnica:

e obnova Kocevske ceste — priprava: do 2018, izvedba: do 2018, zakljucek: do 2021,
e obvoznica Skofljica — priprava: do 2018, izvedba: do 2020, zakljucek: do 2022.

Povezava Novo Mesto-Bela Krajina predstavlja juzni in zadnji odsek t. i. tretje razvojne
osi. Bela Krajina je poleg Prekmurske regije eno izmed najslabSe razvitih obmocij v
Sloveniji. Eden izmed razlogov za to je slaba cestna povezava do ostalih krajev. Ta
segment sicer spada med manj problemati¢ne na trasi tretje razvojne osi, saj bi nadgradnja
obstojecih cest v ve€ini primerov omogocala doseci Zeleno rast nivoja infrastrukture brez
prekomernih novogradenj. Edina vecja prepreka trenutno je hribovje Gorjanci oz. tunel, ki
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bi potekal skozi le-to do sosednje Hrvaske, saj je nujno potreben (Ministrstvo za
infrastrukturo, 2017).

V projekt je vkljucena tudi Metlika, za katero se planira gradnja nekaks$ne obvoznice okoli
mesta s hitrejSo povezavo proti zahodu. Prav tako je treba vzpostaviti hitro cesto do
Crnomlja mimo Revoza do Malin pri Strekljevcu, saj dostop do slednjega predstavlja ozko
grlo (Priloga 2). Predviden potek juznega dela trase, ki se nadaljuje od malin naprej je
viden na Sliki 24 (Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo, 2014). Rdeca érta
prikazuje varianto poteka hitre ceste s poudarkom na novogradnjah, medtem ko modra
uposteva varianto potencialne nadgradnje obstojecih cest v Stiripasovnice na odseku od
Semi¢a do Crnomlja.

Slika 24: Moznosti poteka juznega dela tretje razvojne osi od Malin naprej

Vir: Povzeto in prirejeno po Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo, Predvideni ukrepi na
drzavnem cestnem omrezju na obmodju tretje razvojne osi, 2014.

Financiranje se izvede s strani DARS in DRSL
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Posledi¢no bodo vzpostavljene boljSe prometne povezave gospodarsko slabse razvitim
regijam, kar bo omogocalo doseganje viSje gospodarske rasti in nadaljnji razvoj v
prihodnosti.

Casovnica:

e povezava Novo Mesto-Revoz-Maline — priprava: do 2018, izvedba: do 2018,
zakljucek: do 2020,

e povezava Maline-Metlika-Crnomelj — priprava: do 2020, izvedba: do 2021, zakljucek:
do 2025

Ljubljanski avtocestni obro¢ spada med najbolj obremenjene ceste v Sloveniji, saj PLDP
odsekov znasa skorajda v vseh primerih ve¢ kot 60.000. Najbolj obremenjen je predvsem
odsek na zahodnem delu ljubljanske obvoznice A2 Brdo-Kozarje (DARS, 2014).
Posledi¢cno je verjetnost nastanka zastojev izjemno visoka, predvsem ob jutranjih in
popoldanskih konicah, ko se ljudje vozijo na oz. vracajo z delovnega mesta. Obenem se
trenutno vpeljuje ITS (angl. Intelligent Transportation System), ki ga je po direktivi
2010/40/EU potrebno vpeljati v drzavah ¢lanicah EU (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017).

Glede nadgradenj in Siritev bi bilo treba najprej avtocestni odsek Kozarje preurediti v Sest-
pasovnico, saj zaradi obseZznega rednega prometa in mo¢ne sezonske komponente — obisk
jadranskega morja prebivalcev severnejSih drzav — to ni ve¢ dovolj preto¢no oz. pogosto
prihaja do gnece in zastojev. Priblizno tri kilometre severneje od Kozarij pri predoru
Sentvid je treba zgraditi dolgo pri¢akovani priklju¢ek na Celoviko cesto v smeri centra
Ljubljane, saj obstojec¢i priklju¢ek omogoca voznikom vkljucevanje le v smeri Medvod
(Priloga 2).

Financiranje se izvede s strani DARS.

Zagotovi se boljsa preto¢nost avtocestnega odseka v sezonskih konicah, ko se domacini in
tujci odpravljajo na morje oz. se vradajo nazaj. Na primeru Sentvida se voznikom doda

med Celovsko in Tacensko cesto.
Casovnica:
e prikljutek Sentviski predor-Center — priprava: do 2017, izvedba: do 2018, zakljucek:

do konca 2018,
e Siritev odseka Kozarje — priprava: do 2018, izvedba: do 2019, zakljucek: do 2020.
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Avtocesta Drazenci-Gruskovje predstavlja odsek, ki se Ze gradi in naj bi bil kon¢an do
konca leta 2018. Namen je predvsem razbremenitev obstojeCe ceste, ki je podvrZena
velikim prometnim obremenitvah zaradi visoke mednarodne prehodnosti vozil (DARS,
2015).

Povezava do severne goriske regije oz t.i. Cetrta razvojna os bi zagotovila prebivalcem
krajev kot na primer Tolmin in Bovec hitrej$i in varnejsi dostop do Ljubljane ter celovitega
prometnega omrezja. Omenja se ureditev prehoda ¢ez Vrsi¢, predvsem zaradi slabe
prevoznosti pozimi (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017), ¢eprav bi bila tudi obnova oz.
nadgradnja obstoje¢ih cest na relaciji Idrija/Skofja Loka-Straza-Tolmin-Kobarid-Bovec,
prav tako ena izmed moznosti reSevanje tega problema.

Financiranje se izvede s strani DRSI in ob¢in.

U¢inek bo viden v obliki bolj$e preto¢nosti problemati¢nih cestnih povezav in omogocanju
hitrejSega dostopa proti notranjosti drzave.

Casovnica:

e povezava Bovec-Kobarid-Tolmin proti Ljubljani — priprava: do 2020, izvedba: do
2023, zakljucek: do 2028.

Obvoznica Brnik bo omogocila Ze ve¢ kot desetletje tezko pri¢akovano razbremenitev za
cesto, ki poteka mimo Aerodroma Ljubljana. Promet iz obstojece ceste se bo preusmeril na
novo priblizno 2350 metrov dolgo cesto, ki bo vsebovala tri krozis¢a ter lo¢eno kolesarsko
stezo. Posledi¢no se Zeli doseci boljsa prometna varnost in lazja dostopnost do letalis¢a
(Stergar, 2016). Dodaten pritisk na izgradnjo je definitivno vrsil Novartis, ki s planirano
gradnjo svojega najve¢jega skladis¢a v Evropi definitivno potrebuje boljSe cestno-
transportne kapacitete (Slovenska tiskovna agencija, 2017).

Ce upostevamo dejstvo, da so te ceste na obmodju vedjih dnevnih migracij, ki se ob
konicah posteno napolnijo, obstaja verjetnost, da se pri naértovani novi cesti in njenih
konstantno omejitvijo 90 km/h. Tri krozi§¢a v tem primeru predstavljajo neke vrste ozka
grla. Ce poleg osebnih avtomobilov upostevamo 3¢ tovornjake s priklopniki s strani

vvvvv

Stevilo prometnih zamaskov.

Ena reSitev problema bi bila gradnja dvojne ceste, kjer bi ena (tista blizje aecrodromu)
vsebovala vsa tri krozi$¢a, vendar bi opravljala funkcijo lokalne ceste, medtem ko bi druga,
hitrejsa, potekala vzporedno lokalni. Ko bi se blizali Sencurju, bi se cesti zdruzili v eno.
Druga moznost bi bila sprememba krozi$¢ v preproste uvoze in izvoze, ki bi obvoznico
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preckali pod ali ¢ez njo. V obeh primerih se odlo¢imo za neuporabo krozis¢ (Priloga 1).
Predlog nove predlagane trase je viden na Sliki 25.

Financiranje se zagotovi prek DRSI, ob¢in ter Aerodroma Ljubljana.

Ucinek bo viden predvsem v hitrejSem dostopu do letalis¢a in ostalih lokalnih podjetij.

Casovnica:

e obvoznica Brnik — priprava: do 2017, izvedba: do 2018, zakljucek: do 2019.

Slika 25: Predlog vzpostavite hitrejse (modre) ceste, vzporedne novozgrajeni lokalni
(rdeci).

Vir: Povzeto in prirejeno po A. Stergar, Letalisée na Brniku bo dobilo obvoznico, 2016.

3.2.2.2 Zelezniska infrastruktura

Po obdobju vlaganja v avtocestne investicije je skrajni cas, da Slovenija pri¢ne
nadgrajevati svoje ZelezniSko omrezje. Sem se uvrS¢ajo nadgradnja obstojecih tirov,
gradnje novih in njihova opremljenost z ERTMS sistemi (Groznik & Damijan, 2013).
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Povezava Divaca-Koper je projekt, ki Zze ve¢ kot desetletje prestavlja ozko grlo na
Zelezniski poti od obale proti Ljubljani, obenem pa lezi oz. je vkljucen v t. i. sredozemski
koridor v smeri proti Madzarski. ObstojeCa proga je enotirna, zastarela in
preobremenjena, zato je potrebna konstantna modernizacija in popravila le-te. Za Luko
Koper, ki je s svojim delovanjem v vecji meri odvisna od Zelezniske povezave, le-ta
predstavlja kritiéno pot v srce Evrope (2TDK, b.l.). Danes Luka Koper z Zeleznisko
povezavo transportira 60 odstotkov vseh kontejnerjev, avtomobilov in blaga, medtem ko za
preostalih 40 odstotkov uporablja cestni prevoz. V preteklosti je odstotek zelezniSkega
prevoza bil Se visji in sicer priblizno 80 odstotkov. Novogradnja avtocestnega omreZja v
Sloveniji je omogocila luki rast pretovora ter ponudila novo zanesljivo alternativo, saj je v
primeru zaprtja proge zaradi marsikaterih razlogov, le-ta bila brez suverene alternative
(Priloga 2). Po mnenju Groznik & Damijan (2013) bo osek Divac¢a-Koper zasic¢en do konca
leta 2017. Zatem se bo vse ve¢ preusmerjalo na cestni promet, kar bo $e dodatno
obremenjevalo s tovornjaki prevec zasicen slovenski avtocestni kriz.

Nova dvotirna varianta bi imela dolzino 27,1 km in omogocala isto¢asni oboje-smerni
prevoz, kar se izrazi v ob¢utno visji preto¢nosti vlakov, dosegati pa bo mogoce tudi visje
hitrosti. Obenem je v primeru zaprtja ene proge zaradi Stevilnih moznih razlogov, na voljo
Se vedno druga. Proga se mora nadgraditi za prenasanje 22,5 tone/os ter 8 ton/meter in
doseganje hitrosti do 100 km/h za tovorniski promet (2TDK, b.1.).

Po mnenju Damijana in ostalih (2015) je pri ekonomski upravicenosti gradnje drugega tira
treba upostevati investicijsko vrednost zmanjSano za DDV in Ze placane storitve in odkupe
zemljis¢, saj le-ti v tem momentu predstavljajo nepovratne stroSke (angl. sunk costs). Po
drugi strani je treba upoStevati neto multiplikator nalozbe, ki predstavlja razliko med neto
donosi in neto stroski investicije. Ob upoStevanju 5,5 odstotne diskontne stopnje, znaSa
neto multiplikator 3,3, medtem ko pri 7 odstotni diskontni stopnji ta znasa 2,8. Razlaga teh
diskontnih stopenj se glasi: Vsak evro vlozen v gradnjo drugega tira, bo po pokritju
stroskov investicije prispeval k rasti dodane vrednosti v gospodarstvu za 1,8 0z 2.3 evra v
prihajajocem 30-letnem obdobju po izgradnji.

Do leta 2017 je bilo predlaganih kar nekaj moznih tras, med katerimi je trenutno najbolj
verjeten vladni projekt 2TDK za novogradnjo dvotirne proge, ki ima dolzino 27,1 km in
naklon 17 promilov, vsebuje pa gradnjo osmih predorov, dveh viaduktov in dveh mostov
(2TDK do.o0., b.l.). Po mnenju Preglja (Priloga 2) je pri projektu treba dodatno preveriti
moznosti protipozarne varnosti, po moznosti vpeljave avtomatskih gasilnih sistemov poleg
obstojece ventilacije.

Podobno varianto je predstavil tudi prostorski nacrtovalec in arhitekt g. Miha Jazbinsek, ki
jo je skozi Dekane s tunelom pod Tinjanom skrajsal za priblizno §tiri kilometre na 23,1
km. Popolnoma druga¢no pot pa je ubral dr. Joze Duhovnik, ki s predlagano obnovo
obstojece proge in vzporedno nadgradnjo Zeli skozi strmi tunel z uporabo novih tehnologij
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doseci Presnico. Resitev dr. Duhovnika je sicer investicijsko najcenejSa vendar predstavlja
obilo tezav. Najprej je treba izpostaviti izjemno visok naklon predora (80 promilov), ki bi
ga vlaki premagovali s pomocjo dopreg, kar je obcutno ve¢ od dolo¢il TEN-T-a, obenem
pa ne uposteva stroske, ki bodo v prihodnosti nastali zaradi velike obrabe tra¢nic in bodo
predstavljali znatne stroske. Drugi problem predstavlja trasa, ki je prepletena z jamami in
reko Rizano, ki je vir pitne vode za koprsko obmocje (Priloga 2). V primeru, da se ne
odlo¢imo za gradnjo drugega tira Divaca-Koper lahko pricakujemo padec prometa za
slovenske logistike ter Luko Koper, saj se lahko blagovni tokovi preusmerijo na druga
pristanis¢a in poti. Obstoje¢i pretovor bi se preusmeril na ceste, kar bi Se dodatno
obremenjevalo ze tako mo¢no obremenjene slovenske avtoceste. Posledica vsega bi bila
vidna predvsem v stagnaciji oz. padcu razvoja slovenske transportno-logisti¢nega sektorja.
Sem spada izpad prihodkov ter kréenje Stevila delovnih mest (Damijan et. al., 2015).

Financiranje po mnenju Damijana (2016) je skrajno nesmiselno pri¢akovati zasebnega
investitorja. Ob upoStevanju uporabnine v visini 0,9 evra na kilometer, ki jo operater
placuje in priblizno milijardo vredne investicije lahko izratunamo, da pri 130 vlakih
dnevno, kjer vsak prevozi 27,1 km ter pri neupostevanju stroskov financiranja, podjetje
investicijo pokrije v 434 letih. V primeru, da se uposteva 5 odstotna obrestna mera, se doba
poplacila podaljsa za priblizno 28 odstotkov. Zasebniki v vecini primerov Zelijo, da se
njihova investicija poplaca (ter preseZe v obliki dobicka) v obdobju najvec¢ 20 ali 30 let.

Edina moznost, ki ne vklju¢uje moznosti prodaje (deleza) Luke Koper ali podobnih zahtev,
je drzavno financiranje. Slovenija lahko ra¢una na 44 milijonov od razpisa »Instrument za
povezovanje Evrope«, v prihodnosti pa tudi $e nekaj ve¢ kot 80 milijonov s strani t. i.
wblending« razpisa (2TDK d.o.0., 2017). Uposteva se tudi sofinanciranje iz evropskih
rednih kohezijskih sredstev in v viSini med 180 in 225 mio evrov. Skupno lahko
pri¢akujemo, da bi se iz evropskih skladov financirala priblizno tretjina celotne investicije.
Za preostali dve tretjini Groznik, Damijan in Zgonc predlagajo, da drzava vzame kredit
Evropske Investicijske Banke (65 odstotkov dolga), ki ob drzavnem porostvu nosi nizko
obrestno mero — okoli 1 odstotek in izdajo dolgoro¢nih 20-letnih infrastrukturnih obveznic
(35 odstotkov dolga) z 2,5 odstotno obrestno mero. Pri plac¢evanju letnih obveznosti bi
sredstva ¢rpali iz naslednjih virov: koncesnina Luke Koper, dividende Luke Koper drzavi,
placane uporabnine za drugi tir in uvedba bencinskega centra, ki bi ga drzava uvedla za
financiranje izgradnje javne prometne infrastrukture (Damijan et. al., 2015).

Casovnica:
e drugi tir Divaca-Koper — priprava: do 2017, izvedba: do 2018, zakljucek: do 2026.
Relacija Sezana-Divac¢a-Ljubljana-Zidani Most predstavlja progo, ki je v celoti dvotirna

in omogoca osno obremenitev 22,5 tone, kar je v skladu z standardi TEN-T (Ministrstvo za
infrastrukturo, 2017). Dolocene odseke bo potrebno nadgraditi v Zelji po omogocanju
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vlakom, da dosezejo hitrosti 160 km/h (potniski) oz. 100 km/h (tovorni). V Ljubljani bo
prav tako potrebno urediti sodobno vozlis¢e, saj predstavlja tocko zdruzitve ve¢ tirov.
Zgraditi je treba tudi t. i. tivolski lok, ki bi olajsal povezovanje primorskega in gorenjskega
tira (Priloga 2).

Financiranje se zagotovi s strani DRSI.
Casovnica:

e nadgradnja za vi§jo hitrost — priprava: do 2017, izvedba: do 2018, zakljucek: do 2021,
e tivolski lok — priprava: do 2017, izvedba: do 2018, zakljucek: do 2019,
e ljubljansko vozlis¢e — ze v teku, zakljucek: do 2018.

Na relaciji Ljubljana-Jesenice je progo potrebno nadgraditi za doseganje hitrosti po
TEN-T standardih. Prav tako je potrebno dograditi drugi tir, saj je proga na meji
zasiCenosti tako s tovornim pretovorom kot tudi potniskim, saj se veliko Stevilo ljudi vozi
na delo v Ljubljano (Priloga 2). Tu se pojavi vprasanje glede pretovora v prihodnosti, saj je
Avstrija v navezavi z Italijo v zadnjih letih odlocila za investicije v Zelezniske tire, ki bodo
Slovenijo obvozili po zahodni strani in se prikljucili na italijanska pristani$¢a. S tem se
velik del pretovora na Baltsko-Jadranskem koridorju izogne Sloveniji. Posledi¢no je
potrebno sprejeti pomembne dolgoroéne strateske odlocitve in posledi¢no ustrezno
kandidirati za evropska sredstva (Groznik & Damijan, 2015).

Financiranje se zagotovi prek DRSI ter evropskega kohezijskega sklada.
Casovnica:

e nadgradnja obstojecega tira — priprava: do 2018, izvedba: do 2020, zakljucek: do 2023,
e drugi tir Ljubljana-Jesenice — priprava: do 2020, izvedba: do 2022, zaklju¢ek: do 2025.

Relacija Zidani Most-Celje-Pragersko-HodoS predstavlja kon¢ni ZelezniSki odsek
slovenskega TEN-T ZelezniSkega omrezja pred vstopom na Madzarsko, kjer je Se vedno
velik delez enotirne proge, ki ima v ve¢jem delezu osno obremenitev 20 t/os, kar je manj
od zahtevanih 22,5 (Slovenske Zeleznice, 2017). 1z slik 16 in 18 je razvidno, kateri odseki
so potrebni nadgradnje oz. potrebujejo dograditev drugega tira.

Trenutna enotirna proga ne predstavlja ozkega grla in ima dovolj kapacitet, tako da bi
gradnja drugega transportnega tira postala aktualna ob povecanem prometu proti
Madzarski in bi bila potrebna v celoti na relaciji Pragersko-Hodo§ (Ministrstvo za
infrastrukturo, 2017). Nadgradnja obstojecih tirov bo potrebna na celotni poti od Zidanega
mosta do HodoSa v Zelji po doseganju Zelenih osnih obremenitev ter zahtevanih hitrosti
vlakov.
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Odsek je v letu 2016 postal popolnoma elektrificiran, kar omogoca voznjo okolju
prijaznej§im elektricnim vlakom, vendar se pojavlja problem podhranjenega elektri¢nega
omreZja. Posledi¢no bo v prihodnjih letih treba vzpostaviti nove daljnovode za napajanje v
obliki 2x 110 kV dolo¢enih odsekih (Priloga 2).

Financiranje se zagotovi prek DRSI ter evropskega kohezijskega sklada.
Casovnica:

e nadgradnja obstojece proge — priprava: /, izvedba: do 2018, zakljuc¢ek: do 2021,

e drugi tir Pragersko-Hodos — priprava: / , izvedba: /, zakljucek: do 2030,

e vzpostavitev novih daljnovodov za napajanje — priprava: do konca 2017, Izvedba: do
2018, Zakljucek: do konca 2018

Relacija Pragersko-Maribor-Sentilj je zaradi vkljudenosti odseka v jedrmo TEN-T
obreZje potrebna nadgradnje. Celotna dolzina mora biti usposobljena za doseganje Zelenih
hitrosti 160 km/h za potniske ter 100 km/h za tovorne vlake, obenem pa je potrebno
zgraditi drugi tir na relaciji Maribor-Sentilj-Avstrija, saj obstoje¢i enojni predstavlja ozko
grlo (Prometni institut Ljubljana d.o.o., 2010, str. 82). Stanje je mozno videti na slikah 16
in 19.

Financiranje se zagotovi prek DRSI ter EU kohezijskega sklada.
Casovnica:

e nadgradnja obstojece proge — priprava: 2017, izvedba: do 2018, zakljuc¢ek: do 2022,
e drugi tir Maribor-Sentilj — priprava: do 2020 , izvedba: do 2023, zaklju¢ek: do 2027.

Zelezniska povezava z letali§¢i je eden izmed ciljev prostorske ureditve. V preteklosti je
bila omenjena Zelezniska povezava ljubljanskega letalis¢a na progo Ljubljana-Kranj-
Jesenice, vendar je bilo ugotovljeno, da je varianta okoljsko nespremenljiva in ekonomsko
nerentabilna. V prihodnosti je namen preuciti druge moznosti vzpostavitve zelezniske na
primer relacija Kamnik-Brnik (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017). Po mnenju Horvata
(2017) je vzpostavitev proge od Kamnika do Brnika popolnoma nesmiselna. Povezava do
kamniske proge je daljsa, kot tista, ki se je povezala na gorenjski tir, obenem pa Kamnik
predstavlja neke vrste zZeleznisko »mrtvo ulico« (glej sliko 16). Prav tako Zelezniski promet
ni popularen pri ljudeh, ki morajo na letalis¢e. Za primerjavo: Na letalisS¢éu Charles de
Gaulle v Parizu, ki ima dobro urejeno Zeleznisko povezavo, se z vlakom pripelje med 4-5
% vseh potnikov. Boljsa resitev bi bila vzpostavitev bolj pogostih t. i. »shuttle avtobusov«
v sodelovanju z ljubljansko ob¢ino, saj so trenutni v privatni lasti.
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Letalis¢e Edvarda Rusjana Maribor ima sicer boljSe pogoje, saj je od zelezniskih tirov
oddaljeno le 800 metrov, vendar se Maribor v zadnjih letih soofa z izjemno nizkim
obiskom in v tem primeru gradnja ni smiselna, razen v primeru, da bi novi kitajski lastniki
zeleli na lastne stroske vzpostaviti povezavo (Priloga 1).

Letalis¢e PortoroZ je namenjeno predvsem manjsSim letalom, od tega jih je veliko privatnih
s kapacitetami do 10 sedezev. Posledi¢no ne potrebuje dostopa do zelezniskih tirov
(Priloga 1).

3.2.2.3 Pomorska infrastruktura

Luka Koper kot edino vecje slovensko pristani§¢e Ze dolga leta povecuje opravljen
pretovor, predvsem zaradi svoje dobre lege in statusa pristani§¢a srednje Evrope. Glede na
njeno konstantno rast in trende znasa ocena doseZenega pretovora do leta 2030 ve¢ kot 35
mio ton. Poslediéno bo Luka morala nagraditi obstojece kapacitete ter dodati nove
(Ministrstvo za infrastrukturo, 2016).

Poglobitev: obstojeca globina, ki je globoka 15 metrov, sicer zadostuje za trenutno
poslovanje, vendar je jasno, da bo v prihodnosti potrebno opraviti poglobitev na 18 metrov
in ve¢, ¢e Zelimo, da veéje ladje ne odidejo h konkurenci v Italijo. Koper ima sicer
probleme z odlaganjem izkopanih sedimentov pri poglabljanju, saj ni primernega prostora
za odlaganje.

V preteklosti so korejski ladjarji bili pripravljeni prevzeti problemati¢ne sedimente na
svoje ladje, vendar do realizacije nikoli ni prislo (Priloga 2). Prva poglobitev naj bi bila
izvedena do leta 2025, medtem, ko bi druga prisla na vrsto med letoma 2025 in 2030
(Luka Koper v Groznik & Damijan 2013, str. 18).

PodaljSevanje pomolov: obstojeca pomola I in II sta zelo blizu zmogljivostnim
kapacitetam, hkrati pa ima Luka pri obeh potencial, da ju podaljsa za dodatnih 200 do 250
metrov. Glede na dejstvo, da ima Luka Koper najve¢ pretovorjenih kontejnerjev v
Jadranskem morju, je logi¢no, da bi bilo treba podaljsati pomol I, kjer lezi kontejnerski
terminal (Priloga 2). Ocenjena investicija Luke v podaljSevanje pomola I za 100 metrov
znasa priblizno 235 mio € in naj bi bila dokon¢ana do leta 2020. Ocenjeno je, da bi se
kapacitete kontejnerskega pomola s tem povecale na 1,3 milijonov TEU zabojnikov. Glede
financiranja pricakujejo, da bi lahko pridobili evropska sredstva s projektom Nap4Core,
kar bi pokrilo okoli 20 odstotkov celotne investicije. Investicijo Zal spremlja tudi spor med
koprsko in ankaransko obcino, kjer koprska stran zagovarja gradnjo tretjega pomola,
ankaranska pa strmi k podaljSevanju prvega. (Korazija, 2017, 16. maj). Po opravljeni
nadgradnji oz. podaljSanju pomola I, bi moralo na vrsto priti podaljSevanje pomola II in
sicer v obdobju 2025-2030 (Groznik & Damijan, 2013, str. 18).
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Gradnja tretjega pomola: gradnja tretjega pomola, ki lezi v ob¢ini Ankaran se Ze ve¢ kot
desetletje prestavlja predvsem zaradi medobcinskih sporov in ¢akanja na ustrezne
povezave z zaledjem — drugi tir Divac¢a-Koper (Priloga 2). Luka ima po koncesijski
pogodbi pravico za izgradnjo tretjega pomola. Ta prinasa nove priveze, ki so v Luki nujno
potrebni ter vecje pretovorne kapacitete. Sprva je prevladovala ideja gradnje drugega
kontejnerskega terminala, vendar je zaradi doloCil o Sirini in dolzini v DPN-ju, ki
kontejnerskemu terminalu ne ustrezajo najbolje, fokus preusmeril na pretovor drugih
dobrin kot npr. avtomobilov (Groznik & Damijan, 2013, str. 19).

Ostalo: med projekti, ki jih je treba urediti do leta 2025, najdemo razli¢ne skladis¢ne
kapacitete. Za hranjenje sipkega tovora je treba urediti nove hale predvsem za krmila. Na
segmentu tekocega tovora, ki je blizu maksimalnih kapacitet je treba poskrbeti za dodatne
rezervoarje, medtem ko pri pretovoru premoga in Zelezove rude pristanis¢e potrebuje SirSo
deponijo, ki bi jo bilo nato potrebno Se utrditi (Groznik & Damijan, 2013, str. 18). Nujno
potreben je tudi prostor za vse vecje Stevilo avtomobilov, ki se pretovorijo in hranijo na
pristanis¢u. Luka Koper je sicer marca ze podala soglasje za gradnje nove garazne hise, ki
bo tako povecala kapacitete obstojece. (Priloga 2). Za obdobje 2025-2030 je planiranje
ostalih investicij odvisno predvsem od rezultatov, ki jih bo Luka dosegla v prihajajoc¢ih
letih.

3.2.2.4 Letaliska infrastruktura

Pri letaliS¢u Jozeta Puc¢nikova v Ljubljani je Republika Slovenija lastnik vse zemlje,
medtem ko Fraport opravlja dejavnost koncesionarja letaliS¢a in posledicno planira ter
izvaja investicijsko dejavnost (Priloga 1).

Zaradi velikega prometa pri prevozu blaga in ljudi ljubljansko letaliS¢e predstavlja
strateSko najpomembnejsi subjekt pri letalski mobilnosti v Sloveniji. Po prevzemu letalis¢a
s strani nemsSkega Fraporta leta 2014 je bila planirana izgradnja novega potniskega
terminala na obmocju tedanjega nivojskega parkirisc¢a, ki pa se do danes Se ni izvedla .
Najnovejsi nacrti predvidevajo, da bo terminal zgrajen do poletja 2020. Kapaciteta novega
terminala bo 1.800 na uro, kar bo pripomoglo doseganju strateskih ciljev letalisca glede
nadaljnjega razvoja (Fraport, 2017). Ce upostevamo, da gradnja Zelezniske povezave do
Kamnika in proti progi Kranj-Ljubljana ni smotrn, bo potrebno zgraditi posebne postaje za
t. i. angl. shuttle avtobuse po zgledu drugih evropskih letaliS§¢ po moznosti v povezavi z
Ljubljansko ob¢ino (Priloga 1).

Pri letalis¢u Edvarda Rusjana Maribor je situacija z lastniStvom podobna kot pri Ljubljani,
le da je tu poleg zemlje v lasti Republike Slovenije tudi infrastruktura, podjetje za
opravljanje dejavnosti pa je tisto, ki se oddaja koncesionarjem (Priloga 1). Mariborsko
letalisce, ki je leta 2012 pridobilo nov potniski terminal, je v zadnjih letih dosegalo slabe
rezultat pri pretovoru blaga in potnikov (Airports Council International, 2016). Posledi¢no
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bi si bilo bolje zastaviti doloCena strateSka vprasanja oz. pridobiti nove strateske
partnerje, saj je jasno, da kapacitete letaliS¢a niso razlog za takSen neuspeh. Pri
portoroskem letalis¢u je situacija obrnjena, saj je letaliS¢e skupaj z nepremicnino in
infrastrukturo v privatni lasti. Trenutno ne nacrtujejo vecjih investicij v Portorozu (Priloga

1.
SKLEP

Skozi zgodovino (pa tudi Se danes) je vloga logisti¢ne dejavnosti in z njo povezane
transportne infrastrukture predstavljala enega izmed pomembnih faktorjev razvoja drzave.
Sama logisticna dejavnost oz. njen razvoj je zaradi svoje podporne dejavnosti odvisna
predvsem od ostalih sektorjev. Investicije v transportno infrastrukturo same po sebi ne
zagotavljajo doseganja Zelene gospodarske aktivnosti v drzavi, vendar ponujajo moZnost
za hitrejsi razvoj, saj subjekti vezani nanjo pridobijo Se dodatne konkurencéne prednosti v
obliki cenejsih in hitrejSih prevozov, kar jim predstavlja konkurencno prednost tako na
stroskovni plati kot tudi diferencialni ravni.

Trenutno ima Slovenijo za sabo obdobje, ko se je pretezno vlagalo v gradnjo avtocestnih
krizev, medtem ko so Zelezniska infrastruktura in nanjo vezane storitve v najboljSem
primeru stagnirale. Rezultat tega so s tovornjaki zasic¢ene ceste, ki povzrocajo vecje Stevilo
prometnih nesre¢, prometnih zamaskov in onesnaZevanje okolja. Ce upostevamo dejstvo,
da je Zelezniski promet v primerjavi s cestnim obcutno cenejsi, hitrejsi, poleg tega pa Se
manj onesnazujo¢, je posledicno tudi Evropa zastavila smernice za vzpostavitev
modernega, hitrejSega, CistejSega in bolje povezanega zelezniSskega sistema imenovanega
TEN-T. Tako so z izdajo Bele Knjige zacrtali smernice k minimiziranju transportnih
sredstev, ki delujejo na fosilna goriva.

Slovenija s svojo geografsko lego na severu Jadrana drzi mo¢no konkuren¢no pozicijo za
transportne tokove proti severu in vzhodu in bi ob primerno zastavljeni infrastrukturni
politiki obdrzala vlogo pomembne tranzitne in vstopne drzave. V kolikor ne posodobimo
prometne infrastrukture na zadovoljiv konkuren¢en nivo, bodo prometni tokovi Slovenijo v
celoti obvozili, v nekaterih primerih se to dogaja Ze sedaj.

Predlagam, da se Slovenija osredoto¢i na investicijsko politiko, ki bo naslednjih letih
bazirala predvsem na izgradnji in nadgradnji ZzelezniSke infrastrukture. Gradnja
zloglasnega drugega tira Divaca-Koper je le prvi korak k vzpostavitvi konkurencnega
ZelezniSkega omreZja skozi Slovenijo. Slediti mu bodo morali $e drugi, kot so Pragersko-
Hodog, Ljubljana-Jesenice, Maribor-Sentilj in ostali. Urediti bo potrebno tudi logisti¢ne
centre in ob tem upoStevati, da tudi MadZarska na svojem ozemlju trenutno gradi visoko-
zmogljive logisti¢no-transportne centre.
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Na cestnem segmentu je po mojem mnenju trenutno najbolj potrebno zgraditi ze dolgo
pricakovano tretjo razvojno os, ki bo povezovala Korosko in Belo Krajino, dve
gospodarsko slabse razviti obmocji, ki nujno potrebujeta nove in hitrejSe prometne poti.
Podoben problem imata tudi kocevsko obmocje ter Severno-Primorska regija, ki prav tako
potrebujeta nadgradnjo obstojeCih cest, v dolo¢enih primerih tudi novogradnje. Tukaj je
treba posebno pozornost nameniti predvsem dvema odsekoma, za katera je znacilno, da
povezujeta gospodarsko Sibki regiji, obenem pa predstavljata velike probleme pri prometni
varnosti v obliki prometnih nesre¢. To sta povezavi Velenje-Slovenj Gradec ter Kocevje-
Skofljica-Ljubljana. Pri obeh je treba v &im krajSem Casu sprejeti potrebne drZavne
prostorske nacrte, ki bi omogocali zacetek prepotrebnih gradenj in popravil. V nasprotnem
primeru lahko pri¢akujemo Se veéji propad omenjenih regij, kar se bo izrazilo v vedji
brezposelnosti, zaviranju gospodarske aktivnosti in $e vecji centralizaciji znotraj drzave.
Rad bi izpostavil tudi dejstvo, da je Slovenija do sedaj premalo vlagala v vzdrzevanje
cest, saj dobre prakse iz tujine dokazujejo, da po neki tocki vlaganje v novogradnje cest ne
prinese tako dobrih rezultatov kot vlaganje v vzdrZevanje obstojecih.

Na segmentu pomorstva je potrebno omogocati Luki Koper nadaljnji razvoj. Prvi korak je
seveda nujen priCetek gradnje drugega tira Divaca-Koper. Prav tako je potrebno urediti
medob¢inske konflikte med Koprom in Ankaranom, ki trenutno onemogocajo
podaljSevanje obstoje¢ih pomolov oz. gradnjo novega, potrebnega tretjega pomola, kar bi
Luki Koper omogocalo povecanje opravljenega pretovora in ohranjanje konkuren¢nega
polozaja na Jadranu in v Sredozemlju.

Pri letalis¢ih je situacija dokaj enostranska, kjer ljubljansko letaliS¢e predstavlja edinega
resnega akterja. Mariborsko letaliS¢e se je trenutno znaSlo v globokih rdec¢ih Stevilkah in
mora doloc¢iti novo konkuren¢no strategijo, s katero se bi vrnila na svoj nekdaj
konkuren¢ni polozaj.

Pri vpraSanju financiranja sem, kot je razvidno pri predlogih, pri vecjih projektih uposteval
predvsem drzavno financiranje skupaj z evropskimi sredstvi, saj je neracionalno
pricakovati sodelovanje privatnih investitorjev pri odsekih, ki predstavljajo del ve¢jega
omreZja. Zunanje investitorje ne zanima nova pretocnost celotnega omrezja, povecanje
Stevila zaposlitev, povecanje prilivov v davéno blagajno ipd. Njihov cilj je le povrnitev
investicije in zasluzek. Vedoc¢i to, moramo za dolo¢eno transportno infrastrukturo nameniti
vecjo koli¢ino sredstev, hkrati pa se moramo zanasati $¢ na multiplikativne dolgoro¢ne
gospodarske ucinke, ki zal na kratek rok niso opazni. Kljub dejstvu, da politi¢no gledano to
niso najbolj priljubljene odlocitve, si ne smemo privos¢€iti, da stojimo, medtem ko druge
drzave drvijo mimo nas, saj kot je rekel dr. Janez Prasnikar: “Stagnacija je propad.”
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PRILOGA 1: Povzetek intervjuja z g. Horvatom

Dne 29. 06. 2017 sem opravil daljsi intervju z g. Damjanom Horvatom z Ministrstva za
infrastrukturo. G. Horvat je zaposlen na sektorju za letalstvo. Pri intervjuju sva med
drugim govorila o naslednjih temah:

Slovenija ima trenutno tri mednarodna letaliS§¢a nacionalnega pomena: Letalis¢e JoZeta
Puc¢nika Ljubljana, letalis¢e Edvarda Rusjana Maribor in letaliS¢e Portoroz. V primeru
letalis¢a v Ljubljani je Republika Slovenija lastnik celotnega zemljisca, pred kratkim pa je
oddala le-to v uporabo podjetju Fraport iz Nemdcije za obdobje 40 let, obenem jim je
omogocena nadaljna gradnja oz. Siritev. V blizini letaliS§¢a se nacrtuje gradnja novega
Novartisovega skladisca ter gradnja novih ve¢jih t. i. »cargo skladis¢«, vendar so pri le-teh
stvari Se v fazi planiranja, saj Se ni jasno kakSen bo njihov obseg. V primeru letalis¢a v
Mariboru je Republika Slovenija lastnik infrastrukture in zemljiS¢a letalisca, ne pa tudi
podjetja. Upravljalcu se v tem primeru podeli pravica do uporabe infrastrukture in
zemljiS¢a za obdobje 20 let z moznostjo podaljSanja za dodatnih 5 let. Portoroz je primer,
kjer ni ni€ v lasti Republike Slovenije oz. je celota v privatni lasti.

V Mariboru je bil nedavno odprt nov potniski terminal, ki pa Zal ne vidi pretirane uporabe,
saj mariborsko letalis¢e v zadnjih letih belezi padec potnikov in pretovora blaga. Drugace
je v Ljubljani, kjer pod okriljem novega lastnika Fraporta Zelijo zgraditi nov terminal na
mestu, kjer danes stoji parkirisce, le-to bi posledicno premaknili drugam. Glede cargo
skladis¢ je trenutno veliko interesa glede gradnje, vendar nih¢e natan¢no ne ve, kako naj bi
to izgledalo oz. kaj in koliko natan¢no potrebujejo (zgradbe, vozila, organizacijsko
strukturo ipd).

Vprasanja povezanosti nasih dveh najve¢jih letalis¢ so prav tako aktualna. V Ljubljani se je
dolgo ¢asa omenjalo gradnjo prikljucka na Zeleznisko progo. Po opravljenih preracunih in
analizah so ugotovili, da povezava na progo Ljubljana-Jesenice ni ekolosko sprejemljiva
niti ekonomsko upravi¢ena. Druga moznost, ki vklju¢uje povezavo na Kamnik pa je po
mnenju g. Horvata Se manj sprejemljiva, saj se ljudje Se vedno v vecji meri na letalis¢a
vozijo z osebnimi avtomobili, taksiji in avtobusi. V tujini (npr. Franciji), kjer imajo dobro
urejeno Zeleznisko povezavo, se izjemno majhen delez (okoli 5 %) vozi na letalis¢e z
vlakom. Drugi razlog, ki ga omenja je sam potek poti do Brnika. Pot prek Kamnika
predstavlja neke vrste obvoz okoli in Sele nato proti letalis¢u, kar podaljSuje pot, to pa ne
ustreza marsikateremu posamezniku. Se je pa Ze zacela gradnja obvoznice okoli Brnika, ki
bi vsebovala ve¢ krozis¢. Ideja je sicer dobra, toda ¢e uposStevamo dejstvo, da se bo v
prihodnosti v blizini gradilo najvecje evropsko skladis¢e farmacevtskega podjetja Novartis,
promet zaradi skladi$¢a, novega tovornega centra, delovanja letali§¢a ter dnevnih migracij
v in iz Ljubljane velikega S$tevila prebivalcev gorenjske regije oz. okoliskih krajev.
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Verjetno bi bilo potrebno zgraditi vzporedno cesto brez krozis¢, za kar bi bilo treba
spremeniti prostorski nacért. Za razliko od Ljubljane, mariborsko letali§¢e nima problemov
z blizino tirov, saj je od njih odmaknjeno le za priblizno 800m. Problem se pojavi zaradi zZe
omenjene problematike padanja prometa, saj ni razloga oz. potrebe, da bi se gradil
priklju¢ek na tire, ker ni blaga za pretovarjanje. Mariborsko letalis¢e je v letu 2016 imelo
za priblizno 90 ton tovora, kar je mogoce pretovoriti na Stiri tovornjake z maksimalno
nosilnostjo 24 ton. Res je, da bi Siritev omogoca potencialno rast pretovora, vendar v
primeru Maribora tudi 1000 % rast ne bi zadostovala. Letalis¢e Portoroz, ki je sicer v
privatni lasti v prihodnosti verjetno ne bo izvajalo Siritev.



PRILOGA 2: Povzetek intervjuja z g. Pregljem

Dne 04. 07. 2017 sem opravil daljsi intervju z g. Zarkom Preglijem z Ministrstva za
infrastrukturo. G. Pregelj je zaposlen na sektorju za pomorstvo. Na intervjuju sva med
drugim govorila o naslednjih temah: Luka Koper velja za generalno luko srednje Evrope
in ima od drzave trenutno $tiri razli¢ne koncesijske pogodbe: za vodenje, upravljanje,
razvoj in redno vzdrZevanje pristaniSke dejavnosti. Posledi¢no odloc¢ajo kaksne nadaljne
investicijske korake bodo izvedli.

Konstantna tema, ki v zadnjih letih ne izgublja aktualnosti je vprasanje poglablanja
obstoje¢ih pomolov. Ceprav je Luka Koper v zadnjih letih izvedla ve¢ projektov
poglabljanja sta se pojavljala predvsem dva problema: problem dvigovanja blata in
odnasanje le-tega v sosednje kraje in problem odlaganja dvignjenega blata. Ena izmed
moznosti bi bila uporaba dvignjenega blata za podaljSevanje obstoje¢ih pomolov, kar bi
povecalo kapacitete pristaniséa, saj ladja, ko ¢aka, izgublja denar. Druga moznost se je
ponudila pri korejskih ladjarjih, ki naj bi bili pripravljeni odpeljati omenjene sedimente. Pri
tak$nih strateskih nacrtih je treba upostevati tudi skladiséne kapacitete v zaledju
pristanis¢a, saj brez skladis¢a ni pristani¢a. Navadno je razmerje med obalno-pretovornimi
in skladi$¢nimi kapacitetami ena proti tri, se pravi, da ima pristanisce trikrat toliko skladis¢
kot pretovoru namenjenega prostora. Tako prvi kot drugi pomol imata e veliko mozZnosti,
da se ju podalj$a (do 250m), najprej se bo po vsej verjetnosti podaljsalo prvega, ki sluzi za
pretovor kontejnerjev. Luka Koper prav tako pretovori veliko premoga, velik delez tega
nato roma naprej v Avstrijo, in avtomobilov, saj skupaj z Barcelono Luka Koper drZi prvo
mesto v sredozemlju po Stevilu pretovorjenih avtomobilov. Zaradi konsistentne letne rasti
pretovora in vsakoletnih rekordov bo kmalu potrebna vzpostavitev desnega dela tretjega
bazena oz. celotnega tretjega pomola. Marca 2017 je Luka Se podala soglasje za gradnjo
nove garazne hisSe, ki bi mo¢no povecala obstojece kapacitete.

Glede gradnje drugega tira na relaciji Divaca-Koper je bilo obravnavano vecje Stevilo
moznih tras. Izmed vseh je trenutno zastavljena najboljsa (2TDK varianta), saj je treba
upostevati naklone prog, probleme jam in vpliv na pitne vire. Odli¢en primer, ki ne
uposteva vseh, je predlog, ki predvideva tunel z naklonom 80 promilov, ki poteka skozi
obmodje jam in izvira pri reki Rinza, glavnega vira pitne vode za obmocje Kopra in SirSe
okolice. V vsakem primeru pa je treba projekt speljati ¢im hitreje, saj se kar 60 % vsega
pretovora v Luki Koper prenese na Zeleznice, medtem ko gre na ceste preostalih 40 %. Pri
vprasanju financiranja ni za pri¢akovati drugega kot pridobivanje evropskih sredstev in
drzavno financiranje, saj zasebna investicija z vidika investitorja ni racionalna. Edino, kar
po mnenju g. Preglja ni ustrezno, je zaenkrat ureditev poZarne varnosti. Poleg drugega tira
je potrebno izpeljati Se nekatere druge projekte na Zelezniskem omrezju:



ljubljanski lok: Ze dolgo pri¢akovan prehod iz Primorske proti Gorenjski,
Ljubljana-Jesenice: vzpostavitev drugega tira, saj je obstojeci zaradi pretovora blaga in
dnevnih migracij v Ljubljano Ze mo¢no obremenjen,

Zidani Most-Hodos: trenutno proga $e ni preobremenjena, vendar je v prihodnosti
potrebno natan¢no spremljati in planirati morebitno gradnjo drugega tira. Prav tako je
potrebna vzpostavitev mocnejsih daljnovodov, saj so ob vzpostavitvi proge imeli vecje
Stevilo tezav z izpadi,

Pragersko-Sentilj: Sentilj predstavlja ozko grlo iz smeri podravia proti Avstriji.
Posledi¢no bo potrebno zgraditi Se drugi tir na tej relaciji.

Pri investicijah v cestnem prometu naj bi po mnenju g. Preglja bilo potrebno izvesti vec¢

projektov:

celotna obvoznica okoli Bleda: ta turisti¢no izjemno popularna destinacija se v zadnjih
desetletjih spopada s problemi vezanimi na konstantno gneco. Gneca onemogoca
obiskovalcem brezskrbni prihod obenem pa preglavice povzroca tudi domacinom,
tretja razvojna os: vse povezave od Koroske do Bele Krajine je potrebno nadgraditi na
zadovoljiv nivo, da bodo lahko omenjene gospodarsko Sibkejse regije/kraji, ki lezijo na
poti razvile mocnejSe gospodarstvo. Najbolj problemati¢en bo odsek od Velenja proti
Slovenj Gradcu zaradi prehoda Huda Luknja, ki zaradi naravnih ovir ni zmozen
nadgradnje. Potrebno bo zgraditi linijo tunelov in viaduktov, ki bodo omogocali hitrejsi
prehod do regije. Na relaciji Zalec-Velenje situacija ni problematiéna, saj je z izjemo
nekaj naselij, brez ovir pri Sirjenju obstojece ceste. Proti jugu bo treba zgraditi
obvoznico okoli Celja in podaljSanje hitre ceste proti jugu do mest kot na primer: Novo
Mesto, Metlika in Crnomelj,

razvojna os 3a: povezava Ljubljana-Koceve je prioritetno zelo podobna povezavi
Velenje-Slovenj Gradec. Kocevska regija ima eno izmed najvi§jih stopenj
brezposelnosti v Sloveniji. Veliko $tevilo ljudi z dnevnimi migracijami kruh sluzi v
nasi prestolnici, kar povzroc¢a velike gnece in veje Stevilo prometnih nesre¢ na
obstojeci, slabo vzdrzevani, ozki in vijugasti cesti. Drug problem, s katerim se
sreGujemo pa je prikljuéek pri Skofljici. Tam se zaradi vsakodnevnih zastojev Ze nekaj
Casa planira obvoznica, vendar je zaradi ombocja, ki spada pod program Natura2000
tezko doseci dogovor o poteku le-te,

ljubljanska obvoznica: najbolj prometni cestni segment v celotni Sloveniji. Zaenkrat je
treba primarno urediti oz. razsiriti odsek Kozarje v Sestpasovnega ter vzpostaviti cestni
prikljucek iz Sentviskega predora na Celovsko cesto v smeri proti Ljubljani.



