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RAZVOJ PROMETNEGA SISTEMA SLOVENIJE 

Dušan Fatur * 

Uvod 

Sloveni ja ima, glede na svoj p r o m e t n o - geografski položaj , ve l ike možno-
sti za v k l j u č e v a n j e v ev ropske in m e d k o n t i n e n t a l n e t r a n s p o r t n e tokove . 
P r e k o našega ozeml ja p o t e k a j o p o m e m b n i p rometn i kor idor j i , ki povezu-
je jo z a h o d n o in s r e d n j o E v r o p o z j ugovzhodno E v r o p o in Bližnj im vzho-
d o m na eni s t ran i ter Padsko in Panonsko nižino na drugi s t rani . Ti pro-
me tn i kor idor j i so ob zasnovi u rban izac i j e podlaga za p r o m e t n o valor iza-
c i jo Sloveni je . 

Pol i t ičnim in gospodarsk im s p r e m e m b a m pri nas, v r epub l ikah bivše Jugo-
s lavi je ter v vzhodnoev ropsk ih državah je sledila tudi p r eusmer i t ev oziro-
ma p o v e č a n j e p r o m e t n i h tokov med zahodnim in vzhodnim de lom Evro -
pe, kar se je pri nas odraz i lo v vse več jem p o m e n u smeri jugozahod - seve-
rovzhod naspro t i smer i severozahod - jugovzhod ( K a r a v a n k e - Zagreb ) . 

Naši t r anspor tn i procesi po učinkovi tos t i zna tno zaos ta j a jo za tovrs tn imi 
v z ahodnoev ropsk ih državah , kar se odraža tudi v deležu t r anspor tn ih 
s t roškov v cen i proizvodov. Ta delež dosega pri nas 14 - 16 %, m e d t e m ko 
je v razvi t ih ev ropsk ih državah 5 - 8 %. T a k o je naše gospodars tvo tudi 
zaradi večj ih t r anspor tn ih s t roškov v s labšem položaju n a p r a m gospodar-
stvu v razvi t ih d ržavah . 

Mag. dipl.geogr. , Namestnik ministra za promet in zveze, 61000 Ljubljana, 
Prešernova 23, SLO 



Devizni priliv od transporta blaga in potnikov je v Sloveniji v pretekl ih 
letih v povprečju znašal n e k a j nad 250 mili jonov ameriških dolar jev let-
no. 

Iz leta v leto se povečuje delež opravljenega dela v cestnem transportu. 
Število motornih vozil v Sloveniji se je v zadnjih tridesetih letih povečalo 
za št i r idesetkrat . V letu 1992 je pri nas registriranih skupno približno 
760.000 vozil, skora j 400 motornih vozil na 1000 prebivalcev. 

Dolžina javnega cestnega omrežja je približno 14.700 km. Cesina motorna 
vozila so opravila v letu 1990 5.500 milijonov voznih kilometrov. 

Že lezn iško omrežje vk l jučuje 1.198 ki lometrov prog. V letu 1990 je bilo 
na železnici opravl jenih približno 5.700 mili jonov reduciranih tonskih 
ki lometrov, od tega 1.500 mili jonov potniških ki lometrov. 

Naše pomorsko ladjevje obsega 23 ladij s skupno nosilnostjo približno 
600.000 DWT. 

Z račnemu prometu služijo tri letališča, od katerih je eden mednarodni . 
Na naših letališčih je bilo v letu 1990 približno 800.000 potnikov in prepe-
ljanega 5.800 ton tovora. 

V poštnem prometu obde lamo letno približno 196 mili jonov pisemskih 
pošilj in 1,5 milijona paketov. Te le fonsko omrežje povezuje devet obmo-
čnih te lefonskih central , na katere je pr ikl jučenih okrog 460.000 te lefon-
skih pr ikl jučkov. 

Prometna politika je bila v preteklem obdobju parcialna in nedosledna 
ter brez realne dolgoročne razvojne usmeritve. Prometu se je odmer ja lo 
premalo sredstev, kar ima za posledico poman jkan je sodobnih cestnih 
povezav, zastarelo železniško omrežje in slabo razvite te lekomunikaci je . 

Z a izboljšanje povezanosti s svetom, zagotovitev skladnejšega družbe-
no-gospodarskega razvoja in svobodne konkurence med posameznimi 



prometnimi panogami, zmanjšan je negativnih vplivov na okol je ter izbolj-

šan je p rometne varnosti , bo pot rebno prometu zagotoviti us t rezno mesto 

v sodobnem razvoju družbeno-gospodarskega sistema v Sloveniji. 

Ceste 

Glede na geografske značilnosti Slovenije in n jeno policentr ično poseli-

tev predstavlja naše cestno omrežje večinski delež pri zagotavl janju mo-

bilnosti prebivalstva. Gostota cest je 0,70 km ceste na k m 2 površine Slove-

nije. Ta gostota je manjša kot v razvitih državah inod sistema novih cest 

ustreznega s tandarda. Dolgoročni program razvoja cestnega omrežja pred-

videva, da bo imela Slovenija v sistemu avtocestnega križa s pr ikl jučnimi 

kraki približno 660 km cest ustreznega standarda. Od tega je zgrajenih 

180 dvo in št ir ipasovnih avtocest, v gradnji pa je 29 km št ir ipasovnih avto-

cest. Zgra jen ih je tudi 13 km štiri in dvopasovnih avtocest in cest ustrez-

nega s tandarda. T o pa pomeni, da lahko, ob dosedanji povprečni dinamiki 

g radnje avtocest, ki znaša 9 km na leto pr ičakujemo, da bo celoten sistem 

zgrajen šele v naslednjih 50. letih. Velik pomen izgradnje cestnega omrež-

ja po t r ju j e tudi podatek, da preko slovenskih cest v zadnjem obdobju 

poteka med 85 - 90 % potniškega in 60 - 70 % tovornega prometa. Pov-

prečna letna dnevna obremeni tev cestnega omrežja v letu 1990 je bila na 

avtocestah 15.800, na ostalih magistralnih cestah 6.700 in na regionalnih 

cestah 1.500 vozil na dan. Dobra polovica vseh popravil se opravi na 

mednarodnih E cestah, katerih dolžina pa predstavlja le 12 % dolžine 

vsega cestnega omrežja . 

Iz navedenega je razvidno, da bo pot rebno poskati možnosti za pospešeno 

g radn jo cestnega omrežja ter opredeli t i tudi pr ior i te te te gradnje. Minis-

trs tvo za promet in zveze je izdelalo p rometno polit iko Republ ike Slove-

ni je kot delovno gradivo. Razha jan je med predlogi v tem s t rokovnem 

gradivu in dejanskim izvajanjem f inanci ranja cestne in f ras t ruk tu re so 

takšna, da ne omogočajo enostavne reprodukci je cestne in f ras t ruk ture , 

roki dokončan ja že v prejšnj ih letih pričetih novogradenj pa so vprašljivi. 



Poli t ične in gospodarske spremembe v vzhodnoevropskih državah, ki se 
vse bol j odpi ra jo in sodeluje jo z zahodnoevropskimi državami, so poveča-
le tudi p rometno - t ranzi tno vlogo slovenskega cestnega omrežja v pro-
me tnem koridor ju , ki povezuje severno - jadranske luke in Padsko nižino 
s Panonsko nižino. To dejs tvo je ob spremembah v republikah bivše Jugo-
slavije povzročilo tudi ponovno valorizacijo prometnih koridorjev, ki 
po teka jo preko Slovenije. Pri tem kot osnova te valorizacije upoš tevamo 
prometne obremeni tve in potrebno neposredno povezovanje s cestami 
ustreznega standarda med Slovenijo in sosednjimi državami. 

Za Republ iko Slovenijo je življenjskega pomena cestna povezava ustrez-
nega standarda v omenjeni smeri zahod - vzhod na relaciji od Luke Kop-
er in meje z Italijo preko Razdrtega, Ljubl jane , Celja, Slovenske Bistrice, 
Ormoža, Lju tomera , Lendave in Pinc na madžarski meji ter s povezavo 
od Pinc do Leteny-ja na eni strani in od Ormoža preko Varaždina do 
meje z Madžarsko pri Lctcny-ju na drugi strani. Dejanske in pr ičakovane 
t ranspor tne potrebe v obravnavanem prometnem koridorju te r ja jo čim-
pre jšn jo posodobitev d i rektne cestne povezave med Slovenijo in Madžar-
sko v omenjeni smeri. Izgradnjo avtocestne povezave Karavanški predor -
Ljubl jana - Bregana bi bilo potrebno nadaljevati , sa j lahko pr ičakujemo, 
da se bo po umiritvi razmer v republikah bivše Jugoslavije ponovno vzpo-
stavil prometni tok iz predhodnih let. 

Za vzdrževanje in razvoj cest ne uporabl jamo več namenskih virov kot 
so bencinski tolar, takse za registracijo motornih vozil in cestnino, tem-
več se za ta namen uporabl ja jo sredstva republiškega proračuna. Ker so 
f inančne možnosti republiškega proračuna preskromne, bo pot rebno za 
razvoj cestnega omrežja zagotoviti dodatna sredstva v sklopu domačih in 
tuj ih posojil in koncesij. Republ iško ministrstvo za promet in zveze se pri 
izgradnji celotnega načr tovanja cestnega omrežja vkl jučno s predvideno 
A C povezavo Šenti l j - Zagreb dogovarja za sof inanci ranje s tuj imi part-
nerj i . Par tner j i v teh razgovorih so predvsem podjet ja iz Nemčije, Avstr i-
je in Italije ter mednarodne f inančne institucije. Realizaci jo ponudb 
onemogoča nedorečenost na področju zakonodaje in polit ike eksploata-
cije cest (cestnina in drugo) ter pomanjkl j ivost i na področju pristojnosti 
posameznih ministrstev. 



Ž c i c z n i c c 

Znač i lno za razvoj železniške prometne in f ras t ruk tu re v pre teklem ob-
dobju je poman jkan j e f inančnih sredstev, kar je prispevalo k temu, da 
načr tovani razvoj ni bil realiziran. Največj i del f inančnih sredstev je bil v 
zadnjih letih porabl jen za obnovo železniških prog, kar je omogočilo 
povečan je tehničnih hitrosti in osnih obremeni tev ter varnosti prometa . 
Ker smo v zadnjih desetih letih obnavl jal i povprečno letno le po 30 km 
prog, le-te v pretežni meri niso obnovljene. V pr ihodnje bo pot rebno 
obnovit i približno po 80 km prog letno. Podobno kol v druigh železniških 
upravah v Evropi , je od leta 1985 napre j promet potnikov in blaga v 
upadan ju tako, da je delež železnice na t ranspor tnem trgu upadel pri pre-
vozu blaga od 38,9 % v letu 1985 na 33,4 % v letu 1990, v potniškem 
prometu pa od 20,6 % na 15 % v istem obdobju. 

Slovenske železnice se bodo v pr ihodnje predvidoma organizirale po trž-
nih principih, za kar pa je pogoj sanacija sedanjega stanja ( las tninjenje , 
prevzem tuj ih dolgov od železnice, izenačitev pogojev poslovanja med 
posameznimi prometnimi panogami in drugo). 

Geopol i t ične spremembe v našem ožjem in širšem okolju so povzročile, 
da so tudi s lovenske železnice ponovno proučile dosedanji koncept raz-
voja hitrih prog. Zarad i sprememb v vzhodni Evropi je pričelo Medna-
rodno združenje železnic (UIC) leta 1990 pripravljat i novo shemo hitr ih 
prog v Evropi. UIC in Evropska skupnost sta se dogovorili za skupno 
medsebojno poeno teno predstavitev sheme hitrih prog in sicer v obdobju 
do leta 2000 in po njem. Shema predvideva, da bi do leta 2000 pričeli 
gradit i le posamezne odseke. Po letu 2000 pa je za potek preko Sloveni je 
predvidena hitra proga v prometnem koridor ju Benetke - Ljubl jana -
Zagreb. Na te j progi je predvidena hitrost 250 km/h. Predvidena je tudi 
izgradnja povezovalne proge Beljak - Jesenice - Ljubl jana ter nova hitra 
proga Zagreb - Pragersko - Maribor - Avstr i ja (200 km/h) in hitra proga 
Trst - Reka ter Reka - Zagreb. Ker je pri delu UlC-ja sodeloval predstav-
nik bivših Jugoslovanskih železnic, trase hitrih prog niso bile uskla jene s 
potrebami Slovenije, kar pa bo pot rebno storiti sedaj, ko so Slovenske 



železnice postale s talne članice UIC. Če bi bila zgrajena hitra proga Trst -
R e k a - Zagreb, bi se iz teh pristanišč ves transport za vzhod preusmeril 
na to progo. V tem primeru bi bila logična tudi navezava L u k e Koper na 
to progo. Obstoječa proga Trs t /Koper - Ljubl jana - Zagreb bi izgubila 
večino sedanjih t ransportnih tokov in bi imela le še lokalni pomen. Na 
relaci jo hitre proge Avstr i ja - Zagreb pa bi prešli tudi prometni tokovi iz 
obstoječe proge med Šenti l jem - Koprom in Sežano. Iz tega je razvidno, 
da predstavlja hrvaška strategija razvoja hitrih prog predvsem težnjo za 
preusmeri tev t ransportnih tokov. 

Trst se po posodobljeni progi med Udinami in Beljakom povezuje z 
avstri jskim železniškim omrežjem in perspekt ivno tudi s predvideno hi t ro 
progo med Beljakom in Dunajem. Tudi ta železniška povezava pred-
stavlja že sedaj resno konkurenco obstoječim železniškim programom 
preko Slovenije proti Dunaju . 

Rea lno je pričakovati , da bo na tako ozkem geografskem območju zgraje-
na le ena hitra železniška proga, ki bo zajemala večino t ransportnih to-
kov iz Švice, južne Franci je , Španije, Portugalske, Italije v smeri proti 
vzhodu. Ob vseh teh načrt ih se kaže za Slovenijo kot na jbol j realna per-
spekt ivna navezava na hi t ro progo London - Paris - Lyon - Bern - Milano 
- Bene tke - Ljubl jana - Zagreb - Beograd - Atene/Car igrad z možno pri-
k l jučno progo na relaciji Zidani most - Pragersko - Maribor - Avstr i ja , če 
Avstr i ja ne bi gradila hi t re proge med Duna jem in Beljakom. V prid slo-
venski varianti hitrih prog, je tudi zasičenost obstoječe proge med LJu-
bl jano in Zidanim mostom. Na te j relaciji bo zaradi povečanja t ranzi tnih 
tokov v pr ihodnje pot rebno zgraditi novo progo. Obravnavana trasa 
hitrih prog preko Slovenije je v pr imerjavi s hrvaškim in avstri jskim pred-
logom hitre proge na jkra jša in ima glede na sedanjo obremeni tev proge 
Ljubl jana - Z idani most (potrebna nova proga) dve bistveni prednosti . 

O b navedeni strategij i pri vkl jučevanju naše države v omrežje hitr ih prog 
v Evropi pa Slovenija pot rebuje do leta 2ÜÜ0 posodobljene železniške 
proge na znanem prometnem križišču, ob tem pa tudi moderniz i rano pro-
go na relaciji Pragersko - P tu j - Ormož - L ju tomer - Murska Sobota in 



novo neposredno železniško povezavo z Madžarsko na relaciji Murska 
Sobota - Monošter . V sklop modernizaci je je pot rebno vkl jučevat i tudi 
dogradi tev drugega lira med Koprom in Divačo, Mariborom in Šent i l jem 
ter Jesenicami in Ljubl jano. Priori teto pri gradnji ima nova neposredna 
povezava z Madžarsko, ki bo brez dvoma prispevala k razvoju celotnega 
gospodarstva v naši republiki. Ostale odseke novih železniških povezav 
pa bo pot rebno graditi v skladu z izkoriščenostjo kapacitet obstoječih 
prog. 

Za f inanc i ran je gradnje navedenih odsekov bo pot rebno pritegniti doma-
ča (Luka Koper, špedi ter j i ) in tuja f inančna sredstva (Krupp, Voest Alpi-
ne in druge) ter kredi te mednarodnih f inančnih institucij, Svetovne ban-
ke, Evropske banke za obnovo in razvoj in Evropske investicijske banke. 
Po dogovoru med prometnima ministrstvoma Slovenije in Avst r i je je 
s lednje izrazilo zan imanje za sof inanci ranje posodobitve železniške pove-
zave (hitrost vlakov do 160 km/h) na relaciji Koper /Trs t - Ljubl jana -
Zidani most - Maribor - Dunaj . 

Predlagana posodobitev obstoječih železniških prog bi Sloveniji omogo-
čila že s rednje ročno konkurenčno uspešno v l jučevanjc v t ranspor tne toko-
ve med severom in jugom ter zahodom in vzhodom Evrope, dolgoročno 
pa popolno integraci jo v mrežo hitrih prog v Evropi. 

PTT promet 

Z osamosvoj i tvi jo Slovenije se je bistveno spremenil položaj in s tem tudi 
obveznosti PTT Slovenije do mednarodnega poštnega in te lekomunikaci j -
skega prometa. PTT Slovenije se bo, podobno kot je to primer v drugih 
evropskih državah, organiziral v dveh podjet j ih , prvo bo opravl ja lo 
poštne storitve, drugo pa stori tve na področju telekomunikaci j . 

Razvo j na področju omrežja pošt se usmerja v zmanjševanje števila enot 
in us tanavl jan je pogodbenih pošt ter posodobitev odprave pisemskih po-
šiljk in paketov. V okviru storitev denarnega prometa se bo, ob klasičnih 



stori tvah hranilnega prometa in tekočih računov občanov, širilo tudi 
medna rodno poslovanje. 

Nerazvitost t e lekomunikac i j pri nas se odraža v slabi kakovosti s tori tev 
in v p remajhnem številu telefonskih prikl jučkov. V telefoni j i bo, ob 6 % 
rasti števila te lefonskih pr ikl jučkov do leta 2000, dosežena gostota 40 
pr ikl jučkov na 100 prebivalcev. V obdobju do leta 1995 se načr tu je jo prvi 
ISDN (Integrated System Digital Network) priključki. Zan iman je za mo-
bilne te lekomunikac i j ske pr ikl jučke je pri nas že sedaj precejšnje. H i t ro 
raste število brezžičnih te lefonov, število pr ikl jučkov v radijskem klic-
nem sistemu in v analognem mobilnem radiote lefonskem omrežju. Ž e v 
obdobju do leta 1995 pa se predvideva tudi uva jan je sodobnejše mobilne 
s tor i tve v vseevropskem digitalnem mobilnem celičnem sistemu GSM 
(Global System Mobile). 

Na področju podatkovnih komunikac i j je zaosta janje v razvitosti še večje 
kot v telefonij i . Uporaba optičnih kablov, digitalnih prenosnih sistemov 
in uva jan je novih postopkov hitre paketne konotaci jc bodo tudi pri nas 
prispevali k razvoju teh storitev. 

Faksimile s tori tve se uva ja jo zelo intenzivno, saj je stopnja letne rasti 
p reko 60 %. V obdobju do leta 1995 se bodo začele tudi pri nas uvajat i 
s tor i tve z dodano vrednost jo , sprva stori tve v sistemu za posredovanje 
sporočil, nato pa tudi videotekst storitve. 

Te lekomunikac i j ska in f ras t ruk tura v Sloveniji je nezadostna, še zlasti 
t e le fonsko omrežje pa tudi nekatera druga omrežja, sicer pa so le-ta 
tehnološko sodobna. Naše prenosno omrežje je v pretežni meri zgra jeno s 
kovinskimi kabli z analognimi prenosnimi sistemi in analognimi radio-
relejskimi sistemi. Postopno pa se tudi na vseh ravneh omrežja uva ja jo 
optični kabli z digitalnimi prenosnimi sistemi in digitalnimi radijskimi 
sistemi. Do konca 1995 se predvideva vkl juči tev optičnega kabla v pro-
metnem križu s pr ik l jučkom od Avstr i je preko Kranja , Ljubl jane, Novega 
mesta do Hrvaške oziroma Madžarske preko Nove Gorice do Italije. Za 
rezervne povezave pa bodo vključeni digitalni radiorelejni sistemi. Optič-



ne kable polagamo tudi zno t ra j omrežnih skupin in v decentral iz i ranih 
kra jevnih omrežj ih. 

Širila se bodo omrežja z dodano vrednostjo, videotekst sistem, uvajal i 
bomo novi modeli t.i. univerzalnega upravl janja sistemov za uprav l jan je 
delov kot tudi celotnega slovenskega te lekomunikaci jskega omrežja . 

Vloga PTT prometa v sodobni družbi je izredno pomembna, saj pred-
stavlja enega od bistvenih temeljev uspešnega gospodarskega in družbe-
nega razvoja. Glede na to, so osnovni cilji na tem področju naslednji: 

1. zagotoviti us t rezno kakovost, varnost in zanesljivost te lekomunikaci j -
skih storitev; 

2. zagotoviti ustrezno vkl jučevanje slovenskega te lekomunika- cijskega 
omrežja v evropsko te lekomunikaci jsko omrežje; 

3. zagotoviti s tor i tve po meri uporabnikov in to ozko - pasovne, š i roko -
pasovne, mobilne in z dodano vrednostjo; 

4. zagotoviti učinkovi te zunanje in not ran je komunikaci je; 
5. zagotoviti odprtost omrežij; 
6. zagotoviti ustrezen način naslavljanja in dostop do svetovnega e lektron-

skega te lekomunikaci jskega imenika (X.5000). 

Navedeni cilji so zelo zahtevni, vendar edino realizacija teh ciljev še zago-
tavlja ustrezni družbeni in gospodarski razvoj, ki je osnovni pogoj za 
vk l jučevan je Sloveni je v Skupnost razvitih držav Evrope. 

Z a dosego teh cil jev bo pot rebno vlaganje v razvoj te lekomunikac i j pove-
čati iz sedanjih 0,1 % družbenega bru l lo proizvoda na n a jman j 1 %, omo-
gočiti vlaganja tujega kapitala v te lekomunikaci jsko in f ras t ruk tu ro in 
zagotoviti zakonsko regulativo, ki bo vzpodbujala razvoj te lekomunikaci j . 

Pristanišče 

Za potrebe t ransportnega tržišča Evropske skupnosti , Luki Koper ni po-
t rebno preusmerja t i predvidenega tehnološkega razvoja. V nada l jn jem 



razvoju si namreč Luka Koper postavlja za strateški cilj racionalen, teh-
nično razvit in tehnološko sodoben luški sistem, ki bo sposoben nudit i 
visoko produkt ivne in kval i te tne storitve. To namerava doseči: 

- z nadal jnj im razvojem obstoječih ter tistih novih specializa- cij, ki jih 
zahtevata domače in tu je zaledno gospodarstvo; 

- s stalnim tehnično-tehnološkim razvojem, ki bo prilagojen razvoju po-
morske tehnologije ter najsodobnejšim oblikam transporta; 

- s pospeševanjem dejavnost i v okviru proste carinske cone; 

- s postopno uporabo najracionalnejš ih in najsodobnejših načinov trans-

porta z vsemi udeleženci v prevozni verigi. 

Dolgoročni program razvoja Luke Koper je zastavljen tako, da sledi raz-
voju pomorske tehnologije, razvoju kopenskega transporta in razvoju 
zalednega gospodarstva. S tem bo Luka konkurenčna na trgu medna-
rodnih blagovnih tokov. Tem ciljem bo sledil tudi njen nadaljnj i razvoj. 

Z že us tvar jenim obsegom prometa 5 mio ton v letu 1990 se je Luka 
Koper že uveljavila kot pomemben par tner v okviru severnojadranskih 
luk. Z a t o bo nadalnj i razvoj Luke Koper treba načr tno spodbujal i in raz-
širiti obstoječe zmogljivosti in tehnološko dopolniti . 

Z nadal jn j im razvojem luških zmoglivosti in izboljšanjem prometnih 
povezav Luke Koper z zaledjem ter z uresničevanjem predvidenih ukre-
pov bodo us tvar jene možnosti za pr i lagajanje in uskla jevanje razvoja 
Luke Koper s predvidenimi spremembami v prometnem sistemu Evrop-
ske skupnosti ter tako omogočeno večje vkl jučevanje luke v evropski 
prometni sistem. 

Letališča 

Posebna skrb bo posvečena dvigu kakovosti storitev na letališčih Brnik, 
Mar ibor in Portorož. Letališče Brnik bo treba razvijati kot osrednje slo-
vensko letališče za medcelinski in mednarodni zračni promet, letališče 



M a r i b o r se bo razv i ja lo v skladu s po t r ebami tržišča. Leta l i šče Por to rož 

bo izbol jševalo svoje s to r i tve zlasti v tu r i s t ičnem letalskem prometu . T e 

r azvo jne usmer i tve ter z osamosvoj i tv i jo nas ta le r azmere z a h t e v a j o ustrez-

no dopo ln i t ev obs to ječ ih i n f r a s t r u k t u r n i h in drugih zmoglj ivost i . 

Financiranje 

Z a rea l izaci jo vseh naveden ih p rog ramov bomo pot reboval i ok rog 

6 mrd S. Od hi t rost i zb i ran ja teh sredstev (lastnih, k red i tn ih in koncesi j -

skih) bo odvisno v kakšnem času bomo sposobni vse to tudi uredniči t i . 

G l e d e na pot rebe , je na jbo l j s tva rno pr ičakovat i , da bodo b is tveno pospe-

šena vlaganja v ces te (posebno av toces te ) in t e l ekomunikac i j e , pri ostal ih 

s is temih pa bo šlo bol j za modern izac i jo obstoječih , že zgra jen ih kapaci-

tet. 

Za konec na j poudar imo , da bodo pri vseh g radn jah upoš t evane eko loške 

zah teve . Uporab i l i b o m o vse pozi t ivne izkušnje , ki jih imamo mi sami in 

vkl juči l i spoznan ja , do ka te r ih je prišla Evropa . 
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D E V E L O P M E N T OF T H E S L O V E N E T R A N S P O R T A T I O N 

SYSTEM 

SUMMARY 

The effectiveness of the economic and social systems is more and more dependent on 
the efficicncy of the transportation system, and so a modern system of transportation, 
which includes roads and rail, ports, airports and telecommunication lines, is a require-
ment for successful business operations, Often it is a decisive facior, critically influen-
cing the acceleration, deceleration or limiting of economic and social development. 
Transportation is also an important integrative factor, which is why it is a vital condi-
tion for the integration of Slovenia into Europe. The transportation sector employs 
about 6% of all workers in the Slovene economy, the fixed asset value amounts to 
more than a quarter of the fixed asset value of the entire economy, and transportation 
costs amount to about 15% of the total monetary value of all goods produced. 

It follows that it is necessary to look upon the development of transportation, together 
with transportation policy, as one of the main requirements for our continued develop-
ment. 

Despite the importance of transportation, it must be concluded that the development 
of transportation in Slovenia to date has been rather uncontrolled. The transportation 
system as a whole does not meet the needs of the economy nor has it kept pace with 
the development in the social scctor nor docs it satisfy the requirements for the inclu-
sion of the Slovene system into the European system. In the last twenty years we have 
been witnesses to unfavorable structural changes in the transportation system; the 
consequences of this arc an excessive burden on the environment, transportation costs 
making up too large a percentage of the value of goods and services, an inefficient 
utilization of space and social costs which arc too high. 

A significant negative impact of the transportation system on the environment is the 
inadequate structure of energy use. The transportation consumes 22.7% of the total 
energy used in Slovenia, and of that, 97.9% is liquid fuel and only the remaining 2.1% is 
electrical energy. 

The transportation system in Slovenia lags far behind the modern transportation 
systems of developed European countries, which is in sharp contrast to the tourist 
orientation of the country, its position as a crossroads between eastern and western 
Europe and the goal of optimal inclusion into the European transportation system. 



The orientation of European transportation policy toward liberalization and harmoniza-
tion of the transportation system urgently demands that Slovenia adapt its own policy 
to the same standards. A gradual transition to a liberalized transportation market and 
thus to a market-based mode of operations through the harmonization and standardiza-
tion of the operating conditions of all branches of the transportation sector should be 
the foundation of our future transportation policy. Harmonization of the transporta-
tion system mainly includes problems related to building the infrastructure, external 
costs and working conditions in individual branches of the transportation sector. 

According to a memorandum accepted at a conference of European ministers of 
transportation, all branches of transportation should be charged for infrastructure costs 
in the same manner. This means that the state should also take responsibility for the 
railroad infrastructure just as it docs with roads. Every carrier using the transportation 
system should pay the appropriate taxes in proportion to its use of the infrastructure. 
Maintenance costs for the railroad infrastructure amount to about 28% of the total 
costs incurred. The costs of expanding the infrastructure depend on development plans 
and cannot be estimated in terms of a total cost. 

External costs which are produced by individual carriers in their operations are also 
extremely significant items in the structure of the total transportation costs. 

The liberalization of transportation as an instrument of transportation policy is an 
extremely complex task. To be correctly composed, it must provide for those offering 
transportation services the stimulation to adopt market principles in their operations in 
accordance with their comparative advantages and their political economic goals. It 
should also stimulate them to search for internal reserves, improve the quality of their 
service and eliminate those services which are uneconomic or are funded at the 
expense of others. 

A policy drawn up on such a basis should make it possible to construct ail transpor-
tation systems and at the same time connect them to the European transportation 
system as quickly as possible. 


