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RAZVOJ PROMETNEGA SISTEMA SLOVENIJE

Dusan Fatur ™

Uvod

Slovenija ima, glede na svoj prometno - geografski poloZaj, velike moZno-
sti za vkljuCevanje v evropske in medkontinentalne transportne tokove.
Preko nafega ozemlja potekajo pomembni prometni koridorji, ki povezu-
jejo zahodno in srednjo Evropo z jugovzhodno Evropo in BliZznjim vzho-
dom na cni strani ter Padsko in Panonsko niZino na drugi strani. Ti pro-
metni koridorji so ob zasnovi urbanizacije podlaga za prometno valoriza-
cijo Slovenije.

Politi¢nim in gospodarskim spremembam pri nas, v republikah bivice Jugo-
slavije ter v vzhodnoevropskih drzavah je sledila tudi preusmeritev oziro-
ma povecanje prometnih tokov med zahodnim in vzhodnim delom Evro-
pe, kar se je pri nas odrazilo v vse ve¢jem pomenu smeri jugozahod - seve-
rovzhod nasproti smeri severozahod - jugovzhod (Karavanke - Zagreb).

Nasi transportni procesi po ucinkovitosti znatno zaostajajo za tovrstnimi
v zahodnocvropskih drzavah, kar se odraZa tudi v deleZu transportnih
stroSkov v ceni proizvodov. Ta deleZ dosega pri nas 14 - 16 %, medtem ko
je v razvitih evropskih drZavah 5 - 8 %. Tako je naSe gospodarstvo tudi
zaradi ve€jih transportnih stroSkov v slabSem poloZaju napram gospodar-
stvu v razvitih drzavah.

T Mag. dipl.geogr.. Namestnik ministra za promet in zveze, 61000 Ljubljana,
Presernova 23. SLO
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Devizni priliv od transporta blaga in potnikov je v Sloveniji v preteklih
letih v povpre¢ju znasal nekaj nad 250 milijonov ameriskih dolarjev let-
no.

Iz leta v leto se povecuje deleZ opravljencga dela v cestnem transportu.
Stevilo motornih vozil v Sloveniji se je v zadnjih tridesetih letih povecalo
za Stiridesetkrat. V letu 1992 je pri nas registriranih skupno pribliZzno
760.000 vozil, skoraj 400 motornih vozil na 1000 prebivalcev.

DolZina javnega cestnega omreZja je priblizno 14.700 km. Cestna motorna
vozila so opravila v letu 1990 5.500 milijonov voznih kilometrov.

Zeleznisko omreZje vkljuuje 1.198 kilometrov prog. V letu 1990 je bilo
na Zeleznici opravljenih priblizno 5.700 milijonov reduciranih tonskih
kilometrov, od tega 1.500 milijonov potniskih kilometrov.

Nase pomorsko ladjevje obsega 23 ladij s skupno nosilnostjo pribliZzno
600.000 DWT.

Zratnemu prometu sluZijo tri letaliS¢a, od katerih je eden mednarodni.
Na nasih letalis¢ih je bilo v letu 1990 pribliZno 800.000 potnikov in prepe-
ljanega 5.800 ton tovora.

V poStnem prometu obdelamo letno pribliZzno 196 milijonov pisemskih
posilj in 1,5 milijona paketov. Telefonsko omreZje povezuje devet obmo-
¢nih telefonskih central, na katere je prikljucenih okrog 460.000 telefon-
skih prikljuckov.

Prometna politika je bila v preteklem obdobju parcialna in nedosledna
ter brez realne dolgorofne razvojne usmeritve. Prometu se je odmerjalo
premalo sredstev, kar ima za posledico pomanjkanje sodobnih cestnih
povezav, zastarclo Zeleznisko omreZje in slabo razvite telekomunikacije.

Za izboljfanje povezanosti s svetom, zagotovitev skladnejSega druZbe-
no-gospodarskega razvoja in svobodne konkurence med posameznimi
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prometnimi panogami, zmanjSanje negativnih vplivov na okolje ter izbolj-
Sanje prometne varnosti, bo potrebno prometu zagotoviti ustrezno mesto
v sodobnem razvoju druZbeno-gospodarskega sistema v Sloveniji.

Ceste

Glede na geografske znalilnosti Slovenije in njeno policentri¢no poseli-
tev predstavlja nasc cestno omreZje vecinski deleZ pri zagotavljanju mo-
bilnosti prebivalstva. Gostota cest je 0,70 km ceste na km?* povrsine Slove-
nije. Ta gostota je manjSa kot v razvitih drZavah inod sistema novih cest
ustreznega standarda. DolgoroCni program razvoja cestnega omreZja pred-
videva, da bo imcla Slovenija v sistemu avtocestnega kriZa s priklju¢nimi
kraki priblizno 660 km cest ustreznega standarda. Od tega je zgrajenih
180 dvo in Stiripasovnih avtocest, v gradnji pa je 29 km Stiripasovnih avto-
cest. Zgrajenih je tudi 13 km Stiri in dvopasovnih avtocest in cest ustrez-
nega standarda. To pa pomeni, da lahko, ob dosedanji povprecni dinamiki
gradnje avtocest, ki znaSa 9 km na Icto pri¢akujemo, da bo celoten sistem
zgrajen Sele v naslednjih 50. letih. Velik pomen izgradnje cestnega omreZ-
ja potrjuje tudi podatek, da preko slovenskih cest v zadnjem obdobju
poteka med 85 - 90 % potniSkega in 60 - 70 % tovornega prometa. Pov-
precna letna dnevna obremenitev cestnega omreZja v letu 1990 je bila na
avtocestah 15800, na ostalih magistralnih cestah 6.700 in na regionalnih
cestah 1500 vozil na dan. Dobra polovica vsch popravil se¢ opravi na
mednarodnih E cestah, katerih dolZina pa predstavlja le 12 % dolZine
vsega cestnega omreja,

Iz navedencga je razvidno, da bo potrebno poskati moZnosti za pospeseno
gradnjo cestnega omreZja ter opredceliti tudi prioritete te gradnje. Minis-
trstvo za promet in zveze je izdelalo prometno politiko Republike Slove-
nije kot delovno gradivo. Razhajanje med predlogi v tem strokovnem
gradivu in dejanskim izvajanjem financiranja cestne infrastrukture so
takina, da ne omogocajo cnostavne reprodukcije cestne infrastrukture,
roki dokonc¢anja Ze v prej$njih letih pri¢etih novogradenj pa so vprasljivi.
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Politi¢ne in gospodarske spremembe v vzhodnoevropskih drZavah, ki se
vse bolj odpirajo in sodelujejo z zahodnoevropskimi drZzavami, so poveda-
le tudi prometno - tranzitno vlogo slovenskega cestnega omreZja v pro-
metnem koridorju, ki povezuje severno - jadranske luke in Padsko niZino
s Panonsko niZino. To dejstvo je ob spremembah v republikah bivie Jugo-
slavije povzroilo tudi ponovno valorizacijo prometnih koridorjev, ki
potekajo preko Slovenije. Pri tem kot osnova te valorizacije upoStevamo
prometne obremenitve in potrebno neposredno povezovanje s cestami
ustreznega standarda med Slovenijo in sosednjimi drzavami.

Za Republiko Slovenijo je Zivljenjskega pomena cestna povezava ustrez-
nega standarda v omenjeni smeri zahod - vzhod na relaciji od Luke Kop-
er in meje z Nalijo preko Razdriega, Ljubljane, Celja, Slovenske Bistrice,
Ormoza, Ljutomera, Lendave in Pinc na madZarski meji ter s povezavo
od Pinc do Leteny-ja na eni strani in od OrmoZa preko VaraZzdina do
meje z MadZarsko pri Leteny-ju na drugi strani. Dejanske in pricakovane
transportne potrebe v obravnavanem prometnem koridorju terjajo ¢im-
prejSnjo posodobitev direktne cestne povezave med Slovenijo in MadZar-
sko v omenjeni smeri. Izgradnjo aviocestne povezave Karavanski predor -
Ljubljana - Bregana bi bilo potrebno nadaljevati, saj lahko pri¢akujemo,
da se bo po umiritvi razmer v republikah bivie Jugoslavije ponovno vzpo-
stavil prometni tok iz predhodnih let.

Za vzdrZevanje in razvoj cest ne uporabljamo ve¢ namenskih virov kot
s0 bencinski tolar, takse za registracijo motornih vozil in cestnino, tem-
ved se za ta namen uporabljajo sredstva republiSkega proraCuna. Ker so
finan¢ne moZnosti republiskega proraCuna preskromne, bo potrebno za
razvoj cestnega omreZja zagotoviti dodatna sredstva v sklopu domacih in
tujih posojil in koncesij. Republisko ministrstvo za promet in zveze se pri
izgradnji celotnega nacrtovanja cestnega omreZja vkljucno s predvideno
AC povezavo Sentilj - Zagreb dogovarja za sofinanciranje s tujimi part-
nerji. Partnerji v teh razgovorih so predvsem podjetja iz Nemdije, Avstri-
je in Italije ter mednarodne financne institucije. Realizacijo ponudb
onemogo¢a nedorecenost na podrodju zakonodaje in politike cksploata-
cije cest (cestnina in drugo) ter pomanjkljivosti na podroCju pristojnosti
posameznih ministrsiey.
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Zeleznice

Znatilno za razvoj ZclezniSke prometne infrastrukture v preteklem ob-
dobju je pomanjkanje finan¢nih sredstev, kar je prispevalo k temu, da
nalrtovani razvoj ni bil realiziran. NajvecCji del financ¢nih sredstev je bil v
zadnjih letih porabljen za obnovo ZelezniSkih prog, kar je omogocilo
povecanje tehnicnih hitrosti in osnih obremenitev ter varnosti prometa.
Ker smo v zadnjih desctih letih obnavljali povpredno letno le po 30 km
prog, le-te v pretezni meri niso obnovljenc. V prihodnje bo potrebno
obnoviti pribliZzno po 80 km prog lctno. Podobno kot v druigh ZelezniSkih
upravah v Evropi, je od leta 1985 naprej promet potnikov in blaga v
upadanju tako, da je deleZ Zeleznice na transportnem trgu upadel pri pre-
vozu blaga od 38,9 % v letu 1985 na 334 % v lctu 1990, v potniSkem
prometu pa od 20,6 % na 15 % v istem obdobju.

Slovenske Zcleznice se bodo v prihodnje predvidoma organizirale po trz-
nih principih, za kar pa je pogoj sanacija sedanjega stanja (lastninjenje,
prevzem tujih dolgov od Zeleznice, izenaditev pogojev poslovanja med
posameznimi prometnimi panogami in drugo).

Geopolititne spremembe v naSem oZjem in SirSem okolju so povzrogile,
da so tudi slovenske Zeleznice ponovno proucile dosedanji koncept raz-
voja hitrih prog. Zaradi sprememb v vzhodni Evropi je pri¢elo Medna-
rodno zdruZenje Zeleznic (UIC) leta 1990 pripravljati novo shemo hitrih
prog v Evropi. UIC in Evropska skupnost sta s¢ dogovorili za skupno
medsebojno poenoteno predstavitev sheme hitrih prog in sicer v obdobju
do leta 2000 in po njem. Shema predvideva, da bi do leta 2000 priceli
graditi le posamezne odseke. Po letu 2000 pa je za potek preko Slovenije
predvidena hitra proga v prometnem koridorju Benetke - Ljubljana -
Zagreb. Na tej progi je predvidena hitrost 250 km/h. Predvidena je tudi
izgradnja povezovalne proge Beljak - Jescnice - Ljubljana ter nova hitra
proga Zagreb - Pragersko - Maribor - Avstrija (200 km/h) in hitra proga
Trst - Reka ter Reka - Zagreb. Ker je pri delu UIC-ja sodeloval predstav-
nik bivSih Jugoslovanskih Zeleznic, trase hitrih prog niso bile usklajene s
potrebami Slovenije, kar pa bo potrebno storiti sedaj, ko so Slovenske
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Zeleznice postale stalne ¢lanice UIC. Ce bi bila zgrajena hitra proga Trst -
Reka - Zagreb, bi se iz teh pristaniS¢ ves transport za vzhod preusmeril
na to progo. V tem primeru bi bila logi¢na tudi navezava Luke Koper na
to progo. Obstojeta proga Trst/Koper - Ljubljana - Zagreb bi izgubila
vedino sedanjih transportnih tokov in bi imela le Se lokalni pomen. Na
relacijo hitre proge Avstrija - Zagreb pa bi presli tudi prometni tokovi iz
obstojee proge med Sentiljem - Koprom in SeZano. Iz tega je razvidno,
da predstavlja hrvaska strategija razvoja hitrih prog predvsem teznjo za
preusmeritev transportnih tokov.

Trst se po posodobljeni progi med Udinami in Beljakom povezuje z
avstrijskim Zeleznidkim omreZjem in perspektivno tudi s predvideno hitro
progo med Beljakom in Dunajem. Tudi ta ZclezniSka povezava pred-
stavlja Ze¢ sedaj resno konkurenco obstojeCim ZelezniSkim programom
preko Slovenije proti Dunaju.

Realno je pri¢akovati, da bo na tako ozkem geografskem obmodju zgraje-
na le ena hitra ZclezniSka proga, ki bo zajemala vedino transportnih to-
kov iz Svice, juzne Francije, Spanije, Portugalske, Italije v smeri proti
vzhodu. Ob vseh tch nacrtih se kaZe za Slovenijo kot najbolj realna per-
spektivna navezava na hitro progo London - Paris - Lyon - Bern - Milano
- Benetke - Ljubljana - Zagreb - Beograd - Atene/Carigrad z moZno pri-
kljuéno progo na rclaciji Zidani most - Pragersko - Maribor - Avstrija, Ce
Avstrija ne bi gradila hitre proge med Dunajem in Beljakom. V prid slo-
venski varianti hitrih prog, je tudi zasi¢enost obstojete proge med LJu-
bljano in Zidanim mostom. Na tej relaciji bo zaradi pove¢anja tranzitnih
tokov v prihodnje potrebno zgraditi novo progo. Obravnavana trasa
hitrih prog preko Slovenije je v primerjavi s hrvaskim in avstrijskim pred-
logom hitre proge najkrajsa in ima gledc na sedanjo obremenitev proge
Ljubljana - Zidani most (potrebna nova proga) dve bistveni prednosti.

Ob navedeni strategiji pri vkljuCevanju nade drZave v omreZje hitrih prog
v Evropi pa Slovenija potrecbuje do leta 2000 posodobljene Zelezniske
proge na znanem prometnem kriZiS¢u, ob tem pa tudi modernizirano pro-
go na relaciji Pragersko - Ptuj - OrmoZ - Ljutomer - Murska Sobota in
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novo neposredno ZcelezniSko povezavo z MadZarsko na relaciji Murska
Sobota - Monoster. V sklop modernizacije je potrebno vkljudevati tudi
dograditev drugega tira med Koprom in Divaco, Mariborom in Sentiljem
ter Jesenicami in Ljubljano. Prioriteto pri gradnji ima nova neposredna
povezava z MadZarsko, ki bo brez dvoma prispevala k razvoju celotnega
gospodarstva v naSi republiki. Ostale odscke novih Zelezniskih povezav
pa bo potrcbno graditi v skladu z izkoris¢enostjo kapacitet obstojecih

prog.

Za financiranje gradnje navedenih odsckov bo potrebno pritegniti doma-
¢a (Luka Koper, Spediterji) in tuja finan¢na sredstva (Krupp, Voest Alpi-
ne in druge) ter kredite mednarodnih finan¢nih institucij, Svetovne ban-
ke, Evropske banke za obnovo in razvoj in Evropske investicijske banke.
Po dogovoru med prometnima ministrstvoma Slovenije in Avstrije je
slednje izrazilo zanimanje za sofinanciranje posodobitve ZelezniSke pove-
zave (hitrost vlakov do 160 km/h) na relaciji Koper/Trst - Ljubljana -
Zidani most - Maribor - Dunaj.

Predlagana posodobitev obstojecih Zelezniskih prog bi Sloveniji omogo-
Cila Ze srednjeroCno konkurenéno uspes$no vljucevanje v transportne toko-
ve med severom in jugom ter zahodom in vzhodom Evrope, dolgoro¢no
pa popolno integracijo v mreZo hitrih prog v Evropi.

PTT promct

Z osamosvojitvijo Slovenije se je bistveno spremenil poloZaj in s tem tudi
obveznosti PTT Slovenije do mednarodnega poStnega in telekomunikacij-
skega prometa. PTT Slovenije se bo, podobno kot je to primer v drugih
evropskih drZavah, organiziral v dveh podjetjih, prvo bo opravljalo
postne storitve, drugo pa storitve na podrocju telckomunikacij.

Razvoj na podro¢ju omreZja post se usmerja v zmanjSevanje Stevila enot
in ustanavljanjec pogodbenih poSt ter posodobitev odprave pisemskih po-
Siljk in paketov. V okviru storitev denarnega prometa se bo, ob klasi¢nih
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storitvah hranilnega prometa in tekocih racunov obCanov, Sirilo tudi
mednarodno poslovanje.

Nerazvitost teleckomunikacij pri nas se odraZa v slabi kakovosti storitev
in v premajhnem sStevilu telefonskih prikljuckov. V telefoniji bo, ob 6 %
rasti Stevila telefonskih prikljuc¢kov do leta 2000, doseZena gostota 40
priklju¢kov na 100 prebivalcev. V obdobju do leta 1995 se nalrtujejo prvi
ISDN (Intcgrated System Digital Network) prikljucki. Zanimanje za mo-
bilne teleckomunikacijske prikljucke je pri nas Ze scdaj precejSnje. Hitro
raste Stevilo brezzicnih telefonov, Stevilo prikljuckov v radijskem Kklic-
nem sistemu in v analognem mobilnem radiotelefonskem omrezju. Ze v
obdobju do leta 1995 pa se predvideva tudi uvajanje sodobnejSe mobilne
storitve v vseevropskem digitalnem mobilnem cclicnem sistemu GSM
(Global System Mobile).

Na podroc¢ju podatkovnih komunikacij je zaostajanje v razvitosti e vedje
kot v telefoniji. Uporaba opti¢nih kablov, digitalnih prenosnih sistemov
in uvajanje novih postopkov hitre paketne konotacije bodo tudi pri nas
prispevali k razvoju tch storitev.

Faksimile storitve se uvajajo zelo intenzivno, saj je stopnja letne rasti
preko 60 %. V obdobju do leta 1995 se bodo zacele tudi pri nas uvajati
storitve z dodano vrednostjo, sprva storitve v sistemu za posredovanje
sporocil, nato pa tudi vidcotekst storitve.

Telekomunikacijska infrastruktura v Sloveniji je nezadostna, Sc¢ zlasti
telefonsko omrezje pa tudi nckatera druga omreZja, sicer pa so le-ta
tehnolosko sodobna. Nase prenosno omrezje je v preteZzni meri zgrajeno s
kovinskimi kabli z analognimi prenosnimi sistemi in analognimi radio-
relejskimi sistemi. Postopno pa sc¢ tudi na vsch ravnch omreZja uvajajo
opti¢ni kabli z digitalnimi prenosnimi sistemi in digitalnimi radijskimi
sistemi. Do konca 1995 se predvideva vkljucitev opti¢nega kabla v pro-
metnem krizu s prikljukom od Avstrije preko Kranja, Ljubljane, Novega
mesta do Hrvaske oziroma Madzarske preko Nove Gorice do lalije. Za
rezervne povezave pa bodo vkljuceni digitalni radiorclejni sistemi. Optic-
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ne kable polagamo tudi znotraj omreZnih skupin in v decentraliziranih
krajevnih omreZjih.

Sirila se bodo omreZja z dodano vrednostjo, videotekst sistem, uvajali
bomo novi modcli Li. univerzalnega upravljanja sistemov za upravljanje
delov kot tudi celotnega slovenskega telckomunikacijskega omreZja,

Vioga PTT prometa v sodobni druzbi je izredno pomembna, saj pred-
stavlja encga od bistvenih temeljev uspeSnega gospodarskega in druZbe-
nega razvoja. Glede na to, so osnovni cilji na tem podrocju nasledniji:

1. zagotoviti ustrezno kakovost, varnost in zanesljivost telekomunikacij-
skih storitev;

2. zagotoviti ustrezno vklju€evanje slovenskega telckomunika- cijskega
omreZja v evropsko telckomunikacijsko omrezje;

. zagotoviti storitve po meri uporabnikov in to ozko - pasovne, Siroko -
pasovne, mobilne in z dodano vrednostjo;

. zagotoviti uCinkovite zunanje in notranje komunikacije;

. zagotoviti odprtost omreZij;

. zagotoviti ustrezen nacin naslavljanja in dostop do svetovnega elektron-
skega telckomunikacijskega imenika (X.5000).

AP T =N w

=)

Navedeni cilji so zclo zahtevni, vendar edino realizacija teh ciljev Se zago-
tavlja ustrezni druZbeni in gospodarski razvoj, ki je osnovni pogoj za
vkljuCevanje Slovenije v Skupnost razvitih drzav Evrope.

Za dosego teh ciljev bo potrebno viaganje v razvoj telekomunikacij pove-
Cati iz sedanjih 0,1 % druZbenega brutto proizvoda na najmanj 1 %, omo-

gociti vlaganja tujega kapitala v telckomunikacijsko infrastrukturo in
zagotoviti zakonsko regulativo, ki bo vzpodbujala razvoj telekomunikacij.

Pristanisce

Za potrebe transportnega trzis¢a Evropske skupnosti, Luki Koper ni po-
trebno preusmerjati predvidencga tchnoloskega razvoja. V nadaljnjem
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razvoju si namre¢ Luka Koper postavlja za strateski cilj racionalen, teh-
ni¢no razvit in tchnolosko sodoben luski sistem, ki bo sposoben nuditi
visoko produktivne in kvalitetne storitve. To namerava doseCi:

-z nadaljnjim razvojem obstojecih ter tistih novih specializa- cij, ki jih
zahtevata domace in tuje zaledno gospodarstvo;

-8 stalnim tchni¢no-tchnoloSkim razvojem, ki bo prilagojen razvoju po-
morske tehnologije ter najsodobnejSim oblikam transporta;

- s pospesevanjem dejavnosti v okviru proste carinske cone;

- s postopno uporabo najracionalnejSih in najsodobncjSih nacinov trans-
porta z vsemi udeleZenci v prevozni verigi.

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

Z 7e ustvarjenim obsegom prometa 5 mio ton v letu 1990 se je Luka
Koper Ze uveljavila kot pomemben partner v okviru severnojadranskih
luk. Zato bo nadalnji razvoj Luke Koper treba nacrtno spodbujati in raz-
Siriti obstoje¢e zmogljivosti in tehnolosko dopolniti.

Z nadaljnjim razvojem luskih zmoglivosti in izbolganjem prometnih
povezav Luke Koper z zaledjem ter z uresni¢evanjem predvidenih ukre-
pov bodo ustvarjenc moZznosti za prilagajanje in usklajevanje razvoja
Luke Koper s predvidenimi spremembami v prometnem sistemu Evrop-
ske skupnosti ter tako omogoceno velje vkljucevanje luke v cvropski
prometni sistem.

Letalisca

Posebna skrb bo posvecena dvigu kakovosti storitev na letaliS¢ih Brnik,
Maribor in PortoroZ LetaliS¢e Brnik bo treba razvijati kot osrednje slo-
vensko letaliS¢e za medcelinski in mednarodni zracni promet, letalisce
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Maribor se bo razvijalo v skladu s potrecbami trZisca. Letalis¢e PortoroZ
bo izboljfevalo svoje storitve zlasti v turisticnem lctalskem prometu. Te
razvojne usmeritve ter z 0samosvojitvijo nastale razmere zahtevajo ustrez-
no dopolnitev obstojecih infrastrukturnih in drugih zmogljivosti.

Financiranje

Za realizacijo vsch navedenih  programov bomo potrebovali okrog
6 mrd S. Od hitrosti zbiranja tch sredstev (lastnih, kreditnih in koncesij-
skih) bo odvisno v kakSnem ¢asu bomo sposobni vse to tudi uredniditi.

Glede na potrebe, je najbolj stvarno pricakovati, da bodo bistveno pospe-
Sena vlaganja v ceste (posebno avioceste) in telckomunikacije, pri ostalih
sistemih pa bo $lo bolj za modernizacijo obstojecih, Ze zgrajenih kapaci-
et

Za konce naj poudarimo, da bodo pri vsch gradnjah upostevane ekolodke
zahteve. Uporabili bomo vse pozitivne izkusnje, ki jih imamo mi sami in
vkljucili spoznanja, do katerih je prisla Evropa.

LITERATURA

Metod di Batista in drugi. 1992, Anpaliza razvojnih moZnosti, Republiska uprava
za ceste, Ljubljana.

Rexdetinitani koncept hitrih prog na skovenskem.  Zoleznisko gospodantvo Ljubljana 1992,
HanZel S. in drugi. 1991, Prometna politika Republike Slovenije. Ljubljana.

Strategijfs razvoja PTT prometa Slovenije za obdobje od 1993 do leta 2010 (povze-
tek), Ljubljana 1992,

HanZel S., 1992, Razvoj prometnih sistemov v Sloveniji, Univerza v Mariboru,
Zbornik, Maribor.

Strategija razvoja avtocest, Minisirsivo za promet in zveze, Ljubljana 1992.

257



GEOGRAPHICA SLOVENICA 23

DEVELOPMENT OF THE SLOVENE TRANSPORTATION
SYSTEM

SUMMARY

The effectiveness of the cconomic and social systems is more and more dependent on
the efficiency 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 factor, critically influen-
cing the acceleration, deceleration or limiting of cconomic 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 cconomy, and transportation
costs amount 1o about 157% of the total monetary value of all goods produced.

It follows that it is necessary 10 look upon the development of transportation, together
with transportation policy, as onc 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 uncontrolied. 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 sector nor does it satisly the requirements for the inclu-
sion of the Slovene system into the Furopean system. In the last twenty years we have
been witnesses 10 unfavorable structural changes m the transportation system; the
consequences of this are an excessive burden on the environment, (ransportation costs
making up oo large a percentage of the value of goods and services, an inefficient
utilization of space and social costs which arc 100 high.

A significant negative impact of the transportation system on the environment is the
inadequate structure of energy use. The transportation consumes 22.77% of the total
energy used in Slovenia, and of that, 97.9% is liquid fucl and only the remaining 2.1% is
electrical energy.

The transportation system in Slovenia lags far behind the modern transportation
systems of developed Furopean countrics, 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.
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The orientation of Furopean transportation policy toward liberalization and harmoniza-
tion of the transportation system urgently demands that Slovenia adapt its own policy
1o 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. [larmonization 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 10 a memorandum accepted at a conference of Furopean 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 does with roads. Every carrier using the transportation
system should pay the appropriate taxes in proportion 10 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 1o adopt market principles in their operations in
accordance with their comparative advantages and their political economic goals. Tt
should also stimulate them to search for internal reserves, improve the quality of their
service and climinate 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 10 construct all transpor-
tation systems and at the same time connect them to the European transportation
system as quickly as possible.

259



