


UNIVERZA V LJUBLJANI
EKONOMSKA FAKULTETA

DIPLOMSKO DELO

MOJCA GOLOB






UNIVERZA V LJUBLJANI
EKONOMSKA FAKULTETA

DIPLOMSKO DELO

SLOVENIJA IN VSEEVROPSKE PROMETNICE

Ljubljana, maj 2005 MOJCA GOLOB



IZJAVA

Student/ka Mojca Golob izjavljam, da sem avtorfiega diplomskega dela, ki sem ga
napisala pod mentorstvom dr. Sama Zup&nin dovolim objavo diplomskega dela na
fakultetnih spletnih straneh.

V Ljubljani, dne: 24. 5. 2005 Podpis:



KAZALO

R © AV @ ] PP PP PPPPPPPUPPPPPPR 1
2 PREVOZNA POLITIKA L.ttt eeee ettt e e e e e e e e e e e e s s s s eeeeaeeeeas 2
2.1 Skupna prevozna politika V EVIOPSKI UNijimmmmmeceeeeeerriirrieiiiiiiiiiiiiiineeeeeeeeeneeeens 3
2.1.1 Amsterdamska pOgOUDa ................. e e eeeeeeeenniinnnnaneeeeeeeaeeeasreeeeeeeees 4
2.1.2 Bela knjiga, »Evropska prevozna politika 2a@ ¢as za odlditev« in trendi
V prometu do 1eta 2030 .......uuueiiei e e e e e e e e e e e e n——————————————— 4
2.2 VseevropsKa Prometna MIEZA........cooeeeeeeeeeeiiiiiiiiiaaaaee e e e e e e e eeeeeeeeesesesnnnnnneennee 6
2.2.1  KaraKteriStKe. ... ..uu i e e e e e e e eeaeeee 7
2.2.2 Gl eeiiiiiiiiee e 8
2.2.3  EKSEEINI StOSKI ....ccieiiiiiiiiiiiitiemmmmm ettt e 9
2.2.4 Pomen Slovenije v vseevropski prometni mkekkranzitne drzave............. 11
2.3 Pan-evropsKi KOMOOIi.......cuuuuuuiuiiiimcce ettt e e e e e e e eeeeveeeeeneeeeeenneen 13
2.3.1 Pomen pan-evropsKin KOMAOIEY ........cccmeieiiiiiiiiiiiiiiiiiees e 14
2.3.2 Prostorski potek pan-evropskih KOrdoreV...........eeeeeiiiiiiiiiiin, 51
PR T R VR (o] o (o TSR 16
2.3.2.2 X KOFIAOL L.ttt e e e e e 18
2.4 Prioritetni PrOJEKLE ....coveie ettt 20
2.5 FINANCITANJE ...t ettt e e e e ee e e e e s e e e e e e e e eaeeeees 22
3 PREVZEM SKUPNE PREVOZNE POLITIKE V SLOVENIJI ......ccoceeeiiiiiiiinne 25
3.1 Priblizevanje Slovenije evropski zakonodaji..............ccccovvvveieiiiiiiiiiiiiieee e, 25
3.2 Spremenjen poloZaj Slovenije po VEljui v EVropsko unijo...........ccceeevvvvvennn 26
3.3 UposStevanje posebnosti tranzitnega poloZajariprgvah resolucije o prevozni
L0} 1] S 27
3.4 Sinergijski dinki izgradnje tranzitnih prometnic in terminaloa 3lovenijo......... 28
4  PROSTORSKE MOZNOSTI IN STROSKI MODERNIZACIJE VSZROPSKIH
PROMETNIC SKOZI SLOVENIJO .....cciiiiiiiiiiie e eeeeseiiiiatveeeeeeeeeeeeeaaeaneens 29
4.1 Potek V. in X. koridorja skozi Slovenijo in eihe, povezane s tem...................... 30
4.2 StroSki modernizacije vseevropskih prometniozskSlovenijo in moZnosti
0T LaTodVZ=To T= W =T g Tod T =T o] - U PUORRR 31
5 ANALIZA VPLIVOV VSEEVROPSKIH PROMETNIC NA SLOVENJO IN NJEN
GOSPODARSKI RAZVOUJ ... eeeees bttt e e e e aaaaaae e e e e e e e s ssnnneeeeeees 33
5.1 Vplivizgradnje vseevropskih prometnic na makanomske kazalce.................. 34
5.2 Vpliv izgradnje vseevropskih prometnic na korgktinost v prevozni dejavnosti 35
5.3 Vpliv izgradnje vseevropskih prometnic na zdgosst v prevozni dejavnosti..... 37
5.4 Vpliv izgradnje vseevropskih prometnic na o&Qlj.............ccceeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnn, 8.3
6  UGOTOVITVE IN SKLEPI ...ttt ea e e e e e e e e e 39
LITERATURA Lottt et e e e e e e e e e e e s st et e e e e e e e e e eeee s 42
RV OO PP 43



KAZALO SLIK

Slika 1: Rast obsega prometa v Evropski Uniji 08380 2010..........ccceeeeeeiiiiiiieeiiinnns 5...
Slika 2: Emisije toplogrednih plinov po sektorjill..............uuuiiiiiiiiieeeeee 10
Slika 3: Emisije TGP v primerjavi s ciljem za ob@®B008—2012 ..........cccceevvvieeireeennnnnnn. 11
0 11 SV A | o D G o [0 [ PRSP 13
Slika 5: Pan-evropski prometni KOrdOrji......ceeee eueueiiiiiiiiie e 15
Slika 6: Prioritetni projekti »N0Ve« EVIOPE...cccce.vviiiiiiiiiiiic e reee e e 21
Slika 7: Spremembe zaposlenosti v prevozni dejavaddloveniji po letih..................... 38
Slika 8: Spremembe toplogrednih plinov v Sloverijih povzrata promet................... 39

KAZALO TABEL

Tabela 1: Toplogredni plini v EU-15 in v AC-10 we2001 ter sprememba 1990-2001 .. 9

Tabela 2: Mejni cestni blagovni Promet...........uuuueeeeiiiiiiiieeeee s 12
Tabela 3: ZeleznidKi tOVOINi PrOMEL .........cceeeeeeereeteieeeeeeee e eeeee e eeeaeeeeeeee e 12
Tabela 4: Ocena stroSkov po drzavah za zelezm&testni promet pri V. koridorju....... 17
Tabela 5: Ocena stroSkov po drzavah za zelezm&testni promet pri X. koridorju....... 19
Tabela 6: Evropska sredstva za TEN-T v letih 0d81@8 2001 ..........cccooeeeiviviiiiieeeeeeennn, 22
Tabela 7: Sredstva namenjena MIP in non-MIP oblika@nciranja.............cccccceeeienennn. 23
Tabela 8: Finatna pom@ novim ¢lanicam EU v obdobju 2000-2006 ...............cw.. 24
Tabela 9: Ocena stroSkov investicij Slovenije vasfrukturo V. in X. koridorja............. 31
Tabela 10: Delez izgradnje avtocestnega kriza ateetkh makroekonomskih agregatih . 34
Tabela 11: Modalna porazdelitev prometa v SIOVeji..........ccooevviiiiiiiiiiiiiiniieeeeeeeenn, 36
Tabela 12: Spremembe zaposlenosti v prevozni degivi Sloveniji..........cooeeeeeeeeeeene. 37
Tabela 13: Spremembe toplogrednih plinov v Slovgkiijih povzrota promet............... 38

SLOVARCEK IZRAZOV
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AC-10 10 drzav kandidatk za vstop v Evropsko unijo.
BDP Bruto domai proizvod.

»acquis« EU
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Nacionalni program izgradnje avtocest v Sloveniji.
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NPIA/BDP Delez izgradnje avtocest v bruto dafem proizvodu.
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NPIA/INV Delez izgradnje avtocest investicijah.

TINA Presoja potreb po infrastrukturi v drzavah, ki psijo v EU.



1 UvOD

Prevoz je razvejana in prepletena dejavnost. Razsg skladno z gospodarskim
napredkom in sluzi kot njegova opora. Prevozne itg®r zadovoljujejo potrebe
potrosSnikov, omogé&ajo obstoj blagovnih trgov, vplivajo na razvoj piars itd.

Z oblikovanjem enotnega evropskega trga se je q@aaepotreba po dinkovitosti,
zanesljivosti, varnosti in kvaliteti v prometu. @djsca infrastruktura, predvsem v novih
¢lanicah Evropske unije, pa zaradicjee gostote prometa ter nujnosti revnih regij skupne
Evrope po povezanosti s »centrom« Evropé& e zadostuje, zato se je pokazala potreba
po oblikovanju t. i. vseevropske prometne mrezdjeBoairtovana infrastruktura naj bi
zviSala konkuretnost, regionalno ratovanje, predvsem pa povezovala drzave Evropske
unije z vzhodno in juzno Evropo.

Integracija trgov drza¥lanic Evropske unije ima popoln gospodarski in almgi winek
samo, ¢e izvajalci lahko uporabljajo vseevropska promettelekomunikacijska in
energetska omrezja. Poudarek mora biti na ustanowvisoko kakovostnih prometnih
omrezij, kot so avtoceste, hitre Zeleznice in psedv kombinaciji vseh oblik prevoza.

Namen diplomskega dela je predstaviti, kako izgi@destnega in ZelezniSkega omrezja v
Sloveniji vpliva na celotno slovensko gospodarsimadvsem zaradi ugodne geografske
lege in pomembnega tranzitnega polozZaja Slovenije.

Cilji, ki izhajajo iz podrobnejSega obravnavanjmgike in pisanja diplomskega dela, so v
opredelitvi:

- prevozne politike Evropske unije in Slovenije,

- vseevropske prometne mreze in pan-evropskih pramktmidorjev,

- prednosti izgradnje vseevropskih prometnic v Slgien

- vplivov izgradnje vseevropskih prometnic na Sloyeni

Diplomsko delo je sestavljeno iz 6 poglavij. Pnaglavje je namenjeno UVODU. V tem
delu sta predstavljeni vsebina in zgradba diplomaldela.

Drugo poglavje, PREVOZNA POLITIKA, vsebuje opis osnih pojmov in zné&lnosti ter
pomen prevozne politike. V tem poglavju so podrgbnepisani Se skupna prevozna
politika, Amsterdamska pogodba ter Bela knjiga xdpgka prevozna politika za 201dxs
za odl@itev«, trendi v prometu do leta 2030, vseevropskamgtna mreza, njene
karakteristike, cilji, eksterni stroski ter pomefonije v vseevropski prometni mrezi,
pan-evropski koridorji, predvsem V. in X., priotité projekti ter njihovo financiranje.

Tretje poglavje opisuje Slovenijo in njen PREVZEMI3®NE PREVOZNE POLITIKE.
To poglavje vkljguje podpoglavja o priblizevanju Slovenije evropskakonodaji,
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spremenjenem poloZaju Slovenije po VEijui v Evropsko unijo, upoStevanju prednosti
tranzitnega polozZaja v pripravah resolucije o peev@olitiki ter o sinergijskih &nkih
tranzitnih prometnic in terminalov za Slovenijo.

V cetrtem poglavju so predstavliene PROSTORSKE MOZNO$Y STROSKI
MODERNIZACIJE VSEEVROPSIH PROMETNIC SKOZI SLOVENIJOV dveh
podpoglavjih so opisani potek V. in X. koridorja sntem povezane dileme in stroski
modernizacije vseevropskih prometnic skozi Slowenijfer moznosti njihovega
financiranja.

Peto poglavje ANALIZIRA VPLIVE VSEEVROPSKIH PROMETIS NA SLOVENIJO

IN NJEN GOSPODARSKI RAzZVOJ. Z analizo preteklih isedanjinh trendov v
investicijski aktivnosti prevozne dejavnosti, BDUR-j konkuregnosti v prevozu,
zaposlenosti v prevozni dejavnosti in okoljski pevbatiki prevozne dejavnosti so
predstavljeni vplivi izgradnje vseevropskih prometma slovensko gospodarstvo.

V Sestem poglavju so opisane UGOTOVITVE in SKLEPbvzeti so bistveni zaklki iz
diplomskega dela.

Diplomsko delo se zaklji z navedbo LITERATURE in VIROV, ki so bili uporgbhi pri
raziskovanju tematike in pisanju diplomskega dela.

2 PREVOZNA POLITIKA

Prevozna politika se okajno definira kot celota ukrepov, ki jih sprejemagabjekti
gospodarske aktivnosti na podjw prevoza. Njen cilj je optimizacija razvoja prenega
sistema v skladu z druzbenimi potrebami po pre@apartic, 2002a, str. 179). Lahko bi
dejali, da je prevoz gibaldovesStva, saj z njim potujemo, prevazamo, posiljatdoJe del
nasega vsakdana in si zato zasluzi veliko pozarnost

Prevozna politika je del splosne dolgame ekonomske politike. Njena vioga je v
pospeSevanju mednarodne trgovine itema gospodarskega napredka. Pristopa glede
prevozne politike sta dva, in sicer pristop t. rogie konkurence (laissez faire) in
intervencionisiini pristop, ki predpostavlja aktivno viogo drza@obodna konkurenca se
je v praksi izkazala za neustrezno, predvsem zgmahbremenitve cest in neugodnega
polozaja zeleznic. Tako je drzava z aktivho patifipredvsem z z#&go, urejanjem
odnosov in nacionalno prevozno politiko popravikekatere pomanijkljivosti, vendar ni
nikakor v celoti reSila neenakih pogojev poslovanakoneni fazi je to, ko se tudi to ni
obneslo, pripeljalo do deregulacije, odprave motmpolocevanja infrastrukture od
izvajalcev. Tako prevozno politiko je sprejela tiliropska unija (Zupainc, 2002a, str.
177).



Prevozna politika tezi k zagotavljanju ekonomskdnigti druzbe, po drugi strani packm
manjSi obremenitvi okolja. Za to so potrebni (Set&an-European Transport Conference,
1994, str. 2-5):

- poenoteni instrumenti regulative,

- poenoten sistem zamanavanja stroSkov,

- boljSa ponudba storitev,

- pospeseno uvajanje intermodalnbsti

2.1 Skupna prevozna politika v Evropski uniji

Evropska unija si je zadala, da na svojstvefimaresnéi doloceneclovekove svobasne.
Med drugim je pomembno, da se lahko ljudje in blagosto in neovirano gibljejo.
Temelji prevozne politike segajodas podpisa Rimskega sporazuma (Zw@par2002a, str.
179, 180), vendar do leta 1985 temu niso nameugike pozornosti. Z Maastrichtsko
pogodbo leta 1992 se je to dokapn spremenilo. Z#la se je uresdevati prevozna
politika, ki odpira cestni, Zelezniski, pomorskeepoz ter zréne prostore novi, svobodni
konkurenci. Od tedaj je bilo sprejetih &vékot 200 razknih uredb, direktiv, pravil in
priporceil.

Skupna prevozna politika pokriva Stiri glavna pdgao in sicer nadzor nad ponudbo

prevoznih storitev, organizacijo prevoznega trgarnmonizacijo pogojev konkurence in

odnos do prometne infrastrukture. StrateSka vlogagqza se kaze v prostem pretoku blaga
in ljudi, v usklajenem razvoju prometa z oblikovanptimalno strukturo prevoznega

sistema, v zmanjSevanju prevoznih in logisith stroSkov, v smotrni uporabi energije, v

varovanju okolja in prometne varnosti.

Skupna prevozna politika vsebuje tudtaplosnih n&el, med katerimi je poudarjena tudi
usklajena vseevropska politika gradnje prometneastfukture. V okviru tega je
pomembno izpostaviti viogo posamezne drzave, s pnkatere se zmanjSujejo negativni
uc¢inki delovanja prostega trga (Kandzija, 2003, 51i6; Trans-evropski transportni sistem,
2004).

V okviru skupne prevozne politike se omenja tudilese stebrov, in sicer (The trans-
European transport network, 1994, str. 6):
- ucinkovit notraniji trg, ki vzpodbuja prosto gibanjeldin in ljudi,
- povezan in zdruzen prevozni sistem,
- vseevropska prometna mreza (TEN-T), ki povezujeonatne mreze (le-te dela
interoperabiln® in odra:ne regije s centrom Evrope,

! Intermodalnost je kombiniranje ragiih natinov prevoza, tako da se med seboj dopolnjujejo.
Z Interoperabilnost pomeni sposobnost vseevropskefzniskega sistema za visoke hitrosti, da ormgo
varen in neprekinjen promet vlakov visoke hitroktidosegajo opredeljene ravni delovanja. To spogsb
omogaajo urejevalni, tehini in operativni pogoji, ki jih je treba izpolnjetraa zadostitev bistvenih zahtev;
Direktiva Sveta 96/48/ES.
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- spostovanje okolja in reSevanje okoljskih problemov

- spodbujanjeim visjih standardov v varnosti,

- socialna politika, ki spodbuja interese tistihskizaposleni v prevozni dejavnosti,
- razvijanje odnosov s tretjimi drzavami.

Prevoz je v Evropski uniji kligen dejavnik ekonomske konkutgosti. Zaradi 10 %
deleza prevoza v skupnem BDP-ju in vedngjiveaposlenosti v prevozni dejavnosti se
skupna prevozna politika uprgeno uvrg§a med pomembnejSe stebre skupne evropske
politike (Europe at the crossroads, 2003, str. 5).

2.1.1 Amsterdamska pogodba

Vec¢ zaporednih pogodb, kot so Enotna evropska listivmastrichtska pogodba,
Amsterdamska pogodba, je pripeljalo do ozemeljskangmbnih sektorskih politik v
Evropski uniji (EU), ki imajo ménejSi vpliv na pripravo in izvedbo nacionalnih in
regionalnih politik ter tako na prostorski razvay E

V Amsterdamski pogodbi, podpisani 2. oktobra 198¥ omenja skladen, uravnotezZen in
trajnosten razvoj. K temu spada tudi vseevropskanmptna mreza, ki se sicer ne veze
neposredno na prostor, vendar ima pomemben vplivopamlje, kjer poteka. V
Amsterdamski pogodbi (2005) so pod naslovom V. PREWavedena:

- skupna prevozna politika (8en, taka f),

- socialna zasta (2.¢len),

- trajnostni razvoj (6¢len),

- notranji trg (2., 3., in 1&len),

- varstvo okolja (2. in Xlen),

- varnost v prometu (7Zlen),

- pravila o konkurenci, ki veljajo za prevoz,

- vseevropska prometna mreza,

- ekonomska in socialna kohezija za zmanjSevanjetostivregi.

V naslovu XV je wlenih od 154. do 156. zapisano, da mora EU ortitigda se v celoti
izkoristijo ugodnosti obmfa brez meja z vzpostavitvijo vseevropskega omrera
podraiju prometne infrastrukture, pripraviti vrsto smerniizvajati ukrepe, podpirati
projekte skupnega interesa, subvencionirati itdhamenom dose cilje 3., 14., in 158.
¢lena Pogodbe.

2.1.2 Bela knjiga, »Evropska prevozna politika za 2010¢as za odlgitev« in trendi v
prometu do leta 2030

Leta 2001 je bila sprejeta Bela knjiga o prevozolitiki do leta 2010. Obravnava vrsto
splosnih zadev, kot so konkurenca v prevozu, odjrge ozkih grl, pomembna pa je tudi
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vsebina o prevozu po mefioveka ter racionalizaciji javnega prevoza. Vsehupiatere
pomembne zahtevke o (White Paper, 2001, str. 15-20)

- obnovi Zeleznic, predvsem glede konkurence med mamieleznicami,

maksimalnega izkoristka, varnosti ter interoperaisti,

- izboljSanju kvalitete cestnega prometa,

- spodbujanju prevoza po morju in notranjih plovndigh,

- pomembnosti ravnovesja med rastjo prometa in upina okolje,

- tehnitni harmonizaciji in interoperabilnosti med prevamnsistemi,

- izboljSanju prometne varnosti,

- razvijanju srednje- in dolgotoih okoljskih ciljev za trajnostni razvoj,

- izgradnji vseevropske prometne mreze.

Razvojni trendi poudarjajo pomen viloge prevoza gpgalarstvu. Prevozna »industrija«
obsega namee7 % celotnega BDP-ja, 7 % celotne zaposlenosti%ihvesticij drzav
¢lanic EU in 30 % celotne porabe energije. Slikaainrprikazuje, kako se je in naj bi se
gibala koltina prometa in tudi vrednost le-tega v BDP-ju. 4& 15 je bila od leta 1998
do leta 2010 napovedana 38 % rast v blagovnem pwotee 24 % rast v potniSkem
prometu.

Slika 1: Rast obsega prometa v Evropski Uniji o83.8o 2010
%

= Prevoz potnikov
(potniski km)

== prevoz blaga
(tonski km)
BDP

100
1985 1990 1995 2000 208 2018 |eto
Vir: The trans-European transport network, 2003,4st

Brez skupne prevozne politike bodo velik delezastirabsorbirale ceste, od tega najve
vseevropska prometna mreza. Zato je cilj preusmgritmet na Zeleznice in na ostale
okolju in gospodarstvu prijaznejSe oblike prevoza.

Hitrost, s katero bo nar&l obseg prometa, pa je lahko po mnenju nekaterive§a od
predvidevanj v Beli knjigi o prevozni politiki deta 2010. Tako bi se lahko prevoz blaga
poveal tudi za 50-60 %, prevoz ljudi pa za 40 % v EUtdi5od 2 do 2,5 krat v drzavah
»vzhodne« TEN-T (Fayard, Gaspard, 2002, str. 2).
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Prevozna dejavnost je najhitreje r&st@orabnica energije na svetu. Osebni avtomobili in
letala so pri prevozu ljudi med najhitreje rastoi. To kazejo napovedi do leta 2030. Za
nove drzavelanice EU, so napovedi take: v obdobju od leta 28®0ta 2030 naj bi delez
avtomobilov in motornih koles narasel od 70,86 %/6&%4 %, delez letal pa iz 3,4 % na
6,77 %. Za Zeleznice je podatek najbolj presenetjj delez prevoza ljudi po Zeleznicah
pada. Od leta 1990 do leta 2000 je le-ta padeBj % na 9,29 %, do leta 2030 pa naj bi ta
delez padel celo na 7,5 %. Pri prevozu blaga i@ $iodobna. Cestni prevoz pridobiva na
racun ZelezniSkega. Rast prevoza po cestah je ds@aado leta 2000, ko je dosegla raven
priblizno 56 % ter naj bi s trendom nataSja do leta 2030 dosegla skoraj 76 %.
Nasprotno pa naj bi prevoz blaga po Zeleznicahlpedsicer na 23,73 %.

Pri drzavahc¢lanicah EU-25 slika ni i kaj bolj vzpodbudna. Delez prevoza ljudi po
Zeleznicah naj bi do leta 2030 padel za 1 %, iersc 7,3 % na 6,3 %, delez prevoza ljudi
po cestah pa za slaba 2 %. Nauraprevoza ljudi po Zeleznicah in cestah naj blqdil
letalski prevoz, in to za skoraj 6 %. V nasledrijidesetih letih je napovedana tudi rast za
cestni prevoz blaga, in to za dobrih 8 %, iz 69 & 77,4 %, medtem ko naj bi kljub
absolutni rasti prevoza blaga po Zeleznicah deld¢éda padel na 11,2 %.

Razvojni trendi do leta 2030 za prevoz ljudi indgago cestah in Zeleznicah v Sloveniji so
podobni kot v ostalih novih drzavatenicah EU. Prevoz oseb po cestah naj bi relativho
padel, in to za slabe 3 %, medtem ko glede na érerielU-25 morda preseteedejstvo, da

ne bo prislo do zniZzanja deleza ZelezniSkega peevbako bo le-ta ostal nekje na ravni 2,7
%. V obdobju tridesetih let naj bi kar 7 %c¢vigudi potovalo z letali. Pri prevozu blaga je
dolgoratna napoved drugaa. Prevoz blaga po cestah naj bi postal Se pomgjgibsaj se
predvideva do leta 2030 za skoraj 30 % peometa, kot je bilo to leta 2000. Zelezniski
prevoz blaga pa bo po predvidevanjih izgubil na gom saj naj bi se v tridesetih letih
skoraj razpolovil (European energy and transperids to 2030, 2003, str. 151, 187, 213).

2.2 Vseevropska prometna mreza

V devetdesetih letih je zaradi vsecjga prometa Z@&lo predvsem v gh sredi€ih
prihajati do =zastojev, kar je ogrozalo ekonomskonkkmertnost in winkovitost
prevoznega sistema. Zelja pion ucinkovitejSi vseevropski prometni mreZi je postaga §
toliko vegja. Planirana je bila izgradnja prometne mreze @@Notne Evrope, in sicer kar
15.000 km novih cestnih povezav, dokanje 58.000 ze skoraj k&enih cestnih omrezij,
70.000 km Zzelezniskih tirov (od tega 22.000 samozek hitre vlake), 267 letalis
kombiniranih prometnih koridorjev in terminalov teristani€ (The trans-European
transport network, 1997, str. 9).

Vseevropska prometna mreza (TEN-T) je projekt Eskepunije, ki skuSa olajSati in
razSiriti moznosti gibanja oseb, blaga in storitéd&asnovana je na osnovi moderne,
fleksibilne in dostopne prevozne politike vsem,dwsem pa manj razvitim in odmoim
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regijam EU. Loyola de Palacio, ki je podpredsediiigeopske komisije in je odgovorna za
sektor Energija in transport, je dejala naslednj¥'seevropska mreza je gonilo in
predpogoj za evropski gospodarski razvoj in zdawzit..« (Enlargment and European
Union Transport Policy, 2005).

Leta 1992 je Maastrichtska pogodba dakum definirala vseevropsko prometno mrezo.
Cilj le-te je bil zdruziti nacionalne mreze v eno @dino vseevropsko mrezo, ki krepi
povezanost in dinkovitost enotnega trga. Del TEN-T je tudi panapska prometna
mrezZa. Le-ta je pomembna za Siritev mreze TEN-@mdave kandidatke in ostalo Evropo.
Sestavljena je iz naslednjih komponent (Enlargnaet European Union Transport Policy,
2005):

- desetih prometnih koridorjev,

- Stirih transportnih obmiy na morju ( PETrAs),

- povezav z Azijo — Transport Corridor Europe Causassia (TRACECA).

2.2.1 Karakteristike

Vseevropska prometna mreza ni potrebna le za &gk povezav med evropskimi
regijami, prepréevanje prometne obremenjenosti, zmanjSevanje obesaosti in
izboljSanje konkurence evropskih industrij, temveéudi za ozZivitev evropskega
gospodarstva z izvedbo & projektov, ki prispevajo k rasti (Moussis, 1994r. 119-
121). Do leta 2010 naj bi se zagotovila optimalm@oraba vseh r@ov prevozov.
Poudarjena je teznja k pristopu vseevropskega greega omrezja, ki pokriva tudi drzave
srednje in vzhodne Evrope ter nekdanje Sovjetskeein sredozemske drzave. Zagovarja
se akcijski nart z uvedbo SirSe evropske razseznosti.

Novo evropsko urbano omrezje se z2gg8 na obmgu glavnih evropskih razvojnih in
prometnih koridorjev. Le-ti naj bi vzpodbudili skturiranje kontinenta v enotno
percepcijsko in funkcionalno entiteto, ki naj bilgenkovito dopolnjevala s sistemi na nizji
ravni (Gabrijeti¢, 2000, str. 38).

Prva pomembna karakteristika pri TEN-T je, da jékvdelez vlagan) osredoten ali
usmerjen na hitre zelezniSke proge. Drzalamice EU tezijo k preusmeritvi prevoza na
Zeleznice, gimer bi se razbremenile ceste in zmanjSali negatiphivi na okolje. Tako so
drzave EU v letih od 1998 do 2001 dejansko nagredstev namenile zeleznicam, in sicer
tako iz prorguna TEN-T kot tudi iz kohezijskega sklada. Delegzdstev namenjenih
financiranju Zeleznic se giblje okrog 62 %, kawvj@rimerjavi s financiranjem izgradnje
cestne infrastrukture kar precej. Le-ta se gibkeog 13 % iz proréuna TEN-T oziroma
29 % iz kohezijskega sklada. V okviru tega se $eatipoudarja pomen interoperabilnosti.
Direktiva Sveta 96/48/ES, ki je bila sprejeta 2Bija 1996, podpira vzpostavitev omrezij,
ki bodo pozitivno vplivale na celotno EU, spodbajahovacije in dvigovale kvaliteto. V
obdobju od leta 1996 do 2001 je opazna sprememalitéte, tako cest, avtocest kot tudi
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Zeleznic. Pri tem velja omeniti, da je narasel déligrih in zelo hitrih viakov, in sicer prvih
na 4,4 % ter drugih na 8,7 % (Trans-European t@msgtwork, 2004, str. 16).

Druga pomembna karakteristika TEN-T je kombiniraevpz. Na podlagi odtitve
Evropske komisije in Evropskega parlamenta StevilBd46/2001/EC vsebuje TEN-T v
okviru kombiniranega prevoza intermodalne terminkilelopugajo prenos blaga z vliakov
na prevoz po notranjih plovnih vodah, cestah ijaladS tem poudarjajo multimodalno
dimenzijo vseevropske prometne mreze. Pomembnoojedati, da interoperabilnost
dopolnjuje kombiniran prevoz. To pomeni, da sens peestopi prag tehéme razlénosti in
se doseZe lazja dostopnost. Zelo lep primer zatprsblemi, ki so jih imeli evropski
tovori na angleskih Zeleznicah, ko so se njihoedari in mostovi razlikovali od ostalih.
Kombiniran prevoz je tako zaradi pomanjkanja inperabilnosti nasel oviro, ki je ni bilo
moga:e tako hitro odpraviti (Trans-European transpotivioek, 2004, str. 22—-25).

Na kratko naj Se opiSem karakteristike multimodginerevoza kot enega od posebnih
oblik prevoza v okviru TEN-T. Multimodalni prevozrquistavlja prevoz vsaj z dvema
razlicnima prevoznima panogama, na podlagi iste (engbneyozne pogodbe z mesta
prevzema multimodalnega prevoza v eni drZzavi doambmega mesta v drugi drzavi.
Postal je namke uporabna »oblika« prevoza, saj znizuje stroSkejS&rcas prevoza,
poveuje varnost v prevozu in ugodno vpliva na okoljgliva pa tudi na zmanjSevanje
pomena drzavnih mej, fleksibilnejSo uporabo vinpetrebo po kvalitetnejSem in hitrejSem
prometu itd. Prav zaradi tega je pomembno, da smgena pravila in dokumentacija
(Nikoli¢, 2004, str. 65—78).

2.2.2 Cil

Vseevropska prometna mreza naj bi s »projektom«eglaszelene cilje. Ti cilji so
(Submission by ECMT to the 3rd Pan-European Trams@onference, 1997, str. 4;
Zupartic¢, 2002, str. 29):

- vecja mobilnost oseb in blaga pod najboljSimi pogogislne in varnostne zéte,

- optimizacija obstoj@h prometnih povezav,

- optimizacija obstoj&ah kapacitet,

- pokritje prometne infrastrukture po vsej EU,

- vkljucitev vseh oblik prevoza glede na konkufee prednosti,

- vkljucitev tretjih drzav v vseevropsko prometno mrezo.

Evropska unija je ob postavitvi ciljev postaviladi dolaiena merila, ki sluzijo kot
pokazatelji razvoja TEN-T. V zelezniSkem prometurijpedosezke z dejansko dosezeno
izgradnjo infrastrukture ali nadgradnjo Ze obsteje z dosezeno telimo
interoperabilnostjo ter zanesljivostjo, varnostiehnino kompatibilnostjo zelezniSkega
prometa. Pri cestnem prometu so merila dénga Dosezki se merijo z izboljSanjem
obstoje&€ih cestnih linij, predvsem meddrzavnih, povezavamdrzavami néanicami,
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intermodalnimi povezavami, s kreiranjem manjkéjo povezav, nujnih obvozov ter
razvijanjem in implementacijo ¢analniSkega prevoznega sistema (Panorama of trenspo
2003, str. 19).

Za dvig kakovosti Zivljenjske ravni drzavljanom dvz¢lanic EU naj bi vseevropska
prometna mreza prispevala s kreiranjem delovnihtnagejSim razvojem podezelja,
posve&anjem pozornosti varnosti v prometu in SirSim izsorprevoza. V okviru prometa
prispeva h kvaliteti zZivljenja tudiisto okolje. Hrup in onesnaZevanje nist& peedmeta
tolerance. Ker pa je za veliko ljudi v tej bitkkasom dandanes zelo pomembno, da pridejo
¢im hitreje do cilja, pa je postal tudi to eden aarinov spotike. Marsikje se je to ze
spremenilo, npr. pot z vilakom od Bruslja do Berls®je skrajSala z devetih ur in dveh
minut na Sest ur in petnajst minut, se pravi zaako ure, pot od Pariza do Strasbourgha
z vlakom pa s Stirih ur in tridesetih minut na dwein dvajset minut (The trans-European
transport network, 1997, str. 14).

2.2.3 Eksterni stroski

Prevozna dejavnost rioo vpliva na naravo in okolje. Veliki deli Evropl, so bili prej
»neposSkodovani«, sedaj trpijo posledice onesnajavaato je Amsterdamska pogodba
izpostavila nujnost varovanja okolja v soodvisnostiprostorskim razvojem in rabo
prostora.

Eksterni stroski nastajajo, ko uporabnik prevoza gpravljanju dejavnosti vpliva na
ugodje drugih brez odsSkodnine. Med glavne ekstestieSke uvi&mo (The trans-
European transport network, 1994, str. 21; Zgpar2002a, str. 111, 112):

- stroske infrastrukture in zastojev,

- stroSke nestg

- okoljevarstvene probleme,

- emisije CQ.

StroSki zastojev nastajajo zaradi preobremenjenoftstrukture, stroSki nesrezaradi
hitrosti, alkohola, okoljevarstveni problemi in esipg CQ pa zaradi vedno ¥gega obsega

prometa, ki kljub strozjim standardom powvzam vedno v&e eksterne stroSke na okolje.

Tabela 1: Toplogredni plini v EU-15 in v AC-10 we2001 ter sprememba 1990-2001

EU-15 AC-10 EU-15 (1990-2001) | AC-10 (1990-2001)
Mt ek. % | Mtek. % | 1990 2001 % 1996 | 2001 %
CO, 834 96,5 61,4 97,3| 695 834 20,0 65 69 5,9
CHa 3 0,4 0,2 0,4 5 3 -36,2 0 o -10,8
N2O 26 3,1 15 2,3 12 26 126,1 1 2 93,8

Vir: TERM 2003 — Transport emmissions of greenhageges by mode, 2003, str. 18.



Okoljevarstveni problemi vklgujejo tako problematiko zraka kot tudi vode in Rtomet
je eden pomembnih virov onesnaZzevanja zraka, sajsetl toplogrednih plinov (TGP)
izpu&a najvé CO, (priblizno 80 %), ki predstavlja glavnega powitelja svetovnega
ogrevanja. Med drugim je promet tudi vir drugih T,Gi#sicer diduSikovega oksida {8)
in metana (ChH). Emisije teh dveh TGP so kljub natagju NNO neprimerljivo nizje kot
emisije CQ (glej Tab. 1, na str. 9).

Slika 2: Emisije toplogrednih plinov po sektorjih
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Vir: Burja et al., 2003, str. 12.

Promet je po kodiini vseh emisij TGP drugi po vrsti, saj Se&\amisij povzréa energetika.
Glavnino emisij TGP s strani prometa povaaccestni promet, in sicer kar 90 % vseh
emisij prevozne dejavnosti oziromadvat 20 % celotnih emisij COV Sloveniji je delez
TGP, ki jih povzr@a cestni promet, pod povgiem EU, in sicer okoli 81 %.

Ob¢utno manj onesnazujejo okolje Zna promet, Zeleznice (s temi se prevaza le 4 % ljud
v Sloveniji 0z. povpréno 6 % v Evropi) in pomorski promet. Letalski preveaj bi v letu
2001 v drzavaltlanicah EU prispeval 3,3 % vseh emisij, medtem ta deleza pri
Zeleznicah in pomorskem prevozu okoli 1 % vseh gmizroke za tako razporeditev
virov emisij s strani prevozne dejavnosti je vergetiskati v tem, da je uporaba
avtomobilov v obdobju petindvajsetih let, to je D870 naprej, narédala hitreje od rabe
vlakov in ostalih n&inov prevoza ter se je v tem obdobju celo podvdjii¢ancy et al.,
1996, str. 103, 104; Bensa, 2005, str. 1; Burja.e2003, str. 12; TERM 2003 — Transport
emmissions of greenhouse gases by mode, 20035%tr.

V teku 21. stoletja naj bi se povpra temperatura zraka predvsem zaradi emisy, RO

so posledica vseh virov emisij in ne samo promeagnila za 2° C, gladina morja pa za
50 cm. Stanje je Ze tako resno, @udi emisije ostanejo Se naprej na enaki ravni, bo
kolicina CQ naradala $e nadaljnjih 200 leCe bi hoteli, da raven GOne bi ve
naragala, bi morali vse emisije zmanjSati za 50-70 %gé&&, 2002, str. 13—-22). In med
prioritetne posege bi morali vkiiii tudi posege na podéu prometa. Projekcije za leto
2010 kazejo, da bo vir emisij Se naprej enak, takdrzavah EU-15 kot tudi v desetih
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pridruzenih ¢lanicah. Pomembno pa je vedeti, da se emisije T@GRnBujejo pri
Zeleznicah in plovbi po notranjih vodah, kar sanmm qebi ponuja reSitev obstoje
problemov (TERM 2003 — Transport emmissions of gheeise gases by mode, 2003, str.
25).

Resitev se torej ponuja v izvajanju trajnostnegave@’, kar vkljuwuje zmanj$anje
onesnazenosti zraka ter ostalitinkov tople grede. V svetovnem okviru se bodo neral
zaeti uporabljati okolju prijaznejSe alternative. Reo, uporaba hitrih vlakov kot
alternativa prevozu po cestah bi do leta 2010 z&adamjnapovedano rast €©30 % na 26
%. Enak dinek bi dosegli tudi s plovbo po notranjih vodab. lKotskem protokolu je cilj,
da se emisije TGP s strani prometa zmanjSajo zg@lblje Evrope, 2003, str. 28).

Slika 3: Emisije TGP v primerjavi s ciljem za ob@®B008-2012
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Vir: Okolje Evrope, 2003, str. 32.

2.2.4 Pomen Slovenije v vseevropski prometni mrezi kot &inzitne drzave

Tranzitne drzave, med katere spadajo Svica, AastmijSlovenija, imajo pomembno vlogo
v EU. V Sloveniji lahko pri tranzitu poudarimo viod-uke Koper. Zaradi te pomembne
vloge lahko tranzit preko Slovenije razdelimo napdwski in luski. Struktura blaga
kopenskega tranzita je podobna izvozni oziroma ovemukturi, v kateri imajo veliko
vlogo sosednje drzave ter Né&ija in CeSka, in sicer pri prevozu kmetijskih, gradbenih
izdelkov ter kovinskih odpadkov. LusSki tranzit ppravi najv€ tranzitnega prometa za
Avstrijo (predvsem ruda) in Madzarsko ter Poljskmétijski izdelki) (Zupanic¢, 2002, str.
18).

Zahodna Evropa je z uvajanjem trznega gospodavsiivaavah srednje in vzhodne Evrope
zatela utirati pot na nova traia. Hkrati so se pokazale potrebe po novi, SirSimetni
infrastrukturi, ki bi povezovala celotno Evropo. ndar so drzave srednje in vzhodne
Evrope zaostajale za sodobnimi zahtevaasia, predvsem zaradi neustrezne infrastrukture

¥ OTP - okoljsko trajnostni promet prihodnosti.
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in nedefinirane prevozne politike. Kljub ugodni geafski legi je bilo potrebno v Sloveniji
storiti Se kaj v&. Pozornost je bilo treba nameniti brezhibnostodahja prevoza.

Tabela 2: Mejni cestni blagovni promet

Tranzit (v 1000) 1990 | 1995 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
vozila 237 | 1200| 1566 158 1686 1870 2038

blago (t) 3552| 13073 17404 18635 19311 21723 24143
Vir: Statisticni letopis RS, 2005.

Vsekakor je Slovenija dobro &dala strategijo razvoja cestne infrastrukture, raedko so
Zeleznice v slabSem stanju. Po raziskavahdodgbi se stanje Se poslabSevalo, saj naj bi
bil ¢as potovanja po Zeleznicah po izgradnji celotnezgnega omrezja celo do 150 %
daljsi, kar Se zniZzuje njegovo konkuteost (Gulg, Plevnik, 2000, str. 58). Dejstva so, da
se po cestah prevaza 80 % notranjih potovanj ine @& ostalih konec 20. stoletja le 3 %
sicer 11 %. Res pa je, da je pri prevozu blagguri bo Zeleznicah stanje obratno, saj je
delez veéinoma tranzitne narave. Zato bi bilo potrebn@ ¥asa in investicij nameniti
ZelezniSkemu prevozu, ki Ze sam po sebi poudaggoviSlovenije kot tranzitne drzave
(Cerne, 1995, str. 18, 19; Jakomin, 2000, str. 937).

Tabela 3: Zelezniski tovorni promet

v 1000 ton 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Notranji promet 1.573 1.730 2.006 1.669 1.546 1.710
Uvoz 4.033 4.027 4.580 4.715 5.083 5.362
lzvoz 1.527 1.592 1.676 1.700 1.999 2.038
Kopenski tranzit 3.344 2.849 2.844 3.331 3.532 B.47
Luski tranzit 3.898 4.005 3.934 3.472 4.149 4.658
Skupaj 14.375 14.203 15.040 14.887 16.309 17.239

Vir: Tovorni promet, 2005.

Pomen zelezniSkega prometa lepo prikazuje Tab.oBkKzejo Stevilke, se v Sloveniji po
zeleznicah najweuvaza, vendate seStejemo oba tranzita opazimo, da skupaj prd@déa
skoraj polovico vsega prevoza po zeleznicah. Ro 2000 je delez tranzitnega prevoza
blaga po Zeleznicah celo narasel, in sicer s 42%7/M%. Tranzit prevoza blaga po cestah
je leta 1990 predstavljal manj kot polovico vsoteelo tranzitov po Zeleznicah, vendar
zaradi narasanja cestnega prometa tudi tranzitni zelezniSkn@tizgublja na pomenu in
po letu 2000 predstavlja le Se 1/3 tranzitnegagua\blaga po cestah.

Slovenija kljub majhnemu prostoru »gosti« dva poreaprometna koridorja, in sicer V.
in X. pan-evropski koridor, ki vklgujeta tako cestno kot zelezniSko povezaiex

Slovenijo. Oba koridorja tako prispevata k sodom@vozni povezavi Slovenije z Italijo,
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Avstrijo, Hrvasko in Madzarsko ter s tem ugodnoiwgtih na prometne povezave s tretjimi
drzavami. Prometni tokovi pa ugodno vplivajo tudimednarodno trgovino.

Slika 4: V. in X. koridor

Prometni koridorji

Koridar 10
Koridor 5

Vir: Prometni koridorji, 2005.
2.3 Pan-evropski koridorji

Prostor najbolj obremenjujejo prometnice, ki pojyegu dve ali veé tock, in segajo v
vmesni prostor. Obremenitve, ki nastajajo kot pdiske tega, se kogijo ob prometnicah
in na ta n&in se ustvarjajo koridorji.

Pan-evropski koridorji predstavljajo prednostnoogal na podr§u skupne prevozne
politike. Prispevajo k ¢ginkovitemu in celostnemu razvoju Evrope, predvsemgradnjo
manjkaj&ih prevoznih povezav madanicami Evropske unije ter tranzicijskimi drzavami
UspeSen razvoj manjkaje infrastrukture bo tako lahko zadovoljeval potrebe
naragajocega prometa. Prav tako bo omogb uporabo vse bolj pomembnega in
popularnega kombiniranega prevoza, s katerim bla ragli konkuretinost prevoza in
prostora. Koridorji so zasnovani kot del vseevr@psBrometne mreze za drzave
kandidatke, ki so sedaj z#anice EU. Oblikovani so bili pred desetletiem, &0 bile
razmere v politinih razdelitvah Evropeisto drug&ne. Zdaj so del evropskega notranjega
trga in se bodo podaljsali po vseh prometnih sm@getdec, 2004, str. 18).

Vseevropska prometna mreza je bila oblikovanaetaseevropskih konferencah, in sicer
v Pragi leta 1991, kjer so sprejeli koncept proraetrirastrukture in tako tudi koridorjev,
na Kreti leta 1994, kjer so drZzave zahodne, oseesinyzhodne Evrope identificirale devet
dolgih koridorjev kot prioritete razvoja prevozndrastrukture, in v Helsinkih leta 1997,
kjer so dodali Se deseti koridor in pan-evropskaaija na morju.
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2.3.1 Pomen pan-evropskih koridorjev

Glede na Evropsko unijo je pomen prometnih korielory ciljih, ki jih lahko nekako
en&imo s cilji za celotho TEN-T mreZo. V bistvu gre zmveanje mobilnosti,
optimizacijo obstoj&h povezav, pokritje celotne infrastrukture po teldvropi itd.

Slovenija je leta 1993 z Evropsko unijo podpisalaSporazum o sodelovanju na pogjwo
prevoza. Ta sporazum pomeni za Slovenijo (Za@a2002, str. 25):

- izboljSanje prevozne infrastrukture in integrasijprometno mrezo EU,

- povean pretok blaga in pretovora preko Slovenije,

- vedji delez vkljwevanja v kombiniran prevoz,

- sodelovanje z EU na podija prometa,

- uskladitev emisij izpusnih plinov itd.

Izgradnja teh koridorjev predstavlja zahtevno itege in hkrati pomembnost
vkljucevanja v evropski prevozni sistem. Pomen je tudisodobni infrastrukturi,
povezanosti s sosednjimi drzavami in v pomenu pmahftranzita) do tretjih drzav.
NajpomembnejSe pa je to, da koridorji predstavijajtalni ¢len bod@e prevozne
dejavnosti in da potekajo skozi vsaj eno srednjevzhodnoevropsko drzavo, péemer

morajo biti ekonomsko upraseni, izkori€eni in finartno zadovoljivo podprti tudi s strani
posamezne drzave.

Med najpomembnejSimi kriteriji, ki jih koridorji miajo izpolnjevati so (Zupainc, 2002,
str. 37, 38):
- kriterij povezanosti in interoperabilnosti (izb@]gnaj bi se geografska in tekina
povezanost ter interoperabilnost),
- kriterij izvedljivosti (izvedba naj bi bild@asovno omejena na pet do Sest le),
- kriterij modalnosti (koridor je izbran na podlagioimosti razknih prevoznih
oblik),
- financni kriterij (podrobno mora biti nakazana moznostaficiranja s strani
posamezne drzave),
- ekonomski kriterij (po pravilu mora biti stopnjardisa vsaj 10 %).

Vseevropsko prometno omrezje Evropske unije (hibteromrezja predstavljajo pan-
evropski koridorji) predstavlja ogrodje prevozn&astrukture v Evropi. Prednost je v tem,
da povezujejo obmiga prestolnic, vendar predstavlja to le izhédi tatko resnéne
vseevropske prometne mreze. Zaradi rasti trgovied geografsko oddaljenimi obi)p
rastjo gostote prometa in n#okovito izrabljenih n&inov prevoza je nujno potrebno
reorganizirati prevozne sisteme (morda s pgmalternativnih prometnih poti, Se zlasti v
povezavi s trenutno manj uporabljenimtima prevoza, posebno na dolge razdalje).
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2.3.2 Prostorski potek pan-evropskih koridorjev

Razvoj vseevropske prometne mreze je potekal gkiokonference. Prva (Praga, 1991),
poda primeren koncept prevozne infrastrukture oz@&ostrukture koridorjev. Druga
(Kreta, 1994), doléi devet koridorjev s prednostnim statusom, medtertrdtja (Helsinki,
1997) doda Se desetega. Vendar je bil problem Kiretoridorjev Ze v tem, da so bili
zasnovani kot poizkus povezovanja EU z »ostalinmkadami, ki so imele velike potrebe
in malo denarja.

Slika 5: Pan-evropski prometni koridorji
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Vir: Vodilna n&ela za trajnostni prostorski razvoj evropske celg@@®0, str. 10.

Koridorji naj bi po konferenci na Kreti, po predibgposameznih vlad, zajemali:
» 1. koridor:
Helsinki-Talin—Riga—Kaunas—VarSava—Kaliningrad—Gs#an
e 2. koridor:
Berlin—VarSava—Minsk—Moskva—NizZni—Novgorod
» 3. koridor:
Berlin/Dresden—Wroclaw—Katowice—Krakov—Lvov—Kijev
* 4. koridor:
Dresden/Nurnberg—Praga—Dunaj/Bratislava—Gyodr—Budstg-BukareSta—Arad—
Craiova/Konstanca—Sofija—Solun/Plovdiv— Istanbul
e 5. koridor:
Benetke—-Trst/Koper—Ljubljana—Maribor—BudimpesSta—trbg—Lvov—Kijev
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* 6. koridor:

Gdansk—Katowice—Zilina

e 7. koridor:

Donavska pot

» 8. koridor:

Dra¢—Tirana—Skopje—Plovdiv—Burgas—Varna

e 9. koridor:

Helsinki—St. Petersburg—Moskva/Pskov—Kijev—Ljubakee-BukareSta—
Dimitrovgrad—Alexandruppolis

» 10. koridor:
Salzburg—Beljak—Ljubljana—Zagreb—Beograd—NiS—Skepg@un

2.3.2.1 V. koridor *

Peti koridor poteka od jugozahoda srednje Evrofaijd in Slovenije) do severovzhoda
(Ukrajine). Je nadaljevanje prioritetnega proje#tab, doléenega v Essnu leta 1994 (hitra
ZelezniSka/kombinirana povezava Francija—Italij@lavna pot koridorja V. povezuje
Benetke in Trst (Italija) preko Ljubljane (Sloveaijin Budimpeste (Madzarska) z Lvovom
in Kijevom (Ukrajina). Poleg te glavne poti so gdtega koridorja Se tri veje, ki vodijo
proti jadranskim pristandgm ter ena, ki povezuje peti iietrti koridor v Bratislavi. V
Sloveniji ena veja povezuje peti koridor z Luko kopv Budimpesti pa se odcepita dve
veji, in sicer ena proti Reki in ena skozi Sarajpvati pristanigu Plaie.

Mnenje Ministrstva za promet Republike Slovehife konferenci v Kijevu je, da bi

prometni tokovi V. koridorja sicer lahko potekaleldrugje, vendar ne bi bili ekonomsko
upravieni. Poudarili so, da Alpe predstavljajo naravno@\ki je ne gre zanemariti in da
to daje juzni smeri ekolosko, tehnolosko in fitlam pomembnost (Minister Jakob
Presénik na mednarodni konferenci v Kijevu za ohranipgednostnega statusa V. pan-
evropskega koridorja, 2002).

V V. Kkoridorju so udelezene in zainteresirane dezdtalija, Slovenija, Madzarska,
Slovaska, Ukrajina, Bosna in Hercegovina in Hrvaska

N&cin prevoza v okviru V. koridorja je zelezniski, ka¢ga dolzina je 3270 km, cestni s
skupno dolzino 2850 km, zmai s petimi letaligi ter vodni s tremi pristani§

Glavni izhodigi pri gradnji petega koridorja sta bili multimodalprevoz in logistika.
Pomembno viogo igrajo torej pristaées (Trst, Koper, Reka) in kopenski terminali
(Ljubljana, Maribor v Sloveniji) (Nikoli, 2004, str. 65—78).

* Glej Pril. 1.
® Ministrstvo za promet Republike Slovenije — namaino MZP.
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V. koridor predstavlja prometno povezavo severaijdts severnojadranskimi pristagiis
Panonsko nizino, Slovenijo, Madzarsko in HrvaSkeedBtavlja torej najustreznejSo
povezavo juzno od Alp. Poudarja se vioga Zelezg&karometa in zato je V. Zelezniski
koridor Se toliko pomembnejSi. Zaradi prerasiosti se bodo blagovni tokovi druga
usmerili na konkuremejSe proge ltalije (Videm—Trbiz), Avstrije in HiSke (Zagreb—
Dunaj) oziroma na Ze uveljavljene nadalpske pragenptnih osi Pariz—Berlin—VarSava in
Pariz—Strasbourgh—Minchen—Dunaj—Budimpesta (Malrd99, str. 108).

Zeleznidka proga vzdolz koridorja, ki je v relativelabem stanju, potrebuje modernizacijo
in nadgradnjo. Samo 40 % prog vzdolz tega koridgrjaamré dvotirnih in celo 60 %
takih, ki dopusajo hitrost samo do 100 km/h. Prav tako je neveojekako slaba in nizka
je izkori&enost Zeleznic. Po kdanem projektu naj bi Zeleznice na leto prevozikkprd0
milijonov ton tovora. Tako se planira 177 km pramy Ialiji, rekonstrukcija in drugi tir od
Diva¢e do Kopra v Sloveniji (hitrost tudi do 160 km/keJektrifikacija od BudimpesSte do
Zahonya na MadZarskem, modernizacija proge od mskiZdnrvaske meje proti Reki
(261 km) in Plégam (107 km) na Hrvaskem.

Cestne povezave v okviru V. koridorja so \&jvaneri dobre in zadovoljujejo potrebe.
Planira se izgradnja manjkajo delov, in sicer po Sloveniji, od slovenske meie
Budimpeste (Madzarska) in od madzarsko-hrvaske prejeo BiH do PI¢ na HrvaSkem.
Prednost glede cest pa je tudi ta, da se bodo eammile, predvsem kar secdi
tovornjakov.

Tabela 4: Ocena stroSkov po drzavah za Zelezm&testni promet pri V. koridorju

Drzava Zeleznice (v milj. €) ceste (v milj. €)
Italija 200 -
Slovenija 2334 1747
Madzarska 1695 2950
Ukrajina / 61
Slovaska 1142 1949
Hrvaska 300 /

BiH / /
Skupno 5671 7707

Vir: Nikoli ¢, 2004, str. 65—78.

Ocenjuje se, da bodo stroski izgradnje in rekoksty@ delov V. koridorja po drzavah
udelezenkah znaSali skupno 5671 milijonov evro¥eaznice in 7707 milijonov evrov za
ceste. Slovenija je med vsemi drzavami tista, kbnaajvet namenila zeleznicam, in sicer
od 5671 milijonov kar 2334 milijonov, kar je maledkot 41 % vseh stroSkov predvidenih
pri zeleznicah. V cestno infrastrukturo naj bi mgjvinvestirali na Slovaskem in
Madzarskem, in sicer 2950 milijonov evrov, kar kaj precej ve kot porabijo ostale
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drzave, in sicer kar 76,54 % vseh skupnih stro§Hoansport infrastructure development
for a wider Europe, 2003, str. 71).

2.3.2.2 X. koridor ®

Devet od desetih pan-evropskih koridorjev je bipoegetih (potrjenih) leta 1994 na Kreti,
zadnji X. pan-evropski koridor pa so sprejeli 1&@897 v Helsinkih na tretji vseevropski
konferenci.

X. koridor je najkrajSa povezava z Balkanom inrjeel pred vojno na Balkanu tudi velik
pomen. V vojni pa je prometna infrastruktura, tadestna kot ZeleznisSka, utrpela veliko
Skode in prevoz po tej povezavi je zamrl. Vendapgenembno to, da X. koridor spet
dobiva na veljavi, saj prometni tokovi nata@®. Vendar ni dovolj samo t@iim hitreje je
potrebno ponuditi kvalitetno infrastrukturo, sajdoodrugg&e prometne tokove prevzeli
konkurergni koridorji: 1V. koridor (Nengija—Grija—Turcija) in VIII. koridor (Albanija—
Crno morje), ki se navezuje na IV. in X. Poudarekujeaj predvsem na IV. koridorju, ki je
do sedaj Ze uspesno prevzel vliogo tranzita. X.imallalni pan-evropski koridor poteka
od severozahoda (Salzburg v Avstriji) preko Ljubg§a Zagreba, Beograda in Skopja do
Soluna v Gtiji na jugovzhodu. Od glavne veje ima X. koridor &&i odseke, in sicer
odsek od Gradca preko Maribora do Zagreba, ods&udidnpeste do Beograda, odsek od
NiSa do Sofije in s IV. koridorjem do Istambula,se& iz Velesa (Makedonija) preko
Florine (Gkija) do Igoumenitse.

V X. koridorju so udeleZzene in zainteresirane dezaivstrija, Slovenija, Hrvaska,
Makedonija, Srbija irCrna Gora, Gfija, MadZarska in Bolgarija.

N&tin prevoza v okviru X. koridorja je Zelezniski, katga dolzina je 2360 km, cestni s
skupno dolzino 2150 km, zmai s Stirimi letali€i ter vodni z enim pristani&m.

Zelezniska proga vzdolz X. koridorja potrebuje enét pri V. koridorju modernizacijo
in nadgradnjoPlanira se rekonstrukcija nad 200 km prog po ANstrad 300 km prog po
Sloveniji, 308 km prog po Hrvaski, 156 km prog p@ad&arski in kar 536 km prog po
Srbiji in Crni Gori.

Planirajo se tudi cestne povezave v okviru X. ko V veji meri to pomeni izgradnjo
avtocest zaradi potreb prometa oziroma predvseade@ianzita. V Avstriji so planirane
cestne povezave do avstrijsko-slovenske meje MrddlB7 km, v Sloveniji od avstrijsko-
slovenske do slovensko-hrvaske meje v dolzini 184 ka Hrvaskem v dolzini 279 km, na
Madzarskem 171 km do madZarsko-srbske meje tebiji 8r Crni Gori kar 483 km za
odsek od srbsko-hrvaske meje preko Beograda in N&asrbsko-makedonske meje
(Nikoli¢, 2004, str. 65—78).

® Glej Pril. 2.
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Ali bo X. koridor ponovno pridobil na pomenu, \ero ni samo vpraSangasa. Sicer pa
glede na razmere na Balkanu lahko sklepamo, daobappmistEnem scenariju zigdno
povetal multimodalni prevoz po obeh koridorjih, medtem o pesimistinem scenariju
poveanje sledi le pri V. koridorju.

Vsaka investicija nosi s seboj doéme stroSke. Na primeru izgradnje infrastrukturaito
majhen denar. Ocenjuje se, da bodo stroski izgeanjekonstrukcije delov X. koridorja
po drzavah udelezenkah znaSali skupno 1100 miNjoeerov za Zeleznice in 737
milijonov evrov za ceste. Slovenija je med vsemiagiami tista, ki bi morala najge
nameniti Zeleznicam, in sicer od 1100 milijonov k&7 milijonov, kar je malo wekot 51
% vseh sredstev. Pri cestnem prometu predvide\agyaije stroske pri Madzarski, in sicer
380 milijonov, sledi pa ji Slovenija, in sicer sBfhilijoni evrov, kar je skupaj skoraj 94 %
vseh predvidenih stroSkov.

Tabela 5: Ocena stroSkov po drzavah za Zelezm&testni promet pri X. koridorju

Drzava Zeleznice (v milj. €) ceste (v milj. €)
Avstrija / /
Slovenija 567 312
HrvasSka / /
Madzarska 406 380
Srbija inCrna Gora / /
Bolgarija 80 45
Makedonija 47 /

Greija / /
Skupno 1100 737

Vir: Nikoli ¢, 2004, str. 65—78.

V letu 2003 so na podlagi kémih porail TINA in informacij Evropske komisije popravili
stroske, ki se spremenijo pri nekaterih drzavatkoTza Slovenijo ocenjujejo stroSke v
viSini 1349 milijonov evrov za Zeleznice, kar jel krat v& od predvidenega pred letom
1999 in 855 milijonov evrov za ceste, kar je sp@tad napovedanega pred letom 2000. Se
lepsi primer je Srbija irCrna Gora, ki naj bi po »reviziji« strodkov in intie§ sedaj
porabila skoraj 1300 milijonov evrov in to za irdtaukturo cest (Transport infrastructure
development for a wider Europe, 2003, str. 110).

Stroski izgradnje natovane cestne in zeleznisSke infrastrukture v akMiIEN-T so veliki,
vendar se dejanske investicije od tega zelo rggjku Tako je Slovenija do leta 2005
namenila za Zeleznice skoraj najmanj denarja oareamo 2,55 % predvidenih izdatkov
za izgradnjo zelezniSke infrastrukture po Sloverfiadzarska je porabila le polovico
sredstev, ki jih je natovala, medtem ko so na Slovaskem za skoraj podopreseqgli
znesek, ki so ga tgovali.

19



Pri izgradnji cestne infrastrukture je Slovenijaegggla predvidene izdatke za izgradnjo
cestne infrastrukture in to za slabih 75 %, kijghporabila za izgradnjo kakovostnejSih
cest, vendar ne avtocest. Tem je bilo namenjenit2|8 % vseh sredstev. Prav tako so
stroski presegli predvidene zneske za izgradnjdaneemfrastrukture na Madzarskem,
Ceskem, na Slovaskem in Poljskem. Madzarska je pasko znesek za polovico,
Slovaska pa za v¢ekot dvakrat (TEN — Invest, 2003, str. 62—73).

2.4 Prioritetni projekti

Vseevropska prometna mreza je sestavljena iz Btevjprojektov skupnega interesa.
Vseeno pa nekateri projekti izstopajo, to so prioritetni projekti. Le-ti izstopajo zaradi
evropske dimenzije, samega obsega ali pa zaradijeyl&i jo igrajo pri razvoju

mednarodne trgovine, prostorske kohezije ali kotreeije okolju prijaznejSih oblik

prevoza.

Pri izbiri prioritetnih projektov je EU izbrala nadologijo izbiranja, ki temelji na dveh
stopnjah. In sicer mora projekt (Trans-Europeawagks, 1995, str. 36, 37):
- zagotavljati koherenco med drzavami, biti »zrel« zvedbo in kar je
najpomembnejSe, imeti zagotovilo s stréanic, da bo izpeljan,
- prispevati k vé&ji mobilnosti blaga in ljudi, teritorialno zdruZewvaclanice,
prispevati k trajnostnemu razvoju prometa, pewie dodano vrednost in
zagotavljati socialno-ekonomske prednosti.

S to metodologijo se je selekcioniralo 100 predtaggrojektov in izbrali so prioritetne,
katerih izvedba naj bi se &la pred letom 2010.

Najprej je leta 1994 Evropski svet v Essnu »idesitdl« prvih Stirinajst prioritetnih
projektoV, ki jih je potrdil e Parlament in katerih vredhsgoskov je bila ocenjena na
400 milijard evrov oziroma 90 milijard za srednje vzhodnoevropske drzave. dfiea
stroskov je izhajala iz zeleznic (od tega 2/3 Zeelproge), ne toliko iz avtocest (54 % za
nadgradnjo). Od 14 prioritet so kel le tri, in sicer (Pilko, 2000, str. 55; Transpo
networks, 1997, str. 26-28):

- navadno zeleznico na Irskem: Cork—Dublin—Belfas&8ter,

- Milano-letali€e Malpensa (novi terminal),

- povezavo med Dansko in Svedsko (StiripasovnicatitheoZeleznica, 4 km predor

pod morjem, 4 km dolg umeten otok in 7,5 km dolgtreoSvedske obale).

V interesu celotne EU je, da se dokartim vec projektov. Leta 2001 je Evropska
komisija predlagala nove prioritéteki so bile do leta 2003 $e dopolnjene. Vrednekt t
projektov je bila ocenjena na 220 milijard evrovldta 2020, od tega 80 milijard samo za

" Glej Pril. 3.
8 |P/03/1321 — European growth initiative, Decisk92/96/CE.
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»starejSe« projekte. Ta ocena stroSkov je bilazka#0 % viSja kot leta 2001, obsegala pa
je tudi stroSke za projekte, ki niso nujno v oKvitelja EU (Trans-European transport
network, 2004a, str. 39; Enlargment and EuropeaonrJnransport Policy, 2005).

Slika 6: Prioritetni projekti »nove« Evrope

——— List O Essen/Dublin rail projects (2010 O List 1+ Inland waterway s projects (1020)
= LISU 1. PROFITY Fall AEOISETE (2020) _

Ligt Z: PHlority rai projecta Tor the long tarm Hez: Inand Wtk prales 180 NG ang 1
= Liat 0 Easen/Dublin road projacts (2041 0) ——— Ll&t 1: Saa motorway prolects (20200

List {: Priarity road projecis {2020

Vir: Recomended priority projects of the trans-Eaean transport network, 2003.

Prioritetni projekti v evropskem interesu so promegpovezave med pomembnejSimi mesti
po vsej Evropi. Zakljteni so bili Ze trije projekti vseevropske razseina® leta 2007 pa
naj bi zaklj&ili Se dela na hitri Zeleznici Pariz—Amsterdam—-Londn cestno povezavo po
pokrajini Betuwe. Ostale projekte, sprejete v Essraj bi dokodali do leta 2010. To je
devet pomembnih odsekov na projektih juzna in volao@GV, povezava med Lyonom in
Trstom, avtocesta po @i, multimodalna povezava na lberskem polotokuavgla
povezava po Zahodni obali, Severni trikotnik itci rioritetni projekti naj bi se zakkili

do leta 2020. Med temi so multimodalna povezavkelns Velike Britanije s celinsko
Evropo, meSana ZelezniSka povezava med ParizonratisBvo ter Gfijo in Nenxijo,
odpravljanje ozkih grl na rekah Ren, Main in Donalitra ZelezniSka povezava Vzhod-
Zahod, celoten Severni trikotnik, interoperabilnb#tre ZelezniSke mreze na Iberskem
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polotoku itd. Kot prioritetni projekt do leta 203€ vkljucen Se V. pan-evropski koridor
oziroma meSana ZelezniSka povezava med LyonomprniysKoprom, Ljubljano in
Budimpesto (Priority projects for the trans-Eurapé@nsport network up to 2020, 2003,
str. 4).

Slovenija ni v& samo pristopnélanica, kot je bila Wasu, ko so »ustvarjali« mrezo, in je
bila zato del pan-evropske mreze. Zdaj je SlovesijateSko pomembna, saj je del
skupnega trga EU. Je povezava mikshicami EU in ostalo Evropo,&@mer si EU odpira
pot juzno od Alp. Zato so poleg slovenskih intexegoi izgradnji V. pan-evropskega
koridorja tudi vseevropski interesi.

Evropska komisija je zaradi potreb po dodatnihriimeh sredstvin namenila za izgradnjo
vseevropske prometne mreze oziroma prioritetnifegtov dodatnih 620 milijonov evrov,
med katerimi sta, kot je bilo Ze povedano, tudi @v&lovenije. Za izgradnjo drugega tira
Zeleznice na relaciji Koper—Diva—Ljubljana je Evropska komisija sprostila 5,47ijmila
evrov, medtem ko je za modernizacijo ZelezniSkeepave Ljubljana—Budimpesta, na
odseku Pragersko—HodoS, namenila 1,5 milijona e(®VA, 2005). Iz kohezijskega
sklada je Slovenija dobila odobrenih nekag ot 81 milijonov evrov pom& za Stiri
projekte, od tega je eden namenjen modernizadigizagske proge Pragersko—Ormoz v
okviru TEN-T v vrednosti priblizno 14,5 milijona ew (Evropska komisija potrdila
poma: iz kohezijskega sklada, 2004).

2.5 Financiranje

Izgradnja vseevropske prometne mreze zahteva viellasticije. Drzavetlanice same po
sebi niso sposobne zagotavljati teh velikih zneskBovpréen prispevek viad k
investicijam v promet je zelo majhen, skorajda ree@m, in sega tja do enega odstotka
BDP-ja. Zato se investicije za vseevropsko promeimezo zagotavljajo iz protana za
TEN-T, kohezijskega (PHARE) in strukturnega skladivropskega sklada za regionalni
razvoj (ERDF), Evropske investicijske banke (EIB)Evropskega investicijskega sklada
(EIF) (The trans-European transport network, 1897,19).

Tabela 6: Evropska sredstva za TEN-T v letih 0d81@® 2001

v milijon € TEN-T Kohezijski EIF — posaojila, EIB -
proratun sklad garancije posojila
1998 474 1337 72 4415
1999 497 1523 266 5977
2000 580 1287 117 4010
2001 563 1618 - 5161
Skupaj 2114 5465 455 19563

Vir: Trans-European transport network, 2004, St. 2
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Od leta 1998 do leta 2001 je bilo iz préwaa za TEN-T namenjenih 2,11 milijarde evrov,
od tega polovica za 14, takrat prioritetnih, progek Kohezijski sklad, ki je poleg
Evropskega sklada za regionalni razvoj glavni virafciranja, je namenil kar 5,47
milijarde evrov. Pomembno pa je tudi, da se projiektko z&asno financirajo s pondfm
posojil, za kar je EIB takrat namenila kar 19,5ijaitle evrov. Skupaj je to pomenilo okoli
30 milijard evrov, kar predstavlja 23 % vseh inv@pv projekte v tem obdobju (Trans-
European transport network, 2004, str. 28).

Kot je bilo Ze povedano, je Evropski svet leta 199&ssnu predstavil 14 glavnih
prioritetnih projektov. Prvotni strosSki so bili ageni na 400 milijard evrov, kar je do leta
2001 naraslo na 600 milijard evrov. Leta 1995 jepmadlog Evropske komisije bila
sprejeta Regulativa Sveta 2236/95 o splosnih imnfinih naelih. Dopolnila jo je
Regulativa Sveta 1655/99, ki je podala predvsenerspmbe o posredovanju po&no
obmaijem TEN-T. Do leta 2001 je tako sofinanciranje TENbotekalo za projekte, ki so
ponavadi potrebovali nekajletno izvedbo. Ta insteuatrje bil dokaj nefleksibilen in zaradi
velikega obsega neobvladljiv tako projektno kottkoimo. Zato je Evropska komisija leta
2001 sprejela Odtttev o0 »ustanovitvi« t. i. Multi-Annual Indicatiierogramme (MIP) za
financiranje nekaterih projektov (14 prioritet) tda 2000 do leta 2006. Vseeno je ostalo
zunaj tega okvira tudi nekaj projektov, ki so séremcirali po starem r&@nu v okviru ne-
MIP programov (non-MIP programming). Vsako leto ta&o dol@i proraun s strani
proratunskih oblasti, ki jih potem Evropska komisija raidned MIP in ne-MIP oblike
financiranja (TEN-T HANDBOOK, 2004, str. 6—34).

Tabela 7: Sredstva namenjena MIP in non-MIP oblikiaanciranja

Leto MIP Non-MIP
2001 75 % 25%
2002 90 % 10 %
2003 81 % 19 %

Vir: TEN-T HANDBOOK, 2004, str. 12.

» Oblika ve¢letnega financiranja projektov

Odlacitev o MIP obliki financiranja projektov leta 2004 imela cilj, da zagotovi normalen
potek in ¢asovno doléeno financiranje projektov skupnega interesa, s tmrazdeli
dolgora:ne projekte na letno raven, na kateri so potemzdelenantne pomei. Tako je
tudi poma@ odvisna od ocenjenih stroSkov projekta za posamésn. Sproti se preverjajo
tudi winkovitost, napredovanje projekta in s tem pogojeisma Se potrebnih fingnih
sredstev. Tako naj bi projekti v okviru MIP finaramja ne bili delezni wekot 75 %
prorasuna TEN-T (za leta 2000—2006 je ta znesek 278¢amdi evroV, kar je okoli 66 %

° Glej Pril. 4.
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vsega proréuna), od tega pa je kar 2/3 sredstev namenjenibztiskemu sektorfd
(TEN-T HANDBOOK, 2004, str. 6-34).

» Oblika financiranja projektov z enkratnim zneskom

Projekti, ki niso bili vkljiteni v Odl&itev Evropske komisije o MIP oblikah financiranja
leta 2001, so ostali v «stari shemi«, t. i. non-MiBliki natrtovanja in financiranja
projektov. Za te projekte je z&ino, da odl@itev o prejemanju ponio velja enkratno,
vendar za morebitno daljSe obdobje izvajanja. ¥kek pa velja za to obliko financiranja
tudi to, da omogéi ponovnasredstva le ob ponovni proSnji Evropski komisijstsani
drzave ali posameznika. To je posebna proSnjae kiredlozi Evropski komisiji v Z&tku
leta'. Stevilo financiranih projektov ni v naprej demo, vendar pa so sredstva bolj kot
gradbenim delom namenjena posebnim Studijam. NdP-dhilika financiranja razpolaga s
25 % sredstev protana TEN-T. Vendar to ni nujno, saj je to odvisnegusem od tega,
koliko sredstev se nameni MIP oblikam financiraf&N-T HANDBOOK, 2004, str. 6—
34).

Na zalost je tako, da so v »starih« drzavdnicah projekti bolj ali manj na ramenih
nacionalnih proréunov in so oblike financiranja s strani Evrope mapazne, predvsem
zaradi omejitve protauna TEN-T. Nekateri menijo, da je reSitev v p&agu prorguna
TEN-T, poveanju dodatnih virov financiranja (davki) indtetnem nértovanju projektov.

Pri projektih v novih drzavatlanicah EU je to drug®. Finagna sredstva s strani Evrope
morajo zadostovati, in sicer veliko prispevajo Kofeki sklad — PHARE, strukturni sklad
— ERDF in ISPA, pror&un TEN-T in seveda tudi posojila s strani EIB. Ptako je
pomembno, da so finani instrumenticim bolj enostavni ter prilagojeni razmeram v teh
drzavah (Fayard, Gaspard, 2002, str. 2, 3).

Tabela 8: Finatna pom@ novim ¢lanicam EU v obdobju 2000-2006
v miljon €| 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | Skupaj
PHARE 1560 1560 1560 1560 1560 1560 1560 10920
SAPARD 520 520 520 520 520 52( 520 3640
ISPA 1040 1040 1040 1040 1040 1040 1040 7280
Skupaj 3120 3120 3120 3120 3120 3120 3120 21840
Vir: Transport infrastructure development for a erdeurope, 2003, str. 13.

Program ISPA je z delovanjem ¢gh leta 2000. Njegov namen je podpora drzavam
kandidatkam pri uveljavljanju pravnega reda EU rarpiju prevoza in okolja ter
prispevanje k trajnostnemu razvoju teh drzav. 1§B/Agrajen po zgledu kohezijskega
sklada, ki finaino podporo namenja manj razvitim drzavaélanicam Evropske unije, da

10 (EC) 2236/95: Art.18 razdeli sredstva na minimaBo% Zeleznicam in maksimalno 25 % cestam.
11 . .
Glej Pril. 5.
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bi izboljSali prometne in okoljske infrastrukturdesteh. Sofinanciranje iz programa ISPA
se izvaja v obliki nepovratne powip ki lahko doseze tudi do 75 % vrednosti velikih
projektov. V obdobju od 2000 do 2006 naj bi drzkaadidatke vsako leto skupaj prejele 1
milijardo evrov iz naslova ISPA. ViSina dodeljersfedstev je odvisna od kriterijev, kot so
Stevilo prebivalcev, BDP na prebivalca in povrSthraavnega ozemlja. ISPA si prizadeva
pospesiti projekte, ki spodbujajo trajnostne oblkemetne infrastrukture, in projekte, ki
so za EU posebnega pomena (npr. deset pan-evrgupskitetnih koridorjev), drzavam, ki
pa v programu sodelujejo, Zeli pomagati pri dosggaifjev, opredeljenih v partnerstvu za
pristop. Mednje sodijo projekti, ki imajo za ciljifev omrezja TEN-T.

Program Phare je bil ustanovljen leta 1989. Njegawnen je bil podpora nekdanjim
komunisténim drzavam srednje in vzhodne Evrope in njihoviaperom za vzpostavitev

demokracije in trznega gospodarstva. V skladu stgpho strategijo, opredeljeno na
evropskem svetu v Essnu decembra 1994, je bil anogiPhare preusmerjen v
zagotavljanje predpristopne podno Programi in projekti Phare morajo temeljiti na
prednostnih nalogah, opredeljenih v partnerstvipasiop, in v drzavhem programu za
prevzem pravnega reda EU. Med drugim so projektiargeni v razvoj majhnih in srednjih

podjetij, loveskih virov, majhne okoljske infrastrukture revmi lokalnih skupnosti ter v

regionalni razvoj (Finalna poma Phare, 2005).

Zelo pomembna in skoraj nujna je vkijiev privatnega sektorja v financiranje projektov
TEN-T. Vendar pa se privatno financiranje zaradi Saméce politinih, pravnih,
administrativnih in kulturnih tezav, ki se pojayhapri TEN-T, ne uveljavlja preve
Privatni investitorji préakujejo hitrejSe obk@anje sredstev in ©ejo prevzeti prevelikega
tveganja. Tako je Evropska komisija predlagala faanje »Public-privat partnership«
(PPP), kjer bi se zaradi sodelovanja drzave in gd&gstva tveganje in kontrola razdelila.
Privatni sektor bi tako prevzel fin&mo, n&rtovalno in gradbeno vlogo, javni sektor pa
politicni, pravni in nértovalni vidik. Tudi drzavetlanice naj bi pomagale k uveljavitvi
PPP-ja, in sicer s vklfiitvijo privatnega sektorja v fazi planiranja projakizboljSevanjem
kvalitete prevoza, zaupanjem v prevoz, z jasnimedom investicij in z garantiranjem
minimalne prometne ravni. Nova oblika financira(iPP) bi z novimi oblikami garancij
omoggaila, da projekti ne bi bili ogrozeni. PPP je pome&mbkudi z vidikacezmejnih
projektov, ki pridobivajo na pomenu. Evropski skjad namenja vse wesredstev, in sicer
v obliki sofinanciranja tudi do 30 % (The trans-&pean transport network, 1994, str. 49).

3 PREVZEM SKUPNE PREVOZNE POLITIKE V SLOVENIJI
3.1 Priblizevanje Slovenije evropski zakonodaji
Mocan vpliv prevozne politike Evropske unije na Slay@predstavlja ze sporazum o med

takrat Se Evropsko gospodarsko skupnostjo in RémuBllovenijo leta 1993. Ta sporazum
je ze definiral najpomembnejSe usmeritve prihodmevozne politike, predvsem glede
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sprejemanja nel in vsebine skupne prevozne politike, poenostavirehodov na mejah
itd. Leta 1997 je parlament RS ratificiral Evropskiorazum o ustanovitvi asociacije med
Evropsko wunijo in Slovenijo. V okviru Bele knjige a@sociaciji srednje- in
vzhodnoevropskih drzav v skupni evropski prostobge dolaiene naloge, ki jih je bilo
potrebno izpolniti, predvsem glede harmonizacijekon@daje in norm obnaSanja
(Strategija RS za vkljievanje v EU, 1997; Zupdit, 2002a, str. 191, 192).

Poleg priklj&itvenih sporazumov je Evropska unija na pa@grgorometne infrastrukture
izoblikovala Stevilne dokumente, ki so bili posepagpomena tudi za Slovenijo v obdobju
vklju¢evanja v Evropo. To je potekalo na treh ravr@erie, 1995, str. 13, 14):

- naravni projektov vseevropskega prometnega omrkjgausklajujejo nacionalne
programe razvoja avtocestnih sistemov,

- naravni evropskih drzav, kjer Slovenija sodelugekonferenci ministrov za promet
(ECMT), ki podaja smernice za razvoj vseevropskeasgtrukture, in sicer na ravni
dolgoranih perspektiv, na ravni prioritet skupnega intar@ég. koridor) in na ravni
kratkorainih prioritet skupnega pomena,

- na regionalni ravni, in sicer v okviru drZzav sresliifvrope na raznih sestankih in
regionalnih konferencah ministrov za promet.

Z vstopom v Evropsko unijo pa je Slovenija prevzelrquis« EU in s tem v celoti
adaptirala doléila Skupne prevozne politike.

3.2 Spremenjen polozaj Slovenije po vkljéitvi v Evropsko unijo

Slovenija je pred vstopom v Evropsko unijo Ze rgt&i prometno infrastrukturo. Vendar
pa je nhamen prevozne politike v EU, torej takSneé jwoimajo druge razvite drzave,
predvsem obvladovanje prometnih tokov in s temdsidgsa obremenitev infrastrukture v
prevozu ter zagotavljanje dodane vrednosti.

Slovenija zeli tudi po vkljgitvi v EU ohraniti svojo »hrbtenico« in s tem palito
osebnost, nacionalne interese, moznost izkoristizaojnih priloznosti. Slovenija sledi
Lizbonski strategiji, pri tem pa ohranja svoj godarski interes. Na podlagi moznosti in
zelja, ki jih ponuja in omog@ prevozna politika, je Slovenija tako opredelilaroma
dolccila cilje in tendence, ki jim zeli slediti v prihage, in sprejela Strategijo razvoja
Slovenije (SRS) in Strategijo gospodarskega raz8maenije (SGRS).

Strategija razvoja Slovenije (SRS) ima cilj urégnipet razvojnih programov, in sicer
ucinkovitejSa uporaba znanja, konkuéan poslovno okolje, celovitlovekov razvoj,
skladnejSi regionalni in okoljski razvoj ter uvelignje Slovenije v svetu. Ti razvojni
programi povezujejo med seboj ukrepe& peogramskih podr®j, ki kratkorotno najveé
prispevajo k doseganju ciljev strategije. Prevoxkgucen v skorajda vseh programskih
podraijih, najbolj pa izstopa na podijth gospodarstva, regionalnega in prostorskega
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razvoja in okolja. V okviru gospodarstva je drZzawdgovorna za razvoj prometne
infrastrukture, ki krepi in pospeSuje konkutaost gospodarstva. Drzava je tako do leta
2013 predvidela dok@anje avtocestnega programa in posodobitev Zeléenarugi tir do
Kopra. Poleg Ljubljane velja seveda tudi za MariimoKoper, da pridobivata z ekonomsko
cono in regionalnimi integracijami na razvojnemigéd, zato je pomembno, da &&n
hitreje doko®ajo najpomembnejSi odseki V. in X. koridorja.

Na gospodarsko podije vpliva tudi okoljska problematika, kjer je vs&ka prednostni
cili v okviru SRS zmanjSanje emisij toplogrednihinplv do leta 2013. Predvidena je
smotrna uporaba energije, umiritev ngea§a CQ in zmanjSanje ostalih emisij, kar naj bi
v obdobju 2008-2012 pomenilo zmanjSanje toplogtegiinov za 8 % glede na leto 1986.
Poleg tega pa se v okviru prometnih pritiskov naljek skuSajo zmanjSati Se hrup in
priblizati obomaja bivanja in dela. Prostorska problematika gledameta v okviru SRS
poudarja predvsem slabo dostopnost periferije, tagoge ZelezniSke infrastrukture in
pomorstva, predvsem kar se€etiLuke Koper in njene povezave z zaledjem (Strgtegi
razvoja Slovenije, 2004, str. 44, 89, 107).

Strategija gospodarskega razvoja Slovenije (SGRS)kpt Ze beseda sama pove,
osredotdena na gospodarsko problematiko, vendar se za edyevoza programsko ne
razlikuje. Podrobneje je opredeljena pomembnogtitre konkuregnosti gospodarstva s
pomaijo ucinkovite gospodarske infrastrukture (na tej ravei grioritetne razvojne
tendence s SRS izefi@) in regionalno skladnega prostorskega razvovéhije na

e

uniji, 2004, str. 4-7, 108).

3.3 Upostevanje posebnosti tranzithega poloZaja v pri@vah resolucije o prevozni
politiki

V pripravah je nova resolucija o prevozni politilkii bo vklju¢evala tudi poglavje o
prevozni infrastrukturi in mednarodnih povezavahe¥h poglavju bo verjetno poudarjena
pomembnost tranzitnega polozaja Slovenije in su&mkovitega tranzita preko Slovenije.
To pomeni, da bodo izpostavljene Kine prednosti in potenciali, ki jih ima Slovenija te
hkrati njene slabosti oziroma razvojne ovire.

Potencialne prednosti Slovenije so predvsem v pdmem geostrateSkem polozaju ob
stiku Alp, Jadrana in Panonske nizine, dobri proinébstopnosti do evropskih prometnih
poti, ugodni longitudinalni in ptmi prometni legi, pomembnem prometnem vazlis
pomembni vlogi koprskega prista&és ter naravnih moznostih za razvoj lodisth
centrov. Vsekakor pa obstajajo tudi ovire, ki sezédja v slabo razviti prevozni
infrastrukturi, socialno-ekonomskem »zapiranju«tipd®’, nizki gostoti sodobne prometne
mreze in odsotnosti specializiranih distribucijsgibvrsin.
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Pomembno je poudariti, da je v Sloveniji po osam@su prisSlo do sprememb v tokovih
blaga in potnikov, in sicer tako da je postala n@onembna smer proti Balkanu in vedno
bolj pomembna smer od Italije proti Madzarski (Zopa, 2002a, str. 73). Vendar je
Slovenija z vstopom v EU postala vedno bolj pomemliot tranzitno obmge na
podraiju razvoja prevozne dejavnosti in s tem prometrfi@strukture, seveda z ustrezno
razvitostjo (z avtocestami in hitro Zeleznico) gavezovanje EU z Gijo in ostalimi
pomembnimi urbanimi srediv vzhodni in jugovzhodni Evropi. Predvsem je poniao,
da Slovenija ne izpusti te izredne priloznosti @aavoj v pomembno tranzitno drzavo, saj
se lahko hitro zgodi, da jo zaradi Wasnjenega izboljSevanja prétosti in Winkovitosti
prevozne infrastrukture obvozijo prometni koridospsednjih drzav (Analiza razvojnih
moznosti prometne infrastrukture v prostoru, 2084, 5). Tranzit je torej pomemben, saj
domaa razporeditev prebivalstva in gospodarskih ak&tnsama ne pogojuje velikih
tokov potnikov in blaga ter s tem prometne aktitn@auparti¢, 2002a, str. 68).

3.4 Sinergijski u¢inki izgradnje tranzitnih prometnic in terminalov z a Slovenijo

Pan-evropski koridorji imajo velik pomen za zaiewrane drzave, predvsem zaradi dviga
kvalitete, konkureénosti, mobilnosti itd. V. in X. koridor pri tem n&s izjema, saj bosta
srednje- in vzhodnoevropske drzave povezala z Bkmpnijo. Pozitivni ginki V. in X.
koridorja ugodno vplivajo ne samo na Slovenijo, aknpudi na vse ostale drzave srednje-
in vzhodne Evrope, kjer se koridorja krizata terogiatata razvoj regij. Enakdinek imajo

vsi koridorji. Zelo pomembno pa je, da se poudannpn pan-evropskih koridorjev na
makro ravni, in sicer je sinergijskicmmek v tem, da postaja zdruzena Evropa tako
gospodarsko in prometno & in konkuretina svetu.

Oba koridorja imata sinergijskefinke na slovensko gospodarstvo. V. koridor ont@go
(Zupartic, 2002, str. 74):

- boljSo dostopnost do pristanjs

- zmanjSanje negativnih vplivov na okolje (preusnasris cest na Zeleznice),

- dodatno vrednost zelezniske infrastrukture,

- boljSo povezanost pristadiz zaledjem.

Slovenija se je v preteklosti opredelila za prevarstem, ki temelji predvsem na cestnem
prometu. Pretiran razvoj cestnega prometa vodi r@olpemenitve in zastojev ter stalne
potrebe po Siritvi, zato se mora vzpodbujati razelezniSkega in javnega prometa za
enakomerno obremenjenost vseh elementov prevozisigana. Pomanjkanje kvalitetnih
logisti¢nih in distribucijskih centrov vodi do padca kon&omosti, zato je potrebno
podpirati kombinirani prevoz in s tem pozitivnho mgalti na enakomerno obremenjenost
prevoznega sistema inde konkurernost gospodarstva. ldealni scenarij na p&droest

je enakovreden sistem ostalim z zagotavljanjemnmaiie potovalne hitrosti. Zeleznice si
zelijo predvsem sodobne infrastrukture, da bi remt@nile ceste in prevzele tranzit pri
potniskem in tovornem prevozu. Zelja pa je tudiquiubiti pristani§e Koper kot eno
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pomembnejSih severnega Jadrana, ki ima pomembgo tdo v pomorskem prometu kot
tudi pri pomenu mednarodnega terminala. Zato jeddiolj pomembno, da se Luka Koper
ucinkovito poveze s svojim zaledjem.

X. koridor sicer nima tako mdmih prometnih tokov, kot jih lahko zasledimo pri V.
prometnem koridorju, pa vendar se stanje izboljSTgko lahko drZzave udeleZzenke ob teh
prometnicah veliko pridobijo in tudi izgubijo. Kajp izbrala Slovenija, je verjetno jasno,
saj bi preusmeritev tranzita, ki géez Slovenijo, na druge evropske prometnice, poraenil
konkretno izgubo. X. koridor omoga (Zupawtic, 2002, str. 74, 75):

- izboljSanje gospodarskega in geostrateSkega palaitagve in regij,

- izboljSanje prometnega poloZaja drzave in regij,

- zniZzanje socialnih stroSkov zaradi sodobne infrdstire,

- pove&anje domaih in tujih blagovnih tokov (predvsem tranzit),

- vegjo privlacnost drzave za neposredna vlaganja in ostalo gasgkm sodelovanje.

Na razvoj posameznih regij, njihovo konkueaost in @inkovitost pozitivno vplivajo
terminali®. V Sloveniji so pomembni predvsem zaradi stratesfodne prometne lege. Z
njihovo izgradnjo se bodo povezovala srédifiednarodnega pomena (Ljubljana, Maribor
in Koper)® z Evropo. Z razvojem sekundarnih prometnih povexase navezujejo na
vseevropsko infrastrukturno omrezje, V. in X. pamepski koridor ter na jadransko-
jonsko prometno d§ se njihov pomen 3e pouge in prispeva k dosegi ciljev vseevropske
prostorske in prevozne politike. Vplivajo na rekimakcijo celotnega urbanega sistema in
prostorske logike. Na evropskem nivoju so terminaBmerjeni k tinkovitemu,
kohezivnemu in okolju prijaznemu &au prevoza. So del vstopno-izstopnéki TEN-T

in so pomembna strateSka izh@diZa razvoj regije, na kateri se nahajajo. Povgzgjeet

in Evropo na naddrzavnem nivoju. Poleg direktnihorekmskih w@inkov, kot so
poveevanje prometa, zmanjSevanje prevoznih stroSkaoaialnih @inkov, med katere
spadajo nova delovha mesta in razvoj proizvodnjeajo terminali Se vzporedne
prostorske, ekonomske in socialnénlke. Le-ti so dvig kvalitete Zivljenja, povenje
obsega terciarnih dejavnosti in izboljSanje sodmlbtikov med ljudmi (Gabrijei¢, 2000,
str. 40, 41).

4 PROSTORSKE MOZNOSTI IN STROSKI MODERNIZACIJE
VSEEVROPSKIH PROMETNIC SKOZI SLOVENIJO

Zasnovo prostorskega razvoja opredeljujejo pritajt&kot so enakovredna vkéenost
Slovenije v evropski prostor, povezan in usklajezvoj prevoznega in poselitvenega
omrezja, izgradnja gospodarske javne infrastruktereprostorski razvoj v obndph s
posebnimi potenciali. S tem se krepi konkéresst slovenskih mest v evropskem urbanem

12 Terminali so stine taske razlinih natinov prevoza, ki se med seboj povezuijejo.
13 . .

Glej Pril. 6.
1% Glej Pril. 7.
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omrezju, povezanost slovenskih infrastrukturnih @mjr v evropska infrastrukturna
omrezja ter pan-evropske koridorje.

Slovenija podpira razvoj tistih prevoznih sistemdv,neposredno sluzijo slovenskemu
prostoru in sledijo temeljnim gospodarskim usmaeritv Slovenije. Tako omrezja
povezujejo urbana naselja v uravnotezeno dimkovito strukturo ter s tem povejejo
konkurergnost in gospodarski razvoj drzave. To se dosegkrepy kot so policenténi
razvoj omrezja, ki naredi privtao podeZelje ter kvaliteten razvoj celotne pokejid
razvojem prometnih omrezij in s tem razvojem prstoSloveniji se dopuéa izkori&anje
potencialov prostora in poselitev, infrastruktutd. iOb tem se zagotavljajo kvalitetne
bivalne in delovne okol&ne ter nenehen napredek. Kljub usmeritvam Sloeelkij
policentrcnemu razvoju prostora pa Slovenija s populacijskiotencialom, ki obsega
vsega dva milijona prebivalcev, 20.008 povrsine, redke naseljenosti po eni in zgosh
metropolitanskin obm®j na drugi strani ter neustrezne povezanosti peljies prometno
mrezo, ne pogojuje velikih tokov ljudi in blaga (arci¢, 2002a, str. 67).

4.1 Potek V. in X. koridorja skozi Slovenijo in dileme,povezane s tem

Prometna infrastruktura je eden od temeljev mobkiinoprebivalstva in oskrbe
gospodarstva. Zagotavlja tako regionalno povezaBtstenije kot tudi vkljgevanje v
mednarodno okolje tercinkovit tranzit preko naSe drzave. Sedanji prometimister je
dejal takole: »Cilj prevozne politike je, da cestrelezniski, pomorski in letalski promet
deluje kot enoten sistem. Prevozni sistem je n&reresam. Vsaka infrastruktura pa v
njem igra svojo specifno, a pomembno vlogo. Za doseganje postavljenifevcil
potrebujemo torej Sirok pogled in celovit pristofRredstavitev mag. Janeza B@i
2004).

Infrastrukturno omrezje Slovenije je vpeto v réaé evropske infrastrukturne sisteme in se
neposredno navezuje na V. in X. koritfovendar je enostransko razvito. Zapostavljen je
razvoj zelezniSke infrastrukture, prometnih vagzlijavnega potniskega in letalskega
prometa. Cilji prostorskega razvoja so namenjemireevanju obstojén prostorskih
problemov v Sloveniji, med katerimi je tudi boljpavezanost prometnih infrastrukturnih
omrezij (Bartol et al., 2004, str. 25). V okvirueeyropske prometne mreze je pomembnost
slovenske infrastrukture tako predvsem na mednarodwni, in sicer z izgradnjo
avtocestnega omrezja, posodobitvijo zelezniSkeagtfukture ter logistnih sredi§ na
trasi V. in X. koridorja®. Prostorska razporeditev prometnic pozitivnowgplina prostor in
okolje. Tako so ob ralih zagotavljanja enakovrednih prostorskih pogojev
harmonénega razvoja vseh obiip v drzavi cilji usmerjeni k doseganju ustrezne
povezanosti drzave, zagotavljanju uravnotezenegavoja prometnih omrezij,
izen&evanju ginkovitosti prevoznih sistemov, zmanjSevanju razilikpovezanosti, v

15 Glej Pril. 8.
18 Glej Pril. 9.
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dostopnosti regij in hkrati zagotavljanju ustrezaatpstopa funkcionalnega prometnega
omrezja. Odkna infrastruktura je Se toliko bolj pomembna, s@peva k vsestranskemu

razvoju regij in tako tudi drzave (Analiza razvdjninoznosti prometne infrastrukture v

prostoru, 2001, str. 3-5; Mafi1999, str. 534, 535).

V okviru prostorskega poteka V. in X. koridorjavplivov teh dveh na okolje se pojavljajo
tudi nekatere dileme. Razvoj prevoznega sistentease€ odraZza na prostorskem razvoju
Slovenije in na njeni poselitvi in to tako, da spagh prostorsko diferenciacijo in ne
podpira ugodne prometne lege, ki jo Slovenija vgab8podbuja naméekoncentracijo
poselitve ob koridorjih in populacijsko praznjembsirnih obmeij, kamor ni segel vpliv
koridorjev. Prav tako je potrebno omeniti dilemd, ikhajajo iz same opredelitve
prevoznega sistema Slovenije. Prevozni sistem jedos@en predvsem na izgradnjo
cestnega prometnega kriza, kar vodi do preobrenenéstne infrastrukture in zastojev na
njej. Vsekakor bi bilo ugodneje vplivati na vse ywene podsisteme enako in tako
zagotoviti uravnotezeno in integrirano prometnoivakist (Analiza razvojnih moznosti
prometne infrastrukture v prostoru, 2001, str.)3, 4

4.2 Stroski modernizacije vseevropskih prometnic skoziSlovenijo in moznosti
njihovega financiranja

Investicije v prometno infrastrukturo v Slovenijirgplstavijajo v zadnjih nekaj letih
predvsem investicije v cestni in Zelezniski V. inkéridor, ki se izvajata v okviru EU. Kot
kaze Tab. 9, so ocenjeni stroski za investicije. k&t tudi X. koridor v Sloveniji veliki, in
sicer pri vseh, razen pri V. cestnem koridorju,spgajo 40 % prvotno ocenjenih stroSkov
za vse pan-evropske koridorje.

Tabela 9: Ocena stroSkov investicij Slovenije vasfrukturo V. in X. koridorja

v milijon € V. koridor X. koridor
Zeleznice ceste Zeleznice ceste
Slovenija 2334 1747 567 312
Skupaj stroski (V. in X.) 5671 7707 1100 737
Delez stroSkov SLO VvV iny. 41,16 % 22,67 % 51,54 % 42,33 %

Vir: Nikoli ¢, 2004, str. 65—78.

Slovenija financira prevozno infrastrukturo z jawnifinancami (glej Pril. 10 in 11), ki
morajo vsekakor doge maksimalno racionalizacijo, z okoljskimi taksanayropskimi
skladi za razvoj TEN-T, kohezijskimi skladi, posiojEIB za 35 let in s sovlaganii
zasebnega kapitala. Projektom vseevropskega postenamenjeni predvsem evropski in
kohezijski skladi. V Sloveniji predstavljajo te pekte izgradnja drugega tira Dise—
Koper s povezavo do Trsta, modernizacija in nadgea@roge Ljubljana—Budimpesta z
elektrifikacijo od Pragerskega do HodoSa in napeejMadZzarsko ter seveda dokanje
avtocestnega kriza ter sofinanciranje Luke Koper.
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Iz Evropske unije je Slovenija v obdobju 2002—-2@ddjela 8 milijonov evrov pontd na
leto iz predpristopne ponibISPE za podrge prevoza, in sicer predvsem za ZelezniSke
projekte na V. in X. koridorju, v obdobju 2004—-200& naj bi bilo letho namenjenih Se
25-35 milijonov evrov iz kohezijskega sklada. Ptops v EU je za Slovenijo precej bolj
pomemben kohezijski sklad, saj le-ta namenja vdakm v& denarja (Enlargment and
European Union Transport Policy, 2005). Poleg eskepga denarja, ki ga Slovenija dobiva
za izgradnjo cestne infrastrukture, vedné teamu namenjenih financ prihaja iz drzavnega
proratuna oziroma javnih financ Slovenije. To pomeni, sk investicije financirajo z
obveznicami, bencinskim tolarjem, krediti, nekajlega pa tudi s cestninami, ki jih
placujemo vsi, tudi tujci, ki »uporabljamo« avtoceskmiz. Tako je potrebno poudariti
zn&ilnosti financiranja iz javnih financ, in sicer phesem zné&lnost upadanja vioge
kreditov in hkrati povéane vloge obveznic in bencinskega tolarja v skupfieamciranju.
Tako po letu 2007 naj ne bi¥énancirali izgradnje preostalih odsekov avtocegankriza

s krediti, ampak predvsem z obveznicami in bené@mstolarjem, ki naj bi s trendom
naraganja vioge v celotnem financiranju po letu 201locplevzel glavno viogo pri
celotnem financiranju. Po letu 2012 bodo vse fimamamenjene izgradnji AC, financirane
samo iz tega naslova.

Pri izgradnji projektov V. in X. ZelezniSkega kasijh pa Slovenija vire sredstev
financiranja pridobiva v obliki donacij in lastnelelezbe (glej Pril. 11). Do leta 2001 sta
bila vira financiranja ZelezniSke infrastrukture, sicer donacije evropskih skladov in
lastna udelezba Slovenije s praraskimi sredstvi in krediti dontdh bank, dokaj
usklajena in sta vsak zase dosegala viSino blizhdwilijard tolarjev. Po letu 2001 je
vedno ve&ji pomen v virih financiranja dobivala lastna uddda, ki je tako v letu 2005
dosegla viSino 5,7 milijarde tolarjev. V letu 20(8 bil opazen naj«gi razkorak med
obema viroma, saj je vrednost donacij dosegla G viédnosti lastne udelezbe, kar je
znaSalo 860 milijonov tolarjev. V letu 2004 so daje spet narasle na 2,4 milijarde
tolarjev predvsem zaradi donacij ISPE, in sicenamene prog Diva—Koper, Ljubljana—
Maribor. Ce se nekoliko osredatiino samo $e na posamezne projekte oziroma odsake, p
ugotovimo, da je najwedenarja bilo namenjenega progam Ljubljana—SeZgnaljana—
Maribor in Ormoz—Murska Sobota (Letni ana gradnje, vzdrzevanja in modernizacije
javne zelezniske infrastrukture za leto 2003, 2603,22).

Izgradnja vseevropskih prometnic v Sloveniji jeikdinancni zalogaj za drzavélanice,
predvsem ¢e ve&ino stroSkov pokrivajo same drzav#anice. Samo modernizacija
slovenskih zelezniskih odsekov na V. koridorju gz=igena na 651 milijonov evrov (in to
je le ¢etrtina vseh predvidenih stroskov za V. zeleznigkidor), od tega 376 za drugi tir
Koper-Divaa, 275 milijonov pa za odseke med Ljubljano in H&gfo. Res je, da namenja
EU drzavantlanicam nepovratna sredstva v visini 10—-30 % vretmyojekta in do 75 %
vrednosti projekta posojil EIB, vendar sar® spadajo projekti med prioritetne oziroma
izpolnjujejo t. i. zrelostni kriterij za izvedbo ggekta. V. koridor verjetno Se ni v taki fazi
pripravljenosti, kar pomeni, da verjetno Sloversg ne bo tako hitro dobila evropskih
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sredstev in se bodo moznosti moderniziranja V. irkétidorja zmanjSale, predvsem pa
odmaknile od predvidenih rokov dok&amja. Za V. koridor je bilo predvideno, da naj &i s
dela kordala do leta 2012 oziroma najkasneje do leta 20&Bdar so napovedi in Zelje
eno, drugo pa realnost. Slovenija hamenja za dnugioper—Divaa iz prorguna komaj
toliko, da se lahko izvajajo obnovitvena dela nestojgéem tiru, kaj Sele da bi to
zadostovalo za pripravo dokumentacije in izvedbeeta za drugi tir. Vsekakor pa
izgradnja odsekov kot so Koper—Déaain odseki med Ljubljano in madzarsko mejo (tako
cestnih kot Zelezniskih) Se ne pomeni, da bi s $wowenija imela moderno infrastrukturo.
Prvi¢, vsa sredstva, ki jih Slovenija namenja izgradvgieevropskih prometnic, so
namenjena odsekom na V. koridorju, X. koridor paesikokdaj sploh omenja. Drugice
Slovenija ne bo pohitela z realizacijo svojih Zétjese povezala z Italijo, ki je pripravljena
sofinancirati izgradnjo ZelezniSke infrastruktunezaradi katere je V. koridor Se sploh med
prioritetnimi projekti, bo izgubila pomembno prometpovezavo, saj bodo tako Italija kot
ostale zahodnoevropske drzave preusmerile svoj girova nadalpsko prometno @&z
Avstrijo in Madzarsko do vzhodne Evrope. Sloverpg bo ostala praznih rok (Matos,
2003, str. 4).

5 ANALIZA VPLIVOV VSEEVROPSKIH PROMETNIC NA SLOVENIJO IN
NJEN GOSPODARSKI RAZVOJ

Z dokortanjem projektov vseevropske prometne mreze, sei @rawmtermodalnostjo,
interoperabilnostjo in boljSo infrastrukturo, najBvropa sicer po velikih multiplikativnih
ucinkih investicij pridobila na podigih, kot so (The trans-European transport network,
2003, str. 17):

- zmanjSanje emisij C£I17 milijonov ton letno),

- zmanjSanje eksternih stroSkov onesnazenja zrakartinfonov evrov letno),

- pospeSevanje mednarodne menjave v @olin drzavah, ki so predasom

pristopile v EU oziroma so kandidatke za vstop,
- zmanjSanje zastojev na cestah za 14 %,
- izboljSanje zivljenjskega standarda in s tem zy&&bP-ja za 0,23 %.

Poleg napovedanih vplivov na gospodarstvo v Eviogi bi bila Slovenija delezna Se
morebitne rasti dodane vrednosti v gradbeniStvstj zaposlenosti v prevozni dejavnosti,
rasti investicijske dejavnosti in tudi prisotnostiega kapitala. Poleg tega je seveda
potrebno poudariti pomen sploSne mobilnosti, predvspomena Zzeleznic, ter dviga
konkurergnosti, ki se nedvomno dvigata z napredkom v izgrammnrezja. Za Slovenijo in
njen razvoj prometne infrastrukture ter prevoznktige so predvideni trije scenariji (glej
Pril. 12). Pospontanem scenariju bi stvari ostale take kot so, in sicer bi bil patek
predvsem na letalskem in cestnem prometu ter zajmma pomena Zzeleznic in
logisticnih centrov. To dviga prevozne stroSke in enoskamnpliva na razvoj prometa in
konkurergnost gospodarstva v Sloveniji. ReSitev pealni scenarij. Takrat naj bi v
Sloveniji bili enako obremenjeni vsi elementi prdmega sistema, kar bi vodilo v
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optimalno izkoriganje tega sektorja, pot&no mobilnost in konkurénost. Do idealnega
scenarija pridemo s por&io aktivnega scenarija. Pri tem je pomembno vedeti, da se
vzpodbuja razvoj Zeleznic in JPP-ja za zmanjSevabjemenitev cestne infrastrukture in
zranega prevoza, razvoj logi&tih centrov za dvig konkurénosti kombiniranega gaa
prevoza ter pomen uravnotezenja infrastrukture mpegaih prevoznih podsistemov po
celotnem ozemlju Slovenije (Analiza razvojnih mogmoprometne infrastrukture v
prostoru, 2001, str. 7).

5.1 Vpliv izgradnje vseevropskih prometnic na makroekommske kazalce

Gradnja cestne in ZelezniSke infrastrukture ima @moibmo vlogo pri rasti in razvoju
nacionalnega gospodarstva. V svoji osnovi ontagbolj winkovito in lazjo vkljwitev
nacionalnih ekonomskih subjektov v mednarodne irgie tokove ter hkrati zagotavlja
vecjo kakovost in varnost na podfa prevoza, na drugi stani pa spf@Sogromno
sredstev, ki preko akceleratorja in multiplikatogelujejo na rast BDP-ja, rast dodane
vrednosti v gradbeniStvu, rast zaposlenosti, @ora investicijsko dejavnost itd.
(Oplotnik, Krizant, 2002, str. 1). Ocene s strani Ministrstva za mbrRepublike
Slovenije so take, da kazejo na ndeage investicij v promet za priblizno 8 % letnoy ka
pomeni tudi za kar 1 % g BDP, kot pace teh investicij ne bi bilo (Pezdirc, Pavlin, 2004,
str. 15).

Tabela 10: Delez izgradnje avtocestnega kriza ateeith makroekonomskih agregatih
vmrd SIT | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002

BDP 1.853| 2.221 2555 2907 3.253 3.648 4.035 4566045
INV 388 518 598 699 832] 1.037 1.121 1.162 1.276
NPIA 18 21 34 47 44 61 71 57 64

%
INV/BDP | 20,94| 23,35 23,42 24,08 25,59 2843 27,7%,42| 25,29
NPIA/INV | 457 | 400 | 5,60 6,76 5,22 589 6,35 4,93 0%,
NPIA/BDP | 0,96 | 0,93 1,31 1,63 1,34 1,67 1,77 15 281,

Vir: Oplotnik, Krizani, 2002, str. 4.

Nacionalni program izgradnje avtocest (NPIA) v SloN je od leta 1994 do leta 2002
prispeval k skupnemu investiranju okoli 5,5 % lethajveji delez je bil zabelezen leta
1997 (6,76 %) in leta 2000 (6,35 %). Leto po temesstanje bistveno spremenilo, saj je
delez NPIA v celotnih investicijah padel za 1,5 % mnaven 4,93 % (Oplotnik, Krizani
2002, str. 5). Poleg NIPA je v celotnih investibija Sloveniji pomembno tudi, kakSen je
delez NPIA v BDP-ju in kakSen je delez investiciBdP-ju. BDP je od leta 1994 do leta
2002 narasel za 2,72 krat, investicije pa v istéaobju celo za 3,29 krat. Delez investicij
v BDP-ju je v povprgu dosegal 24,93 % in je v obravnavanem obdobjaserza 4,35
%, medtem ko je delez NPIA v BDP-ju v pov§jredosegal 1,35 % in je v obdobju 1994—
2002 narasel za 0,32 %, kar je posledica rastzddNPIA v investicijah, in sicer 0,48 %.
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Ce pogledamo z druge perspektive,investicij v izgradnjo avtocestnega kriza neitm,b
bi bila v obravnavanem obdobju rast BDP-ja v po¥joraizja za 1,35 %.

Delez izgradnje ZelezniSke infrastrukture v BDRgwsekakor nizZji od deleza cest v BDP-
ju, saj je tudi investicij v ZelezniSko infrastrukd veliko manj. Res pa je, da se kljub
vsemu ta delez skozi leta p@wge. Leta 2001 je bil delez teh investicij v BDPG1083 %,
do leta 2004 pa je narasel le na 0,0889 %, kaez®yeda v primerjavi z investicijami v
ceste neprimerljivo. To je posledica nerealiziramfesticijskih »zmoznosti« (glej Pril.
11), za kar je lep primer leto 2003, ko je bilo dekéenih najvé 30 % sredstev
predvidenih v nacionalnem programu (pod postavkagelrinvesticije), medtem ko je za
dograditve in proge za viSje in visoke hitrostiobitkori&enih le 17,5 % oziroma 3,5 %
vseh predvidenih sredstev. Skupaj je v letu 200® Ikori&enih le 13 % vseh
predvidenih investicijskih sredstev (Letni ¢niagradnje, vzdrzevanja in modernizacije
javne ZelezniSke infrastrukture za leto 2003, 2068, 20). Vsekakor bi se z g§je
investicijsko aktivnostjo powal vpliv na BDP, kar bi prispevalo k dodani vredmos
slovenskega gospodarstva.

V povpre&ju rast BDP-ja na leto zaradi rasti investicij \eyozno dejavnost torej ni 1 %,
vendarce teh investicij ne bi bilo, bi rast BDP-ja bila njga, saj kljub temu investicije v
prevozno dejavnost v povja obsegajo 1,5 % celotnega BDP-ja.

5.2 Vpliv izgradnje vseevropskih prometnic na konkurer¥nost v prevozni dejavnosti

Konkurertnost prevoznega sektorja je v veliki meri odvismhmoznosti izbire nana
prevoza blaga in ljudi preko naSe drzave. To ponaaimorajo biti oblike prevoza hitre,
zanesljive, ugodne, predvsem pa morajo zagotavigtoten pretok in souporabo drugih
natinov prevoza ali drug® povedano, zgdno za njih mora biti to, da so interoperabilne
in intermodalne.

Tako je za hiter in neprekinjen prevoz po zeleahim cestah zelo pomembno, da so le-te
¢im kakovostnejSe in seveda dostopne celotnemu \@asbiu. To se zagotovi s
poveanjem dolzin avtocest, hitrin cest ter izboljSanjmwalitete ostalih cest, pri
Zeleznicah pa to pomeni p@evanje dolzin elektrificiranih in dvotirnih zZelez&kih prog

ter hitrin vlakov in ekonontne izrabe ZelezniSkih prog, saj bi se s tem ne sshraSal
potovalni ¢as, ampak bi se tudi racionaliziral prevoz po zalsh (glej Pril. 13). Kot
kazejo Stevilke se v letih 1995-2003 pri dolzireketificiranih in dvotirnih zelezniskih
prog ni kaj veliko spremenilo. Elektrificirane pmgso v omenjenem obdobju bile
bogatejSe za vsega pet novih kilometrov, medtemekaolzina dvotirnih po ocenah
Statisttnega urada celo padla. Pri cestah je trend nekaikmaen, in sicer se je v
enakem obdobju dolzina avtocest p&ala z 292 km na 477 km, kar je 63,36 %, medtem
ko je bil v obdobju 1998-2003 opazen negativendiqam dolzini hitrih cest, in sicer z 111
km na 82 km (Statisthi letopis RS, 2005). Stevilke kaZejo tudi naeage dolZin
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regionalnih in lokalnih cest, kar glede na majhn8kivenije ne pomeni ravno dobro.
Slovenija potrebuje kakovostne ceste, vendar jditzejSi gospodarski razvoj potrebno
poskrbeti predvsem za povezanost vseh regij, tistihtodra@nejSih, s kakovostnim
avtocestnim omrezjem.

Zelo pomembno za prebivalce razvitega gospodajsfvda imajo kakovostne, predvsem
pa hitre, zanesljive in ugodne prevozne moznostio & pokazatelj konkuréne prevozne
politike tudi potovalnicas, ki se mora zaradi izgradnje moderne, nepreaiergelezniske in
avtocestne infrastrukture relativno skrajSati. \3\@hiji se je potovalnéas skrajSal zaradi
izgradnje avtocestnega omreZja, kar pomeni, da reskgnje Slovenije po trasi V.
koridorja potrebuje voznik avtomobila skoraj slaboo manj, kot je za enako pot
potreboval pred petimi leti. Zelezniski prevoz mav@&dno, predvsem zaradi enotirnih in
neelektrificiranih prog¢asovno ne more konkurirati potovanju po cestateisk®zi zadnje
petletjecasovno ni veliko skrajSal, razen z uvedbo Intey Gibvenija (ICS), ki je prvotno
na relaciji Ljubljana—Maribor skrajSal potovalias z 2 ur 10 minut na 1 uro 45 minut, kar
bi z dodatno posodobitvijo ZeleznisSkih prog lahkoagsali Se za petnajst minut (ICS —
slovenski hitri viak, 2005).

Vlaki ICS dosegajo po Evropi hitrost do 250 km/lendar v Sloveniji enak vlak pelje
najve 145 km/h in to le za kratekas mimo Zaloga pri Ljubljani. Druga je hitrost
vlakov po slovenskih progah zaradi ostrih ovinkngzavarovanih prehodov in nivojskih
prehodov s cesto samo do 100 km/h (ICS — slovdmnskvlak, 2005).

Tabela 11: Modalna porazdelitev prometa v Sloveniji

1995 | 2000 | 2005 | 2010| 2015| 2020| 2025| 2030
Prevoz potnikov (Gpkm)| 22,7 | 25,3 | 28,0 | 30,1 | 31,4 | 32,4 | 33,2 | 33,8
Javni cestni prevoz 3,0 2,4 2,1 21 2,1 21 21 2,2
Privatni cest. prevoz 184 214 24,1 258 265 27A¥,3| 27,6
Vlaki 0,6 0,7 0,8 08/ 09 09 09 0,9
Prevoz blaga (Gtkm) 4,8 4,5 51 59 | 66 | 7,3 | 79 | 8,6
Tovornjaki 1,7 1,9 3,0 3,8 4,5 52 58 6,8
Vlaki 3,1 2,6 2,1 21 21 214 22 2,2

Vir: European energy and transport trends to 20803, str. 213.

Modalna porazdelitev v prevozu v Sloveniji je talla, pri prevozu potnikov od leta 1995
prevladuje privatni cestni prevoz (avtomobili, moia kolesa), in sicer je bil delez le-tega
v celotnem prevozu potnikov leta 1995 81,06 %,tu BOO5 ze 86,07 %, nakar naj bi ta
delez do leta 2030 nekoliko padel, vendar ne pdd %3 Veliko nizji delez imajo torej
ostale oblike prevoza, Se posebej pa to velja eaogarpo zeleznicah, kjer se delez giblje
okrog 1 % vsega prevoza potnikov. Tudi za Zelezmsg&met prihodnost ne prinasani
dobrega, saj bo delez ostal, vsaj po napovedilet@o2030, pod 1 %. Pri prevozu blaga je
do leta 2000 bil obetaven prevoz po zeleznicahdaerwvedno vgi delez prevzemajo
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tovornjaki, kar naj bi se do leta 2030 samo Se powao. Leta 2010 naj bi delez prevoza
blaga po cestah Ze presegel 60 %, trend pa ka%e w&jo poveanje in s tem na nizanje
konkurergnosti prevoza blaga po slovenskih Zeleznicah.

Zaradi dolgega potovalnedgasa in neustrezne infrastrukture Zeleznice ne zdgjejo
potreb prevoza potnikov in blaga. Zaradi tega pailt odstopanj med realnim stanjem in
Zeleno modalno porazdelitvijo ter do zmanjSevaojakkirergnosti slovenskih zeleznic.

5.3 Vpliv izgradnje vseevropskih prometnic na zaposlenst v prevozni dejavnosti

Investicije v prometni sektor in s tem seveda vpirgradnje koridorjev v Sloveniji po
ocenah MZP-ja vplivajo na rast zaposlenosti v SigueZ investicijami naj bi vplivali na
kreiranje novih delovnih mest, in sicer na okro@@0etno, kar bi pomenilo za 0,7 %
vi§jo raven zaposlenosti (Pezdirc, Pavlin, 2004 1%).

Tabela 12: Spremembe zaposlenosti v prevozni degivn Sloveniji

1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 00/98 03/01

PROMET| 23520| 23607 | 23599 23722 23847 23866 0,34/% 0,61 %

Kopenski| 22923 22860| 22847 2296% 23093 23126 -0,33% 0,7 %
% 97,46 96,84 96,81 96,80 96,84 96,00 -0,60.t. 100f.

Vodni Z 146 136 145 154 156 / 7,6 %
% / 0,62 0,58 0,62 0,64 0,65 / 0,03 o.|t.

Zracni 597 601 616 612 600 584 318% -4,79%
% 2,54 | 2,54 2,61 2,58 2,57 245 0,070.40,13 0. t.

Vir: Statisticni letopis RS, 2005.

Dejansko se na podfjn zaposlenosti od leta 1998 do leta 2003 ni zgodii¢
nepredvidljivega (glej Sliko 7, na str. 38), raz@b2 % padca zaposlenosti vcemem
obdobju v kopenskem prometu. Pravzaprav je opaaeel trend nar&anja zaposlenosti v
prevozni dejavnosti, in sicer je v obdobju 1998-20@rasla zaposlenost v tej dejavnosti
za 0,34 %, v naslednjem obdobju, to je 2003-2081z80,61 %. K rasti v zaposlenosti v
prevozni dejavnosti je relativno najverispevala rast v vodnem sektorju, in sicer zjoast
7,6 % v obdobju 2003-2001, vendar ker kopenski ptaraposluje v povpégu kar 96,94

% vseh zaposlenih v prevozni dejavnosti, je veedaajveji prispevek k rasti skupne
zaposlenosti na strani zaposlovanja v kopenskemegixn

Glede na pretekle trende je teZko napovedati kekdnvelike spremembe v zaposlenosti
v prevozni dejavnosti, vendar lahko zaradi velikegavoja te dejavnosti trdimo, da
zaposlenost ne bo drasto upadla. Skozi celotno obdobje, kot kaze Slika& str. 38,
lahko namreé opazimo stabilno zaposlenost v&ram in vodnem sektorju ter po letu 1999
tudi v kopenskem sektorju. Kar pa morda ni takoitpom pri tej stabilnosti je, predvsem
kar se tte vodnega in ztmega sektorja, da sta na zelo nizki ravni, saj akopsegata
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komaj dobre tri odstotke. Kljub temu pa se bodoavagi za rast zaposlenosti v prevozni
dejavnosti ob izgradnji pan-evropskih koridorjev nie vendarle urestile. V povpreju

je med obdobjema 1998-2000 in 2003—-2001 prisSloa¥dspnja v rasti zaposlenosti in to z
0,34 % na 0,61 %, v prihodnje pa morda zaradjevaktivnosti v prevozni dejavnosti to
lahko naraste na napovedanih 0,7 %.

Slika 7: Spremembe zaposlenosti v prevozni dejavmddloveniji po letih
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Vir: Lastni izraun.
5.4 Vpliv izgradnje vseevropskih prometnic na okolje

Kot je bilo Ze napisano, imajo velik vpliv na okelioplogredni plini, ki jih povzréa
promet. Okolju najnevarnejSi plin je GOzato je zmanjSanje emisij tega plina tako
pomembno. To pomeni, da mora drzava poleg uporada 8kodljivih goriv kot tudi
omejitev in poostritev na podtjh zakonodaje storiti korak k ¥g izkoriS¢enosti Zeleznic,

ki Ze same po sebi manj vplivajo na velike negaivplive prometa na okolje. Zato je
program izgradnje in financiranja koridorjev zekmerjen na Zeleznite

Tabela 13: Spremembe toplogrednih plinov v Slovekiijih povzrata promet
v Kt 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
CO, | 2514 | 2590 2990 3298 3624 4199 4268 3687 3507 365886
% 99,97 | 99,97 99,97 99,97 99,97 99/97 99,97 99,97979999,97| 99,97
CH, | 0,693 | 0,761 0,918 0,967 1,013 1,086 0,956 728940, 0,626 0,646
9
1

% 0,028 | 0,029 0,031 0,029 0,028 0,026 0,022 0,020170,0,017| 0,017
N.,O | 0,102| 0,094 0,104 0,151 0,211 0,291 0,297 308750 0,4 0,45

% 0,004 | 0,004 0,003 0,005 0,006 0,007 0,007 0,008110,0,011| 0,012
Vir: Trends in emission of greenhouse gases, 2005.

oO| ol o o

Glede na to koliko C& CH, in N,O je dejansko povzeda prevozna dejavnost skozi
desetletje 1991-2001, lahko ocenimo, kakSen boognjn trend emisij toplogrednih

7 Glej Pril. 14.
38



plinov. Od prevozne dejavnosti vsekakor na onesraagje okolja najbolj vpliva cestni
promet, ki povzréa okoli 90 % TGP, predvsem G@Qlej Pril. 14). Do leta 2012 naj bi
emisije TGP v povpkgu presegle 4,5 milijonov ton. To vsekakor je kawliktorno s
Kiotsko konvencijo, ki je do leta 2012 predvidelaanjSanje emisij TGP za 8 % (glej
Sliko 3, na str. 11).

Kot je lepo vidno iz Tab. 13, na str. 38 in Slikes® se od leta 1990 do leta 2001 emisije
CO; in N;O v povpreju poveale, in sicer prvega za 42,33 % ter drugega za K20
gledano absolutno, medtem ko so se emisije, @hlZale, in sicer za 7,6 %e pa
pogledamo deleZze emisij v celotnih emisijah TGP, ugatovimo, da se relativho delez
CO; ni spremenil, medtem ko se je delez Cidizal za 0,009 %, deleZ,@ pa narasel za
0,008 %.

Slika 8: Spremembe toplogrednih plinov v Sloveriijih povzrata promet
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Vir: Lastni izrasun.

V Sloveniji je promet drugi po vrsti po keéini vseh emisij TGP, saj Se &eemisij
povzraa energetika. Vendar se v Sloveniji kljub temu paEmtrudimo, da bi sledili
strogim okoljskim zahtevam. Kljub napovedim Kiotd@nvencije, da se bodo v prihodnje
emisije TGP zmanjSale, v Sloveniji po letih 1996897 spet belezimo rast TGP plinov. S
tem ne upoStevamo Kiotske konvencije, 5& wel njenih zahtev se celo oddaljujemo.

6 UGOTOVITVE IN SKLEPI

Vseevropska prometna mrezZa krepi povezanost skappnagpskega trga. Sestavljena je iz
prometne mreze, ki poteka po drzavah Evropske ,upge-evropskih koridorjev, ki so bili
namenjeni za izgradnjo povezav med Evropsko unidrfavami kandidatkami, povezav z
Azijo ter obmaij plovnih poti po morju. Zné&lno za vseevropsko prometno mrezo je, da
se poudarjajo interoperabilnost, intermodalnost tem okviru Se pomen kombiniranega
prevoza, pomen trajnostnega okoljskega razvojatemspomen Zeleznic ter prevozov po
morju oziroma notranjih plovnih poteh. Cilji, ki hajajo iz »projekta« vseevropske
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prometne mreze, so tako v poaaju mobilnosti oseb in blaga, optimizaciji obstije
prevoznih povezav in izgradnji manjkajo delov ter izboljSanju prevoznih sistemov v
okviru skupne prevozne politike.

Pomembna drZzava v okviru vseevropske prometne njeettadi Slovenija. Zato potekata
skozi Slovenijo tudi dva zelo pomembna prometnadkoja, to sta V. in X. koridor, ki
povezujeta severno Evropo z »oddaljenogjGter zahodno in srednjo Evropo z vzhodom
Evrope, in sicer s pomembnim Kijevom. Slovenijak§ucena v evropski prevozni sistem
in sledi temeljnim prostorskim usmeritvam EU. Veligozornosti in investicij se namenja
izgradnji avtocestnega omrezja in manj Zeleznigkiastrukturi. Izgradnja vseevropske
prometne mreze ima posledice tudi na poseliteviyatdtva oziroma na preseljevanje k
sredi€em oziroma t. i. vozli&m prevoznega in gospodarskega prostora. V Slovexipi
le-ta prispevala veliko k powanju dodane vrednosti slovenskega gospodarstva,
izboljSanju vplivov na okolje, izboljSanju gospodleega poloZzaja Slovenije kot tudi vseh
regij znotraj drzave ter povevanju tujih in domé&h blagovnih tokov in vgi privliacnosti
drzave.

Z investiranjem v izgradnjo avtocestnega kriza wv8hiji naj bi prispevali k skupnim
investicijam k rasti BDP-ja. Delez teh investiaf @ v obravnavanem obdobju poakza
slabega pol odstotka in v povpje predstavljal 1,35 % celotnega BDP-ja. Pri iniasth
manjsih investicij oziroma zaradi nerealiziranjavasticij. Ce je sedanje stanje deleza
investicij v ZelezniSko infrastrukturo v BDP-ju voypre&iju manj kot 0,1 %, lahko
verjamemo, da bi ob ¢ realizaciji delez le-teh v BDP-ju lahko bil vi§j

Za hiter in neprekinjen prevoz po Zeleznicah ist&le je zelo pomembno, da so letit@a
kakovostnejSe in seveda dostopne celotnemu prebialPri dolzini elektrificiranih in
dvotirnih Zelezniskih prog se ni kaj veliko sprernb@nV obdobju osmih let smo bogatejSi
za vsega pet novih kilometrov elektrificiranih pragedtem ko je dolZzina dvotirnih prog
celo padla. Pri cestah je trend nekoliko digga in sicer se je v enakem obdobju dolzina
avtocest powaala za veé kot polovico, medtem ko je bil v obdobju 1998-20&8azen
negativen trend pri dolzini hitrih cest. Pokazat@)nkureine prevozne politike je tudi
potovalnicas, ki se je v Sloveniji zaradi izgradnje avtocegkriza skrajSal za slabo uro,
zaradi hitrega vlaka ICS med Ljubljano in Mariborgra za petindvajset minut. Zaradi
dolgega potovalneg&asa in neustrezne infrastrukture Zeleznice ne zdggejo potreb
prevoza potnikov in blaga, kar zmanjSuje konkdrast slovenskih zeleznic.

Na podr@ju zaposlenosti se v obravnavanem obdobju ni zgodit nepredvidljivega
oziroma je morda opazen rahel trend n&éaagm zaposlenosti v prevozni dejavnosti.
Kopenski sektor zaposluje nagveseh zaposlenih v prevozni dejavnosti in tako stjoa
najve prispeva k rasti skupne zaposlenosti. Glede nieldestrende je tezko napovedati
kakrsnekoli velike spremembe, vendar lahko zaratikega razvoja te dejavnosti trdimo,
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da zaposlenost ne bo drést upadla. Napovedi za rast zaposlenosti v previejavnosti
ob izgradnji pan-evropskih koridorjev pa se bodoradaovendarle urestile in dosegle
predvideno rast.

Na oneshazevanje okolja s strani prevozne dejavmagbolj vpliva cestni prevoz, ki
povzraa veino TGP (predvsem C V povpr&ju so se v obravnavanem obdobju
povetale emisije CQ@ in N,O, medtem ko so se emisije ¢Hnizale.Ce pa pogledamo
deleze emisij v celotnih emisijah TGP, pa ugotovinda se relativno delez Gni
spremenil, medtem ko se je delez {44 malenkost znizal, delez® pa skoraj za toliko
narasel. Do leta 2012 naj bi emisije TGP v povjrese narasle, kar ni v skladu z
zahtevami Kiotske konvencije. Kljub napovedim Klasonvencije v Sloveniji belezimo
rast TGP plinov, kar kaZze na to, da se premaloirtradda bi sledili strogim okoljskim
zahtevam.

Skozi diplomsko delo sem opisala prevozno politkeropske unije in Slovenije ter
opredelila zné&lnosti vseevropske prometne mreze in njene vplnge gospodarstvo
Slovenije. S tem sem dosegla cilje diplomskega.déljucim torej lahko, da izgradnja
vseevropske prometne mreZze nima takojSnjegaka na makroekonomske agregate.
Deluje pa dejansko kot investicija posredno in dodno na visjo rast BDP-ja, na §je
konkurergnost tako prevozne dejavnosti kot celotnega gosgbda Ugodno vpliva tudi
na zaposlenost ter zmanjSuje negativne vplive mdjeKzgradnja vseevropskih prometnic
v Sloveniji, gledano celostno, vpliva pozitivho silavensko gospodarstvo in njen celostni
razvoj. Vendar pa mora Slovenija kot drzava naredit, da se bodo pozitivnidinki
izgradnje vseevropskih prometnic lahko v celotazli, s tem da vzpodbujam hitrejSi
razvoj in ne zavira napredka izgradnje vseevroppkimetnic, kot je morda to pela do
sedaj.
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Priloga 1: V. Zelezniski in cestni koridor

Slika 1: V. zZelezniski koridor
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Slika 2: V. cestni koridor
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Priloga 2: X. Zelezniski in cestni koridor

Slika 3: X. zZelezniski koridor

| TN

Vir: Zemljevid prometnih koridorjev v Evropi, 2005




Slika 4: X. cestni koridor




Priloga 3: 14 prioritetnih projektov, sprejetihdet996

» Hitra ZelezniSka in intermodalna povezava sever—jug

e Hitra zelezniSka in intermodalna povezava Franttigdija

» Hitra Zeleznica Pariz—Bruselj—KdIn—Amsterdam—Lond2®07
e Povezava po pokrajini Betuwe 2007

« Zelezniska povezava Cork—Dublin—Belfast—Stranr2@d1

» Letali¥e Malpensa v Milanu (kaano) 2001

» Standardna povezava Sund med Dansko in Svedsksafon2000
e JuZznaTGV

* Vzhodna TGV

» Grska avtocesta

« Multimodalna povezava Portugalska—Spanija ostatafizy

* Severni trikotnik

* VB/Irska/Benelux cestna povezava 2010

* Glavna zelezniSka povezava po Zahodni obali 2007

Slika 5: 14. Prioritetnih projektov sprejetih 1€t896
&1 i)

o S U

Vir: Enlargment and European Union Transport PoIRS05.



Priloga 4: Razdelitev celotne vsote denarja metW projektov

Tabela 1: Razdelitev celotne vsote denarja med [Rpvbjektov

3 %

8 %

> %

1 %

3 %

3 %

%

%

[ %

%

%

' %

%

mio € 2001 2002 2003 2004-06 2001-2006
PP1 33.000 46.500 61.500 117.000 258.000 9,2
PP2 61.000 49.500 36.000 145.000 291.5p0 104
PP3 15.100 22.100 34.700 66.000 137.900 4,94
PP4 45.000 36.500 52.000 34.500 168.000 6,04
PP5 20.000 10.000 12.000 38.000 80.0Q00 2,88
PP6 11.000 16.500 54.000 88.900 170.400 6,11
PP7 12.500 12.000 5.500 0.000; 30.000 1,08
PP8 300 3.200 3.400 5.950 12.850 0,46
PP12 12.050 16.000 14.950 42.500 85.500 3,07
PP13 13.000 8.000 7.000 2.800 30.800 1,11
PP14 7.000 3.000 3.000 31.00( 44.000 1,58

Skupaj PP | 229.950 223.300 284.050 571.65(0 1.308.950 47,01

»Galileo« | 100.000 170.000 80.000 200.000 550.000 19,771

Skupaj GR | 98.365 145.035 166.760 511.980 922.090 ,163%
Skupaj 428.31% 538.335 530.810| 1.283.580 2.781.040 100

Vir: TEN-T HANDBOOK, 2004, str. 98, 99.



Priloga 5: Zivljenjski cikel non-MIP odl&nja o financiranju projekta

Tabela 2: Zivljenjski cikel non-MIP odéanja o financiranju projekta

Konec marca

Rok za oddajo potal projektov, ki so v teku in so pridobi
finanéno poma@

Rok za oddajo novih proSenj za financiranje non-diéjektov

Konec junija | Komite TEN-T za dodelitev finaime pomdi
Avgust 1. krog odl@itev s strani Evropske komisije o dodelitvi firtae
pomai
Oktober (24) | Komite TEN-T za dodelitev finame pomgi
December (23)| 2. krog odl@itev s strani Evropske komisije o dodelitvi firiaue

pomai

Vir: TEN-T HANDBOOK, 2004, str. 33.



Priloga 6: Mednarodna/nacionalna prometna véalis

Slika 6: Mednarodna/nacionalna prometna veéalis

Muadrarodng / racionalng
prometno vazlibse

Gilayna promelna smear
Marska plovna potl

*’ - Regionaina bodna

. Meja abatna prametna
& povaznda

Vir: Bartol et al., 2004. str. 26.
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Priloga 7: Slovenija v Evropi in obrmija mednarodnega sodelovanja

Slika 7: Slovenija v Evropi in obnd@a mednarodnega sodelovanja
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1500 km
'3 o ESTOHL
LTV
naMSEA :
# 1000 km LTk
1BBKA il A s T
FUELIKR :
-+, BRITARIIK sl k]
SRirortusglh POLHHA
SR ki 500k
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Vir: Bartol et al., 2004. str. 18.

» Kvadrilateralna pobudaazreSuje vpraSanja prometnega povezovanja, {aejan
prostora in okolja,

e Jadransko-jonska pobugeltuje vprasanja prostorskega razvoja ob Jadranskem
in Jonskem morju,

» Srednje evropska pobudbravnava vprasanja razvoja na pétiem, ekonomskem,
druzbenem, prostorskem in kulturnem paglrp

e Delovna skupnost Alpe — Jadraibravnava zadeve urejanja prostora in okolja,
gospodarstva, kulture, druzbe, zdravstva in sotialWprasanj, kmetijstva in
gozdarstva,

* Podonavsko sodelovanj@zreSuje vpraSanja razvoja v povezavi z okoljem in
varstvom voda,

* Sodelovanje v jugovzhodni EvropiazreSuje vpraSanja pomembna za njihov
prihodnji razvoj(Bartol et al., 2004. str. 20).
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Priloga 8: V. in X. koridokez Slovenijo

Slika 8: V. in X. koridorcez Slovenijo

V. IN X. VSE-EVROPSKI PROMETNI
KORIDOR V REPUBLIKI SLOVENLJI
V.koridor

Vir: V. in X. koridor, 2005.
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Priloga 9: Zasnova ZelezniSke in cestne infrastmakt

Slika 9: Zasnova zelezniSke infrastrukture

Lagiaradia:
i whang smdila

= Nilia "3
gina proga L reda
ZASMOVA FELEFNISKE INFRASTRUKTURE g proga Btk

Vir: Analiza razvojnih moznosti prometne infrasttuie v prostoru, 2001, str. 24.
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Slika 10: Zasnova cestne infrastrukture

ZASNOVA CESTME INFRASTRUKTURE

Vir: Analiza razvojnih moznosti prometne infrasttuike v prostoru, 2001, str.
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Priloga 10: Viri financiranja izgradnje cestnih ldworjev v Sloveniji

Tabela 3: Doko#anje AC programa do 2013 (predlog Resolucije NPIA)

vV mio € Investicije Viri financiranja
v AC gradnjo | Obveznice| Bencinski tolar | Krediti | Ostalo| Skupaj

2003 388,9 27 151,4 207,09 2,6 388,9
2004 424.4 70 158,2 206,9 2,4 437,5
2005 421,9 255 163,1 44,1 4,2 466.4
2006 405 285 168,1 21,6 3,7 478,4
2007 403 300 173,4 13,8 4,2 4914
2008 366,7 310 178,3 0 6,7 495
2009 354,7 310 184,3 0 4,9 499,2
2010 320,6 280 190 0 4,3 474,3
2011 200,6 150 194,9 0 0 3449
2012 198 125 202,5 0 0 327,%
2013 69,9 0 195,4 0 0 1954

SKUPAJ 3.553,7 2.112,0 1.959,6 4943 33,0 4.598,9

Vir: Oplotnik, Krizani, 2003, str. 39.
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Priloga 11: Viri financiranja izgradnje ZeleznisSkaridorjev v Sloveniji

Tabela 4: Projekti sofinancirani s sredstvi EU

v 1000 SIT do 2001 / 2001 2002 2003 2004 2005
Projekt Donacija LU Donacija LU Donacija LU Donaxij | LU Donacija LU Skupaj po projektih
ISPA - Krizni vrh 0 18.012 1.437.00( 880.000 0 0 0 0 0 0 2.335.012

- Ponikva 0 0 0 0 0 866.380 761.500 360.460 0 0 1.988.340
ISPA - Divaia-KP 0 0 324.625 63.000 771.400 170.300 1.050.00@9.780 238.600 2.090.00 5.137.625
ISPA 2002-Povéanje hitrosti LJ-| O 0 0 0 0 636.600 633.546 735.560 1.480.854 3.685.p 7.121.560
MB
PHARE Twinning projekt 0 0 0 0 88.160 27.000 0 0 0 0 115.160
PHARE -V.koridor/1.faza 1.868.648 423.049 31.515| .474500 | O 1.751.020 O 944.480 0 0 6.493.212
Modernizacija SV LJ-SeZana 0 1499.100 O 1.168.426 913.000 0 600.600 0 0 8.864.025
Kredit EBRD 3.182.000
Kredit KIW-ZOP/99 702.300 798.400
ISPA - Pragersko Ormoz 0 0 0 0 0 0 100 100 200
PHARE - twinning investicije JZI 0 0 0 0 0 0 100 010 0 0 200
ISPA tehnéna pomé 0 0 220.000 0 0 0 0 0 0 0 220.000
Skupaj 1.868.648 1.940.161 2.013.140 3.586.125 .5889 | 4.364.300| 2.445.24¢ 3.071.000 1.719.454 500R5.

Vir: Letni nart gradnje, vzdrzevanja in modernizacije javne zakke infrastrukture za leto 2003, 2003, str. 22.

Tabela 5: Realizacija projektov javne ZelezniSKeastrukture v letu 2003

vSIT Letni nasrt JZI | Nacionalni program JZI| Realizacija
Remont 876.503.000,00 8.209.040.000,00 10.7 %
Druge investicije 1.328.632.411,00 4.340.990.000,000 30.6 %
Dograditev 4.472.100.000,00 25.489.540.000,00 % .5
Proge za viSje in visoke hitrosti 636.600.000,00 18.127.940.000,00 3.5%
Skupaj v 2003 7.313.835.411,00 56.167.510.000,00 %13

Vir: Letni n&rt gradnje, vzdrZzevanja in modernizacije javne Zakke infrastrukture za leto 2003, 2003, str. 20.
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Priloga 12: Analiza razvojnih moznosti prometneigéesna v Sloveniji

Tabela 6: Analiza razvojnih moznosti prometnegtesis v Sloveniji

Spontani Pretiran razvoj cestnega | Pomanjkanje kvalitetnih Meuravnotezen in do 2005
sr.:enarij in delno letalskega logisticnib in distli:}m:'ijalch enostranski razvoj
promeinega sistema centrov vodi do razprsitve infrastrukture prometnih
vodi do precbremenitev | te dejavnosti, dalj#anja in podsistemoy
in zastojev ter stalnih obremenitev prometnih poti | skoncentriran v
zahtev po Siritvi ter povetevanja prometnih | prometnem kriZu
zmagljivosti, na drugi strodkov, kar negativmo Slovenije krepi njenc
sfrani pa do ukinjanja vpliva na konkurenénost in | prostorsko delitev na
prog nekonkurencénega | ufinkovitost slovenskega obmocja razliéne
Zelezniskega sistema. gospodarstva. dostopnosti.
Aktivni Vzpodbujanje razvoja Uvajanje logistitnih in Cimprejénje 2001 - 2010
n Zeleznic in JPP s ciliem | distribucijskih centrov ter uravnoteZenje razvoja
scenarij Zmanjievanja uveljavitev prometno- infrastrukiure
obremenitev cestne politiénih ukrepov za njihov | posameznih prometnih
infrastrukture in razvoj ter za dvig podsistemov na
infrastrukture zratnega | konkurenénosti celotnem ozemlju
prometa. kombiniranega prometa. Slovenije.
Idealni Enakomerna Obstoj mreZe logistitnih in Obstoj kvalitetnega, 2011 - 2020
. obremenjenost veeh distribucijzkih centrov ter celostnega in
scenari) elementov prometnega | prometno-politiénih ukrepov | integriranega
sistema Slovenije, ki v podporo kombiniranemu prometnega sistema, Ki
hkrati omogoéa _l'!egmru prometu, ki pozitivho zagotavlja potrebno
optimalno izkoriztanje vplivajo na enakomemao mobilnost celotnega
ob dani prepustnosti. obremenjencst prometnega | prebivalsiva Slovenije.
siztema fer predvsem na
gospodarsko
konkurengénost.

Vir: Analiza razvojnih moZnosti prometne infrasttufe v prostoru, 2001, str. 7.
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Priloga 13: DolZina kategorij cest in ZelezniSgilag v Sloveniji

Tabela 7: DolZina kategorij cest in ZelezniSkibgov Sloveniji

v km Zelezniskih proge ceste
dvotirne | elektrificirane | avtoceste| hitre | glavne | regionalne| lokalne

1995 332 499 293 * 1357 3395 9791
1996| 332 499 310 * 1370 3395 9794
1997 331 499 330 * 1370 3426 9804
1998| 331 499 369 111 1032 4654 13533
1999 330 504 399 110 1023 4722 13874
2000| 330 504 427 95 1017 4733 13905
2001| 330 504 435 94 1007 4796 13904
2002| 331 504 457 94 983 4815 13901
2003| 331 504 477 82 972 4810 13814

Vir: Statisticni letopis RS, 2005.

Slika 11: Slovensko ZelezniSko omrezje

SLOWENSKD ELEZMI KO OMREJE
" LOKACLLAPROJEKT A

— duotime proge
enotime proge

Fromminl isiiul Lsbiena doo. 3002

Vir: Letni nart gradnje, vzdrzevanja in modernizacije javne zeikke infrastrukture za
leto 2003, 2003, str 26.
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Priloga 14: Emisije toplogrednih plinov v Sloveniji

Slika 12: Emisije toplogrednih plinov v Sloveniji
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Vir: Burja et al, 2003, str. 13.

Slika 13: Emisije toplogrednih plinov v Slovenip prsti prevoza
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Vir: Burja et al, 2003, str. 24.
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