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1. PROMETNA POLITIKA

Prometno politiko države predstavljajo ukrepi, ki jih sprejemajo družbeni in ekonomski subjekti zaradi optimalnega razvoja prometnega sistema. S pomočjo instrumentov prometne politike se določajo cilji in smernice razvoja, ukrepi za dosego predvidenih ciljev, kakor tudi pogoji poslovanja prometnih podjetij. 

Na tak način se urejajo tudi odnosi med prometom kot gospodarsko panogo in narodnim gospodarstvom. Pri tem je treba poudariti, da v enaki meri kot narodno gospodarstvo vpliva na promet, vpliva tudi promet na rast in razvoj narodnega gospodarstva. Promet neposredno vpliva na proizvodnjo, porabo, menjavo, delitev in mobilnost proizvodnih faktorjev, razporeditev narodnogospodarskih aktivnosti in razvoj regij. 

Promet je eden od ključnih dejavnikov za razvoj konkurenčnih gospodarstev. Gledano z vidika transportnih subjektov (prevoznikov, uporabnikov, družbe in zaposlenih) so pričakovanja različna in marsikdaj tudi nasprotujoča. Ta neskladja se ne morejo razreševati zgolj z izgradnjo nove infrastrukture in odpiranjem trgov. Potrebna je predvsem preudarna in dolgoročno načrtovana prometna politika ter zadostna finančna sredstva, ki omogočajo izvajanje načrtovanih nalog in ukrepov. Pri tem mora biti prometni sistem kar najbolj izdelan, da bi zadostil zahtevam trajnostnega razvoja, kakor ga določajo sklepi Evropskega sveta iz Göteborga in katere je upoštevala tudi Evropska komisija pri izdelavi prometne politike do leta 2010.
Cilji Evropske komisije na področju prometa so zapisani v Beli knjigi Evropska prometna politika do 2010: čas odločitev. Bistvo njihove vsebine je: izboljšati varnost v  cestnem prometu, postaviti varnost na prvo mesto pri vseh načinih prevoza, preprečevati zastoje in preusmeriti prometne tokove na železnico ter notranje plovne poti, reševati zasičenost letalskih linij z vzpostavitvijo enotnega evropskega zračnega prostora, zavzemati se za pravice potnikov, zagotoviti visoko kakovost prometnih storitev, zgraditi večje infrastrukturne projekte, obvladovati učinke globalizacije, odpreti mednarodni trg železniškega tovora in s tem zagotoviti konkurenčnost storitev, itd.
Sodobni prometni sistem mora biti trajnosten z gospodarskega, socialnega in okoljskega vidika, zato je potrebno, da prometna politika zagotovi delovanje ustrezno organizirane institucionalne nadgradnje, ki bo omogočala spremljanje, analiziranje in predvidevanje razvoja prometnega sistema v Republiki Sloveniji s sprotnim proučevanjem vplivov posameznih ukrepov prometne politike na celovit prometni sistem in posledično na celotno družbo. 

Po nedavni vključitvi v Evropsko unijo mora Republika Slovenija  ovrednotiti strategijo razvoja prometnega sistema in na tej osnovi predvideti svojo vlogo, naloge in odgovornosti, ki izhajajo iz potreb mobilnosti, varnosti, trajne uporabe prostora ter specifične in ugodne geografske prometne lege.  Republika Slovenija je s članstvom v Evropski uniji vstopila v družbo razvitih gospodarstev, kjer je osnovna prioriteta razvoja družbe trajnostni
 razvoj. 
Ob prilagajanju že uveljavljenih smernic razvoja in aktivnem sodelovanju pri oblikovanju novih razvojnih izhodišč v evropskem prostoru mora prometna politika upoštevati že sprejete razvojne dokumente Republike Slovenije, kot npr: Strategijo gospodarskega razvoja, Državni razvojni program, Strategijo razvoja Slovenije, Strategijo regionalnega razvoja, Strategijo prostorskega razvoja, Analizo razvojnih možnosti prometne infrastrukture v prostoru idr. Doseči je treba soglasje z vsemi akterji nacionalnega gospodarstva v ključnih usmeritvah slovenske prometne politike.

Z vzpostavljanjem ravnotežja med interesi nacionalnega gospodarstva in smernicami Evropske komisije se ustvarja podlaga za oblikovanje osnovnih usmeritev prometne politike v Republiki Sloveniji. Prometna politika se bo izvajala s pomočjo ukrepov, ki bodo sledili okvirnim izhodiščem razvoja prometa v Evropski uniji, obenem pa zagotavljali doseganje prioritetnih ciljev slovenskega prometnega sektorja. Le-to bo zagotovljeno tudi z  oblikovanjem Sveta za promet, ki bo ob predstavnikih državnih institucij vključeval tudi predstavnike prometne stroke, gospodarstva in civilne družbe ter skrbel za spremljanje uresničevanja zastavljenih ciljev in predlaganje ustreznih ukrepov. 
Tako bodo osnovne usmeritve prometne politike v Republiki Slovenije uperjene k zagotavljanju zadovoljive mobilnosti, učinkovite oskrbe gospodarstva, racionalne uporabe prometne infrastrukture, varnosti in učinkovitosti prometnega sistema, varovanje naravnega in kulturnega okolja, smotrno rabo javnih financ, zviševanje dodane vrednosti storitev in zaposlovanje v prometnih dejavnostih.   
Našteti ukrepi vključujejo tiste razvojne prioritete prometnega sektorja, s katerimi bo v Republiki Sloveniji zagotovljena celovitost sistema javnega potniškega prometa. Ta bo uporabnikom ponujal prijazen in kakovosten ter cenovno privlačen način prevoza, ki bo postal prevladujoči element mobilnosti prebivalstva v Republiki Sloveniji. Sočasno se bodo za področje oskrbe gospodarstva vzpodbujale okolju prijaznejše oblike transporta, kar bo zmanjševalo obremenitev okolja; to bo ob predvidenih blagovnih tokovih in zahtevani stopnji mobilnosti preobremenjeno. 
Z aktivnim izvajanjem prometne politike želimo prihodnje blagovne tokove in mobilnost prebivalstva izkoristiti za spodbujanje gospodarskega razvoja, istočasno pa izvajanje transportnih storitev podrediti izpolnjevanju zahtev Kyotskega protokola. Kyotski protokol je bil pripravljen na osnovi Okvirne konvencije Združenih narodov o spremembi podnebja, v katerem so opredeljeni konkretni cilji zmanjšanja emisij toplogrednih plinov v prvem ciljnem obdobju 2008 – 2012 glede na izhodiščno leto (za Slovenijo je to leto 1986). Republika Slovenija je protokol ratificirala v juliju 2002 (Ur. l. RS, št. 17/2002). Na področju prometne infrastrukture se bo upošteval vpliv sinergijskih učinkov posameznih investicij na dolgoročni trajnostni družbeni razvoj, prednostno obravnavanje modernizacije in kakovostnega vzdrževanja obstoječe infrastrukture pred novogradnjami.

2. CILJI PROMETNE POLITIKE

Upoštevaje možnosti in pogojev za razvoj Republike Slovenije je doseganje ciljev prometne politike postavljeno v leto 2020, kar daje na razpolago zadovoljivo časovno obdobje, v katerem je treba načrtovati in izvesti ukrepe prometne politike in projekte, ki bodo omogočali sonaravno bivanje in trajnostni razvoj prometnega sektorja.
S prometno politiko se opredeljujejo osnovna načela, v okviru katerih je treba usklajevati ukrepe za dosego kakovostnega prometnega sistema v Republiki Sloveniji. Na osnovi napovedi razvoja in možnih posledic so izdelani tudi časovni okviri aktivnosti po posameznih podsistemih, ki še omogočajo uravnotežen razvoj prometnega sistema. Podrobneje bodo razvoj obravnavale resolucije o nacionalnih programih razvoja posamičnih podsistemov (tak primer je Resolucija o nacionalnem programu avtocest v Republiki Sloveniji), ki bodo podrejeni prometni politiki.    
Za realizacijo nalog bo nujna tako politična volja kot tudi sprejem ukrepov in instrumentov, ki bodo v opredeljenem dolgoročnem obdobju pripeljali do takšnega trajnostno naravnanega prometnega sistema, ki ga zagovarja Bela knjiga in katerega učinke želi doseči slovenski prometni sektor. 
Za izbiro ustreznih političnih odločitev in uporabo učinkovitih instrumentov predlagamo po posameznih področjih naslednje temeljne cilje:

1. zagotavljanje zadovoljive mobilnosti 

2. učinkovito oskrbo gospodarstva
3. racionalno uporabo prometne infrastrukture 

4. varnost in učinkovitost prometnega sistema 

5. varovanje naravnega in kulturnega okolja
6. smotrno rabo javnih financ
7. zviševanje dodane vrednosti storitev, in 

8. zaposlovanje v prometnih dejavnostih. 

3. ZAGOTAVLJANJE MOBILNOSTI PREBIVALSTVA V REPUBLIKI SLOVENIJI

Cilji prometnega sistema na področju mobilnosti prebivalstva morajo zagotoviti učinkovitost, varnost ter zadovoljevanje potreb in pričakovanj uporabnikov prevoznih storitev. Zaradi tega tudi Bela knjiga postavlja uporabnika teh storitev kot akterja, ki mu je treba posvečati večjo skrb.  

Tudi v Republiki Sloveniji se vedno bolj soočamo z zahtevnim zagotavljanjem enakopravnih pogojev mobilnosti prebivalcev. Ob predvideni regionalizaciji nacionalnega gospodarstva, državne uprave in z njo povezanih institucij moramo državljanom zagotoviti primerljive pogoje dostopa do teh institucij in do delovnih mest ob ustreznem varovanju okolja in učinkoviti rabi javnih financ. 

3.1. Cilji na področju zagotavljanja mobilnosti prebivalstva
Pri zagotavljanju mobilnosti prebivalstva je treba upoštevati tudi obstoječe možnosti, materialni položaj, usklajenost prometne in finančne politike. Zaradi neurejenih razmer, ki vladajo v tem sektorju, večina prebivalstva svoje potrebe po mobilnosti zadovoljuje z uporabo osebnih avtomobilov. 

Poleg osebnih prevoznih sredstev imajo slovenski državljani za zagotavljanje mobilnosti na razpolago naslednje prometne podsisteme:

· železniški potniški promet
· cestni potniški promet

· zračni potniški promet

· vodni potniški promet

· žičniški promet.

Tabela št. 1: Napoved potniškega prometa v Republiki Sloveniji po posameznih podsistemih do leta 2010 

	
	2001 [mio - potovanj]
	2010 [mio - potovanj]
	rast v %

	Osebna vozila
	693
	739
	7 %

	Kr. in medkr. avtobusi
	75
	150
	100 %

	Železnica
	15
	30
	100 %

	Mestni avtobusi
	130
	156
	20 %

	Letala
	1
	2
	100 %

	Kolo
	10
	18
	80 %


Vir: SURS – podatki za 2001; MZP- napoved 2010
Graf št. 1: Porast prometa v % trend 2001 - 2010
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Vir: SURS podatki za 2001; MZP- napoved 2010
Upoštevajoč cilje posameznih podsistemov v okviru zagotavljanja mobilnosti je z vidika celovite prometne politike Republike Slovenije prioriteta doseganje mobilnosti in dostopnosti storitev posameznih podsistemov v celovit sistem javnega potniškega prometa, katerega cenovna atraktivnost in kakovost storitev bodo omogočili preusmeritev potnikov iz osebnega v javni potniški promet. Posebno pozornost je treba v ukrepih prometne politike namenjati vzpodbujanju mobilnosti prebivalstva z nemotornimi vozili.

3.1.1. Podsistem železniškega potniškega prometa

V okviru železniškega potniškega prometa se v Republiki Sloveniji izvaja:

· notranji železniški potniški promet kot javna gospodarska služba na temelju pogodbenega odnosa z Javo agencijo za železniški promet
· mednarodni železniški potniški promet kot storitev, ki se izvaja v prekomejnem prometu na temelju dogovora s tujimi železniškimi upravami v tržnih pogojih.
Graf št. 2: Napovedana rast železniškega potniškega prometa
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Vir: Slovenske železnice, 2004

Cilj je, da bi se do leta 2010 s preusmeritvijo potnikov z individualnih motornih prevoznih sredstev na železnico podvojila povprečna zasedenost vlakov v javnem železniškem potniškem prometu. 

3.1.2. Podsistem cestnega potniškega prometa

V okviru cestnega potniškega prometa se v Republiki Sloveniji izvaja:

1. avtobusni promet, ki nudi storitve:
· javnega linijskega avtobusnega prevoza
· šolskega avtobusnega prevoza, namenjenega prevozu šoloobveznih otrok; izvaja se na osnovi koncesijskega dogovora
· delavskega avtobusnega prevoza, namenjenega prevozu delavcev na osnovi pogodbenega odnosa.
2. promet z osebnimi avtomobili, kjer ločimo:
· taxi storitve, kot poslovno podjetniške storitve
· uporabo osebnih vozil v okviru osebnih lastniških potreb.
3. promet z dvokolesi, kjer ločimo:
· osebni promet z dvokolesi na motorni pogon
· osebni promet z dvokolesi brez motornega pogona.

4. promet s hojo.
Javni mestni potniški promet v mestih predstavlja pomemben člen v izvajanju prometne politike. Izbira prometnega sredstva v okviru dnevnih potovanj v Ljubljani in Mariboru je močno v prid osebnega prevoza. Z javnim mestnim prevozom je opravljenih le nekaj manj kot 35 odstotkov vseh dnevnih potovanj. (Razmerje med javnim in individualnim motoriziranim potniškim prometom v Ljubljani, ki je bilo v 70. letih 60:40 v korist javnega prometa, se je v 80. spremenilo v 40:60 v korist individualnega prometa; po letu 2000 znaša že 20:80 v korist individualnega prometa.) 

Graf št. 3: Napovedana rast medkrajevnega in primestnega avtobusnega prometa
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Vir: SURS – statistični letopis, 2004; MZP- napoved 2020
Cilj je, da do leta 2010 podvojimo povprečno zasedenost avtobusov medkrajevnega in primestnega potniškega prometa s preusmeritvijo potnikov z individualnih motornih prevoznih sredstev na javna.

Stopnja motorizacije je v Sloveniji dosegla 450 vozil na 1000 prebivalcev oziroma 2,3 (statistična) prebivalca na osebno vozilo. V letu 2004 je bilo registriranih nekaj več kot 1,1 milijona motornih vozil, od tega 80 odstotkov (ali 890.000) osebnih vozil. Glede na dosedanje trende se bo stopnja motorizacije v letu 2020 izenačila s tisto v najrazvitejših evropskih državah in bo znašala 540 vozil na 1000 prebivalcev. Ocenjuje se, da bo stopnja zasičenosti v Republiki Sloveniji dosežena pri 600 avtomobilih na 1000 prebivalcev. 

Zasedenost osebnih vozil pri potovanjih na delo in z dela je v povprečju 1,4 osebe na vozilo. Pri potovanjih za druge namene pa stopnja zasedenosti osebnega vozila dosega 1,8 oseb na vozilo. Brez dodatnih ukrepov se bo stopnja povprečne zasedenosti osebnih vozil - ne glede na namen potovanja - v prihodnjih letih še zmanjševala 

Graf št. 4: Napoved rasti individualnega cestnega potniškega prometa
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Vir: SURS – statistični letopis, 2004; MZP- napoved 2020
Do leta 2020 se predvideva rast potovanj z osebnimi vozili s stopnjo 0,65 % letno, kar bo znašalo 2,16 milijona potovanj na dan oziroma 790 milijonov v letu 2020. Z ukrepi prometne politike bi lahko zmanjšali število potovanj z osebnimi vozili na 770 milijonov v letu 2020. 

Delež potovanj s kolesi se v Sloveniji giblje med 8 in 10 odstotki. Z izgradnjo širše mreže kolesarskih stez, predvsem v bližini večjih urbanih središč, bi se ta delež lahko podvojil. Na ravni Evropske unije je dana pobuda za razvoj mreže kolesarskih povezav po Evropi. V okviru povečanja mobilnosti prebivalstva se v internacionalne kolesarska povezave vključuje tudi Slovenija. Eden od pomembnejših ukrepov prometne politike je navezava kolesarskih stez s postajališči javnega potniškega prometa in parkirnimi površinami za motorna vozila.
3.1.3. Podsistem letalskega potniškega prometa

V okviru letalskega potniškega prometa v Republiki Sloveniji poznamo:

· storitve mednarodnega zračnega prometa na rednih linijskih progah, in
· storitve mednarodnega zračnega prometa na čarterskih progah.
V letu 2003 so slovenski letalski prevozniki prepeljali 0,82 milijona potnikov v mednarodnem prometu. Glede na predvideno porast povpraševanja po letalskih prevozih potnikov lahko upravičeno pričakujemo porast potniškega prometa na vseh letališčih.

Graf št. 5: Napoved rasti letalskega potniškega prometa
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Vir: SURS – statistični letopis, 2003; MZP- napoved 2020
Cilj je, da se na letališču Ljubljana do leta 2010 poveča potniški promet za 100 odstotkov (na 2 milijona potnikov), do leta 2020 pa na 3 milijone potnikov. Letališči Portorož in Maribor se bosta usposobili za prevzem ustreznega deleža predvsem izrednih (turističnih) prevozov.  

3.1.4. Podsistem vodnega potniškega prometa

Podsistem vodnega potniškega prometa, ki vključuje pomorski potniški promet in plovbo po celinskih vodah, delimo na:

· storitve linijskega turističnega vodnega potniškega prometa
· storitve zasebnega pogodbenega vodnega potniškega prometa 
· storitve vodnega potniškega prometa z osebnimi plovili.
Pomemben segment v razvoju turistične dejavnosti, povezane s sistemom potniškega prometa, predstavljajo tudi tri marine: Koper, Izola in Portorož.

V obdobju od leta 1995 do leta 2000 se je s pomorskim javnim potniškim prometom letno prepeljalo nekaj manj kot 40.000 potnikov. Promet po celinskih plovnih poteh, jezerih in rekah se odvija na osnovi turistične ponudbe in povpraševanja.
Vzpostavitev celoletne linijske povezave med Slovenijo in Italijo bi lahko bistveno prispevala k povečanju ladijskega potniškega prometa in hkrati razbremenila kopenski potniški promet.

Cilj je, da razširimo ponudbo potniškega pomorskega prometa v obalnih mestih, kot tudi v mednarodnem prometu z Italijo in Hrvaško. Na celinskih plovnih poteh bomo  vzpodbujali razvoj prometa v turistični dejavnosti.
3.1.5. Podsistem  žičniškega prometa

Podsistem  žičniškega prometa se v Republiki Sloveniji izvaja v okviru:

· storitev žičniškega prometa za turistične in turistično rekreativne potrebe
· storitve žičniškega prometa, kot redne storitve potniškega prometa.
Žičniški promet se v Republiki Sloveniji izvaja z več kot 280 žičnicami; od tega je 6 dostavnih žičnic, 46 sedežnic in prek 230 vlečnic. Z omenjenimi zmogljivostmi upravlja 47 operaterjev, ki so registrirani pri Gospodarski zbornici Slovenije. Med njimi je 6 športno- turističnih centrov nacionalnega pomena, 10 centrov regionalnega pomena in 39 centrov lokalnega pomena.

V povprečju slovenski žičniški prometni sistem prepelje prek 13 milijonov potnikov na leto. 

Cilj je, da se vzpostavi kakovostni žičniški sistem kot element turistične ponudbe Republike Slovenije. 

3. 2.
Opredelitev vizije na področju mobilnosti v Republiki Sloveniji

Vizija razvoja mobilnosti v Republiki Sloveniji se prvenstveno opira na rešitve, ki so povezane z javnim potniškim prometom in nemotornimi vozili. Predvideni ukrepi za izvajanje prometne politike se delijo na tri nivoje, in sicer:

· zagotavljanje pogojev mobilnosti v okviru lokalne skupnosti – regije in njeno notranjo povezljivost
· zagotavljanje pogojev mobilnosti med regijami in v okviru nacionalne skupnosti – države in njeno notranjo povezljivost
· zagotavljanje pogojev mobilnosti med regijami v prekomejnem prometu in meddržavnem prometu.

V okviru lokalnih skupnosti in države želimo vzpostaviti takšen sistem javnega potniškega prometa, ki bo s svojo konkurenčnostjo v ceni, kakovosti in medsebojni povezanosti zagotavljal preusmeritev prebivalcev z uporabe osebnih vozil na javni potniški promet.  Razmerje pri izbiri prometnega sredstva je mogoče spremeniti le na podlagi dolgoročno načrtovanih, nedvoumnih, predvsem pa izvedljivih ukrepov. Na odločitev potnika o uporabi javnega prevoznega sredstva je mogoče vplivati s kakovostno pripravo ustreznih informacij, usklajenimi voznimi redi različnih prevoznih sredstev, točnostjo in rednostjo. Doseči je treba povezavo storitev različnih ponudnikov znotraj istega cenovnega razreda in z isto vozovnico. Vizija je usmerjena k uvedbi celovitega sistema javnega potniškega prometa, ki bo temeljil na učinkoviti povezanosti posameznih podsistemov.
Z opredelitvijo regionalnih središč (skladno s Strategijo prostorskega razvoja Slovenije) in njihovega gravitacijskega zaledja kot nosilcev skladnejšega regionalnega razvoja moramo razmejiti pristojnosti, pogoje in kriterije za zagotavljanje mobilnosti prebivalstva med državo in lokalnimi oblastmi.  

V regionalnih središčih se bo vzpodbujal razvoj intermodalnih potniških terminalov, kjer se bodo srečevali različni podsistemi javnega potniškega prometa in osebna prevozna sredstva. Kjer bo mogoče, bo na vhodih v večja urbana središča treba urediti parkirišča v bližini železniških in avtobusnih postaj, ki zagotavljajo povezave z osnovnimi nosilci javnega mestnega prevoza.

Prestopanje med posameznimi podsistemi javnega potniškega prometa bo vzpodbujalo  uvajanje sistemov enotnih vozovnic. Pri tem gre predvsem za navezavo železniškega na druge vrste prevoza (letalski, avtobusni, ladijski, taksi - vključno z uporabo parkirišč in najemom osebnih vozil). Uspešen prestop med podsistemi je odvisen od ustrezne in pravočasne informacije, ki zmanjšuje izgubo časa pri prestopanju, potnikom pa nudi možnost ustrezne priprave za nadaljevanje potovanja. 

Pri uporabi javnih prevoznih sredstev je treba upoštevati težave, s katerimi se srečujejo starejše osebe in osebe z oviranim gibanjem, za katere lahko prestop med podsistemi predstavlja oviro. Po napovedih SURS bo starejšo populacijo v letu 2020 predstavljalo 18 odstotkov vsega prebivalstva. Visoke zahteve glede varnosti, udobnosti in še posebej dostopnosti, ki jih ta populacija ima, narekujejo posebno skrb in pozornost pri spodbujanju uporabe javnih prevoznih sredstev.

Kolesarjenje je odlična alternativa za kratka potovanja do 5 kilometrov. V kombinaciji z javnim prevozom lahko tudi na daljših razdaljah uspešno konkurira motornemu prometu. Kolesar je pomemben in enakovreden udeleženec v prometu in mu moramo posvečati več pozornosti v sklopu oblikovanja celotne prometne infrastrukture. Površine za kolesarje morajo biti načrtovane tako, da so kolesarji bistveno manj ogroženi in bolj upoštevani udeleženci v prometu.
Za povečanje priljubljenosti kolesarjenja je treba zagotoviti dobre pogoje glede prevoznosti, prometne varnosti in shranjevanja koles. Poglavitna naloga je zmanjšanje števila konfliktnih točk med kolesarji in motornim prometom. V praksi to pomeni ločevanje kolesarskega in motornega prometa povsod tam, kjer razmere to omogočajo. Priljubljenost kolesarjenja pa je treba vzpodbujati tudi z ustreznimi dodatnimi ukrepi, kot so: ustreznost povračil za prevoz na delo, ureditev ustreznih garderob pri delodajalcih, itd.

3. 3.
Temeljne usmeritve za zagotavljanje  mobilnosti prebivalcev

Zadovoljivo stopnjo mobilnosti prebivalstva, ki mora temeljiti na uporabi javnega potniškega prometa in nemotornih vozilih, je mogoče zagotavljati z:

· učinkovitim in atraktivnim sistemom javnega potniškega prometa, ki bo zmanjševal potrebo po pretirani uporabi osebnih avtomobilov
· intermodalnostjo javnega potniškega prometa, ki prek dostopnih intermodalnih terminalov potniškega prometa zagotavlja povezovanje različnih podsistemov javnega potniškega prometa in osebnih prevoznih sredstev
· smiselnim pristopom k prostorskemu planiranju, ki dolgoročno zagotavlja učinkovito infrastrukturno povezanost med krajem bivanja, dela in institucijami družbenega ter družabnega življenja
· ustrezno cenovno in fiskalno politiko, s katerima je z ekonomskega vidika mogoče zagotoviti sorazmerno enakopravne pogoje mobilnosti 

· učinkovitim sistemom storitev javnega interesa, njihovim nadzorom in sprotnim prilagajanjem interesom uporabnikov
· dodatnimi vlaganji v prometno infrastrukturo, ki zagotavlja enakopravne pogoje za dostopnost osebam z zmanjšano stopnjo mobilnosti (invalidom, starejšim osebam, materam z otroki, itd.)

· ustrezno posodobitvijo ali izgradnjo prometne infrastrukture za nemotorizirani promet, s katero se vzpodbuja uporabo koles in hoje na ustreznih relacijah
· ustreznim vzdrževanjem in posodobitvijo obstoječe prometne infrastrukture v primerih, ko je mobilnost prebivalstva mogoče zagotavljati le z uporabo osebnega vozila.

Zaradi prevoza prebivalstva na delo, uporabe zdravstvenih, upravnih, izobraževalnih in kulturnih storitev se bodo v regijskih centrih vzpostavile povezave javnega prometa, ki omogočajo racionalno izrabo časa uporabnikov transportnih storitev. Osrednji povezovalni pomen bodo imeli regijski intermodalni potniški terminali, ki bodo zagotavljali tudi dodatne storitve (trgovine, turistične agencije, lokali za prehranjevanje in osvežitev itd.). Za zagotavljanje mobilnosti v bližini potniških terminalov in v območjih z ustreznimi pogoji se bo uredila infrastruktura za vzpodbujanje uporabe nemotoriziranih oblik mobilnosti (koles in hoje).

Za zadovoljevanje potreb prebivalcev, katerih zahteve presegajo zmogljivosti regijskih intermodalnih centrov, se zagotovijo medregijske prometne povezave z javnim potniškim prometom. V medregijskih povezavah se bo v okviru možnosti spodbujala uporaba železniškega prometa.

V okviru javnega potniškega prometa bo Ministrstvo za promet vzpostavilo učinkovit enoten sistem pogodbenih odnosov za izvajanje storitev javnega potniškega prometa, ki jih je mogoče izvajati le ob ustreznem sofinanciranju s strani javnih financ. Pri tem bo poudarek na enotnem sistemu, ki v okviru prometne politike omogoča dogovarjanje, urejanje in nadziranje celovitega sistema javnega potniškega prometa.

3. 4.
Strategija zagotavljanja mobilnosti prebivalstva v Republiki Sloveniji s poudarkom na javnem potniškem prometu

Pojem javni potniški promet predstavlja izvajanje storitev skupinskega prevoza za potrebe širše javnosti med določenimi kraji v določenem času, ne glede na pravni status ali lastništvo upravljavca prevoznih sredstev.

Razvoj družbe vzpodbuja razvoj sodobnega javnega potniškega prometa v oblikovanje zasebne storitve skupinskega prevoza, to je storitve, ki jo izvaja posameznik ali pravna oseba v okviru enotnega javnega prometnega sistema. 

V tem sistemu je nujen poudarek na izboljšani povezanosti med posameznimi vrstami prevoza, predvsem prek prestopnih točk in oblikovanju skupnega informacijskega sistema ter uveljavitvi skupne vozovnice za celotno prevozno storitev.

V sklopu storitev javnega potniškega prometa, je treba zagotavljati tudi javne storitve skupinskega prevoza, ki so javnega interesa. To so vse tiste prevozne storitve, ki jih posamezen izvajalec zaradi tržnega interesa sicer ne bi izvajal, jih pa izvaja zaradi interesa lokalne ali nacionalne skupnosti. To so storitve, ki jih je lokalna ali nacionalna skupnost opredelila kot storitve javnega interesa in jih kot takšne subvencionira prek ekskluzivne pravice, koncesijske pogodbe ali pogodbe za javne storitve. 

Izvajalci storitev javnega potniškega prometa za prevoze pridobijo ekskluzivno pravico do opravljanja javnih prometnih storitev po železnici, morju, notranjih plovnih poteh, kakor tudi s tramvaji, trolejbusi, avtobusi ali žičnicami na temelju veljavne zakonodaje, ki ureja področje oddaje in izvajanja storitev, ki so v javnem interesu.

Na temelju opredeljenih pojmov je mogoče določiti strateške ukrepe za izboljšanje storitev v javnem potniškega prometu.

3.4.1. Izboljšanje storitev javnega potniškega prometa

Izboljšanje storitev javnega potniškega prometa bomo dosegli z naslednjimi ukrepi: 

· določanjem kakovosti z vidika koristnosti storitve za uporabnika in izvajanja kontrole kakovosti storitev
· povezovanjem storitev na vseh možnih ravneh (fizično, logistično, cenovno, itd.)
· zagotavljanjem primernih poti za vozila javnega prometa
· ustreznim standardom prevoznih sredstev
· izboljšano učinkovitostjo, ki bo dosežena predvsem z vpeljavo postopka konkurenčnega razpisa za opravljanje storitev
· povečano dostopnostjo in zanesljivostjo javnega prometnega omrežja tako s primernim načrtovanjem smeri in obsega storitev, kakor tudi z aktivnim informacijskim sistemom (uporaba internetnega portala in mobilne telefonije)
· povečano uporabo inteligentnih prometnih sistemov (Intelligent Transport System – ITS) in telematike, ki bo izboljšala javno prometno storitev, njeno povezanost in zanesljivost (elektronski plačilni sistemi za zbiranje prevoznine, identifikacija in lokacija prevoznih sredstev, informacijski sistem na osnovi interneta)
· segmentacijo storitev, v sklopu katere se opredeli vrsto storitev javnega prometa glede na ceno, kakovost in namembnost storitve.

3.4.2. Učinkovito financiranje javnega potniškega prometa

Učinkovitejše financiranje javnega potniškega prometa bomo dosegli z naslednjimi ukrepi:

1. ob upoštevanju načela, da uporabnik plača vse stroške uporabe prevoznega sredstva, se to načelo dopolni v smeri enotnega obračuna stroškov, ki mora obsegati:

· uporabnine za uporabo cest
· skupne vozovnice javnega prometa
· parkirnine
· podporo javnemu prometu
· ostale vire povračil (sklad za varovanje okolja, itd.).
2. obveznosti do javnih storitev, kot so sposobnost za umeščanje znižanih cen prevoza ali ostalih koncesnin v sklopu socialne politike, se v izogib nelojalni konkurenci določajo v sklopu enotnih pravil
3. ostale oblike financiranja javnega prometa – neposredno in posredno obdavčevanje – morajo biti ustrezno ovrednotene in načrtovane v smeri zmanjševanja negativnih ekonomskih vplivov in socialnih razlik.

3.4.3 Zagotavljanje kakovosti in zanesljivosti javnega potniškega prometa

V sklopu tega ukrepa je treba poudariti naslednje:

· slaba podoba, ki jo javne potniške storitve običajno imajo v očeh uporabnika,  je najpogosteje posledica nepravilne ali napačno pridobljene informacije o javnem potniškem prometu
· nezanesljivost storitev je mogoče odpraviti z usmerjenim in pogostim informiranjem (tudi z uporabo elektronskih medijev) o posameznih storitvah in njihovih prednostih
· pomanjkanje dostopnosti javnih prometnih storitev se pojmuje predvsem v primerjavi z osebnim avtomobilom, ki služi kot storitev »od vrat do vrat«.

Za odpravo navedenih pomanjkljivosti moramo zagotoviti:

· povezovanje izvajalcev storitev pri načrtovanju dnevnih aktivnosti (ustvarjanje skupnih podatkovnih baz in sistemov komuniciranja)
· načrtovanje podrobnih koordinacijskih postopkov v izrednih primerih
· izdelavo skupnih informacijskih dokumentov za osebje in potrošnike javnega potniškega prometa
· skupne marketinške in tržne aktivnosti pri približevanju storitev uporabnikom (centri za obveščanje, reklamni nastopi, ipd.)
· ponudbo zanesljivih in stalnih informacij za uporabnike storitev potniškega prometa.

3.4.4. Doseganje ciljev na področju upravljanja javnega potniškega prometa 

Strategija zagotavljanja mobilnosti prebivalcev v Republiki Sloveniji temelji na postopnem uvajanju naštetih ukrepov:

1. Ministrstvo za promet, skupaj z Javno agencijo za železniški promet, svojimi organi v sestavi, Gospodarsko zbornico Slovenije in Obrtno zbornico Slovenije doseže usklajenost voznih redov različnih izvajalcev storitev javnega potniškega prometa.  Rok:
 v letu 2005.
2. Ministrstvo za promet v okviru sektorja za prometno politiko oblikuje oddelek za javni potniški promet.


Rok: 
v letu 2004.
3. V Ministrstvu za promet se enotna politika subvencioniranja v avtobusnem in železniškem potniškem prometu. 


Rok:
v letu 2005.
4. Izdelava zakona o javnem potniškem prometu, ki bo za  usklajeni vozni red opredelil: vrsto in kakovost storitev javnega potniškega prometa, enotne kriterije vzpodbujanja javnega potniškega prometa, način in vire financiranja, poenotenje informacijskega sistema in organ upravljanja javnega potniškega prometa.

Rok:
v letu 2004.
Kriteriji za vzpodbujanje javnega potniškega prometa so razdeljeni na naslednje

skupine: 

· zagotavljanje mobilnosti prebivalcev odmaknjenih področij s sofinanciranjem posameznih linijskih prevozov
· vzpodbujanje sistema nakupa terminskih vozovnic – tedenskih, mesečnih, polletnih in letnih vozovnic
· zagotavljanje mobilnosti posameznim skupinam prebivalcev – šolajoči mladini, starejšim državljanom idr.
· vzpodbujanje uvajanja kombiniranih vozovnic – npr. vlak-avtobus
· ločeno izvajanje šolskih prevozov od rednih linijskih prevozov (racionalnost posamezne storitve prouči Ministrstvo za promet skupaj z Ministrstvom za šolstvo, znanost in šport ter pristojnimi občinami)
· zagotovitev pravičnejšega povračila stroškov uporabe javnega potniškega prometa, prioritetno zaposlenim v javni upravi (npr. na osnovi mesečne vozovnice)
· učinkovitejša rabe javnih financ (zaradi racionalnosti javnega potniškega prometa, Ministrstvo za promet v voznem redu 2005 ugotovi učinkovitost posameznih linij javnega potniškega prometa: vzporednih avtobusnih in železniških linij; železniških linij, kjer bi bilo smotrneje izvajati storitve avtobusnega prometa; linije, kjer je smotrneje opravljati storitve z minibusi ali kombiji, itd) 

· delna izenačitev cen železniškega potniškega prometa z vozovnicam v celotnem javnem potniškem prometu (ta kriterij bi pomenil znižanje subvencij v železniškem prometu, s čimer bi zagotovili sredstva za izenačitev cen terminskim vozovnicam). Uvajanje tega kriterija predstavlja začetke priprav informacijskega sistema in tehnologije za kombinirane vozovnice.

5. vzpostavi se enoten informacijski sistem javnega potniškega prometa v Republiki Sloveniji in izdela enotna metodologija za uvajanje kombiniranih vozovnic v javnem potniškem prometu.
Rok: 
v letu 2005. 
6. ustanovi se Javna agencija za javni potniški promet (pretežno iz zaposlenih v Ministrstvu za promet v ožji sestavi, Direkcije Republike Slovenije za ceste in Javne agencije za železniški promet). 
Rok: 
v letu 2007 (prvo četrtletje).
7. uvedejo se kombinirane vozovnice (vozovnica predstavlja povezavo med različnimi podsistemi, npr. vlak in mestni avtobusni promet) v največjem možnem obsegu oziroma vsaj v medregijskem in mestnem prometu.
Rok: 
v letu 2008.
8. uvede se enotna vozovnica, pri čemer s kupljeno vozovnico potnik izbira najprimernejšo kombinacijo storitev (postopnost uvajanja je pogojena s tehnično opremljenostjo izvajalcev storitev, načinom vzpodbujanja storitev in tehnično raznolikostjo mobilnih sredstev v Republiki Sloveniji ter z ustrezno institucionalno nadgradnjo in predvidenimi pokrajinami v Republiki Sloveniji), 

Rok:
v letu 2012. 

9. dokončno preoblikovanje Holdinga Slovenskih železnic s tremi hčerinskimi podjetji.
Rok: 
v letu 2004.
10. izločitev cen v železniškem potniškem prometu iz sistema nadzorovanih cen in uveljavitev enotne vzpodbude za učinkovit javni potniški promet (zaradi zagotavljanja učinkovite konkurenčnosti med izvajalci storitev javnega potniškega prometa se cene v železniškem potniškem prometu postopoma izravnajo s cenami v avtobusnem prometu).
Rok: 
v letu 2008 (Liberalizacija železniškega potniškega prometa ni predvidena pred letom 2008, kar predstavlja tudi ciljno leto izločitve cen železniškega potniškega prometa iz sistema nadzorovanih cen.)
11. Javna agencija za javni potniški promet prevzame vlogo regulatorja cen; s svojimi aktivnostmi spremlja stanje na trgu in predlaga ukrepe učinkovitega vodenja politike javnega potniškega prometa Ministrstvu za promet in Vladi Republike Slovenije.
Rok
v letu 2008.
12. v okviru Javne agencije za javni potniški promet se združijo vsa sredstva javnih financ (Ministrstva za šolstvo, znanost in šport, Ministrstva za delo, družino in socialne zadeve in Ministrstva za promet), ki so namenjena javnemu potniškemu prometu in se v celoti namenijo za vzpodbujanje javnega potniškega prometa. 

Rok: 
v letu 2007.
13. Javna agencija za javni potniški promet vzpostavi učinkovit sistem sodelovanja z regijami in lokalnimi oblastmi zaradi povečanja učinkovitosti javnega potniškega prometa, kar vključuje tudi razvoj terminalov potniškega prometa, v katerega naj se že na začetku vključuje poslovni interes ponudnikov storitev v okviru dejavnosti. 

Rok: 
v letu 2008.
14. Javna agencija za javni potniški promet se povezuje, trajno ali občasno, s posameznimi interesnimi skupnostmi ali institucijami (kulturne, športne, turistične) pri koordinaciji javnega potniškega prometa (denimo v primeru športnih ali kulturnih prireditev, kjer se vzpodbuja kombiniranje vozovnice z vstopnicami, ipd).
 
Rok: 
v letu 2008.
15. Ministrstvo za promet skupaj z upravljavci prometne infrastrukture pripravi resolucije o nacionalnih programih razvoja posameznih infrastrukturnih podsistemov, ki bodo v ključnih segmentih upoštevali tudi problematiko javnega potniškega prometa v posameznih povezavah in terminalih zračnega in pomorskega prometa (izhodišča za povezave so prikazana na sliki št. 1 in podrobneje analizirana v poglavju o predvidenem razvoju prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji). 
Rok: 
v letu 2005.
 Slika št. 1: Multimodalna središča v Republiki Sloveniji
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Vir: Ministrstvo za promet (zemljevid bo usklajen s čistopisom Strategije prostorskega razvoja RS)

3.5. Sodelovanje z drugimi institucijami pri zagotavljanju mobilnosti prebivalstva

Pri izvajanju strategije prometne politike za področje mobilnosti prebivalstva je predvideno sodelovanje z ustreznimi vladnimi resorji, agencijami in izvajalci javnega potniškega prometa. V nadaljevanju so predstavljeni usklajeni cilji in način sodelovanja s posameznimi institucijami javnega ali privatnega značaja.

3.5.1. Sodelovanje z Ministrstvom za okolje, prostor in energijo ter Službo vlade za strukturno politiko in regionalni razvoj in Ministrstvom za zdravje 
V okviru tega sodelovanja se izvedejo ustrezni ukrepi za:

· skladen regionalni razvoj in posledično primerno poselitveno politiko v Republiki Sloveniji
· racionalno rabo prostora in povečano obvladovanje negativnih učinkov transporta na okolje in zdravje ljudi
· pravičnejšo razporeditev negativnih vplivov na okolje po različnih podsistemih 
· proučevanje vpliva prometa na okolje in družbo, izdelavo metodologije za vrednotenje in zaračunavanje eksternih stroškov oziroma vzpodbujanje okolju in zdravju prijaznejših storitev (v okviru tega ukrepa se osvoji osnovno načelo, da se prihodki na osnovi eksternih stroškov večinoma usmerjajo v vzpodbujanje javnega potniškega prometa) in spodbujanja oblik gibanja v smislu kolesarjenja in pešačenja
· pospeševanje izgradnje kolesarskih stez za medregionalne in znotraj regionalne povezave
· maksimalno možno zaposlitev prebivalcev v regijah zaradi povečane stopnje mobilnosti, posredno tudi v prometnem sektorju ter dopolnilnih storitvah (deloma se bo to doseglo na osnovi ustreznejše opredelitve strukturnih skladov)
· uravnoteženo vzpostavitev storitev javnega potniškega prometa in prostorsko umestitev potniških terminalov in prestopnih točk
· koncesijsko urejanje odnosov na področju žičničarstva, kar bo prispevalo k kvalitetnejši ponudi specifičnih storitev za vzpodbujanje razvoja turizma v Republiki Sloveniji.
3.5.2. Sodelovanje z Ministrstvom za šolstvo, znanost in šport, Ministrstvom za delo, družino in socialne zadeve in Ministrstvom za zdravje

Z namenom ugotavljanja potreb po učinkovitih povezavah javnega potniškega prometa in zagotavljanja mobilnosti se ob upoštevanju zahtev posameznih specifičnih skupin uporabnikov prometa v posamezni regiji dogovorijo ukrepi za:

· racionalizacijo povezav regijskega in medregijskega javnega potniškega prometa
· enoten pristop glede na zahteve posameznih specifičnih skupin prebivalcev (šolarji, mladina, starejši, zaposleni, nezaposleni, osebe z zmanjšano stopnjo mobilnosti, itd)
· olajšano zaposlovanje v regijskih središčih ali pri posameznih delodajalcih z  zagotavljanjem ustrezne mobilnosti
· sprejemanje in nadzorovanje ustrezne socialne zakonodaje na področju prometne dejavnosti
· dogovor o učinkovitem in enovitem javnem potniškem prometu, v okviru katerega se v Javni agenciji za javni potniški promet združujejo naloge in javni finančni viri, ki se trenutno namenjajo zagotavljanju mobilnosti posameznih skupin prebivalcev. 

3.5.3 Sodelovanje z Ministrstvom za gospodarstvo in Ministrstvom za finance

Z namenom zagotavljanja enakopravnih pogojev za poslovanje in izvajanje ukrepov na področju mobilnosti prebivalstva se zagotovi:
· opredelitev vzpodbud za zagotavljanje večje uporabe javnega potniškega prometa v Republiki Sloveniji
· enakopravne pogoje poslovanja izvajalcev javnega potniškega prometa
· sodelovanje obeh ministrstev pri izdelavi modela financiranja prevoznih sredstev javnega potniškega prometa in intermodalnih terminalov javnega potniškega prometa na osnovi inovativnih oblik financiranja (Public Private Partnership - PPP, ipd)

· vzpodbude za razvoj javnega potniškega prometa (npr. modernizacija voznega parka izvajalcev, izobraževanje izvajalcev, razvoj enotne tehnologije evidentiranja vozovnic v javnem potniškem prometu, implementacija informacijskih tehnologij za internetno posredovanje enotnega voznega reda in prodajo vozovnic, dostopnost javnega potniškega prometa osebam z zmanjšano mobilnostjo, itd.).

3.5.4. Sodelovanje z Ministrstvom za notranje zadeve
Sodelovanje se vzpostavi predvsem zaradi zagotavljanja učinkovitega nadzora v prometu, s čimer se bo zagotavljala večja varnost v potniškem prometu, kar bo v veliki meri prispevalo k njegovi atraktivnosti in zniževanju negativnih vplivov transporta na družbene stroške (npr. prometne nesreče). 

Usklajevale se bodo aktivnosti na področju mednarodnega potniškega prometa, tudi v zračnem in vodnem prometu, predvsem z vidika zagotavljanja pogojev za racionalno izvajanje ukrepov v okviru Schengenske meje. 

Poleg že vzpostavljenih se v najkrajšem času zagotovijo možnosti za vzpostavitev Schengenskih prehodov oziroma postopkov  tudi na ostalih mejnih prehodih, kot so letališči Maribor in Portorož, pristanišča Izola, Koper, Piran, itd.
3.5.5. Sodelovanje z izvajalci javnega potniškega prometa

Zaradi prilagajanja novim zahtevam sodobnega izvajanja storitev javnega potniškega prometa bo Ministrstvo za promet tesno sodelovalo z izvajalci javnega potniškega prometa zaradi:

· prestrukturiranja obstoječih izvajalcev javnega potniškega prometa v Republiki Sloveniji, ki se bodo morali usposabljati za pridobivanje dela na osnovi mednarodnih razpisov za opravljanje javnega potniškega prometa v določenem obsegu ali na določenem področju (regijski, medregijski, posamezne trase, itd.)
· zagotavljanja primernosti mobilnih sredstev za izvajanje kvalitetne storitve in njene dostopnosti za osebe z zmanjšano mobilnostjo (v okviru tega sodelovanja bo nujno izobraževanje izvajalcev javnega potniškega prometa z vidika doseganja potniku prijazne storitve)
· sodelovanja različnih izvajalcev javnega potniškega prometa z vidika tehnologije prometa, usklajevanja voznih redov in njihovega posredovanja preko elektronskih medijev in usklajenega nastop pri prodaji vozovnic (predvsem zaradi celovitega zadovoljevanja potreb uporabnikov javnega potniškega prometa od odhodne do namembne točke)
· usposabljanja izvajalcev javnega potniškega prometa za zagotavljanje varnega izvajanja storitev in sistematičnega razvoja javnega potniškega prometa.
3.6. Materialna izhodišča za zagotavljanje mobilnosti prebivalcev

Za vzpostavitev sistema zagotavljanja mobilnosti v okviru predstavljene prometne politike ocenjujemo potrebo po zagotovitvi naslednjih materialnih virov:

· v letu 2004 zagotoviti prerazporeditev treh uslužbencev v okviru Ministrstva za promet, ki bodo pripravljali zakonodajni in informacijski okvir delovanja bodoče Javne agencije za javni potniški promet ter usklajevali predstavljene aktivnosti z ostalimi institucijami
· v okviru možnosti zagotoviti dodatna sredstva javnih financ za zagotavljanje učinkovitega delovanja obstoječega javnega avtobusnega potniškega prometa
· v letu 2005 se z enovito politiko subvencioniranja javnega avtobusnega in železniškega potniškega prometa ob dogovoru o enotnem voznem redu zagotovi ustrezen obseg javnih financ; v ta namen se kot ukrep prometne politike prouči možnost preusmeritve ustreznega dela CO2 takse za vzpodbujanje okolju prijaznih prometnih storitev
· uskladiti prioritete za finančno perspektivo 2007 – 2013 z vidika strukturnih skladov in regionalne politike in ugotoviti možnosti vključitve projektov zagotavljanja mobilnosti s posodobitvijo javnega potniškega prometa
· proučiti možnost oprostitve plačila ustreznega deleža dajatev izvajalcem storitev v potniških terminalih v prvih letih izvajanja storitev. 

Ukrepi na področju vzpostavljanja učinkovitega sistema javnega potniškega prometa so usmerjeni pretežno v učinkovitejšo porabo javnih financ, ki se v tem trenutku razpršeno dodeljujejo s strani različnih ministrstev (Ministrstvo za promet, Ministrstvo za delo, družino in socialne zadeve in Ministrstvo za znanost, šolstvo in šport) posameznim izvajalcem ali uporabnikom storitev javnega potniškega prometa. 
S pripravo Zakona o javnem potniškem prometu bo mogoče vzpostaviti Javno agencijo za javni potniški promet, ki bo nastopala v vlogi regulatorja cen v javnem potniškem prometu, istočasno pa bo zadolžena za izdelavo skupnega voznega reda v javnem potniškem prometu in nadzor kakovosti storitev in porabe javnih financ v javnem potniškem prometu. 

Z ustreznim podeljevanjem licenc izvajalcem storitev v potniškem prometu in učinkovitim nadzorom bo Ministrstvo za promet zagotavljalo varno in pregledno ponudbo tako domačih kot tujih prevoznikov v potniškem prometu.

Z določanjem pogojev lojalne konkurence pri izvajanju storitev javnega potniškega prometa ter z uvedbo in nadzorom usklajenega sistema uporabnin prometne infrastrukture bo zagotovljena enakopravnost slovenskih in tujih izvajalcev storitev potniškega prometa, kot tudi trajnostni razvoj javnega potniškega prometa v Republiki Sloveniji.

Ob storitvah javnega potniškega prometa bo Ministrstvo za promet v okviru svojih pristojnosti vzpodbujalo tudi razvoj storitev v potniškem prometu, ki so prvenstveno namenjene zagotavljanju potreb po učinkoviti izrabi prostega časa ali v turistične namene. V ta namen bo zagotavljalo učinkovito povezanost kopenskega prometa z zračnim in pomorskim prometom. Na temelju načrtov o razvoju letališč in pristanišča v Republiki Sloveniji se bo zagotovila tudi njihova ustrezna povezanost s kopenskim prometnim sistemom, pri čemer bo poudarek na izboljšanju mobilnosti prebivalcev Republike Slovenije. 

4. UČINKOVITA OSKRBA GOSPODARSTVA V REPUBLIKI SLOVENIJI

Temeljni cilj Strategije gospodarskega razvoja Slovenije (SGRS) in Strategije razvoja Slovenije je povečanje blaginje prebivalk in prebivalcev Slovenije. Medtem ko je SGRS krovni strateški dokument, ki opredeljuje smernice gospodarskega razvoja Slovenije, je Državni razvojni program njegova izvedbena komponenta. Oba dokumenta izhajata iz osnovnega cilja gospodarskega razvoja Slovenije, ki predvidevata:

· zmanjševanje gospodarskega zaostanka Slovenije glede na povprečje EU, in

· zmanjševanje razlik v gospodarski razvitosti med regijami Republike Slovenije.

Doseganje obeh ciljev je neposredno povezano s prometno politiko, ki mora z ustreznimi ukrepi v prometnih podsistemih omogočiti učinkovito oskrbo gospodarstva in s tem povečevati blaginjo prebivalcev.

Večja dostopnost do mednarodnega trga dobrin bo povečala zahteve slovenskega gospodarstva in prebivalstva, kar bo privedlo do potreb po prestrukturiranju in povezovanju izvajalcev storitev, namenjenih oskrbi gospodarstva. Nove naloge pri oskrbi gospodarstva se bodo odražale v obsegu zaposlovanja in v obsegu dosežene dodane vrednosti v prometnem sektorju. Prestrukturiranje izvajalcev je povezano z načelom preglednosti (transparentnosti) in celovitosti stroškov prometnih storitev v posameznem prometnem podsistemu, kar bo služilo kot podlage za ponujanje konkurenčnih storitev. 

Nespoštovanje teh načel je še vedno vzrok predimenzioniranosti posameznih prevoznikov v prometnih podsistemih, kar povzroča notranjo nelojalno konkurenco, ki se odraža v izkazanih nerealnih stroškov transporta v gospodarstvu. 

Preglednost strukture stroškov bo zagotavljala realno višino transportnih stroškov, ki bodo vključevali  tudi družbene in okoljske stroške po načelu »onesnaževalec plača«. To bo na začetku predstavljalo zvišanje transportnih stroškov gospodarstva, ki bo zaradi načel konkurence iskalo kakovostnejšo in cenovno sprejemljivejšo storitev na trgu logističnih storitev.

Z uveljavljanjem intermodalnosti in potreb po celovitih logističnih storitvah je v okviru oskrbe gospodarstva realno dosegljiv cilj ohranitev ali celo povečanja obsega dela v prometnem sektorju - tako v notranjem kot tudi v mednarodnem prometu. 

4.1. Cilji pri zagotavljanju učinkovite oskrbe gospodarstva

Vloga nosilcev prometne politike je zagotavljanje enakopravnih pogojev dostopa na slovenski transportni trg in zagotavljanje enakopravnih pogojev gospodarjenja vsem udeležencem transportnega trga. Z ukrepi prometne politike se bo zagotavljala ustrezna razporeditev prometnih tokov po posameznih prometnih podsistemih. 

Istočasno bomo morali skrbno nadzirati prometni trg z vidika zagotavljanja konkurence in odločno sankcionirati vsakršne pojave nelojalne konkurence. V ta namen bo vzpostavljena ustrezna institucionalna nadgradnja.

V Republiki Sloveniji se zagotavlja oskrba gospodarstva z naslednjimi tovornimi podsistemi:

· železniški tovorni promet
· cestni tovorni promet
· zračni tovorni promet
· vodni tovorni promet.

Tabela št. 2: Napoved tovornega prometa v Republiki Sloveniji po posameznih podsistemih do leta 2020 
	
	2001 mio-t
	2010 mio-t
	rast v %
	razlika [mio-t]

	cestni
	65,5
	93,7
	43 %
	28,2

	železniški
	15,4
	19,6
	27 %
	4,2

	luški
	9,3
	17,3
	86 %
	8,0

	pomorski
	3,5
	4,5
	28 %
	1,0


Vir: SURS, 2003; MZP- napoved 2010
Graf št. 6: Porast prometa v % trend 2001 - 2010
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Vir: SURS, 2003; MZP- napoved 2010
Za uspešno spremljanje in usmerjanje blagovnih tokov je v okviru Ministrstva za promet treba vzpostaviti zanesljiv, predvsem pa popoln model zbiranja podatkov o vseh podsistemih blagovnega prometa. Tako bo mogoča kakovostnejša primerjava blagovnih prevozov med različnimi prometnimi podsistemi ter načrtovanje ukrepov za izboljšanje logističnih storitev in njihovo prodajo na mednarodnih tržiščih. 

4.1.1. Podsistem železniškega tovornega prometa

V okviru železniškega tovornega prometa se v Republiki Sloveniji izvaja:

· mednarodni železniški tovorni promet, ki se opravlja na tržnih osnovah (storitve intermodalnega transporta se kot okolju prijaznejše storitve subvencionirajo iz sredstev javnih financ)
· celotni notranji železniški tovorni promet kot gospodarsko tržna dejavnost (storitve intermodalnega transporta se kot okolju prijaznejše storitve subvencionirajo iz sredstev javnih financ)
· posebni železniški tovorni promet kot storitev železniškega tovornega prometa na posebej določeni železniški infrastrukturi, ki ne sodi v javno železniško infrastrukturo (industrijski tiri, pretovorni terminali, itd.).
Glede na analizo statističnih podatkov (SURS, 2003) je predvidena letna stopnja rasti prevoza vagonskih pošiljk do leta 2005 3,6-odstotna (16 milijonov ton), od 2005 do 2010 pa 4,2-odstotna (19,6 milijona ton). Predvidena letna stopnja rasti prevoza intermodalnih pošiljk do leta 2005 je 6,2-odstotna (2,2 milijona ton), od 2005 do 2010 pa 4,9-odstotna (2,8 milijona  ton).

Graf št. 7: Napovedana rast železniškega tovornega prometa
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Vir: SURS, 2003; MZP- napoved 2020
Od 2010 do 2020 bo po pričakovanih učinkih prometne politike letna stopnja rasti znašala 5,5 odstotka. Leta 2020 bo torej po napovedih obseg prepeljanega vagonskega blaga znašal 27 milijonov ton. Od 2010 do 2020 bo po pričakovanih učinkih prometne politike letna stopnja rasti znašala 11 odstotkov. Leta 2020 bo torej znašal obseg prepeljanega intermodalnega blaga 8 milijonov ton.

Vagonske pošiljke bodo v letu 2020 po pričakovanih učinkih prometne politike v železniškem tovornem prometu predstavljale 80 odstotkov (ali 27 milijonov ton) vsega blagovnega prevoza, kombinirane pa 20 odstotkov (8  milijonov ton). Skupaj bo prepeljanih 35,6 milijona ton blaga.
4.1.2. Podsistem cestnega tovornega prometa

Cestni tovorni promet v Republiki Sloveniji delimo na:

1. cestni tovorni promet, ki izvaja storitve:
· javnega tovornega prometa
· zasebnega tovornega prometa
· segment prometa s tovornimi vozili v zasebni lasti.
Graf št. 8: Napovedana rast cestnega tovornega prometa

[image: image9.wmf] 

 

0

 

10

 

20

 

30

 

40

 

50

 

60

 

70

 

80

 

2000

 

2005

 

2010

 

2015

 

2020

 

[leto]

 

[1000 t]

 

trend

 

ukrepi prometne politike

 


Vir: SURS, 2003; MZP- napoved 2020
Tako lahko v letu 2010 pričakujemo 96,7 milijona ton prepeljanega blaga, v letu 2020 pa 117,1 milijona ton. 
Ob upoštevanju povečevanja produktivnosti in upočasnjevanja rasti obsega prometa ocenjujemo, da bo povprečna letna stopnja rasti transporta blaga do leta 2010 znašala 3 odstotke, od leta 2010 do 2020 pa glede na pričakovane učinke prometne politike 2 odstotka. 

Za slovenske prevoznike se na področju kabotaže odpirajo nove možnosti znotraj trga EU, za tuje avtoprevoznike pa je zaradi majhnosti Slovenije kabotaža manj zanimiva.

4.1.3. Podsistem letalskega  tovornega prometa

V okviru letalskega tovornega prometa v Republiki Sloveniji poznamo:

· storitve mednarodnega letalskega prometa na rednih linijskih progah
· storitve mednarodnega letalskega prometa na čarterskih progah.
Glede na analizo podatkov iz Statističnega letopisa bo blagovni promet na letališču Ljubljana po napovedih do leta 2005 naraščal za 6,3 odstotka letno (16.000 ton blaga), v obdobju med leti 2005 in 2020 pa za 4,3 odstotka (20.000 ton blaga). Blagovni promet na letališču Maribor bo po napovedih leta 2005 znašal 5.000 ton, leta 2010 pa 10.000 ton blaga.
Graf št. 9: Napovedana rast letalskega tovornega prometa 
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Vir: SURS, 2003; MZP- napoved 2020
Skupni letalski blagovni promet na letališčih Ljubljana in Maribor bi lahko po ukrepih prometne politike dosegel 50 tisoč ton v letu 2020.
4.1.4. Podsistem vodnega tovornega prometa
Podsistem vodnega tovornega prometa v Republiki Sloveniji delimo na:

· storitve tovornega prometa v okviru pretovora pomorskih pristanišč

· storitve tovornega prometa na morju in celinskih plovnih poteh.
Blagovni promet v tovornem pristanišču Koper se bo po napovedih do leta 2005 zvišal na 12,5 milijona ton, od leta 2005 do 2010 na 17,3 milijona ton in od leta 2010 do 2015 na 21,3 milijona ton.

Graf št. 10: Napovedana rast  tovornega prometa v pristaniščih
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Vir: SURS, 2003; MZP- napoved 2020
Z ukrepi prometne politike bi se pomorski blagovni promet med leti 2015 in 2020 lahko povečal na 26 milijon ton.
Z vzpostavitvijo sistema pomorskih avtocest se bodo oblikovale možnosti odprtja novih pomorskih linij med evropskimi pristanišči. Novo razvojno priložnost bo dobilo tudi tovorno pristanišče Koper, če bo ustrezno povezano z evropsko transportno infrastrukturo. Povečanje pristaniških storitev za mednarodni trg je v tovornem pristanišču Koper odvisno od blagovne menjave držav v gravitacijskem območju, mednarodne blagovne menjave s Slovenijo, sposobnosti pristanišča, da trgu ponudi široko paleto dodatnih storitev (npr. v okviru distribucijskih centrov), privlačnosti celotne logistične ponudbe v Sloveniji in statusa pristanišča v sklopu pomorsko-pristaniške politike EU. Odločilna pri tem bo primerna infrastruktura in pravočasna izgradnja drugega železniškega tira Divača-Koper.

Napovedani trendi blagovnih tokov v in preko Republike Slovenije opozarjajo na nujnost ukrepov prometne politike za zagotavljanje skladnejše obremenitve posameznih prometnih podsistemov. Učinkovitost ukrepanja na področju prometne politike je vezana predvsem na zanesljive metode spremljanja in napovedovanja blagovnih tokov, kar zahteva vzpostavitev kakovostnega informacijskega sistema, ki bo ob napovedovanju blagovnih tokov omogočal tudi sprotno informiranje o ozkih grlih in priporočal uporabo alternativnih prometnih podsistemov oziroma prometnih poti v gravitacijskem zaledju pristanišča. 

S takšnim sistemom bo omogočeno vodenje prometne politike, ki bo celotni prometni sistem usmerjala k trajnostnemu razvoju družbe s poudarkom na boljši izkoriščenosti obstoječe infrastrukture, okolju prijaznejših oblikah transporta in doseganju največje možne dodane vrednosti v prometu. 
 4. 2.
Opredelitev vizije na področju oskrbe gospodarstva v Republiki  Sloveniji
Vizija razvoja oskrbe gospodarstva v Republiki Sloveniji se prvenstveno opira na rešitve, ki so povezane s cilji iz Bele knjige Evropske komisije. Ta predvideva izvajanje ukrepov prometne politike predvsem v smeri odpravljanja ozkih grl in uravnoteženosti izrabe posameznih prometnih podsistemov.

Za doseganje ciljev prometne politike Republike Slovenije na področju oskrbe gospodarstva ter učinkovito in racionalno izrabo prometnih podsistemov potrebujemo: 

· tovorni promet, ki bo temeljil na intermodalnih rešitvah
· oskrbo gospodarstva, ki bo vključevala celovite logistične storitve
· logistične grozde, ki bodo delovali kot učinkovita ekonomska podlaga za izvajanje kakovostnih storitev na področju oskrbe gospodarstva.
Zaradi geografske majhnosti Republike Slovenije oskrbo notranjega trga v večini primerov ni smotrno zagotavljati z intermodalnim transportom; ta je ekonomsko upravičen predvsem na večjih razdaljah. Pri povezovanju v mednarodne blagovne tokove pa je smotrno vzpodbujati in uvajati koncept intermodalnosti v tovornem prometu. S ponudbo celovitih logističnih storitev pri oskrbi gospodarstva in povezovanju ponudnikov teh storitev bo ob izvajanju sodobne in okolju prijazne prometne politike mogoče zagotoviti tudi ekonomsko upravičenost intermodalnega prometa v okviru notranjega tovornega prometa.

Vizija zadostne oskrbe slovenskega (kot tudi srednjeevropskega) gospodarstva se gradi na razvoju vseh prometnih podsistemov, ki so prisotni v Republiki Sloveniji. Poseben poudarek je namenjen  celoviti logistični storitvi in zmanjševanju škodljivih učinkov prometa na okolje.

Usklajena fiskalna politika, politika zaračunavanja uporabnin za koriščenje prometne infrastrukture ob upoštevanju vseh družbenih stroškov, povzročenih z izvajanjem prometne dejavnosti, predstavlja ukrepe, ki lahko zagotovijo skladnejšo obremenitev posameznih prometnih infrastruktur in skladnejši razvoj transportne dejavnosti v Republiki Sloveniji. Z ohranjanjem obstoječega stanja, torej brez sprememb v navedenih ukrepih, bomo v bližnji prihodnosti soočeni s preobremenjenim cestnim sistemom in posledično s povečanimi družbenimi stroški, povzročenimi z izvajanjem prometnih storitev (zastoji v prometu, onesnaževanje okolja, zmanjšanje varnosti v prometu, itd.). Istočasno bo nezadostno izkoriščena železniška infrastruktura in predimenzionirano slovensko železniško omrežje. Izdelana koncepta intermodalnosti in ponudbe celovitih logističnih storitev bosta omogočila predvsem učinkovito povezovanje storitev kopenskega prometa s storitvami pomorskega in zračnega prometa.
Kljub trenutnim negativnim trendom predstavlja železnica velik prometni potencial. Razvoj železniškega sistema v Republiki Sloveniji je nujno usmeriti v čimprejšnje prestrukturiranje in pripravo za poslovanje v pogojih odprtega trga (interoperabilnost, kabotaža, mednarodni prevozi), saj bo le tako mogoče zadostiti novim, mednarodnim  potrebam po blagovnih prevozih.

Odpiranje vseevropskega železniškega omrežja bo omogočilo prihod tujih železniških operaterjev v slovenski prostor, hkrati pa bo slovenskim operaterjem odprlo nove možnosti za delovanje na tujih trgih. To je za nacionalno družbo v železniškem prometu opozorilo in hkrati priložnost, da se v fazi reorganizacije pripravi na odprto tržišče. 

Razvejanost slovenskega prometnega omrežja in geografske značilnosti naše države narekujejo potrebo po oblikovanju regijskih intermodalnih centrov, katerih naloga bo povezovanje prometnih podsistemov in učinkovita oskrba regijskih gospodarstev z logističnimi storitvami.

Z vidika cestnega prometa bodo največje pridobitve pri oskrbi gospodarstva vidne pri odpravljanju ozkih grl, ki bodo rezultat dograditve avtocestnega omrežja in njegove povezave na vseevropske multimodalne koridorje. Cestni prometni podsistem mora povečati svojo vlogo pri prevozih na srednje in kratke razdalje, pri čemer je treba poudariti pomen razvoja intermodalnih vozlišč - tako na regijski kot na medregijski ravni. 
Tovorno pristanišče Koper je stičišče pomorskih in kopenskih prometnih poti in eno od vstopno-izstopnih pristanišč za države Srednje Evrope. Geoprometna lega koprskega pristanišča ob V. in X. vseevropskem koridorju in jadransko-jonski pomorski avtocesti omogoča koncentracijo mednarodnih trgovinskih tokov in je ena od njegovih temeljnih konkurenčnih prednosti. Izkoriščanje logističnih prednosti koprskega pristanišča lahko prinese slovenskemu in srednjeevropskemu gospodarstvu dodatne možnosti pri osvajanju prekomorskih trgov. 
Pomembno vlogo bo pristanišče Koper odigralo tudi pri povezavi zalednega gospodarstva na evropske pomorske avtoceste za kar bo treba pospešeno vlagati v izgradnjo 2. železniškega tira in ustrezne pristaniške infrastrukture. 
Država bo spodbujala širitev dejavnosti ladjarstva tako, da bo razvijala ustrezni izobraževalni sistem in sistem vzpodbujanja zaposlovanja v pomorskem prometu. Ladjarjem, tam kjer je lastniško udeležena, bo zagotavljala pogoje za obnovo in širitev flote. V ta namen se bo prioritetno proučila možnost spremembe davčne zakonodaje v smeri uveljavitve davka na osnovi dejanskih zmogljivosti flote (neto tonaže – Tonnage Tax) kot vzpodbuda slovenskemu ladjarju za plutje pod slovensko zastavo. 
V okviru razvoja celotnega prometnega sistema je treba zagotoviti možnosti razvoja letališč Ljubljana in Maribor, predvsem z vidika povezovanja z drugimi prometnimi podsistemi in vzpodbujanja razvoja novih logističnih storitev. Stroškov letalskega prevoza blaga se ne da  primerjati s stroški drugih prometnih podsistemov, zato je ekonomsko upravičen le prevoz blaga večjih vrednosti (majhne teže in volumna) na daljših razdaljah. 

Poleg oskrbe nacionalnega gospodarstva ima Republika Slovenija velike možnosti za razvoj storitvene dejavnosti (predvsem na področju prometa in spremljajočih logističnih storitev) tudi za oskrbo vseevropskega gospodarstva. Te možnosti izvirajo iz geografske lege, saj se kot država na zunanji meji Evropske unije, v kateri se križajo V. in X. vseevropski koridor ter jadransko-jonska pomorska avtocesta, pojavlja kot vstopno-izstopna točka v smeri Srednje in Jugovzhodne Evrope. 

Razvijati je treba distribucijska središča v okviru katerih bo možno povezovati različne prometne podsisteme in ponuditi širok spekter dodatnih storitev za oskrbo tako nacionalnega kot tudi širšega vseevropskega gospodarskega prostora.  

V tej luči se je oblikovala vizija Slovenije kot Izhodišča (Gateway) za oskrbo gospodarstev v regijah Srednje in Jugovzhodne Evrope. 

Slika št. 2: Položaj Slovenije v mreži vseevropskih prometnih koridorjev
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Z vzpodbujanjem razvoja logističnih storitev in intermodalnega transporta ter z vodilno vlogo slovenskega prometnega sektorja je nujno po osi X. koridorja vzpostaviti povezavo med V. in VII. (Donava) vseevropskim koridorjem ter VIII. (Albanija, Grčija, Makedonija in Bolgarija) vseevropskim koridorjem. 

Zgodovinsko pogojeno poznavanje gospodarskega prostora Jugovzhodne Evrope zagotavlja Sloveniji prednost pred konkurenčnimi smermi prek Madžarske (Budimpešta – Beograd) oziroma Italije (Bari – Albanija, Grčija). Na teh izhodiščih se mora graditi pomen prometa na daljše razdalje v organizaciji železniškega podsistema in zbirno-distribucijske storitve v okolici logističnih centrov s cestnim prometom. V skladu z dolgoročno prometno politiko Republike Slovenije se mora predstavljena vizija razvijati v skladu z razvojem pomorskih avtocest v Evropski uniji oziroma politiko razvoja distribucijskih centrov na vseevropskih transportnih koridorjih. V viziji predstavljene smeri razvoja blagovnega prometa so tesno povezane s pomorskim tovornim transportom, kar daje slovenskemu pomorskemu gospodarstvu dodatne razvojne možnosti. 

4. 3. Temeljne usmeritve za učinkovito oskrbo gospodarstva

Učinkovita oskrba gospodarstva je pogojena z naslednjimi ukrepi:
1. s prestrukturiranjem prometnega sektorja, kar je mogoče izvesti na naslednje načine:

· s prestrukturiranjem enovitega, tehnično-tehnološkega in kadrovsko podinvestiranega ter ekonomsko in konkurenčno nezadostno usposobljenega železniškega sistema v Republiki Sloveniji, iz katerega je treba formalno ločiti prevoznika v železniškem tovornem prometu in ga ekonomsko, kadrovsko in tehnološko usposobiti za kakovosten in agresiven nastop na transportnem trgu
· s sodelovanjem in povezovanjem cestnih prevoznikov (kjer je trenutno prevelika raznolikost izvajalcev) - tako po obsegu dela, ekonomski in konkurenčni sposobnosti kot tudi tehnično-tehnološki in kadrovski zadovoljivosti
· z zagotavljanjem sodobnejše infrastrukture in vzpodbudami pri odpiranju prometnih povezav ter podpori pri vstopanju na nova tržišča bomo prometnim podsistemom omogočili konkurenčnejši nastop na transportnem tržišču Evropske unije
· z zagotavljanjem kakovostnih logistično distribucijskih storitev v okviru distribucijskih centrov
2. z učinkovitim povezovanjem prometnega sektorja in kakovostnimi storitvami prometno logističnih grozdov bo mogoče zagotoviti učinkovito izvajanje skupnih ciljev za kakovostno oskrbo gospodarstva 

3. z ukrepi fiskalne politike in državnih pomoči pri vzpodbujanju intermodalnosti in usmerjanju prometnega sistema k sodobnim storitvam v transportno oskrbovalni verigi
4. z vzpodbujanjem razvoja logističnih centrov, pretovornih terminalov in intermodalnih vozlišč, kjer se bo s skupnimi vlaganji prevoznikov, gospodarstva in države zagotavljala ponudba kakovostnih logističnih storitev in upravljanje oskrbovalnih verig 
5. z zagotavljanjem ustrezne prometne infrastrukture in oblikovanjem modela vlaganja zasebnega kapitala (PPP) za posodobitev in izgradnjo sodobnih pretovornih terminalov v pristanišču Koper in na letališčih v Republiki Sloveniji; s tem bomo dosegli učinkovitejšo povezavo kopenskega prometa s pomorskim in zračnim prometom
6. z zagotavljanjem enakopravnih konkurenčnih pogojev različnih prevoznikov, pogojenih s kvalitetnimi prometno-infrastrukturnimi povezavami med logističnimi centri, tovornimi terminali in prekladalnimi postajami, zgrajenimi na osnovi predhodno opravljenih sektorskih in makroekonomskih analiz ter opredeljenih prioritet v nacionalnih programih razvoja posameznih prometnih podsistemov
7. z odpiranjem domačega transportnega trga tujim prevoznikom ob poostrenem nadzoru enakopravnih konkurenčnih pogojev poslovanja in spoštovanju načela vzajemne liberalizacije transportnega trga
8. z vzpodbujanjem revitalizacije industrijskih železniških tirov, kjer ekonomski interes to opravičuje
9. s sistemom medsebojno primerljivih uporabnin prometne infrastrukture, s čimer se zagotavlja učinkovito izrabo celotne prometne infrastrukture, ob upoštevanju družbenih stroškov, povzročenih s strani posameznega prometnega podsistema
10. z vzpostavitvijo sistema licenciranja prevoznikov in učinkovitim nadzorom licenc, s čimer se zagotavlja primerna raven varnosti in urejenosti prometa
11. z doslednim spoštovanjem in izvajanjem mednarodnega sporazuma o prevozu nevarnih snovi v vseh prometnih podsistemih, s čimer bo zaradi nadzora in urejanja prevoza nevarnih snovi zmanjšana nevarnost onesnaževanja okolja v tem segmentu tovornega prometa
12. z zagotavljanjem pravične in učinkovite konkurence na transportnem trgu in vzpodbujanjem celovitih logističnih storitev v smislu sodelovanja prevoznikov zaradi dopolnjevanja transportnih storitev pri upravljanju oskrbovalnih verig, s čimer bo dosežena učinkovita oskrba gospodarstva, povečana možnost zaposlovanja prebivalstva v prometnem sektorju, posredno tudi večja konkurenčnost slovenskega gospodarstva na svetovnem trgu
13. z vzpodbujanjem raziskav in vpeljevanjem inovativnih, okolju prijaznejših storitev pri oskrbi gospodarstva, s čimer bo dosežen prispevek prometnega sektorja pri implementaciji Kyotskega protokola
14. z oblikovanjem ustreznega pravnega reda, multilateralnim in bilateralnim dogovarjanjem in učinkovitim nadzorom nad izvajanjem navedenega, kar bo zagotavljalo pogoje za učinkovito vključevanje slovenskih ponudnikov logističnih storitev na mednarodnem trgu, ter ustrezen nadzor nad konkurenco na domačem prometnem trgu. 
 4. 4. Strategija učinkovite oskrbe gospodarstva v Republiki Sloveniji 

Strategija prometne politike je na področju oskrbe gospodarstva v prvi vrsti odločilno vezana na pospešeno posodabljanje prometne infrastrukture v mednarodnih povezavah (vseevropskih koridorjih). Te vključujejo tudi priključke na logistično distribucijske centre in terminale intermodalnega tovornega prometa, upoštevaje predvsem predstavljeno vizijo Izhodišče (Gateway) Slovenija. To področje je podrobneje predstavljeno v poglavju o predvidenem razvoju prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji. 

Strategija učinkovite oskrbe gospodarstva v Republiki Sloveniji se bo izvajala z:

1. učinkovitim prestrukturiranjem prometnega sektorja v Republiki Sloveniji, ki je z vidika izvajalcev prometnih storitev pogojeno predvsem z:
a) dokončanjem preoblikovanja in sanacijo železniškega sistema v Republiki Sloveniji:

· z ustanovitvijo družb znotraj Holdinga Slovenske železnice; v njenem okviru družba za tovorni promet pridobi licenco in varnostno spričevalo, ki pomenita njeno ekonomsko, tehnično-tehnološko, organizacijsko in kadrovsko usposobljenost za opravljanje tovornega prometa v Republiki Sloveniji in drugih državah Evropske unije
· z učinkovitim izvajanjem železniških prometnih storitev v pogojih liberaliziranega železniškega tovornega prometa, kar narekuje tudi posodobitev vlečnih sredstev podjetja za tovorni promet;
b) povezovanjem posameznih cestnih prevoznikov v združenja, ki bodo lahko ponudila celovito logistično storitev tako v okviru oskrbovanja nacionalnega kot tudi vseevropskega gospodarstva, pri čemer je treba upoštevati, da:

· globalizacija sicer omogoča iskanje posameznih tržnih niš, ki lahko predstavljajo perspektivo posameznim manjšim prevoznikom, vendar pa ob geografski legi Slovenije in križišču pomembnih blagovnih tokov združene Evrope razdrobljeno prevozništvo nikakor ne more biti edina perspektiva; zato se bo spodbujalo učinkovitejše povezovanje cestnih prevoznikov
· je produktno povezovanje v celoviti logistični storitvi lahko učinkovita alternativa močni mednarodni konkurenci
· zaostrena socialna zakonodaja, zakonodaja s področja varnosti v prometu in poudarjanje lojalne konkurence, ki zahtevajo preglednost poslovanja, potrebujejo visoko usposobljen menedžment, ki ga je v okviru združenj prevoznikov lažje zagotavljati
c) ureditivijo razmerja z Luko Koper in Aerodromom Ljubljana na področju upravljanja javne infrastrukture 
· ureditev razmerja med Luko Koper in Vlado Republike Slovenije je predvideno v   letu 2004,
· razmerje med Aerodromom Ljubljana in Vlado Republike Slovenije bo nujno urediti v letu 2005, ker je tudi v okviru evropske zakonodaje takšna ureditev pogojena z določenim doseženim obsegom poslovanja letališča; predvideva se, da bo Aerodrom Ljubljana v letu 2005 dosegel obseg dela, ki zahteva ureditev razmerij med upravljavcem letališča in izvajalci oskrbe
2. vzpodbujanjem vzpostavljanja povezav izvajalcev prometnih storitev v logistične grozde, kjer je mogoče zagotoviti učinkovito izvajanje skupnih ciljev za kakovostno oskrbo gospodarstva z naslednjimi ukrepi:
a) v primeru logističnih grozdov, ki izvajajo projekte nacionalnega pomena (kot je npr. Gateway Slovenija), je lahko vzpodbuda tudi v sofinanciranju s strani Vlade RS
b) investicijske vzpodbude za zagotavljanje učinkovite infrastrukture izvirajo iz Evropskih skladov (strukturni skladi, kohezijski sklad) in proračuna Republike Slovenije; te vzpodbude se dodeljujejo predvsem za projekte, ki vključujejo zasebni kapital
c) vzpodbude za izvajanje ukrepov vključujejo: 
· priznavanje nezaračunanih eksternih stroškov v cestnem tovornem prometu okolju prijaznejšim oblikam prometa v obliki subvencij (upoštevaje okoljsko problematiko, vezano na promet; Republika Slovenija tudi v naslednjem obdobju priznava subvencije okolju prijaznejšim oblikam prometa, kakršen je npr. intermodalni promet) 
· davčne vzpodbude za pospešeno preusmerjanje tovornega prometa s cest na železnico (oprostitev plačila davka na dodano vrednost za storitve tujih cestnih prevoznikov, ki uporabljajo intermodalni transport, ipd.)
· vzpodbujevalne ukrepe za preusmeritev tovora s ceste na železnico, s čimer se zagotavlja konkurenčnost storitev; preusmeritev tovora se usklajuje po posameznih projektih tudi v mednarodnem okviru (npr. čezmejno sodelovanje)
· začetne triletne vzpodbude, kjer se skladno z evropsko zakonodajo vpeljujejo nove storitve; s temi vzpodbudami vlada zagotavlja konkurenčne in atraktivne cene novih, okolju prijaznejših storitev
· vzpodbude, ki v okviru projekta Marco Polo (projekt Evropske unije) predstavljajo vzpodbude za preusmeritev tovora s cest na okolju prijaznejše oblike transporta
3. vzpodbujanjem razvoja logističnih centrov, tovornih terminalov in prekladalnih postaj, s katerimi se bo zagotavljala kakovostna ponudba logističnih storitev za podporo upravljanja oskrbovalnih verig; to se zagotovi z naslednjimi ukrepi:
a) pri povezovanju posameznih logističnih vozlišč se daje prednost železniškemu prevozu
b) vzpodbudi se sodelovanje vseh prometnih podsistemov, pri čemer se izvajanje posameznih prevoznih storitev prepusti najustreznejšemu izvajalcu (npr. distribucijske storitve opravljajo cestni prevozniki, za daljše prevoze se uporablja železnica ali vodne poti), sredstva za vzpodbujanje pa se namenijo vzpostavljanju celotne logistične storitve ali oskrbovalne verige
4. oblikovanjem ustreznega modela vlaganja zasebnega kapitala (PPP) pri posodobitvi in izgradnji sodobnih terminalov, med ostalimi tudi v Luki Koper in na letališčih v Republiki Sloveniji, s čimer bi dosegli učinkovitejše povezave kopenskega prometa s pomorskim in zračnim prometom 
5. zagotavljanjem konkurenčnega poslovnega okolja vseh prevoznikov v okviru prometnega sektorja Republike Slovenije, ki so pogojeni:
a) s kakovostnimi prometno-infrastrukturnimi povezavami med logističnimi centri, tovornimi terminali in prekladalnimi postajami, zgrajenimi na osnovi predhodno opravljenih sektorskih in makroekonomskih raziskav in opredeljenih prioritet v nacionalnih programih razvoja posameznih prometnih podsistemov
b) s kakovostno infrastrukturno podporo prometnih podsistemov, kar je nujen pogoj notranje povezljivosti prometnega sektorja Republike Slovenije kot osnove za učinkovito oskrbo domačega in skupnostnega gospodarstva
c) z zagotovitvijo konkurenčnosti med posameznimi izvajalci (operaterji), vendar vedno in samo na temelju pravično zaračunanih stroškov, ki jih izvajalci povzročajo družbi in okolju
6. vzpodbujanjem revitalizacije industrijskih železniških tirov povsod tam, kjer ekonomski in javni interes to opravičuje:
a) v Republiki Sloveniji je zgrajenih, vendar opuščenih precej industrijskih tirov, ki so bili zaradi razmaha cestnega prometa in neučinkovitosti železnic izločeni iz prometa
b) nujnost varovanja okolja in spremenjen pristop do zaračunavanja stroškov, nastalih z degradacijo okolja, bo narekoval ponovno oživljanje industrijskih tirov
c) Javna agencija za železniški promet kot upravljavec železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji v letih 2004 in 2005 skupaj z lastniki industrijskih tirov opravi pregled vseh teh tirov in pripravi predlog potrebnih posegov za revitalizacijo; na tej osnovi se določijo prioritete in oceni smotrnost revitalizacijskih posegov
d) prouči se smotrnost razvoja prekladalnih terminalov ob industrijskih tirih in vzpostavitev kakovostne cestne povezave z njimi;
7. odpiranjem domačega transportnega trga tujim prevoznikom ob poostrenem nadzoru pogojev poslovanja in spoštovanju načela vzajemnosti pri liberalizaciji transportnega trga
Vključevanje v Evropsko unijo narekuje liberalizacijo oziroma omogočanje dostopa tujim prevoznikom na notranji trg Republike Slovenije.

a) za zagotavljanje lojalne konkurence bo Ministrstvo za promet okrepilo prometno inšpekcijsko službo, ki bo sposobna izvajati poostreni nadzor nad izvajanjem določil socialne zakonodaje vseh prevoznikov, ki se bodo pojavljali na prometni infrastrukturi v Republiki Sloveniji
b) zaradi učinkovitega nadzora socialne zakonodaje bo Ministrstvo za promet skupaj z Direkcijo RS za ceste pričelo s postopki na področju uvajanja digitalnih tahografov
c) s sistemom nadziranja licenc in izdaje varnostnih spričeval bo Javna agencija za železniški promet nadzirala usposobljenost prevoznikov po železniški infrastrukturi v Republiki Sloveniji in s tem zagotavljala prevoznikom lojalno konkurenco v železniškem sistemu
8. licenciranjem prevoznikov in učinkoviti nadzor na podeljevanju licenc 
9. uvedbo sistema medsebojno primerljivih uporabnin prometne infrastrukture;
S tem bo zagotovljena učinkovita izraba celotne prometne infrastrukture in upoštevani družbeni stroški, povzročeni s strani posameznega prometnega podsistema. 
Za izvedbo te naloge bodo sprejeti naslednji ukrepi:
a) v Republiki Sloveniji bo uporabnina najkasneje v letu 2008 strukturirana glede na kvaliteto prometne infrastrukture, višino stroškov vzdrževanja le–te, višino socialnih in okoljskih stroškov glede na število prevoženih kilometrov
b) v osnovni strukturi bo uporabnina, z vidika kvalitete prometne infrastrukture in višine stroškov vzdrževanja, primerljiva med cestno in železniško infrastrukturo
c) v Republiki Sloveniji bo uporabnina v prvi vrsti zasnovana na načelu mejnih stroškov (socialnih in družbenih), ob dovoljenih odstopanjih na posameznih odsekih; zaračunani družbeni in socialni stroški se bodo preusmerili v posodobitev in izgradnjo infrastrukture, ki bo omogočala izvajanje okolju prijaznejše oblike prometa (železniška infrastruktura, avtoceste, distribucijski centri, ipd.)
d) nezaračunavanje okoljskih in socialnih stroškov posameznemu prometnemu podsistemu se lahko prizna le okolju in družbi prijaznejšim prometnim podsistemom
10.  doslednim spoštovanjem in izvajanje mednarodnega sporazuma o prevozu nevarnih snovi v vseh prometnih podsistemih. 
S tem se bo zaradi nadzora in urejanja prevoza nevarnih snovi zmanjšana nevarnost onesnaževanja okolja. 
11.  zagotavljanjem pravične in učinkovite konkurence na transportnem trgu in vzpodbujanjem celovitih logističnih storitev 
V smislu sodelovanja prevoznikov zaradi dopolnjevanja transportnih storitev pri upravljanju oskrbovalnih verig bo dosežena učinkovita oskrba gospodarstva, povečana možnost zaposlovanja prebivalstva v prometnem sektorju; posredno se bo povečala konkurenčnost slovenskega gospodarstva na svetovnem trgu.
12.  vzpodbujanjem raziskav in vpeljevanjem inovativnih okolju prijaznejših storitev pri oskrbi gospodarstva 
S tem bo dosežen prispevek prometnega sektorja pri uveljavljanju Kyotskega protokola.
13.  z oblikovanjem ustreznega pravnega reda, več- in dvostranskim dogovarjanjem Z učinkovitim nadzorom nad izvajanjem navedenega bodo zagotovljeni pogoji za učinkovito vključevanje slovenskih ponudnikov logističnih storitev na mednarodnem trgu ter ustrezen nadzor nad konkurenco na domačem prometnem trgu.
Upoštevaje problematike špediterske dejavnosti, ki mora vedno bolj prevzemati vlogo logističnega operaterja, je za realizacijo projekta Izhodišče (Gateway) Slovenija treba ob sofinanciranju države vzpodbuditi povezovanje izvajalcev prometnih storitev in gospodarstvo
ter ustvarjati ugodne pogoje za razvoj distribucijske funkcije Slovenije.

Vlada Republike Slovenije mora skozi razvojne vzpodbude ter strukturne in kohezijske sklade sofinancirati  izgradnjo nujno potrebne infrastrukture. Skladno z zakonodajo Evropske unije in s sodelovanjem v projektu Marco Polo je treba doseči finančne vzpodbude za uvajanje novih storitev v (pretežno) intermodalnem prometu, ki po svoji zasnovi predstavlja okolju prijaznejšo obliko transporta. Intenziviranje aktivnosti  je nujno za realizacijo zastavljenih ciljev do naslednje širitve Evropske unije.  Samo v takšnem terminskem okviru bo mogoče s kakovostnim izvajanjem logističnih storitev obdržati koncentracijo blagovnih tokov in posledično ustvarjanje dodane vrednosti ter doseganja večje stopnje zaposlenosti v prometnem sektorju Republike Slovenije. 

Predstavljeni projekt (Gateway) se lahko dodatno vzpodbuja v okviru projektov Pakta stabilnosti za Jugovzhodno Evropo, kakor tudi v okviru infrastrukturnih povezav Evropske unije s tretjimi državami. 

4.5. Sodelovanje z drugimi institucijami pri zagotavljanju oskrbe gospodarstva

Pri izvajanju strategije prometne politike za področje oskrbe gospodarstva je predvideno sodelovanje z ustreznimi vladnimi resorji, agencijami in izvajalci javnega prometa. V nadaljevanju so predstavljeni usklajeni cilji in način sodelovanja s posameznimi institucijami družbene in gospodarske sfere pri zagotavljanju učinkovitejše oskrbe gospodarstva.

4.5.1. Sodelovanje z Ministrstvom za okolje, prostor in energijo, Službo vlade za strukturno politiko in regionalni razvoj in Ministrstvom za delo, družino in socialne zadeve 

V okviru sodelovanja se zagotovi vzpodbujanje ustreznih storitev z vidika najučinkovitejše povezanosti v regijah in med posameznimi regijami. Pri tem se upošteva trajnostni razvoj, učinkovito prostorsko planiranje in varovanja okolja. S tem bodo doseženi naslednji cilji: 

· skladen regionalni razvoj z vidika ustrezne alokacije gospodarskih subjektov in glavnih oskrbovalnih centrov s primerno prometno povezanostjo
· racionalna raba prostora in povečano obvladovanje negativnih učinkov transporta na okolje
· pravičnejša razporeditev negativnih učinkov na okolje na različne prometne podsisteme
· maksimalna možna zaposlitev prebivalcev v prometnem sektorju in dopolnilnih dejavnostih
· racionalna vzpostavitev logističnih centrov, tovornih terminalov in prekladalnih postaj
· učinkovitost zaposlovanja v okviru logističnih centrov, tovornih terminalov in prekladalnih postajah, pa tudi v vseh dopolnilnih storitvah, vezanih na upravljanje oskrbovalnih verig
· usklajeno in racionalno zastopanje ukrepov regionalenga razvoja in črpanja sredstev iz strukturnih in kohezijskih skladov Evropske unije.

4.5.2. Sodelovanje z Ministrstvom za gospodarstvo in Ministrstvo za finance

Sodelovanje v okviru zagotavljanja enakopravnih pogojev za poslovanje in izvajanje ukrepov na področju oskrbe gospodarstva predvideva naslednje ukrepe:
· ustrezno fiskalno politiko za zagotavljanje večje uveljavitve izhodišč izvajanja intermodalnega prometa in logističnih storitev v Republiki Sloveniji
· izenačitev pogojev poslovanja ponudnikov storitev tovornega prometa
· vzpodbujanje razvoja logističnih storitev in logističnih centrov, tovornih terminalov in prekladalnih postaj - tudi z vidika modernizacije voznega parka izvajalcev storitev logističnih storitev, izobraževanja izvajalcev storitev tovornega prometa, informacijske tehnologije za internetno posredovanje informacij in dostopnost storitev tovornega prometa, itd.

· postopno uvajanje elektronskega toka dokumentov v tovornem  prometu.
4.5.3. Sodelovanje z Ministrstvom za notranje zadeve, Ministrstvom za zdravje, Ministrstvom za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano in Ministrstvom za finance
Sodelovanje obsega predvsem zagotavljanje racionalnega in učinkovitega izvajanja mejnih postopkov in formalnosti, ki bodo omogočali neovirano in tekoče izvajanje mednarodnih transportnih storitev. Prioritetno se bo do leta 2005 opredelil mejni režim na celotni prekomejni infrastrukturi, kjer ni opredeljen Schengenski mejni režim. 
4.5.4. Sodelovanje z Ministrstvom za notranje zadeve
Temelji predvsem na zagotavljanju učinkovitega nadzora v prometu, s čimer se bo zagotovila večja varnost v tovornem prometu.

4.5.5. Sodelovanje z izvajalci storitev tovornega prometa in uporabniki storitev tovornega prometa
Poudarek bo na sodelovanju in prilagajanju pri izvajanju sodobnih storitev tovornega prometa, prednostno na področju usposabljanja izvajalcev tovornega prometa.
4.6. Materialna izhodišča za zagotavljanje učinkovite oskrbe gospodarstva

Za vzpostavitev predlaganega sistema oskrbe gospodarstva so potrebni naslednji materialni viri: 

· okoli 1,5 milijarde tolarjev iz javnih financ na letni ravni za vzpodbude kombiniranemu transportu kot okolju prijazni obliki prometa
· oprostitev plačila ustreznega deleža dajatev izvajalcem logističnih storitev v prvih letih izvajanja storitev.

Skladno z ukrepi, ki jih omogoča zakonodaja Evropske unije na področju vzpodbujanja okolju prijaznejših prometnih storitev, je v Republiki Sloveniji smiselno vzpodbujati preusmeritev tovornega prometa s cest na železnico v obliki intermodalnega in multimodalnega prometa. Ta je zavoljo časovne izgube na prekladalnih vozliščih, predvsem pa zaradi neupoštevanja načel pravičnega in učinkovitega zaračunavanja stroškov v vseh prometnih podsistemih, neprivlačen za uporabnike. V ta namen so omogočene začetne vzpodbude pri uvajanju novih okolju prijaznejših storitev in storitev, ki zanesljivo zagotavljajo znižanje eksternih stroškov prometa.
 5. 
PROMETNA INFRASTRUKTURA REPUBLIKE SLOVENIJE IN NJENE MEDNARODNE POVEZAVE 
Raznolikost prometne infrastrukture glede na njeno razvrstitev,  racionalno in ekonomično uporabo omogoča visoko raven zagotavljanja mobilnosti prebivalstva in oskrbe gospodarstva. 

S sedanjo in načrtovano širitvijo bo Evropska unija dobila vso celinsko razsežnost. Čeprav njen največji razpon že presega 4.000 km (med jugom Španije in severom Finske), bo širitev povezala tudi razdalje med Lizbono in Konstanco v Romuniji v dolžini 3.000 km. Bistveno se bo povečala njena flota, saj že samo ladjevje pod zastavo Cipra in Malte predstavlja tonažo, ki je skoraj enaka celotni floti donedavne »EU 15«.
Prvi izziv uspešne širitve bo učinkovita povezava novih držav članic v vseevropsko prometno omrežje. To je tudi  predpogoj za njihov gospodarski razvoj, ki sloni na pričakovani rasti prometa, kot je bil to primer pri pristopu Španije, Portugalske in Grčije.

Kot ugotavlja Agenda 2000, vseevropsko prometno omrežje obsega okoli 19.000 km cestnih povezav, 21.000 km železnic, 4.000 km celinskih plovnih poti, 40 letališč, 20 pomorskih pristanišč in 58 notranjih pristanišč. Razmerje med dolžino omrežja in njegovo površino je v splošnem precej nižje v državah članicah, ki so vstopile v EU maja 2004, medtem ko je razmerje med dolžino omrežja in številom prebivalstva približno enako. 
Prometna infrastruktura predstavlja enega od temeljev zagotavljanja mobilnosti prebivalstva in oskrbe gospodarstva, ki jo moramo obravnavati z vidika:
· regionalne povezanosti, nacionalne celovitosti, zagotavljanja mobilnosti in oskrbe gospodarstva
· povezovanja nacionalnega gospodarstva v mednarodno okolje in zagotavljanja mobilnosti v mednarodnem prometu
· učinkovitega zagotavljanja tranzitnega prometa prek Republike Slovenije.

Upoštevanje načela skladnega in trajnostnega razvoja prometa in zakonodaje, ki je zaradi vstopa Slovenije v Evropsko unijo usklajena s prometno politiko Evropske unije, je na področju prometne politike treba opredeliti osnovna načela vzdrževanja, gradnje, financiranja in uporabe prometne infrastrukture. 
Tabela 3: Prednosti in slabosti slovenske prometne infrastrukture in njenega geoprometnega položaja z vidika prometne politike EU
	PREDNOSTI in razvojni potenciali
	SLABOSTI IN razvojne ovire

	· pomemben geostrateški položaj na stiku Alp, Jadrana in Panonske nižine
· dobra prometna dostopnost do evropskih prometnih poti
· ugodna longitudinalna in prečna prometna lega (prometni križ)
· pomembno prometno vozlišče (Ljubljanska in Postojnska vrata)
· pomembna vloga koprskega pristanišča
· naravno geografske ugodnosti za razvoj transportnih sistemov in logističnih centrov
	· slabo razvita prometna in komunikacijska infrastruktura (neusklajenost med različnimi oblikami infrastrukture in transporta)
· slabše prečne prometne povezave
· socialno-ekonomsko "zapiranje" proti JV
· pomanjkanje (medregionalnih) povezav
· nizka gostota sodobne prometne mreže, ki znižuje gospodarsko učinkovitost infrastrukture
· odsotnost specializiranih distribucijskih površin


5.1. Cilji na področju prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji in njene mednarodne povezave
Geostrateški položaj Slovenije omogoča povezovanje na ravni regij, (med)regionalnih povezovanj, kot tudi na ravni sodelovanja evropskih regij. Da bi izkoristila to konkurenčno prednost, bo Slovenija še naprej razvijala prometno infrastrukturo - tako sama kot tudi v sodelovanju z EU. Ker se Republika Slovenija kot polnopravna članica zaveda svoje odgovornosti do evropskega in nacionalnega gospodarstva, bo na področju razvoja prometne infrastrukture podpirala naslednje cilje:

1. Povezovanja prometne infrastrukture v mednarodno okolje, kjer so prioritete opredeljene z:
a) izgradnjo avtocestnega omrežja, nadgradnjo in posodobitvijo železniške infrastrukture ter gradnjo logističnih središč na trasi V. in X. koridorja, ki poteka skozi Republiko Slovenijo; s tega vidika se je potrebno dogovoriti z:
· Republiko Italijo o časovni uskladitvi dokončanja avtocestnih povezav in o medsebojnih železniških povezavah ter oblikovanju distribucijsko-logističnega centra na območju Sežana-Fernetiči
· Republiko Avstrijo o prioritetah v posodabljanju čezmejne železniške infrastrukture
· Republiko Madžarsko o časovni uskladitvi dokončanja že dogovorjenih projektov na železniških in avtocestnih povezavah
· Republiko Hrvaško o poteku avtocestnih povezav in prioritet v posodobitvi prekomejne železniške infrastrukture
b) dogovorom o sofinanciranju razvojnih načrtov Luke Koper, za zagotovitev njene vključitve v sistem pomorskih avtocest Evropske unije v sklopu Severnega Jadrana in vzhodnega Sredozemskega morja; v okviru teh projektov je nujna izgradnja drugega tira Koper – Divača
c) dogovorom o sofinanciranju razvojnih načrtov Aerodroma Ljubljana kot nacionalnega letališča ter ureditev statusa in načina vzpodbujanja razvoja letališč Maribor in Portorož;
d) vzpodbujanjem razvoja logističnih centrov v sklopu Izhodišče (Gateway) Slovenija na sečišču V. in X. koridorja v Republiki Sloveniji.
2. Povezovanju notranje prometne infrastrukture z:
· izgradnjo in posodobitvijo državnega cestnega omrežja ter z vzpostavitvijo učinkovitega upravljanja z njim; 
· posodobitvijo in izgradnjo medregionalnih ali regionalnih železniških povezav
· dogovorom o sofinanciranju razvoja in upravljanja žičniške infrastrukture
· vzpostavitvijo sistema za vzpodbujanje razvoja intermodalnih centrov potniškega in tovornega prometa ter upravljanja z njimi 
· vzpostavitvijo sistema kolesarskih poti v Republiki Sloveniji. 
5. 2.
Vizija razvoja prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji

Načrtovanje in ustrezna umestitev prometne infrastrukture v prostor sama po sebi ne predstavlja zadostnega pogoja zagotavljanja mobilnosti in oskrbe gospodarstva. Nujno je treba opredeliti tudi njeno kakovost v določeni časovni dimenziji, ki se odraža v kakovosti izgradnje in vzdrževanju. Kakovost vzdrževanja prometne infrastrukture je trenutno odvisna od zmogljivosti državnega proračuna in sposobnosti nadzorno upravljavskih institucij. 

Načrtovani koncesijski in/ali dolgoročni pogodbeni odnosi med upravljavci in vzdrževalci prometne infrastrukture bodo omogočali kakovostnejši nadzor, kar se bo odražalo v kakovostnejši infrastrukturi in racionalnejši porabi proračunskih sredstev.

Pravica do uporabe prometne infrastrukture in njena cena predstavlja posebno področje prometne politike Republike Slovenije. V pristopni pogodbi Evropske unije smo se zavezali, da bodo vsi prevozniki, ki se izkažejo s svojo usposobljenost za opravljanje logističnih storitev v skladu z zakonodajo in normativno ureditvijo Republike Slovenije, lahko uporabljali njeno prometno infrastrukturo pod enakimi pogoji. 

Z vidika prometne politike to pomeni, da vsi uporabniki prometne infrastrukture prispevajo enakopraven delež za vzdrževanje, pri čemer se kot merilo za odmero prispevka upošteva obseg in raven uporabe.

Ker je enakopravnost treba zagotoviti tako izvajalcem na mednarodnem tržišču kot tudi domačim ponudnikom logističnih storitev, je treba najprej zagotoviti primerljiv model in raven stroškov uporabe prometne infrastrukture (uporabnine) - kajpak ob upoštevanju osnovnega principa delitve družbenih stroškov transporta, ki velja v EU: »onesnaževalec plača«. 

Pravilno in pravično določanje razmerij med uporabninami posamezne vrste prometne infrastrukture lahko z upoštevanjem učinka družbenih stroškov transporta predstavlja zadosten vir za kakovostno vzdrževanje prometne infrastrukture. 

Tako zastavljena vizija izgradnje prometne infrastrukture bo uresničevala naslednje cilje: 

· gradnja prometnega omrežja bo povezovala slovenski gospodarski prostor in povečala varnost udeležencev v prometu
· sodobne prometne povezave bodo znižale stroške transporta, s čimer se bo povečala konkurenčna sposobnost gospodarstva 

· s kakovostnim prometnim omrežjem se bo Slovenija učinkovito povezala z  evropskim gospodarskim prostorom, bolje izkoristila prednosti in uveljavila svoje interese na prometnem področju
· investicije v prometno infrastrukturo bodo predstavljale dodatno spodbudo za gospodarski zagon Republike Slovenije.

Razvoj novih tehnologij (npr. projekt Galileo) na področju inteligentnih transportnih sistemov, ki bodo nadgrajevale prometno infrastrukturo, bo omogočal nove možnosti komuniciranja in zbiranja informacij o prometu, varnejša potovanja, večjo izkoriščenost zmogljivosti obstoječe prometne mreže, krajše potovalne čase in zmanjšanje onesnaženosti okolja. 

Učinkovita uporaba sodobnih tehnologij nas zavezuje k  vzpostavitvi ustreznega sistema spremljanja (monitoringa) slovenskega prometnega sistema, ki bo poenotil zbiranje podatkov. Takšen sistem bomo vzpostavili z ustanovitvijo centra za operativno upravljanje prometa ter obveščanje uporabnikov. 

5. 3. 
Strategija razvoja prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji

Republika Slovenija se kot polnopravna članica Evropske unije zaveda svoje odgovornosti do vseevropskega prometnega sistema kot ključne podpore nadaljnjemu razvoju vseevropskega in nacionalnega gospodarstva. 
V strategiji razvoja prometne infrastrukture opredeljuje svoje načrte vzpostavljanja mednarodnih infrastrukturnih povezav, ki bodo v prihodnosti sestavni del vseevropskega prometnega omrežja. Zavedajoč se pomena prometnih povezav z mednarodnim okoljem so v posameznih prometnih podsistemih načrtovani naslednji ukrepi:
1. Cestna infrastruktura:

a) sprejem Resolucije o nacionalnega programa izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji, s katero je opredeljeno dokončanje avtocestnega programa na ključnih povezavah Slovenije z mednarodnim okoljem. 
Rok: 
sprejeto v letu 2004
b) uskladitev zaračunavanja stroškov za uporabo določene cestne infrastrukture v Republiki Sloveniji z zakonodajo Evropske unije. Ta v predlogu spremembe Direktive o zaračunavanju stroškov težkih tovornih vozil za uporabo določene infrastrukture (Eurovignette) dopušča možnost cestninjenja tudi drugih cest v primarnem cestnem omrežju države in povišanje cestnine na določenih preobremenjenih odsekih, s čimer se omogoči gradnja alternativne infrastrukture v istem območju. V cestnino bo možno vključevati tudi del eksternih stroškov. 
Rok: 
v skladu z določbami Direktive o Eurovignette. 

c) dogovor o opredelitvi okoljsko občutljivih območij s preobremenjeno avtocestno infrastrukturo, kjer je mogoče povišati cestnino za financiranje alternativne infrastrukture. 
Rok: 
v skladu z določbami Direktive o Eurovignette
d) dogovor o višini cestnine zaradi vključevanja posameznih eksternih stroškov, ter prilagajanju cestnine glede na prevožene razdalje. 
Rok: 
v skladu z določbami Direktive o Eurovignette
e) Resolucija o nacionalnem programu posodobitve državnih cest čezmejnega in nacionalnega pomena.

Rok: 
v letu 2005
f) organiziranje vzdrževanja državnega cestnega omrežja z modelom koncesionirane gospodarske javne službe. 
Rok: 
v letu 2007
g) priprava strategije in poskusnega uvajanja elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku. 
Rok: 
do leta 2008
h) dokončanje avtocestnega križa na osnovnem poteku V. in X. koridorja
Rok: 
do leta 2013
i) izdelava programa izgradnje kolesarskih poti v Republiki Sloveniji 
Rok:
v letu 2005.

2. Železniška infrastruktura:

a) Resolucija o nacionalnem programu razvoja železniške infrastrukture podrobneje opredeljuje strategijo vzdrževanja, posodobitve in izgradnje železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji; program bo sprejet v skladu s predstavljeno vizijo do leta 2020 in bo upošteval nujno posodabljanje in izgradnjo regionalnih povezav.   
Rok: 
v letu 2005
b) priprava zakonske podlage za dolgoročno zagotavljanje virov financiranja nacionalnega programa razvoja železniške infrastrukture. V tem okviru se bodo upoštevala predvsem sredstva skladov EU, prihodki iz zaračunanih okoljskih stroškov prometa in možnostih angažiranja zasebnega kapitala. Razlika med sedanjimi proračunskimi sredstvi, ki so namenjena za sprotno vzdrževanje železniške infrastrukture, in  prihodnjimi znižanimi obveznostmi zaradi uvedbe uporabnine, se prednostno nameni za neposredne investicije v železniško infrastrukturo oziroma se v tej višini odobrijo poroštva države za angažiranje zasebnega kapitala ali kreditov.  

Rok: 
po sprejemu Resolucije o nacionalnem programu razvoja železniške infrastrukture - v letu 2005
c) skladno z doseženim dogovorom o cestninjenju se opredeli tudi uporabnina za železniško infrastrukturo, ki bo upoštevala okolju prijaznejši železniški promet ter opredelila odseke železniške infrastrukture kot alternativo avtocestnim odsekom zaradi možnosti navzkrižnega financiranja. 
Rok: 
v letu 2005
d) izdelava strategije upravljanja z nepremičninami v državni lasti s poudarkom na upravljanju železniških potniških postaj; ukrepi bodo usklajeni s strategijo javnega potniškega prometa v Republiki Sloveniji.
Rok: 
v letu 2005
e) priprava dolgoročne pogodbe za vzdrževanje železniške infrastrukture v  Republiki Sloveniji. 
Rok: 
v letu 2005
f) doseže se dogovor z Republiko Italijo o izhodiščih za pripravo študijske in projektne dokumentacije poteka bodoče hitre proge; pri tem je treba izkoristiti vse možnosti sofinanciranja iz sredstev EU.
Rok: 
dogovor z Italijo v letu 2004 
g) izgradnja drugega tira proge Divača–Koper in povezave Divače s Trstom ter posodobitev in elektrifikacija proge Ljubljana–Hodoš .
Rok: 
do leta 2012 (Divača – Trst do leta 2015)
h) postopno posodabljanje obstoječe železniške infrastrukture na V. in X. koridorju za zagotavljanje parametrov  po Evropskem sporazumu o najpomembnejših mednarodnih železniških progah (AGC) in Evropskem sporazumu o pomembnejših progah kombiniranega prometa in pripadajočih napravah (AGTC); sprejeta v okviru Evropske komisije Združenih narodov za Evropo.
Rok: 
do leta 2020. 
3. Pristaniška infrastruktura:

a) ureditev celovitih razmerij med Vlado Republike Slovenije in Luko Koper s sprejemom odločitve o razvojnih programih. 
Rok: 
v letu 2004
b) v okviru Resolucije o nacionalnem programu razvoja vodnega prometa se bo dogovoril tudi način izgradnje, financiranja in upravljanja III. pomola v koprskem tovornem pristanišču. 
Rok: 
v letu 2005
c) opredelitev vloge države pri razvoju in načinu financiranja pristanišča za potniški in ferry promet v Kopru kot pristanišča posebnega pomena za razvoj turizma in zagotavljanja mobilnosti prebivalcev v Republiki Sloveniji. 
Rok: 
do konca leta 2004.
4. Letališka infrastruktura:

a) Resolucija o nacionalnem programu razvoja letalskega prometa v Republiki Sloveniji bo opredelila razvoj ključnih letališč, in sicer: Ljubljane kot nacionalnega letališča, letališči Maribor in Portorož pa kot regionalni letališči, pomembni za razvoj turizma in regionalnega gospodarstva. 

Rok: 
v letu 2005
b) ureditev pogodbenega (koncesijskega) odnosa med Vlado Republike Slovenije in Aerodromom Ljubljana v skladu z zakonodajo EU, ki bo služil kot primer ureditve odnosov z ostalima letališčema v Republiki Sloveniji. 
Rok: 
v letu 2005.
5. Žičniška infrastruktura:



ureditev koncesijskih odnosov na področju žičničarstva v Republiki Sloveniji.



 Rok: 
v letu 2005.
6. Infrastruktura logističnih centrov:

a) priprava strategije razvoja Republike Slovenije s poudarkom na »Izhodišče (Gateway) Slovenija« za Srednjo in Jugovzhodno Evropo, kjer ima Republika Slovenija velike možnosti širitve in razvoja logistične dejavnosti v vlogi oskrbe vseevropskega gospodarstva. 
Rok: 
v letu 2005
b) vzpodbujanje multimodalnega in intermodalnega transporta kot okolju prijaznejše oblike prevoza se zagotovi s takojšnjim pričetkom načrtovanja in gradnje intermodalnih logističnih središč. Pri tem je treba upoštevati strategiji prostorskega  in regionalnega razvoja. Pripravijo se podlage za določitev prednostnih povezav in središč, ki dokazujejo višjo stopnjo prometne, okoljske in družbene koristi.
Rok: 
v letu 2005 
c) ustanovitev centra za operativno upravljanje prometa ter obveščanje uporabnikov, ki bo zadolžen za poenoteno zbiranje podatkov o prometu in prometni infrastrukturi, ter spremljanje aktivnosti na področju inteligentnih transportnih sistemov; delo centra bo koordiniral sektor za prometno politiko Ministrstva za promet.
Rok: 
v letu 2006.
7. Mejna infrastruktura:

zagotovitev pogojev za opravljanje čezmejnega in mednarodnega prometa v okviru bodoče Schengenske meje na vseh področjih prometa.

Rok: 
do leta 2006.
5.4. Sodelovanje z drugimi institucijami pri zagotavljanju oskrbe gospodarstva

Ob povezovanju z mednarodnim okoljem je treba prometno infrastrukturo v Republiki Sloveniji usposobiti tudi za kakovostno notranje povezovanje, kar je nujen pogoj učinkovite mobilnosti in oskrbe nacionalnega gospodarstva.

Slika št. 3: Razvoj prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji
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Vir: Ministrstvo za promet, 2002 (zemljevid bo usklajen s čistopisom Strategije prostorskega razvoja RS)
Za takšno strategijo vzdrževanja in posodobitve prometne infrastrukture kot jo prikazuje slika št. 3, moramo nujno zagotoviti sodelovanje med javno in zasebno sfero. V nadaljevanju so predstavljeni usklajeni cilji in način sodelovanja s posameznimi inštitucijami družbene in gospodarske sfere.

5.5.1. Sodelovanje z Ministrstvom za finance, Ministrstvom za okolje, prostor in energijo, Ministrstvom za gospodarstvo in Službo vlade za strukturno politiko in regionalni razvoj 

Sodelovanje se bo vzpostavilo predvsem zaradi zagotavljanja:

· ustrezne umestitve prometne infrastrukture v prostor zaradi zagotavljanja sonaravnega razvoja
· skladnejšega razvoja regij in upoštevanja interesov gospodarstva
· ustreznih virov financiranja vzdrževanja in posodobitve prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji.

5.5. Materialna izhodišča za zagotavljanje razvoja prometne infrastrukture 

Resolucije o nacionalnih programih razvoja posameznega podsistema bodo podrobno opredelile potrebe in finančne možnosti za zagotavljanje potrebnega razvoja prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji. S prometno politiko opredeljujemo posamezne možne vire in ukrepe za zagotavljanje skladnejšega razvoja prometne infrastrukture. Ravno skladnejši razvoj prometne infrastrukture bo omogočal učinkovit prometni sistem, ki bo predstavljal vzpodbudo trajnostnemu razvoju slovenskega gospodarstva in slovenske družbe.

Ključni viri razvoja prometne infrastrukture so:
· javne finance, v okviru katerih je treba na doseženi ravni doseči maksimalno racionalizacijo in večinsko usmerjanje v investicijske projekte
· okoljske takse je treba delno usmerjati v infrastrukturo za okolju prijaznejše prometne storitve
· evropski sklad za razvoj vseevropskega prometnega omrežja (TEN-T), ki je namenjen za projekte vseevropskega pomena (drugi tir Divača – Koper, povezava Trst – Divača, modernizacija in nadgradnja proge Ljubljana – Budimpešta z elektrifikacijo Pragersko – Hodoš – Madžarska); treba je zagotoviti skupni pristop z Italijo in Madžarsko za zagotovitev najvišjega možnega sofinanciranja iz tega sklada
· kohezijski sklad omogoča znatno sofinanciranje projektov prometne infrastrukture na osnovi dogovorjenih pravil; treba je zagotoviti pravočasno pripravo projektov, s katerimi bo omogočena maksimalna poraba teh sredstev
· posojila Evropske investicijske banke, ki za pomembnejše prometno infrastrukturne projekte omogoča 35-letna posojila z ugodnejšimi obrestnimi merami in v višini 65 odstotkov skupne vrednosti projekta
· sovlaganja zasebnega kapitala v ustreznem razmerju ob primernih pogojih, kar zagotavlja učinkovitost projektov.

Ob teh materialnih okvirih je treba ustanoviti center za operativno upravljanje prometa ter obveščanje uporabnikov, ki je projekt Ministrstva za promet. Ustanovitev takšnega centra se predvideva v obliki agencije, kar bo omogočalo kakovostnejše vključevanje zasebnega kapitala.
6. PROMETNI SISTEM V OKVIRU NACIONALNEGA GOSPODARSTVA

Pomen prometnega sistema v celotnem gospodarstvu Republike Slovenije se kaže v ustvarjeni dodani vrednosti. V standardno klasifikacijo dejavnosti »promet, skladiščenje in zveze« spadajo: kopenski, vodni, zračni in cevovodni transport ter pomožne prometne dejavnosti, dejavnosti potovalnih in turističnih organizacij, pošta in telekomunikacije.

V obdobju 1995-2000 je bilo v dejavnosti prometa ustvarjeno 7,7 odstotka dodane vrednosti. 
Graf št. 11: Struktura dodane vrednosti posameznih prometnih podsistemov v obdobju 

1995-2000
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Vir: APP, izračuni UMAR
Graf št. 12: Dodana vrednost na zaposlenega po prometnih podsistemih 
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Vir: APP, izračuni UMAR
V strukturi dodane vrednosti prometnega sektorja za leto 2000 so posamezni podsistemi ustvarili naslednjo dodano vrednost: 

· transport (cestni, železniški, prekladanje, prometne agencije in ostalo) 56 odstotkov
· zveze (telekomunikacije in pošta) 38 odstotkov

· turistične agencije 6 odstotkov.

Od celotnega BDP Slovenije ustvarja prometna dejavnost okrog 4,26 odstotka, kar je v primerjavi s petnajsterico Evropske unije razmeroma nizka stopnja. Delež prometa v BDP petnajsterice je namreč večji od 7 odstotkov.

Iz grafa št. 12 je razviden obseg dodane vrednosti v posameznem podsistemu. Največja dodana vrednost na zaposlenega je bila ustvarjena v prekladalni dejavnosti (Luka Koper d.d., kopenski distribucijski centri in ostala prekladalna dejavnost) in je znašala okrog 14 milijonov tolarjev na zaposlenega. Najnižja dodana vrednost na zaposlenega je dosežena v železniškem prometu, kjer znaša okrog 3 milijone tolarjev na zaposlenega. 
Tabela št. 4 prikazuje pričakovan scenarij razvoja slovenskega gospodarstva do leta 2006, ki ga je ob upoštevanju predvidene rasti celotnega gospodarstva izdelal UMAR. Prikazana je pričakovana dodana vrednost vseh panog v gospodarstvu v stalnih in tekočih cenah za leto 1995. Po napovedih bo dejavnost »promet, skladiščenje in zveze« v letu 2006 ustvarila 7,79 odstotka dodane vrednosti v stalnih cenah 1995, oziroma 8,45 odstotka dodane vrednosti v tekočih cenah. 
Tabela št. 4: Napoved dodane vrednosti prometnega sistema ter vseh panog v gospodarstvu (v mio SIT)

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	stalne cene 1995

	Promet, skladiščenje in zveze
	189.834
	199.231
	209.092
	220.488
	232.725
	246.805

	delež v %
	7,65%
	7,70%
	7,72%
	7,76%
	7,77%
	7,79%

	Dodana vrednost skupaj vse panoge dejavnosti
	2.482.586
	2.588.972
	2.709.066
	2.840.986
	2.993.713
	3.167.913

	tekoče cene

	Promet, skladiščenje in zveze
	326.790
	367.797
	407.665
	452.203
	501.127
	552.452

	delež v %
	8,08%
	8,19%
	8,26%
	8,35%
	8,40%
	8,45%

	Dodana vrednost skupaj vse panoge dejavnosti
	4.043.367
	4.488.292
	4.933.717
	5.417.805
	5.965.784
	6.541.624


Vir: UMAR, 2002
Poleg višine dodane vrednosti prometnega sektorja je v okviru nacionalnega gospodarstva treba upoštevati tudi obseg zaposlovanja v prometnem sektorju. Povzeto po Statističnem letopisu je zaposlenost od 48.100 zaposlenih v letu 1997 narasla na 50.500 zaposlenih v letu 2001. 

Glede na strategijo razvoja prometnega sektorja v okviru EU, geopolitično lego in dosedanje izkušnje mora biti prometna politika Republike Slovenije tisti okvir, v katerem je mogoče zagotavljati večje možnosti zaposlovanja in doseganja višje dodane vrednosti v prometnem sektorju. 

Upoštevati je treba ocene povpraševanja na trgu logističnih storitev, pogoje enakopravne konkurence na liberaliziranem trgu in ugotoviti, katere so tiste realne, minimalne vzpodbude, ki bodo omogočale izkoriščanje komparativnih prednosti Republike Slovenije v prometnem sistemu EU.

Ob upoštevanju navedenega je cilj prometne politike, da s pomočjo načrtovanega skladnejšega razvoja prometne infrastrukture in vzpodbujanja logističnih storitev na vseh smereh vseevropskih koridorjev - še posebej pa v povezavi z jugovzhodno Evropo, v letu 2010 zagotovi okoli 10-odstotno udeležbo prometne dejavnosti v celotni dodani vrednosti Republike Slovenije. 
Za spremljanje uresničevanja zastavljenih ciljev in predlaganje ustreznih ukrepov za učinkovitejše izvajanje prometne politike bo Ministrstvo za promet oblikovalo Svet za promet, ki bo ob predstavnikih državnih institucij vključeval tudi predstavnike prometne stroke, gospodarstva in civilne družbe. 
7. VARNOST PROMETA

Varnost prometa je ena od temeljnih kakovosti prometnega sistema. Vsak udeleženec v prometu ali uporabnik prometne storitve želi tak prometni sistem, ki zadovoljuje njegove potrebe in pričakovanja.   

Zato tudi Bela knjiga Evropska prometna politika do 2010: čas odločitev posebej opozarja na sprejemanje ukrepov in izboljšanje pogojev za povečanje prometne varnosti v vseh prometnih vejah. Uporabniki storitev pa poleg prometne varnosti pričakujejo tudi ugodne in prilagodljive vozne razmere - zlasti takrat, ko morajo uporabiti različna prevozna sredstva. 
Slovenija v pogledu varnosti nima ugodnega položaja, čeprav se kljub porastu motorizacije prometna varnost na slovenskih cestah postopoma izboljšuje. Na celotnem slovenskem cestnem omrežju se letno pripeti okrog 40.000 prometnih nezgod, katerih posledice so v 80 odstotkih  materialne škode, v 20 odstotkih pa so udeleženc v nezgodah poškodovani ali umrli. Trend števila mrtvih v prometnih nesrečah v zadnjih desetih letih konstantno upada: leta 2001 je na naših cestah umrlo 278 ljudi, poškodovalo pa se jih je več kot 12.500. Zaradi posledic nesreč na cestnem podsistemu Republika Slovenija letno izgubi od 2 do 3 odstotka BDP. Od leta 1995 do vključno leta 2000 je bilo zaradi posledic prometnih nezgod za 358 milijard tolarjev družbene škode.

7. 1.  Varnost v cestnem prometu

Med vsemi vrstami prometa je daleč najbolj nevaren cestni promet, ki zahteva tudi največji krvni davek. Ker se na prometne nesreče gleda kot na družben pojav, do nedavnega niso izzvale močnejših odzivov. Kako naj sicer pojasnimo sorazmerno brezbrižnost do prometnih nesreč, čeprav je skupno število mrtvih na evropskih cestah vsak dan skoraj tolikšno, kot če bi se zrušilo srednje veliko letalo. Zaradi tega je varnost na cestah postala osrednja skrb EU. 

Raziskave kažejo, da evropski vozniki pričakujejo učinkovitejše ukrepe na področju cestnoprometne varnosti. V prvi vrsti so to boljše ceste, boljša vzgoja voznikov, enotna  uveljavitev prometnih predpisov, kontrola varnosti vozil in propagandne akcije za varen cestni promet.

Ker EU ni imela izrecnih pristojnosti na področju cestnoprometne varnosti, je do devetdesetih let na tem področju težko ukrepala. Vzpostavitev enotnega notranjega trga je predvsem s tehnično standardizacijo omogočila razvoj varne avtomobilske opreme na podlagi več kot petdesetih direktiv
 (obvezna uporaba varnostnih pasov, prevoz nevarnih tovorov, uporaba omejevalnikov hitrosti pri tovornjakih, standardizirano vozniško dovoljenje in tehnična kontrola za vsa vozila). Z maastrichtsko pogodbo je EU končno dobila tudi pravno podlago za vzpostavitev pravnega okvira in sprejem ukrepov na področju varnosti v cestnem prometu.

Evropska unija si je zadala nalogo, da si bo tudi v prihodnjem desetletju prizadevala zmanjšati število mrtvih na cestah za polovico, in sicer s celostno akcijo, ki bo upoštevala človeške in tehnične dejavnike s ciljem, da vseevropsko cestno omrežje postane bolj varno. 

V Republiki Sloveniji je prometna varnost na državnih cestah večja kot na občinskih. Državne ceste po dolžini predstavljajo 31 odstotkov celotnega cestnega omrežja, prevzemajo pa okoli 80 odstotkov vsega cestnega prometa v Sloveniji. Od celotnega števila nezgod se jih na državnih cestah zgodi 41 odstotkov, ostalih 59 odstotkov pa na občinskih cestah. 

V obdobju od leta 1998 do 2000 se na državnih cestah pojavlja 86 nevarnih mest, na katerih bi bilo nujno izvesti sanacijske ukrepe. Nevarna mesta predstavljajo zgostitve, ki so se v obravnavanem obdobju pojavljale vsako leto na isti lokaciji. Število nevarnih mest na občinskih cestah ni znano. Na podlagi ustreznega zbiranja in analiziranja podatkov je ugotavljanje stanja prometne varnosti in analiza vzrokov, zaradi katerih prihaja do prometnih nezgod, na državni cestni mreži dobro urejeno. Tega pa ne moremo trditi za omrežje občinskih cest, za katerega sistematično zbiranje podatkov ni urejeno. Po ocenah je neustrezna cestna infrastruktura vzrok za nastanek prometnih nesreč v treh do štirih odstotkih.
Nacionalni program varnosti cestnega prometa v Republiki Sloveniji si je postavil za cilj zmanjšanje števila mrtvih v prometnih nezgodah v letu 2005 za 50 odstotkov glede na izhodiščno leto 1995, ko je na slovenskih cestah umrlo 415 ljudi. Program obravnava tri varnostno najbolj izpostavljene kategorije udeležencev cestnega prometa. To so pešci, kolesarji in mladi vozniki osebnih avtomobilov, ki so primarno obravnavani kot potencialne žrtve prometnih nesreč. Poleg treh najbolj ogroženih skupin udeležencev cestnega prometa pa program izpostavlja tudi dva najpogostejša vzroka prometnih nesreč: hitrost in alkohol. Ocenjena potrebna sredstva za doseganje tega cilja znašajo 64 milijard SIT. Z moralnega vidika pa je edini možni dolgoročni cilj »vizija nič«, kar pomeni, da na naših cestah ne bo mrtvih in hudo poškodovanih.

Graf št. 13: Zmanjševanje števila umrlih v prometnih nezgodah v Republiki Sloveniji
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Vir: Ministrstvo za promet, 2000

Na področju zagotavljanja varnosti cestnega prometa se sledi ciljem evropskega akcijskega programa za varnost cestnega prometa. Sprejmejo se ustrezni ukrepi za dosego glavnega cilja, t.j.  zmanjšanje števila smrtnih žrtev prometnih nesreč za 50% do leta 2010 glede na leto 2002. 

Naloge: 

· Sprejem programa aktivnosti za dosego tega cilja . 

Rok:

v  letu 2005

· Po letu 2005 se vsako leto oceni dosežen napredek in po potrebi predlaga nove ukrepe.

7. 2. 
Varnost v železniškem prometu

V dvajsetletnem obdobju (1980–2000) je število nezgod v slovenskem železniškem prometu v stalnem upadanju. V letih 2001 in 2002 pa se je število teh dogodkov nekoliko povečalo. V povprečju ima 40 odstotkov železniških nezgod za posledico poškodbo ali smrt udeležencev. Kljub upadanju skupnega števila nezgod pa se število nezgod, ki imajo za posledico poškodbo ali smrt, ne zmanjšuje, saj med 70 in 100 nezgodami letno umre od 20 do30 udeležencev.

Nezgode, ki neposredno kažejo na prometno varnost v železniškem prometu, se v 45 odstotkih zgodijo na nivojskih križanjih cest z železniško progo, v 15 odstotkih primerov pa zaradi trčenja, naletov ali iztirjanja vlakov. Ostale nezgode, ki jih je v železniškem prometu treba obravnavati ločeno, se dogajajo zaradi neupoštevanja predpisov o varnem delu v železniškem transportu in nespoštovanju varnostnih pravil.

Za izboljšanje prometne varnosti v železniškem prometu je ključnega pomena ureditev pasivno zavarovanih nivojskih križanj cest z železniško progo. V Sloveniji je takih križanj 730. Z zapornicami ali izvennivojskim križanjem se letno povprečno uredijo štirje cestno-železniški prehodi, kar pa je glede na število nesreč bistveno premalo.
Zakonodaja Evropske unije nalaga določitev neodvisnega organa za raziskave in analize nesreč v železniškem prometu. Njegov osnovnim namen: odkrivanje vzrokov posamezne nesreče, da se v prihodnje ne bi ponavljale. V okviru prometne politike Republike Slovenije bo takšna usmeritev prednostno obravnavo. Ministrstvo za promet predvideva ustanovitev takšnega organa v letu 2005. 

7. 3. 
Varnost v letalskem prometu

V aprilu 2001 je bil sprejet Zakon o letalstvu, ki predvideva prek 50 podzakonskih aktov. Cilj je čimprejšnje sprejetje aktov, ki se navezujejo na varnostno-tehnične predpise. V Sloveniji se v zračnem prometu dogajajo nezgode s helikopterji, ultra lahkimi napravami, jadralnimi napravami in baloni (6 mrtvih 1997, 4 mrtvi leta 1998). 

V Republiki Sloveniji je ustanovljen Urad za preiskovanje letalskih nesreč in incidentov nesreč v letalskem prometu. Pod njegovim okriljem bo Ministrstvo za promet še naprej usposabljalo strokovnjake za učinkovito analizo nesreč z namenom: oblikovati učinkove  preventivne ukrepe. 

7. 4. 
Varnost v vodnem prometu

Republika Slovenija je na področju vodnega prometa delo pomorske inšpekcije prilagodila pogojem in načinu delovanja, ki velja v EU. S tem zagotavljamo pogoje prometne varnosti za plovbo ladij v skladu z določili Pariškega memoranduma. Izpolnjujemo tudi zahteve ostalih evropskih združenj na področju pomorskega prometa, ki skrbijo za varno plovbo na morju. 

Za primere večjih ekoloških pomorskih nesreč ima Republika Slovenija z meddržavnimi sporazumi zagotovljeno pomoč pri reševanju in odpravljanju posledic v primeru nezgod. Republika Slovenija je tudi podpisnik konvencije MARPOL, ki ureja področja onesnaževanja z olji, škodljivimi tekočimi snovmi, s pakiranimi škodljivimi snovmi, z ladijskimi tekočimi in trdimi odplakami in emisijami plinov v ozračje.

Dodatno prometno varnost na morju je treba zagotoviti z vzpostavitvijo ločenih plovnih poti ter izgradnjo navigacijskega in telekomunikacijskega sistema za nadzor nad njimi. Izpopolniti je treba sistem nadzora nad malimi plovili in izobraževanjem pomorcev.

Z ustanovitvijo obalne straže ali agencije za varnost na morju bi lahko združili različne elemente varnosti in nadzora na morju, kot so iskanje in reševanje, varovanje meje in okolja, tihotapstvo, itd. 

8. VAROVANJE OKOLJA IN ZDRAVJA
Zasnova prometne politike Evropske unije temelji na spoznanju, da okoljski stroški, ki jih povzroča promet (hrup, zastoji, onesnaževanje zraka - vključno z emisijami toplogrednih plinov, in nesreče), niso ustrezno ovrednoteni in vključeni v cene prometnih storitev.  Upoštevaje načelo, da naj onesnaževalec in uporabnik plačata tudi vse stroške povzročene drugim udeležencem v prometu, kakor tudi družbi, so torej trenutne cene prometnih storitev nepopolne in neustrezne. Takšna cenovna neustreznost lahko predstavlja vzpodbudo razvoju prometnih storitev, ki predstavljajo nadpovprečno obremenitev okolja. Za zagotavljanje realnih cen prometnih storitev v skupnem gospodarskem prostoru (EU) je Evropska komisija že pripravila strokovne podlage oz. predlog zakonodaje po posameznih prometnih podsistemih. 
V sektorju cestnega prometa je na pobudo Evropske komisije že dalj časa v obravnavi predlog direktive o možnostih zaračunavanja posameznih okoljskih stroškov v prometu - prednostno za težka tovorna vozila - v okviru zaračunavanja uporabnine infrastrukture. Sedanji predpisi EU namreč določajo samo minimalne pristojbine za vozila, maksimalne omejitve pravice do uporabe avtocestne mreže in pravila za izračun cestnin za težka tovorna vozila.
 Osnovni cilj predlagane direktive je minimalno poenotenje cestninjenja težkega cestnega tovornega prometa - prednostno na vseevropskem cestnem omrežju (TEN). S tem se želi preseči sedanji položaj, ko poznamo »Evropo cestnin« (v kateri uporabniki plačujejo cestnino za uporabo avtocest na posameznih smereh ali za celotno omrežje, po opravljenih prevozih ali enkrat letno) in Evropo, v kateri ni treba plačati nobene pristojbine.

V pomorskem prometu Evropska komisija proučuje tarife, ki se v tem sektorju trenutno uporabljajo na Švedskem, zlasti pristaniške takse in takse za zmanjšanje emisij škodljivih snovi, da bi ugotovila, ali bi ta način v EU lahko v večji meri pomagal upoštevati okoljske stroške. Na podlagi te raziskave bi lahko prišlo do takega predloga zakonskega okvira, ki bi pristaniške takse vezal na te stroške.

V železniškem prometu že sedanja zakonodaja EU omogoča vključitev okoljskih stroškov v stroške železniškega prometa, če to ne škodi konkurenčnosti železnice v primerjavi z drugimi vrstami prevozov. Z drugimi besedami: države članice lahko uvedejo tarife, ki upoštevajo okoljske stroške, a le, če jih plačujejo tudi konkurenčne vrste prevozov. Proučiti je treba še možnost pristojbin v zvezi s hrupom in po potrebi uvesti nov tarifni sistem, ki bi omogočil  upoštevanje tudi tega socialnega stroška.

V letalskem prometu je predlog zakonske ureditve letaliških taks ostal mrtva črka na papirju. Se pa v tem sektorju proučuje več možnosti, kot so takse na ceno letalske vozovnice, pristojbine glede na dolžino poleta in vrsto letalskih motorjev, ter pristojbine, ki bi bile vezane na pristanek in vzlet.

Iz tega sledi, da so na ravni EU trenutno veljavni sistemi v državah članicah za različne vrste prevozov med seboj zelo različni, razdrobljeni in medsebojno neusklajeni. Vendar je treba poudariti, da aktualni predlogi zakonodaje s tega področja predstavljajo poskus poenotenja zaračunavanja okoljskih stroškov. Tudi strokovne podlage Evropske komisije opozarjajo na nujnost takšne ureditve.  

8. 1. Emisije škodljivih plinov

V razvitih državah je onesnaženost zraka, ob ostalih vplivih na okolje, eden pomembnejših javno zdravstvenih problemov. Zelo pomembna onesnaževalca povezana s prometom sta ozon, ki nastaja pod vplivom sončnega sevanja iz dušikovega dioksida in delci z 10µm aerodinamskega premera (PM 10).Učinki onesnaževal so akutni in kronični. 

Tveganje za probleme z dihali se v dneh z najvišjo koncentracijo ozona poveča pri otrocih in odraslih, ki so fizično aktivni na prostem, poveča se število sprejemov v bolnišnico zaradi obolenj dihal. Prav tako se izrazito poveča umrljivost bolnikov z že obstoječimi obolenji dihal in kardiovaskularnega sistema v dneh, ko so koncentracije visoke. 

Predvideno zmanjševanje koncentracije ozona in emisij prašnih delcev lahko prispeva k zmanjševanju prevalence nekaterih obolenj dihal, k manjšemu številu sprejemov v bolnišnico zaradi poslabšanja nekaterih obolenj dihal, k zmanjšanju umrljivosti zaradi obolenj kardiovaskularnega sistema in zmanjšanju splošne umrljivosti. 

Napovedana rast obsega cestnega prometa v Republiki Sloveniji predstavlja do leta 2020 povečanje izpusta ogljikovega dioksida (CO2 ) za 38 odstotkov, zmanjšanje onesnaževanja z dušikovimi oksidi (NOx) za 42 odstotkov in zmanjšanje emisij prašnih delcev za 48 odstotkov.

Cestni motorni promet v primerjavi z ostalim prometnimi podsistemi prispeva večino škodljivih emisij toplogrednih plinov: ogljikovega monoksida (CO), dušikovih oksidov (NOx) in nemetanskih hlapnih organskih spojin. Z izpušnimi plini je bilo leta 1998 izločenih več kot 3,7 milijona ton ogljikovega dioksida (CO2), sproščenih je bilo 27 tisoč ton dušikovih oksidov (NOx), 23 tisoč ton nemetanskih organskih spojin, več kot 150 tisoč ton ogljikovega monoksida (CO), emisije žveplovih dioksidov (SO2) so znašale 2 tisoč ton, prašnih delcev 950 ton in svinca 40 ton.

Železniški promet onesnažuje okolje z neposrednimi emisijami, ki so posledice porabe dieselskega goriva in znašajo 40 tisoč ton ogljikovega dioksida (CO2). K tem emisijam je treba prišteti še posredne emisije, ki nastanejo zaradi porabe električne energije in znašajo nadaljnjih 50 tisoč ton ogljikovega dioksida (CO2).

Upoštevaje predvideno rast železniškega prometa do leta 2020 lahko predvidevamo povečanje izpusta ogljikovega dioksida (CO2 ) za 22 odstotkov, zmanjšanje onesnaževanja z dušikovimi oksidi (NOx) za 5 odstotkov in povečanje emisij prašnih delcev za 7 odstotkov.

Letalski promet je v letu 2001 obremenil okolje s 33 tisoč tonami ogljikovega dioksida (CO2). Druge emisije v letalskem prometu so 126 ton dušikovih oksidov (NOx) in 100 ton ogljikovega monoksida (CO).

Ladje, ki vplujejo v slovensko morje, tudi prispevajo k onesnaženju ozračja. Gre predvsem za emisije izpušnih plinov in emisije, ki so povezane s postanki ladij v pristaniščih in so posledica pretovornih operacij ali oskrbe ladij z ustreznim gorivom.  

Slika št. 4: Struktura emisij CO2 po dejavnostih v Republiki Sloveniji
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Vir: MOPE, julij 2002

Iz grafa je razvidno, da motorizirani promet prispeva več kot četrtino emisij ogljikovega dioksida (CO2). Ob dosedanjih trendih rasti prometa lahko v skladu z najnovejšimi ocenami pričakujemo, da bodo emisije ogljikovega dioksida (CO2) zaradi motoriziranega prometa do leta 2010 narasle za približno 50 odstotkov. Državni zbor je že ratificiral Kyotski protokol k okvirni konvenciji ZN o spremembi podnebja, ki predvideva zmanjšanje emisij toplogrednih plinov. Slovenija se je tako zavezala, da bo v obdobju od 2008 do 2012 emisije toplogrednih plinov zmanjšala za 8 odstotkov glede na izhodiščno leto 1986. Celotni stroški izvajanja Kyotskega protokola v Sloveniji so ocenjeni na 0,1 do 0,2 odstotka bruto domačega proizvoda letno.

Slika št. 5: Delež emisij toplogrednih plinov posameznih vrst vozil v letu 1998
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Vir: MOPE, julij 2002 
Slika št. 6:  Delež tovornega in osebnega prometa v skupnih emisijah toplogrednih plinov v letu 1998
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Slika št. 7: Delež tovornega in osebnega prometa v skupnih emisijah toplogrednih plinov v letu 2010 (situacija brez ukrepov prometne politike)
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Slika št. 8: Delež tovornega in osebnega prometa v skupnih emisijah toplogrednih plinov v letu 2010 (situacija ob ukrepih prometne politike)
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Vir: MOPE, julij 2002                         
8. 2. Prevozi nevarnih snovi

Za posledicami prometnih nezgod, v katerih so bila udeležena vozila za prevoz nevarnih snovi, se je na slovenskih cestah v letu 2001  razlilo 300 litrov nevarnih snovi. Vsako leto se v povprečju zgodi ena prometna nezgoda, v kateri se razlije večja količina nevarnih snovi -  najpogosteje nafte oziroma njenih derivatov. Takšne nesreče lahko ogrožajo lokalno neposredno izpostavljene prebivalce ter posredno tudi druge prebivalce, v kolikor pride do kontaminacije pitne vode. 

Po ocenah predstavljajo prevozi nafte in naftnih derivatov od 75 do 80 odstotkov vseh cestnih prevozov nevarnih snovi.

Večina naftnih derivatov za oskrbo Republike Slovenije prihaja iz tovornega pristanišča Koper. Pri prevozu teh snovi v notranjost države po cesti je posebej nevaren cestni odsek glavne ceste G1-10 / 0311, t.i. “črnokalski klanec”. Na tem območju se je od leta 1990 zgodilo sedem prometnih nezgod, v katerih se je razlila večja količina nevarnih snovi. Nezgode so imele hude posledice tudi zaradi prepustnosti kraških tal. V okviru prometne politike si bo Ministrstvo za promet prizadevalo v čim večji meri preusmeriti prevoze nevarnih snovi in prevoze izrednega tovora na železnico.
Leta 2000 je bilo po železnici prepeljanih 1,2 milijona ton nevarnih snovi, kar predstavlja 8 odstotkov vsega prepeljanega blaga po železnici. Ta odstotek je še vedno pod povprečjem EU, ki je v letu 1998 znašal 10 odstotkov. Nafta in naftni derivati so predstavljali v letu 2000 skoraj 60 odstotkov vseh prepeljanih nevarnih snovi po železnici.

Z vidika obremenjevanja okolja predstavlja potencialno nevarnost pretovor naftnih derivatov ter kemikalij koprsko tovorno pristanišče. V letu 2001 je bilo v Kopru pretovorjenih 115 tisoč ton kemikalij ter 1,7 milijona ton naftnih derivatov. Poleg naftnih derivatov je bilo pretovorjenih tudi 2,7 milijona ton trdnih mineralnih goriv.

Letno se zgodi nekaj manjših onesnaženj slovenskega morja, ki so bila vedno hitro in uspešno odpravljena. V zadnjih dvajsetih letih je bil zabeležen le en primer večjega onesnaženja morja. Stalno nevarnost onesnaženja slovenskega morja pa predstavljajo tankerski prevozi nafte v pristanišče Trst, ki se letno gibljejo med 30 in 35 milijoni ton.
Med prednostnimi nalogami prometne politike je tudi vzpostavitev informacijskega sistema, ki bo med drugim zagotavljal podrobnejše spremljanje prevoza nevarnih snovi, hkrati pa omogočal spoštovanje predpisov o pogojih za prevoz nevarnih snovi. V teh okvirih se bo tudi učinkovito uveljavljal Nacionalni program varstva pred naravnimi in drugimi nesrečami (NPVNDN), sprejet na osnovi zakona o varstvu pred naravnimi in drugimi nesrečami. 
8. 3.
Hrup

Hrup je okoljski parameter, ki prizadene veliko število ljudi. Povzroča nevroze, nemir, utrujenost, slabo počutje, vpliva tudi na bolezni obtočil. Učinki so jasno izraženi pri jakosti nad 50 dB (A). Zato je treba nivo hrupa v zunanjem bivalnem okolju stalno zniževati, še posebej tam, kjer obremenitev s hrupom presega mejne ravni.  Posebno pozornost je treba posvetiti okolici, kjer se nahajajo za hrup občutljivejši objekti oz. ljudje: kot npr. vzgojno varstveni, zdravstveni objekti. 

V Republiki Sloveniji je področje onesnaženja s hrupom zakonsko dobro pokrito. Predpisane so dovoljene mejne in kritične ravni hrupa v okolju kot tudi mejne ravni hrupa za promet, ki je obravnavan kot poseben vir hrupa. Mejne ravni celotnega hrupa v dnevnem/nočnem času so za območje III. stopnje varstva pred hrupom 60/50 dBA, oziroma 55/45 dBA za II. stopnjo (Uredbe o hrupu v naravnem in življenjskem okolju, Ur. l. RS, št. 45/95). Mejne vrednosti, kjer je prometni hrup naveden kot vir, so za 4 dBA večje od navedenih (Uredbe o hrupu zaradi cestnega ali železniškega prometa, Ur. l. RS, št. 45/95).

Po ocenah so zaradi motornega prometa na državnih glavnih in regionalnih cestah (za občinske ceste ni ocene) presežene kritične ravni za območje III. stopnje varstva pred hrupom (69/59 dBA) v skupni dolžini približno 600 km cest, od tega se jih v urbanih območjih nahaja nekaj več kot polovica. 

Neposredno ali posredno je prizadetih okoli 18.000 objektov, ki bi jih bilo treba zaščititi pred hrupom v skupni dolžini 650 km. Po grobih ocenah iz leta 1998 in ob upoštevanju inflacije bi potrebni stroški za celovito protihrupno zaščito presegli 50 milijard tolarjev. 
8. 4. 
Poraba prostora

Cestno in železniško omrežje spadata med največje porabnike prostora, ki zaradi svoje dejavnosti onemogočata izrabo prostora v sekundarne namene. Večja strnjena območja presekata v manjša, otežujeta dostopnost do posameznih predelov, motita družbeno okolje in razvoj urbanih naselij.

S povečevanjem cestne infrastrukture se povečuje tudi fizična zasedba prostora. Tako je v letu 2001 slovensko cestno omrežje (brez javnih poti) zasedalo 0,47 % celotne površine Republike Slovenije, kar je 0,2 % več kot leta 1998. Največji delež povečanja odpade na avtoceste, ki so v tem obdobju zasedle dodatnih 823 km2 prostora.

V primerjavi z državami EU ima Slovenija nizko gostoto cestnega omrežja, dolžina cest na prebivalca pa je na ravni povprečja držav EU. V preteklih letih se je Republiki Sloveniji povečevala dolžina avtocest in avtocestnih priključkov, kar je vplivalo tudi na skupno povečanje cestne infrastrukture - od leta 1998 za 3,0 odstotke. Porast lokalnih cest gre pripisati prekategorizaciji cest na ravni lokalnih skupnosti, zato porast dolžine teh cest ne pomeni dodatnih posega v prostor. Gostota avtocestnega omrežja se je 12,2 km/1000km2 v letu 1998 povečala na 15 km/1000km2 v letu 2001, kar predstavlja povprečje petnajsterice EU. 
Razvoj cestnega prometa sta v preteklih letih zaznamovala predvsem povečevanje števila registriranih motornih vozil in obsega prevozov. Z nadaljnjim razvojem cestne infrastrukture in povečanim transportom lahko pričakujemo podobne trende tudi v prihodnje. 
Cestna infrastruktura se povečuje predvsem zaradi intenzivne gradnje avtocestnega omrežja, ki je opredeljena v Resoluciji o nacioanlnem programu gradnje avtocest v Republiki Sloveniji. Ker se potrebe po transportu povečujejo hitreje kot poteka gradnja prometne infrastrukture, so posamezni cestni odseki preobremenjeni, prometna infrastruktura pa neuravnotežena. Preobremenjenost odsekov se izraža v manjši pretočnosti prometa in povečevanju zastojev, kar dodatno obremenjuje okolje.

Prevozi se na državnih cestah večajo hitreje kot gradnja prometne infrastrukture, kar povzroča povečanje gostote prometnega toka in večjo obremenitev posameznih cestnih odsekov. Iz strukture opravljenih prevozov je razvidno, da največji delež (87,8 odstotkov) odpade na osebna motorna vozila. Najbolj se povečuje delež voženj lahkih in srednjih tovornih vozil, in sicer s 6,9-odstotno povprečno letno rastjo.

Obremenjevanje okolja na račun prometa postaja vse intenzivnejše. Prometna infrastruktura fizično posega v prostor, promet na njej pa obremenjuje okolje s potencialnimi nevarnostmi za ljudi in okolje (nesreče, razlitja) ter z emisijami škodljivih snovi. Promet porabi tretjino vse primarne energije in je eden največjih in najbolj razpršenih porabnikov neobnovljivih virov energije. V Sloveniji se pospešeno gradi avtocestna infrastruktura, ki bo zmanjšala zastoje na preobremenjenih odsekih cestnega omrežja in omogočala hitrejši pretok blaga in storitev ter večjo mobilnost prebivalstva.

Promet vpliva na okolje in na zdravje človeka preko onesnaženega zraka, hrupa, zmanjšane možnosti za varno fizično aktivnost, psiholoških in socioloških učinkov. Za uresničitev ustrezne, za vse sprejemljive prometne politike je nujno potrebno sodelovanje Ministrstva za okolje, prostor in energijo in Ministrstva za zdravje pri načrtovanju prometa in odpravljanju obstoječih težav. 

Prometna politika Republike Slovenije s svojimi načeli in ukrepi predvideva skladnejši razvoj prometne infrastrukture, racionalno rabo okolja in zmanjševanje vplivov na okolje, kar je v vzročni povezavi z njenimi ukrepi, ki se morajo usklajevati tudi z ukrepi Ministrstva za okolje, prostor in energijo in Ministrstva za zdravje oziroma drugimi ukrepi Vlade Republike Slovenije. 
8. 5. Vrednotenje vplivov prometa na okolje – problematika eksternih stroškov

Tabela 5: Razdelitev eksternih stroškov prometa

	Kategorija stroškov
	socialni stroški

	
	Interni/osebni stroški
	eksterni stroški

	Izdatki za prevoz
	· stroški goriva in vozila

-  karte za potovanja
	- stroški kriti s strani drugih

  (brezplačne parkirne  površine)

	Stroški infrastrukture
	- uporabnina, takse na vozilo, 

   prispevki v ceni goriva
	- nekriti infrastrukturni stroški

	Stroški nesreč
	- stroški, kriti preko 

   zavarovalnic, lastni stroški 

   nesreč
	- nekriti stroški nesreč (npr. bolečine in 

  trpljenja, povzročena s strani drugih)

	Stroški okolja
	- lastni izdatki
	- nekriti stroški okolja (npr. hrup,   

  povzročen drugim)

	Stroški zastojev
	- izgubljen  osebni čas
	- stroški  časovnih zamud, povzročeni s 

  strani drugih


Vir: Bela knjiga Evropska prometna politika do 2010: čas odločitev
Pri vrednotenju eksternih stroškov transporta je treba analizirati odnose med negativnimi posledicami transporta in vplivu, ki ga imajo te posledice na okolje. V tem sklopu ločimo:

· ožje krajevne oziroma lokalne učinke na prebivalstvo, delavce in okolje na področju, ki je neposredno podvrženo transportnim aktivnostim; vzorčen primer takšnega učinka je hrup, poznamo pa tudi lokalne onesnaževalce zraka, kot je svinec, ki vpliva na zdravje ljudi, medtem ko žveplo in ostali elementi emisij lahko poškodujejo poslopja; v ta sklop štejejo tudi tresljaji, ogrožanje posameznika in zgostitve prometa
· širše krajevne - prekomejne učinke, ki vplivajo na širšo regijo; ti vključujejo širjenje ozona v nižjih legah, kisel dež kot posledico plinov v emisijah, dušikov oksid, idr. 

Zaradi prevelikega onesnaževanja okolja (na kar je opozorila konferenca v Riu de Janeiru junija 1992) je zagotavljanje svobode gibanja in prostega pretoka blaga v tesni zvezi z vrednotenjem in zaračunavanjem eksternih stroškov prometa. Način zaračunavanja eksternih stroškov je treba približati osnovnemu načelu: "kritje vseh stroškov s strani povzročitelja oziroma uporabnika". 

Uresničevanje tega cilja pogojuje uravnoteženo strategijo, ki mora vključevati postopno zaostrovanje zakonodaje in pripravo metodologije merjenja, vrednotenja in zaračunavanja eksternih vplivov po posameznih povzročiteljih. Strokovne podlage Evropske komisije v prvi vrsti priporočajo le zaračunavanje mejnih stroškov transporta, ki vključujejo tudi mejne družbene stroške.

Eksterni stroški vključujejo postavke, povzročene z vozilom ali potnikom, vendar delno ali v celoti pokrite s strani tretje stranke (drugimi potniki ali družbe). Ti stroški predstavljajo v glavnem stroške zgostitve prometa (mestne konice, obremenitev cest, dodeljene prevozne poti na železnici, letališčih ali pristaniščih, stroški zastojev v celotnem transportnem sistemu), nesreč, hrupa in onesnaževanja.

Ob upoštevanju stalnih zmogljivosti prometne infrastrukture je treba cene njene uporabe ob upoštevanju mejnih stroškov in nihanja v povpraševanju oblikovati tako, da se zagotovi optimalna izraba zmogljivosti in minimizira družbene mejne stroške. Pomemben element v določanju cen je oblikovanje cenovnega modela, ki upošteva reakcije uporabnikov na določene cene. Z upoštevanjem reakcije uporabnikov je mogoče zagotavljati skladnejšo obremenitev prometne infrastrukture ob minimalni možni obremenitvi okolja. Takšen pristop omogoča uporabo ekonomskih ukrepov pri zagotavljanju skladnega razvoja prometnega sektorja. 

9. VKLJUČEVANJE V EVROPSKO UNIJO KOT IZZIV  
Z vstopom v Evropsko unijo se je Republika Slovenija vključila v enotni gospodarski prostor, ki za svojo konkurenčnost v svetovnem merilu zahteva učinkovit prometni sistem. Ta učinkovitost se odraža v zagotavljanju ustreznih pogojev mobilnosti in kakovostni oskrbi gospodarstva. Zagotoviti ga bo mogoče z ustrezno usposobljenostjo prometnega gospodarstva, izgradnjo ustrezne prometne infrastrukture ob upoštevanju vpliva prometnega sektorja na možnosti razvoja gospodarstva in nujnosti varovanja okolja. S prometno politiko so predstavljene osnovne pomanjkljivosti obstoječega prometnega sistema po posameznih podsistemih in nakazani možnimi ukrepi za njihovo odpravo. 

Prometna politika po posameznih področjih poudarja nujnost skladnejšega razvoja prometnega sektorja v Republiki Sloveniji, ki bo omogočal enakopravno vključevanje našega prometnega gospodarstva na evropskem trgu prometnih storitev. Hkrati pa so predvideni tudi ukrepi za uveljavljanje Slovenije v EU kot tiste države, ki lahko s svojim celovitim prometno infrastrukturnim sistemom zagotavlja kakovostne logistične storitve. 

Republika Slovenija s svojo ugodno geografsko lego in drugimi značilnostmi predstavlja okolje, kjer se križajo pomembni evropski prometni tokovi. Slovensko gospodarstvo jih lahko izkoristi za občutno razvojno vzpodbudo. Ob vse izrazitejših naporih EU za spoštovanje načel trajnostnega razvoja družbe, ki se odraža predvsem pri vzpodbujanju okolju prijaznejših oblik prometnih storitev, je takšna usmeritev še posebej priporočljiva. 

Dosedanje usmeritve v razvoju prometnega sistema Republike Slovenije so temeljile predvsem na izgradnji prometne infrastrukture. Prometna politika pa predvideva zlasti obvladovanje prometnih tokov. Njen namen je torej skladnejša obremenitev prometne infrastrukture, njen cilj pa povečanje dodane vrednosti v prometnem sektorju. To in dodatne možnosti zaposlovanja predstavljajo ob vključevanju v Evropsko unijo izziv, s katerim se je treba soočiti tudi z vidika nadaljnje dolgoročne vloge Slovenije in slovenskega gospodarstva v Evropi. 

Prometna politika opredeljuje dve ključni časovni obdobji, in sicer:
· obdobje do leta 2012, v katerem je zaradi zagotavljanja celovitosti prometnega sistema treba odpraviti neskladnosti v razvoju posameznih podsistemov: s tem bomo zagotovili nujne pogoje mobilnosti in zadovoljivo oskrbo gospodarstva
· obdobje do leta 2020, v katerem bo mogoče zagotoviti kakovosten in celovit prometni sistem Republike Slovenije - tak ki bo ob upoštevanju načel trajnostnega razvoja zagotavljal skladen regionalni razvoj in učinkovito povezanost v evropski prometni sistem.

S to vizijo prometnega sistema v Republiki Sloveniji do leta 2020 in predlaganimi ukrepi v okviru strategije po posameznih področjih so dane ocene o finančnih posledicah in osnovne usmeritve za izdelavo resolucij o nacionalnih programih posameznih podsistemov, ki bodo natančneje finančno in terminsko opredelili njihov možen razvoj. Prometna politika predstavlja skupna načela in cilje, ki se jim morajo v resolucijah o nacionalnih programih prilagoditi. Realna vizija celovitega prometnega sistema Republike Slovenije kot vzpodbude razvoju slovenskega gospodarstva in predvidljivost ukrepov v okviru strategije razvoja posameznega področja predstavljata tudi osnovo predlaganemu naslovu prometne politike: »Skupno v predvidljivo prihodnost«  
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� a. Zdrava ekonomska osnova je temelj trajnostnega razvoja. Investicije v prometnem sektorju morajo biti osnovane na temeljitih stroškovno – prihodkovnih in multikriterialnih analizah z vključenimi okoljskimi vplivi. Takšnim analizam morajo biti ob investicijah v  infrastrukturo istočasno podrejene tudi investicije v mobilna sredstva - tako zaradi svoje medsebojne skladnosti, kakor tudi zaradi zagotavljanja virov njihovega vzdrževanja in zagotavljanja prevoznih storitev. Upoštevajoč navedeno govorimo o ekonomskem trajnostnem razvoju,


b. Zagotavljanje skladnejšega razvoja prometnega sektorja, ki bo omogočal zadovoljevanje potreb prebivalstva in gospodarstva ob najmanjši možni oz. minimalno potrebni obremenitvi okolja ob zagotovljenih virih za sanacijo obremenitev okolja, predstavlja osnovo okoljskega trajnostnega razvoja,


 c. Zadovoljevanje prebivalstva z ustreznimi pogoji njihove mobilnosti in gospodarstva z učinkovito oskrbo, ki omogoča dobrobit prebivalstva in konkurenčnost gospodarstva predstavlja osnovo družbenega trajnostnega razvoja.


  Povzeto po: Sustainable transport: Priorities for Policy Reform – a World Bank Publication; the World Bank 





� Projekti SARTRE (Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe); pri projektu SARTRE 1 je leta 1992 sodelovalo 15 držav in 19 držav pri projektu SARTRE 2 leta 1997.


� Na primer z določbami o splošni uvedbi večplastnih vetrobranskih stekel, namestitve varnostnih pasov za vse potnike, standardizirane stranske in čelne zaščite in standardizacije zavornih sistemov.


� 71. člen Sporazuma ES, kot je bil spremenjen s Sporazumom o Evropski uniji. 


� Direktiva 1999/62/ES o plačevanju pristojbin za težka tovorna vozila za uporabo določene infrastrukture 
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