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KOMBINIRANI PROMET

Pod pojmom “kombinirani promet” razumemo povezavo naj-
manj dveh prometnih nosilcev v eni transportni verigi, pri Cemer
blago ostane v istem transportnem sredstvu, pretezni del poti pa
se opravi z Zeleznico, po notranjih vodnih poteh ali po morju,
odvoz in dovoz po cesti pa naj bi bil ¢im krajsi. Ta broSura se
posveca predvsem kombiniranemu prometu cesta-Zeleznica.

Za kombinirani promet je znacilna povezava prednosti sistemov
dveh prometnih nosilcev: sposobnosti Zeleznice za masovne
prevoze, kar je idealno za premostitev velikih razdalj, in kamio-
nov, ki so na kratkih in srednjih razdaljah nepogresljivi. Poleg
tega kombinirani promet izpolnjuje narascajoCe zahteve v zvezi
s prometom, ki naj bi se odvijal na okolju ¢im bolj prijazen
nacin.

NESPREMLJANI PROMET

Najbolj razsirjena oblika kombiniranega prometa je promet z
zabojniki, zamenljivimi tovoris¢i ali polprikolicami. TrZzni delez
tega nespremljanega prometa, pri katerem se po Zeleznici
prepelje samo nakladalne enote, znasa priblizno 80 %; Ce Zelez-
niSkemu prometu pristejemo Se pomorske zabojnike, se ta delez
poveca na skoraj 90 %.

Za nespremljani promet so seveda potrebne obseZne tehnicne,
organizacijske in infrastrukturne priprave. Za prevozniska in
Spedicijska podjetja to pomeni, da morajo imeti posebne nakla-
dalne enote, ki jih je mogoce prekladati z mobilnimi ali portalni-
mi dvigali. V tem primeru govorimo o vertikalnem prekladanju.
nabavi nekoliko drazja kot «navadna» vozila. Zato mora prevoz-
no podjetje poskrbeti, da nakladalne enote v namembnem termi-
nalu sprejmejo in odpeljejo naprej do namembnega kraja.

V zadnjem casu so zato mnoga podjetja, tudi srednje velika,
na «drugem koncu» ustanovila svoje poslovalnice ali pa so si
poiskala zanesljive partnerje, ki zanje prevzamejo odvoz in
dovoz s tovornjakom.

SPREMLJANI PROMET

Pri spremljanem prometu zapelje celotno vozilo samo preko
klancine na posebne vagone z nizkim podom; govorimo o hori-
zontalnem prekladanju. Voznik ostane med prevozom v vlaku in
spremlja svoje vozilo v posebnem, udobno opremljenem vagonu
(lezalniku).

Na namembnem terminalu voznik prevzame svoje vozilo in
nadaljuje voZnjo do stranke. Prva prednost je, da se voznik
lahko med prevozom spocije. Cas med prevozom po Zeleznici
zakonodaja v ve¢ drZzavah pripoznava kot odmor, s ¢imer so
predpisane zahteve glede trajanja Casa voZnje in pocitka izpol-
njene. Druga prednost so izboljSani delovni pogoji, saj odpade
nocno delo.

Nakladanje oziroma razkladanje oprtnih vlakov, imenovanih
«potujoca avtocesta» (tehnika A), je lahko relativno hitro.
«Potujoca avtocesta» je zelo uspeSna v prometu, ki precka Alpe.
Uporablja se tam, kjer je potrebno uvesti kombinirani promet v
relativno kratkem casu. Poleg tega je ta naCin idealen za prevoz-
niska podjetja, ki s kombiniranim prometom $e nimajo veliko
izkusenj. Se posebej pomembno je, da za izvedbo prevoza s
«potujoCo avtocesto» ni potrebna nobena posebna predelava ali
prilagoditev obstojecega voznega parka in da ne zahteva dragih
infrastrukturnih priprav (terminalov). Zato je ta nacin Se posebej
primeren za premagovanje kratkih in srednjih razdalj (od 200 do
400 km) in tam, kjer se zahteva velika hitrost obrata vlakov.




Kot povzetek lahko re¢emo: «potujoca avtocesta» bi lahko za
vse vzhodno in srednjeevropske drZave utrdila pot v kombinira-
ni promet. Toda kjer je svetloba, je tudi senca. Najbolj oc¢itna
slabost «potujoce avtoceste» je v izredno veliki «lastni teZi»,
kajti po Zeleznici je treba prepeljati celotno lastno teZo cestnega
vozila. Kjer terminali Ze obstajajo, spremljani promet v smislu
gospodarnosti navadno pokaze slabSe rezultate kot nespreml-
jani.

ZELEZNISKI VOZNI PARK

V kombinirani promet ne vlagajo samo cestni prevozniki.
Neobhodno potreben je tudi Zelezniski vozni park. Evropska
ZelezniSka podjetja imajo zdaj Ze nekaj tiso¢ specialnih vago-
nov, ki so primerni za prevoz razli¢nih nakladalnih enot. Poleg
tega imajo Stevilne druZbe za kombinirani promet na razpolago
obseZne koli¢ine zasebnih vagonov. «Potujoca avtocesta» zahte-
va uporabo drugacnih vrst vagonov, kot so potrebni za prevoz
zabojnikov in zamenljivih tovoris$¢. Tako imenovani «Zepasti»
vagoni so primerni za prevoz polprikolic, zamenljivih tovoris¢
in zabojnikov.

TERMINALI

Za nespremljani promet so potrebne Se druge priprave. Za
prekladanje transportnih enot morajo biti na razpolago primerne
prekladalne naprave. V vecini zahodnoevropskih drzav je v
zadnjem casu nastalo gosto omreZje terminalov, ki se Se izpo-
polnjuje. Ko govorimo o terminalu, to ne pomeni ve¢milijon-
skih investicij. Za zasnovo prekladalnega mesta za kombinirani
promet pogosto zadosCa znesek do tri milijone ECU, na primer
za nabavo mobilnega dvigala. Vecji terminali pa praviloma
obratujejo s pomocjo portalnih dvigal.




OPERATORJI IN ZELEZNISKA PODJETJA

Kombinirani promet deluje le ob sodelovanju razli¢nih partner-
jev. Zeleznice dajejo na razpolago svoj sistem, to je omreZje
prog in lokomotive ter osebje, ki je potrebno za odvijanje
prometa. Vagoni za priblizno polovico potreb so na razpolago
pri Zeleznicah, drugo polovico pa nudijo operatorji, ki vleko
kupijo pri Zelezniskih podjetjih. Na podroc¢ju terminalov prav
tako sodelujejo ZelezniSka podjetja in operatorji ter lokalni
zasebni upravljalci. Operatorji sestavijo ponudbo storitev, ki jo
prodajajo kot celotno transportno verigo posiljateljem ali pa kot
nakladalne storitve ali prevoze od terminala do terminala cest-
nim prevoznikom in $pediterjem.

Zeleznice ali njihove subsidiarne druzbe so se prvotno osredo-
toCale na pomorske prevoze zabojnikov. Poleg preteZno nacio-
nalnih prodajnih druzb, kot sta na primer Compagnie Nouvelle
de Conteneurs (Francija) ali Transfracht (Nemcija), so evropske
Zeleznice skupaj ustanovile druzbo Intercontainer s sedezem v
Baslu. Nanjo so prenesle nalogo, da organizira in trZi mednarod-
ni prevoz zabojnikov. Leta 1993 se je ta druzba zdruZila s subsi-
diarno druzbo, ki se je ukvarjala s prevozi hitro pokvarljivega
blaga, v Intercontainer-Interfrigo (ICF). Kontejnerske druzbe
nudijo posiljateljem znotraj evropskega prostora- ob konkurenci
prevoznikov in Spediterjev- celotno transportno verigo v kombi-
niranem transportu: cestni dovoz, glavni prevoz po Zeleznici in
cestni odvoz v kopenskih zabojnikih. V zadnjih letih je cestnim
prevoznikom na razpolago tudi vedno ve¢ prevozov od termina-

vy

Ustanovitev zadruZno strukturiranih druzb za kombinirani pro-
met izhaja iz pobude $pedicij, prevozniSkih podjetij in njihovih
zvez. Nacionalna ZelezniSka podjetja imajo samo manjSinski
delez. Danes sodeluje Ze ve¢ kot 1000 Spedicij in transportnih
podjetij v 17 druzbah za kombinirani promet, povezanih v
«Union Internationale des sociétés de transport combiné Rail-

Route» (UIRR) (Mednarodna zveza druzb za kombinirani
promet cesta-Zeleznica), in mnoge od teh so veliko investirale v
kombinirani promet. Druzbe UIRR organizirajo in prodajajo
ZelezniSke prevoze od terminala do terminala. Cestni prevoznik
prevoze pridobi, organizira lokalni promet od poSiljatelja do ter-
minala z lastnim vozilom in na namembni postaji sam ali preko
svojega pogodbenega partnerja svoje nakladalne enote spet
odpelje in jih dostavi prejemniku. Prevozniki in Spediterji posta-
nejo prevozniki, ki investirajo v zamenljiva tovori§ca in polpri-
kolice, ki so primerne za prevoze v kombiniranem prometu;
sodelujejo v druzbah ¢lanicah UIRR in so na ta nacin dejavno
vklju€eni v razvoj kombiniranega prometa. Organizirano sode-
lovanje med cesto in Zeleznico je bistvenega pomena za velik
uspeh, ki so ga dosegle druzbe za kombinirani transport.

Poleg tega obstajajo Se drugi zasebni operatorji, ki poleg omen-
jenih skupin ponudnikov izvajajo kombinirani prevoz na
dolocenih relacijah ali za dolo¢ene blagovne skupine, na primer
prevoz kemikalij, cistern itd. za lasten racun, ali pa na trgu
ponujajo kapacitete na oprtnih vlakih. Iz tega lahko sklepamo,
da se bo v prihodnosti pojavilo Se ve¢ novih operatorjev.

Tudi trg ZelezniSkega prometa se Se naprej liberalizira. Glavne
predpostavke, da zabojnike za prevoz po morju prevazajo konte-
jnerske druzbe in Zeleznice, cestna vozila in njihove nakladalne
enote pa v prvi vrsti druzbe za kombinirani promet, se za¢enjajo
spreminjati. Vsi operatorji si prizadevajo vstopiti v vsak
segment trga. Vendar pa se z ozirom na pravila konkurence s
tem postavljajo zapletena vpraSanja, kot na primer, kdaj druzbe
UIRR konkurirajo svojemu monopolnemu dobavitelju, Zelezni-
ci. Sedanji monopol Zeleznice bo v prihodnosti omejen.

V vecini evropskih drzav dobivajo Zeleznice zasebnopravno
strukturo. Smernica EU 91/440 o Zeleznicah zavezuje vse
drzave €lanice EU, da zmanjSajo zadolZenost Zeleznic in vzpos-
tavijo upravljalsko strukturo, ki bo neodvisna od drzave. Dva
osrednja ukrepa bosta spremenila celotno okolje ZelezniSkega
prometa. DrZzave c¢lanice morajo med ZelezniSko prometno
dejavnostjo in ZelezniSko infrastrukturo vzpostaviti transparent-
ne odnose. Knjigovodska loc¢itev obeh podrocij je obvezna,
nadaljnja institucionalna locitev pa opcijska. Prometna dejav-
nost Zeleznice naj bi na trgu nastopala kot zasebno gospodarsko
podjetje, medtem ko naj se ZelezniSko omreZje upravlja posebej
pod okriljem nacionalnih vlad. Te bodo potem nosile finan¢ne
stroSke infrastrukture in zaracunavale pristojbine za uporabo, ki
se bodo dolocile glede na razdaljo, sestavo vlakov in druge kri-
terije (hitrost, osna obremenitev itd.).




V mednarodnem kombiniranem prometu dobi vsako
ZelezniSko podjetje, to pomeni tudi vsako na novo ustanovljeno
zasebno podjetje, prost dostop do celotnega ZelezniSkega
omreZja EU. Kombinirani promet ima poseben polozaj, saj je
predvideno, da lahko v preostalem tovornem in potniSkem
prometu vozijo samo zdruZenja ZelezniSkih podjetij, in to po
ZelezniSki infrastrukturi ¢lanic zdruZenja. Smo na zacetku nove
dobe Zelezniskega prometa v Evropi. Smer je razpoznavna,
nih¢e pa danes Se ne more napovedati, kakSen bo Zelezniski trg
jutri. Gotovo pa je, da bo pri razvoju v prevozu blaga kljucno
vlogo igral kombiniran promet.

Razvoj mednarodnega kombiniranega prometa
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POGLED CESTNIH PREVOZNIKOV

Kombinirani promet je poznan po svoji prijaznosti do okolja.
To dejstvo samo po sebi pa bo le malo podjetij prepricalo, da
naj se posluZujejo te vrste prometa, kajti posiljatelji ne zago-
tavljajo nobenega «bonusa za okolje». Odlocilni parameter za
prometno podjetje je zato konkretna ekonomicna uporaba
kombiniranega prometa. Kdor se bo resno spoprijel s kombini-
ranim prometom, bo kmalu ugotovil: «Tudi za moje podjetje
so na razpolago konkretne koristi». Pri teh odlocitvah je
pomembno, kako je izoblikovana struktura transporta in poslo-
vanja posameznega podjetja.

Kombinirani promet, pa naj bo spremljani ali nespremljani,
pomaga podjetju zniZati variabilne stroske za gorivo, avtomo-
bilske plas¢e ali popravila. Zivljenjska doba kamionov se
podaljSa. Vozni park se lahko u¢inkovito zmanjsa, ¢e podjetje
investira v ustrezna vozila za kombinirani promet. Vlacilci in
kamioni prikoli¢arji, ki se uporabljajo samo v cestnem dovozu
in odvozu s terminalov, lahko prepeljejo vecje Stevilo zamen-
ljivih tovoriS¢ ali polprikolic. Tudi moZnosti prihrankov pri
osebju ne gre podcenjevati. Kombinirani promet omogoca, da
7z manj lastnega osebja prepeljemo ve¢ blaga. Na podlagi-
po pravici- strogih delovnih predpisov, danes voznik v enem
dnevu ne more ve¢ sam prepeljati poSiljke po cesti na razdalji
ve¢ kot 700 km, razen ¢e zavestno prekrsi veljavne predpise.
Prav upoStevanje ¢asov voznje in pocitka bo v prihodnjih nekaj
letih poostreno kontrolirano.

Hamburska mednarodna Spedicija Hoyer spada med pionirje
kombiniranega prometa. Letno opravi ta podjetniSka skupina
45.000 prevozov zabojnikov in polprikolic po Zeleznici. Se
posebej prevoze nevarnih snovi Hoyer Hamburg, njegove
nems$ke podruZnice in inozemske subsidiarne druZzbe, rotter-
damski in antwerpenski Tank Transport (RTT in ATT), ¢e je le
moZno, usmerijo na Zeleznico ali na ladje, ki vozijo po notra-
njih vodnih poteh. Thomas Hoyer pravi: «Pri prevozu nevarnih
snovi je varnost na prvem mestu. Zato smo se aktivno
udeleZevali nastajanja druzb za kombinirani promet in razvijali
specialne multimodalne nakladalne enote: Hoyertainer. Za
nakladalne enote za tekocine je najugodne;jsi Zelezniski prevoz,
saj lahko mnogokrat na enem samem vagonu pelje po dve tezki
cisterni, medtem ko lahko kamion po cesti pelje le enoto z
maksimalno teZo 40 ali 44 ton.» Zakaj pa kljub temu Se vedno
vidimo toliko cestnih prevozov Hoyer? «Na glavnih smereh,
kjer imamo tudi povratne voZnje tovora, vozimo v kombinira-
nem prometu. OZje kot bodo zanke kombiniranega prometa,
ve€ poSiljk bomo lahko usmerili na Zeleznico.»

Med transportnimi in Spedicijskimi podjetji v Franciji je bila
Skupina Rouch iz Pariza ena prvih, ki se je lotila kombinirane-
ga prometa. Srednje veliko podjetje je razvilo intenzivni
promet na nacionalnem omreZju in pozneje tudi na mednarod-




nem v smeri proti Italiji, Spaniji in Beneluksu. Druzba je zelo
veliko investirala v zamenljiva tovoriSc¢a, ki so posebej pri-
merna za kombinirani promet. Ko se je leta 1992 zacela deval-
vacija italijanske lire, je tudi kombinirani promet iz Italije in za
Italijo to obcutil. To je tudi vzor¢ni primer, na katera podrocja
vse lahko vpliva sprememba deviznih tec¢ajev. Kljub temu pa
Pierre Fumat, manager pri firmi Rouch, ne dvomi v prednosti
kombiniranega prometa. «Vecjemu obratu naSih vozil se mora-
mo zahvaliti, da v kombiniranem prometu z manj osebja in
vloZenega kapitala dosegamo vi§je prihodke, kot bi jih lahko v
¢istem cestnem prometu. Povpre¢no je to 20 % vec. Pri izracu-
nu cene prevoza blaga pa se pokaZe, da ima pri tem koristi tudi
uporabnik». Je torej Fumat srecen in nima nobenih Zelja vec¢?
Ne, to zanika. Poleg tega, da bi bilo ve¢ «miru na bojnem polju
valut» si Zeli predvsem «vec varnosti za investicije s pomocjo
stabilnih meril in uravnoteZenosti v cestnem prometu».

DelniSka druzba Hangartner s sedeZem v Svicarskem mestu
Aarau pa kombiniranega prometa sploh ne bi mogla vec
pogresati. Od leta 1980 je to srednje veliko Spedicijsko podjetje
smotrno investiralo v vozni park, sposoben za kombinirani pro-
met. Hangartnerjeva zamenljiva tovori§¢a lahko vidite po vsej
Evropi; ni¢ ¢udnega, saj jih ima podjetje zdaj Ze okoli 1900. Ze
leta spada to podjetje med najmocnejSe stranke druzb

Kombiverkehr in Hupac. Poleg tega si je ustvarilo izpostave z
lastnimi sodelavci po vsem evropskem omreZju najpo-
membnejSih terminalov za kombinirani promet. Poleg
ekoloskih preudarkov imajo za Kasparja Hangartnerja, lastnika
istoimenskega podjetja, bistveno vlogo predvsem ekonomske
prednosti. Hangartner navaja kot primer ve¢je moZnosti nato-
varjanja zamenljivih tovoris¢. «V Svici je omejitev najvedje
skupne dovoljene teZe 28 ton. S kombiniranim prometom si
prihranimo drago prekladanje, kajti na cesti bi se moral tovor s
skupno tezo 40 ton razdeliti na dva kamiona s tovorom po
najve¢ 28 ton. ZmanjSa se tudi tveganje poSkodb.»
Nespremljani promet pa ima zasluge, da se podjetje lahko
odrece obseZnemu voznemu parku. Kljub temu pa ni mogoce
reci, da je vse krasno. Hangartner kritizira predvsem cenovno
politiko Zeleznic in jih svari, da izrabljajo svoj monopolni
polozaj. Ce naj bi doseZkov kombiniranega prometa ne
ogroZzali, potem bi morala prevladati ve¢ja cenovna varnost. Od
Zeleznic zahteva, «da stroSki za ZelezniSki transport ne smejo
nara$cati hitreje kot stroSki za primerljivi cestni prevoz».




STORITEV: Z VIDIKA OBRATOVANJA

Noc¢ je rezervirana za kombinirani promet. Pono¢i precka
Evropo na stotine kombiniranih vlakov, ki vozijo s hitrostjo
med 100 in 120 kilometrov na uro, da bi pripeljali poSiljke na
ciljno postajo, da bo blago lahko naslednje jutro Ze na razpola-
go. Poleg tega so kombinirani vlaki na poti tudi podnevi. Za
posebno hitre no¢ne vlake v kombiniranem prometu se je uvel-
javil izraz «noc¢ni skok». Na povezavah z velikim obsegom pro-
meta vozijo «direktni» ali «blok-vlaki». To so vlaki, sestavljeni
iz posiljk, ki so namenjene na en cilj. Gre za nakladalne enote,
ki so namenjene samo na en terminal.

Direktni vlak je z vidika operatorja in ZelezniSkega podjetja
stroSkovno najbolj ugodna vrsta prevoza z vlakom, saj odpade
casovno in stroSkovno zahtevno premikanje vagonov na
ranZirnih postajah. Zato so ti vlaki tudi zelo zanesljivi, pri kon-

ceptih «just-in-time» pa so tudi neogibno nujni. V skladu z
dnevnim obsegom prometa, se v kon¢nih terminalih vagoni
dodajajo ali odvzemajo. Posebna varianta direktnih vlakov so
tako imenovani «shuttle-vlaki»; ti vozijo v stalni sestavi.

Poleg direktnih vlakov tvorijo temelj omreZja za kombinirani
promet «vecskupinski vlaki». To so vlaki, ki so sestavljeni iz
posiljk za dva ali ve¢ namembnih krajev. Na pretovornih posta-
jah se skupine vagonov med vlaki izmenjajo in sestavijo se novi
direktni vlaki, ki imajo en sam cilj. Posebno razvita oblika ses-
tave vlakov poteka v «vozli§¢ih», tako imenovanih «hubs»
(sredi$ce/center). Vodilna ZelezniSka podjetja skuSajo zaradi
proizvodno-tehni¢nih razlogov in razmislekov o kakovosti ust-
variti ¢im ve¢ srediS¢ na strateSko ugodnih mestih.
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Kadar se cestna vozila ali njihove nakladalne enote prevaZajo
po Zeleznici v kombiniranem prometu, je treba upoStevati
doloCene posebnosti: obi¢ajni nakladalni profil ZelezniSkih
vagonov bo preseZen. Zgornja meja viSine in Sirine nakladalne
enote je dolocena s svetlim profilom. Ta pa je na nekaterih
smereh omejen, na primer, kjer pelje Zeleznica skozi predore,
preko mostov, omejen je tudi zaradi vozne mreZe (za elektricno
vleko vlakov) ali zaradi proti progi segajocih streh Zelezniskih
postaj. Profili vseh nakladalnih enot kombiniranega prometa so
torej «kodirani». Rumena kodifikacijska plo$¢a ZelezniCarja
obvesca o merah nakladalne enote. Oznacbe za razlicne nakla-
dalne enote so: velika ¢rka «C» za zabojnik (kontejner) in
zamenljivo tovoriSce, «P» za polprikolice, ki jih je moZno dvi-
gniti z dvigali v «Zepaste vagone» in «A» za Alptrailer.
Primeri: ¢e govorimo o «P 70», se za tem skriva polprikolica,
ki jo je moZno prekladati z dvigalom in katere mere so 3,30 m
(osnova za izracun) plus 70 cm = 4m- viSina. Kodifikacija «C
25» pomeni zamenljivo tovorisce z 2,45 m (osnova za izracun)
plus 25 cm = 2,70 m- vi§ina. Za vse proge, kjer vozi kombini-
rani promet, je znan njihov svetli profil. Za zabojnike in
zamenljiva tovori§¢a so omejitve praviloma redke in celo alp-
ski predori so v zadnjih letih grajeni tako, da gre lahko skoznje
vecina kamionskih oprtnih priklopnikov, ki jih je moZno prek-
ladati z Zerjavi. Vecje teZave so s tako imenovanimi bulk kon-
tejnerji, v Veliki Britaniji pa obicajno tudi s polprikolicami.
Potujoce avtoceste, ki lahko sprejemajo cestna vozila, obstajajo
samo v nekaterih drZavah, ki imajo najvecje svetle profile.

Kombinirani promet je na¢eloma primeren za prevoz vseh vrst
blaga, ki se prevaZa tudi v cestnem prometu na dolge razdalje.
Prakti¢ne omejitve obstajajo samo za blago, ki zahteva stalni
nadzor in ki se mora ravnati po voznem redu. Pri blagu, za
katerega je med prevozom treba vzdrZevati dolo¢eno tempera-

turo, voznik v cestnem prometu prevzame tudi nalogo, da kon-
trolira toplotne in hladilne agregate. TakSno blago se v kombi-
niranem prometu navadno prevaZa s hitrimi direktnimi vlaki.
Za «zeleno» blago, to je sadje in zelenjavo, pa je treba izpolniti
druge zahteve; to mora biti namre¢ pogosto Ze ob §tirih zjutraj
na velikih trZnicah in ga ponavadi ni mogoce uvrstiti v obsto-
jeci vozni red. Nasprotno pa je za nevarne snovi bolje uporabiti
Zeleznico, Ze zaradi viSjega nivoja varnosti. Zakonodaja je v
zadnjih letih §e bolj poostrila predpise za prevoz nevarnih
snovi. Ce se bo uveljavil vi§ji nivo varnosti na cesti, se bo s
tem povecala tudi privla¢nost kombiniranega prometa.

Za sprejem kombiniranega prometa je odlocCilnih vec¢ razlogov.
Mednje spada tudi ponudba voznega reda. Zahteve nakladalnih
in transportnih podjetij se pri tem lahko postavijo na tale skup-
ni imenovalec: pozen zakljucek nakladanja na odhodnem ter-
minalu in zgodnja dostava na sprejemnem terminalu. Potrebne
so hitre povezave A/B v notranjem kombiniranem prometu-
odhod zvecer, odvoz naslednje jutro- in vecina povezav A/C-
odvoz pojutriSnjem- v mednarodnem prometu. Izpolnitev te
zahteve postavlja pred veliko nalogo ZelezniSka podjetja, ki
morajo dati na razpolago ustrezne trase, in operatorje, ki sesta-
vijo ponudbo in ve¢inoma dajo na voljo tudi vagone. Vseh
Zelja uporabnikov ni mogoce vedno izpolniti. Zeleznigki tovor-
ni promet mora namre¢ deliti svoje zmogljivosti prog s
potniSkim prometom. Temu se v mednarodnem prometu pri-
druZijo Se tehni¢no pogojene prekinitve, na primer menjava
lokomotiv na mejnem prehodu zaradi razli¢nih elektri¢nih sis-
temov. Z nadaljnjim zraS¢anjem Evrope se povecuje potreba po
mednarodnih povezavah s kombiniranim prometom. Podobno
kot v potniSkem ZelezniSkem prometu so se tudi tu izoblikovale
zares kakovostne ponudbe, in sicer za najrazli¢nejSe relacije po
vsej Evropi.

11



STORITEV: PESTROST IN UPOSTEVANJE

POTREB UPORABNIKOV

Danes so na voljo konkuren¢ne storitve tudi do najbolj oddalje-
nih krajev. Tu bomo omenili samo nekaj primerov.

Ob podpori programa PACT Komisije EU je italijanski Cemat
leta 1994 skupaj z druzbami iz sosednjih drzav prvi¢ povezal v
kombiniranem prometu Gréijo preko Italije s srednjo in severno
Evropo. Pri tej ponudbi je vkljucenih 12 nemskih in nekaj nizo-
zemskih in belgijskih terminalov z vlaki iz severnoitalijanskega
Milana-Rogoredo. Cemat vsak dan vozi hitre direktne vlake iz
Milana do luk Ancona, Bari ali Brindisi. Tam transportne enote
naloZijo na trajekte, ki peljejo v Patras ali Pirej. Trajekt prispe v
gr8ko pristanisce tretji ali Cetrti dan po odhodu iz odpremnega
terminala.

V zadnjih mesecih je veliko novega na podro¢ju kombiniranega
prometa med najvecjo svetovno morsko luko Rotterdamom in
njenim zaledjem. Gre predvsem za hitre prevoze zabojnikov po
Zeleznici. Eden najmlajSih vlakov je kompletni vlak za Prago, ki
se je razvil kot rezultat sodelovanja med holandskim podjetjem
Holland Rail Container (HRC) in danskim ladjarskim podjetjem
Maersk. V manj kot treh mesecih se je vozni red zgostil na tri
odhode na teden v to smer. V prometu med Rotterdamom
in Svico je sredi maja 1995 Intercontainer/Interfrigo (ICF)
vzpostavil povezavo A/B s shuttle-vlakom. Od konca junija
1995 obstaja intermodalna povezava s kompletnimi vlaki od
Rotterdama skozi Francijo, Spanijo in Italijo (in obratno). Vlak
vozi petkrat na teden v obeh smereh. Nosi ime «Mediterranean
Shuttle» (Mediteranski shuttle), trZi pa ga nizozemski Trailstar.
Nudi tranzitne ¢ase od 20 do 24 ur za relacije do srednje in
juzne Francije, za Spanijo, srednjo in juZno Italijo pa od 30 do
40 ur. Pri tem vlaku sodelujejo tudi druzbe za kombinirani pro-
met TRW (Belgija), Novatrans (Francija), Combiberia (Spanija)
in Cemat (Italija).

Eden od primerov mnogovrstnosti in zmogljivosti kombinirane-
ga prometa izvira Ze iz leta 1994 : za cestnim prometom prihaja
na Zeleznico med Frankfurtom in Milanom tudi zra¢ni promet.
Pri tem so udeleZeni naslednji partnerji: Kombiverkehr
(Nem¢ija), Hupac (Svica), Cemat (Italija), nemska $pedicija
Mainsped in Lufthansa Cargo. Letalski tovor- specialni zabojni-
ki ULDs (Unit Load Devices)- na frankfurtskem letaliS¢u nato-
varja na posebne polprikolice Spedicije Mainsped. Polprikolica
je opremljena s posebnim podom z gonilnimi valji, tak§no dno
pa imajo tudi tovorna letala Lufthanse. Na polprikolico naloZene
zabojnike ULD odpeljejo kamioni na 80 km oddaljeni terminal
v Mannheimu. Tam jih naloZijo na hitri kombinirani shuttle-
vlak, ki ga daje na razpolago Hupac, nato pa jih odpeljejo v
severno Italijo, v Busto Arsizio severno od Milana. V namemb-
nem kraju Mainsped spet poskrbi, da pride polprikolica na
milansko letalis¢e. Polprikolica, ki jo ob torkih natovorijo v
Frankfurtu, prispe ob desetih v Milano Oltre. Isti dan vlacilec do
petnajstih ponovno natovorijo. V Cetrtek zjutraj je do pol deve-
tih Ze na razpolago v Frankfurtu v Lufthansa Cargo Centru.
Naslednja kroZna voZnja se odvija od Cetrtka do nedelje zvecer.
Pomemben razlog, da se Lufthansa vraca na kombinirani
promet, so problemi pri odvozu in dovozu do njenih centrov
(hubs). To velja Se posebej za kamionske prevoze, ki morajo
preckati obcutljiva podrocja, kot so na primer Alpe.

Na MadZarskem se jim je posrecilo precej prometa preusmeriti
na Zeleznico. Tako so leta 1994, na primer, s «potujoco avtoces-
to» (RoLa) od Welsa v Avstriji do Szegeda na MadZarskem pre-
peljali ob sodelovanju Hungarokombija in Okombija okoli
25.000 tovornih vagonov. MadzZarska se je medtem s ponudba-
mi razli¢nih operatorjev odli¢no povezala tudi s severnomorski-
mi lukami Bremen in Hamburg. Vlak «Donau-Elbe-Expre§3»,
madZarske druzbe Hungarokombi in njenega nemskega partner-
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ja Kombiverkehr nudi vsakodnevno povezavo s prevoznim
¢asom, ki trenutno nima konkurence v razmerju do cestnega
prometa. Ze en kompletni vlak se trzi kot skupni produkt razli¢-
nih partnerjev, pod vodstvom firme Intercontainer-Interfrigo. To
je «Hansa-Hungaria-Container Express» (HHCE), ki je prime-
ren za prevoz prakti¢no vseh sedanjih vrst zabojnikov in ki v
madzarskem terminalu Sopron nudi «antenske vlake» za druge
drzave in iz njih, kot na primer za Ukrajino, Gr¢ijo, Bolgarijo in
Turcijo.

Z odprtjem predora pod Rokavskim prelivom za ZelezniSki
tovorni promet ob koncu septembra 1994, so se tudi za kombini-
rani promet odprle nove mozZnosti. Evropske druZbe za trZenje
kombiniranega prometa, kot tudi obe ZelezniSki podjetji, ki
delujeta v zaledju predora, to sta BR (Velika Britanija) in SNCF
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(Francija), so izdelali celo vrsto storitev. Ladjarsko podjetje
Bell-Lines, specializirano za evropski priobalni pomorski
promet, je junija 1995 skupaj z Intercontainer-Interfrigo in
Railfreight Distribution, vzpostavilo povezavo s kompletnimi
kontejnerskimi vlaki med razli¢nimi britanskimi terminali in
Milanom. Druzba UIRR CTL je do pomladi 1995 odpremila
skozi predor Ze 52 vlakov na teden. Njene najpomembnejse
linije potekajo iz Velike Britanije do severne Italije in Spanije,
linije za Francijo, Nem¢ijo in Svico pa so v razvoju.

ATHINAI
PALERMO

TAN IA

Ti primeri kaZejo, da kombinirani promet ni stati¢na storitev.
Povsod, kjer se razvije trzni potencial, se vzpostavijo tudi
ustrezne povezave v kombiniranem prometu.
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MEJE MOBILNOSTI

Evropski transportni trg se razvija in §iri. Bolj ko se razvija
mednarodno gospodarstvo, hitreje raste obseg izmenjave blaga
in s tem povezano povpraSevanje po transportnih storitvah. Z
odpravo «Zelezne zavese» ob prehodu leta 1989 v leto 1990 je
bila rast prometa ponovno pospeSena. Po izracunih strokovnja-
kov se bo samo mednarodni promet v obdobju od leta 1988 do
leta 2010 povecal za okoli 60 %. Promet pa se v svojem razvoju
vedno bolj sreCuje z omejitvami. Infrastruktura je brezupno
preobremenjena. Zastoji so v vseh evropskih drZzavah na dnev-
nem redu. Stroski, ki jih povzro€ajo, znaSajo za nekdanjo, iz
dvanajstih drZav sestavljeno Evropsko skupnost, letno okoli 100
milijard ECU.

Mnoge drzave si zelo prizadevajo, da bi pri infrastrukturi
nadoknadile pomanjkljivosti iz preteklosti. Komisija EU je leta
1994 predloZila obseZen akcijski program z delovnim naslovom
«Transevropsko omreZje» (TEN). Ta doloc¢a osrednje naloge
infrastrukturnih projektov Skupnosti in usklajuje ukrepe posa-
meznih drZav ¢lanic. Samo uresniitev najpomembnejSih ses-
tavnih delov TEN, bo pogoltnila ve¢ kot 220 milijard ECU.
Celotno financiranje Se ni dokon¢no urejeno. Dolo¢eno pa je, da
je vsebinsko teZiS€e na prometnih nosilcih, ki so razvrS¢eni v
skupino posebno prijaznih do okolja, to je na Zeleznici in
notranjem vodnem prometu.

Finan¢nim problemom se pridruzuje $e vedno bolj pereci pro-
blem politi¢ne sprejemljivosti prometa. Danes ni vse opravljeno

Ze s tem, da priskrbimo sredstva, potrebna za izgradnjo infra-
strukturnega projekta. Prebivalstvo v evropskih drZavah je vedno
manj pripravljeno sprejeti nove gradnje ali razS$iritve infra-
strukture. Povsod se pojavljajo nasprotja. Ze tako dolge dobe
nacrtovanja se s tem Se podaljSajo. Vedno ve¢ ljudi Cuti promet
kot boleco zarezo v podroc¢je njihovega osebnega Zivljenja. To
Se posebej velja za cestni tovorni promet. Poleg tega ljudje
vedno jasneje prepoznavajo notranjo povezanost razvoja prome-
ta z obremenitvami okolja. V zadnjem casu je bil promet
oznacen kot bistveni povzroditelj «ucinka tople grede».
Evropski statisti¢ni urad Eurostat je izraCunal, da je leta 1988 v
takratni Evropski skupnosti znaSala poraba energije za promet
211,52 milijonov ton enot surove nafte. To je bilo 30 % celotne
porabe energije v Evropski skupnosti. Najvecji delez, to je 84,4
%, je odpadlo na cestni promet, samo 2,5% na plovbo po
notranjih vodnih poteh in 2 % na Zelezniski promet. V zadnjem
¢asu so se vodilne industrijske drZzave obvezale, da bodo do pre-
loma tisocletja, emisije izpuSnih plinov znatno zmanjSale. To
velja predvsem za «plin tople grede», to je CO’. Eksplozivnost
odnosa promet-okolje je Komisija EU jasno prikazala v svoji
Zeleni knjigi: «Uc¢inki prometa na okolje v industrializiranem
svetu vedno bolj prihajajo v Zari§ce kritike. Globalni znacaj pro-
blemov okolja vodi k temu, da se javnost vedno bolj zaveda
potrebe po svetovni strategiji, ki je potrebna za njihovo reSitev.»

Promet pa ne povzroca le onesnazevanja okolja. Znanost se Ze
nekaj let trudi, da bi ugotovila celotno obremenitev, ki jo povz-
roc¢a promet; poimenovala jo je «eksterni stroski». Iz izraCunov
OECD izhaja, da celotni gospodarski stroSki samo cestnega pro-
meta- to je onesnaZenje okolja, obremenitev zaradi hrupa, zasto-
ji in nesrece- lahko doseZejo do 5% bruto nacionalnega
produkta.

Kaj torej lahko ukrene prometna politika, da bi tudi v prihod-
nosti zagotovila «za okolje sprejemljivo mobilnost»? Zaradi
naznanjajocega se trajnega prometnega infarkta in nastajajocih
klimatskih sprememb je vedno bolj jasna potreba po pametni
povezavi razli¢nih prometnih nosilcev, oziroma po integraciji
le-teh po nekem globalnem pristopu. Pri tem velja nacelo
Komisije EU, da je treba sprejeti reSitve, ki bodo usklajene s
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svobodnim trgom. Katere prometne nosilce je treba izbrati za
dolocen transport, ne bo dolo¢eno «od zgoraj»; optimalna
reSitev naj se pokaZe skozi igro trznih moci. Naloga politike pri
tem je postaviti «okvirne pogoje», znotraj katerih se odigrava
konkurenca, in vplivati na to, da vsak prometni nosilec placa
stroSke infrastrukture in socialne stroske, ki jih povzroci.
Dokler to Se ni zagotovljeno, je za dolo¢ene prometne nosilce
potrebna javna pomoc.

Kombinirani promet je veliko upanje za kopenski tovorni
promet. Ce se bo uvajanje tega prometa okrepilo po vsej
Evropi, to vsekakor ne pomeni, da bo s tem izkljucena vsaka
konkurenca med prometnimi nosilci. Kamiona na ta nacin naj
ne bi izrinili s trga. Nasprotno. Bistvo kombiniranega prometa
je pospeSevati prepletenost prometnih nosilcev. To potrjujejo
Spedicije, transportna podjetja in odgovarjajoCe stanovske
organizacije, ki so se pridruZile in se Se pridruZujejo Stevilnim
evropskim druZbam za kombinirani promet.

Cesta

ZmanjSanje za 95 %

Kombinirani promet

ZmanjSanje nesre¢ s poSkodbami oseb

Kembinirani promet

ZmanjSanje za 90 %

ZmanjSanje emisij $kodljivih snovi
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SPLOSNI POLOZAJ IN POSPESEVALNI UKREPI

Kombinirani promet je za mednarodno prometno politiko postal
veliko upanje. Komisija EU je doloc¢ila vzpostavitev omreZja
kombiniranega prometa po vsej Evropi za prioritetno nalogo
Skupnosti. Poleg tega je bila v zadnjih letih sprejeta cela vrsta
pravnih ukrepov, ki naj bi izboljSali okvirne pogoje tega prome-
ta. Prometna politika hocCe s to usmerjeno podporo dokazati, da
tovrstni promet odlocilno prispeva k zmanjSevanju tako imeno-
vanih socialnih stroSkov. Sem spadajo predvsem odhodki narod-
nega gospodarstva kot posledice nesrec ali Skodljivih vplivov na
okolje. Komisija EU meni, da je za prehodni ¢as, dokler vsi pro-
metni nosilci ne bodo placali stroskov, ki jih povzrocajo, podpi-
ranje kombiniranega prometa nujno. Poleg tega naj bi vrsta
ukrepov nadomestila njegove sistemske pomanjkljivosti; govo-
rimo o «izravnavi pomanjkljivosti».

Da bi te cilje dosegla, je Komisija EU v zadnjih letih uveljavila
Stevilne smernice in odredbe. Te pokrivajo tako tehni¢na kot
finan¢na podrocja; na primer: dovoljenje za vecjo skupno tezo
ISO-kontejnerjev v cestnem odvozu in dovozu. Dopustna skup-
na teza je v tistih drzavah EU, ki normalno dovoljujejo 40 ton,
zdaj do 44 ton; seveda pod pogojem, da je vozilo vkljuceno v
kombinirani transport. Odlocilni razlog, da lahko imajo vozila v
kombiniranem prometu vecjo skupno tezo, je, da je lastna teza
zabojnika v kombiniranem transportu vec¢ja. Nekatere drzave
dopuscajo vecjo tezo tudi pri zamenljivih tovori$¢ih in polpriko-
licah. Posebej ugodno ta uredba vpliva na prevoze tekocin, pri
cemer gre v najvecji meri za nevarne snovi. Za te izdelke se
kombinirani transport Se posebej priporoca.

Nadaljnji pospeSevalni ukrep, odprava prepovedi tako imenova-
ne «kabotaZe», je za kombinirani promet v zadnjih letih v
Evropski uniji vedno manj pomemben. «KabotaZa» (notranji
prevozi v drugih drZavah ¢lanicah) je namre¢ na sploSno vedno
bolj dovoljena.

Prometna podjetja, ki sodelujejo v kombiniranem prometu,
lahko v vecini drzav prihranijo na vozilih. Ideja, ki ti¢i za tem,
je: podjetje, ki uporablja kombinirani promet, razbremenjuje
cestno infrastrukturo. Bilo bi v nasprotju z nacelom enakega
obravnavanja, ¢e bi k stroSkom za uporabo cest (davek na
motorna vozila, cestnine, davek na gorivo) vsteli Se stroske za
uporabo nekega drugega prometnega nosilca. Tako podjetje
«pridobi» tudi pravico do ustreznega povracila davka za cestno
infrastrukturo, ki je ni uporabilo. ViSina tega povracila davka se

doloca v skladu s Stevilom in dolZino voZenj, ki se jih opravi
v okviru kombiniranega prometa. Primer: leta 1992 so za
40-tonski kamion, ki se je v Nemciji prevazal s potujoco
avtocesto, vrnili priblizno 5000 ECU; po zniZanju davkov na
motorna vozila v drugih drZzavah in v Nemcdiji pa je tega
bistveno manj. Ostane pa upanje, da bo kombinirani promet v
bodoce oproscen tudi placila avtocestnih vinjet (nalepk kot potr-
dil o placilu takse). Cilj nadaljnjih ukrepov, kot so odprava
dolocenih prepovedi voZnje (ob koncu tedna, ob praznikih) ali v
primeru potujoCe avtoceste pripoznanje prostega Casa, ki ga
voznik preZivi na vlaku, kot pocitka, pa je oblikovanje privlac-
nosti kombiniranega prometa.

Velikega pomena je moZnost, da se dolocene investicije v kom-
binirani promet podpre z drZavnimi sredstvi. To je ustrezno na
primer za nabavo vagonov ali druge specialne opreme, ki je
potrebna za sodelovanje v tem prometu. V dolo¢enih primerih
EU dovoljuje drzavam ¢lanicam (v Svici in Avstriji je to Ze
nekaj casa v praksi), da omogocijo dodatke za pokritje obrato-
valnih stroSkov v zagonski fazi nekega konkretnega projekta v
kombiniranem prometu. Da se je Komisija EU v primeru kom-
biniranega prometa odlocila za ureditev pomoci, pa je nekaj
posebnega, kajti dolocbe EU naceloma predvidevajo, da se je
drZavnim subvencijam treba odreci, kolikor je to mogoce. Ker
pa je bil kombinirani promet proglaSen za zadevo velikega
skupnega interesa, so organi EU v tem primeru odstopili od svo-
jega nacela. Poleg Komisije EU, se kombiniranemu prometu
posvecajo tudi ustanove, ki presegajo okvire EU. ZdruZeni
narodi so v dokumentu «European Agreement on Important

LEGENDA

© koristno za kombinirani promet ni uporabno

no ni narazpolago v’ primerno

najvisja dopustna skupna teza za vozilo (v tonah)

izjema: 44 ton v cestnem dovozu in odvozu

letni davek na motorna vozila v ECU za 40-tonski kamion

delna ali popolna davéna olajSava za vozila, ki se uporabljajo v kombiniranem prometu
davek na dieselsko gorivo na liter v cestnem prometu

prepovedi voznje ob dolocenih dneh (ob nedeljah, praznikih, koncih tedna, med pocitnicami)

izvzetje kombiniranega prometa iz prepovedi voZnje

pomoc pri investicijah v kombinirani transport
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International Combined Transport Lines and Related Ins-
tallations» (Evropski sporazum o mednarodnih progah za
kombinirani promet in z njimi povezanih objektih) dolocili
pomembne cilje na podrocju infrastrukture kombiniranega
prometa. Mednje spada med drugim povecanje hitrosti vlakov v
kombiniranem prometu, in sicer na 100 ali celo 120 kilometrov
na uro. Nadalje se zahteva tudi povecanje dolZine vlakov na
najmanj 600 ali Se bolje 750 metrov. In ne nazadnje naj bi se
teZa vlaka povecala na 1200 oziroma 1500 ton. Tudi Evropska
konferenca prometnih ministrov CEMT (Pariz) se zavzema za
usklajeno pospeSevanje kombiniranega prometa v njenih 31

evropskih drzavah ¢lanicah. Konec leta 1994 je bila organizi-
rana mednarodna javna razprava. Ob tej priloZnosti je bil
pripravljen obseZen katalog zahtev. Z vidika CEMT so subven-
cije dobro naloZen denar, «Ce se s kombiniranim prometom
doseZe pozitivne prometno-politicne u¢inke». Evropska konfe-
renca prometnih ministrov se zavzema za ve¢jo pravi¢nost pri
obremenjevanju vseh prometnih nosilcev z infrastrukturnimi in
socialnimi strogki. Ce bi na tem podro¢ju uspeli, bi lahko kom-
binirani promet pokazal svoje sistemske prednosti brez poseb-
nih pospesevalnih ukrepov.
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PROMET PREKO ALP

Alpe so s prometno-geografskega vidika posebno teZavno
obmocje. V tovornem prometu med severno in juzno Evropo
deluje to gorovje kot veliko Sivankino uho. Do odstranitve
«Zelezne zavese» je evropska prometna politika posvecala temi
«Tranzitni promet preko Alp» veliko pozornosti. V ospredju
Stevilnih pogajanj je bil tovorni promet. Vzrok za «barantanje»
med Komisijo EU in vladami drZav v osr&ju Alp, s Svico
in Avstrijo, je bil ogromen porast tovornega prometa na osi
sever-jug.

Leta 1988 je bilo preko Alp po previdnih ocenah prepeljanih
okoli 68 milijonov ton blaga. Ta koli¢ina naj bi se do leta 2020
povecala na 140 milijonov ton. Okoli 20 % tega obsega odpade

na Svico, ostalih 80 % pa na Avstrijo in Francijo. V skrajno
obcutljivem alpskem prostoru topografija prepoveduje izgradnjo
prometnih poti, ki bi zavzemale veliko povrSino. Infrastrukturo
je treba z arhitektonsko pogosto zelo zahtevnimi nacini vgraditi
v ozke doline. Ljudje v alpskem prostoru Se posebej obremenju-
joce obcutijo posledice prometa: hrup, izpuSne pline in zastoje.

Avstrija in Svica Zelita kot tipi¢ni tranzitni dezeli izvriti svojo
vlogo. Obe drzavi sta mo¢no odvisni od nemotene zunanje
trgovine. Leta 1995 je Avstrija pristopila k EU in to je Se
dodatno okrepilo potrebo po prostem pretoku tovora in storitev.
Obe vladi se trudita, da bi Zeleznica kot prometni nosilec prepel-
jala kar najvec tranzitnega blaga.
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Svica 7e leta vztraja pri tem, da lahko na njenem obmog&ju vozi-
jo samo kamioni z najvecjo skupno teZo 28 ton. DrZavljani celo
z referendumom zahtevajo, da se tranzitni promet v desetih letih
v celoti preusmeri na Zeleznico. Vsa prizadevanja drzav EU, da
bi pripravile Svico k opustitvi te omejitve, so bila do danes brez
uspeha. Dokler bo tranzitni kamionski promet nara$¢al, je malo
upanja, da bi priSlo v miSljenju Svicarskega prebivalstva do
spremembe.

Tudi Avstrija sledi trdi politi¢ni liniji. Leta 1989 je vlada na
Dunaju izdala odredbo o «prepovedi no¢ne vozZznje». Do tedaj
potrebna dovoljenja za tranzitne voZnje s kamioni pa je
nadomestila s sistemom ekoloSkih to¢k, s katerim naj bi
zmanjSala koli¢ino emisij izpu$nih plinov. Evropski proizvajalci
gospodarskih vozil so se uspe$no spoprijeli z nadaljnjim
zmanj$evanjem emisij $kodljivih plinov pri kamionih. To pa je
kljub omejitvi z ekoloskimi tockami vodilo k povecanju Stevila
tranzitnih voZenj cestnih tovornih vozil.

Drzavi nista zadovoljni z restriktivnimi ukrepi za zajezitev
plazu cestnih tovornih vozil. Odlo¢no dograjujeta ZelezniSke
proge in financno podpirata kombinirani promet, da lahko
obdrZi konkuren¢ne cene. Svica je za¢ela z velikim projektom
«Alpski tranzit», v okviru katerega bo v razvoj Zelezniske
infrastrukture do leta 2010 investiranih okoli 15 milijard CHF.
Ko bo projekt kon¢an, bodo Svicarske zvezne Zeleznice SBB
lahko prepeljale ¢ez Alpe polovico blaga, ki ga napovedujejo za
obdobje do leta 2010. To naj bi bilo okoli 70 milijonov ton.
Osrednja tocka projekta «Alpski tranzit» je izgradnja dveh
novih glavnih predorov pod Gotthardom (dolZina 49 kilome-
trov) in Lotschbergom (dolZina 28 kilometrov). Oba bi pripo-
mogla k znatnemu povecanju zmogljivosti prometa na osi
sever-jug.

Do dokoncanja teh velikih projektov se bo kombinirani promet
razvijal naprej s pomocjo ve¢ ukrepov. Na gotthardski progi se
bodo povecale teZe vlakov. Namesto prej$njih 1200 ton, bodo
lahko lokomotive SBB zdaj vlekle 1500 ton. Zmogljivosti trase
te proge so se medtem povecale na 700.000 posiljk letno.
Z dograditvijo dodatnega tira v predoru Lotschberg bo moZno
od leta 1998 skozenj prevazati kamione s kotno viSino do 4
metre. S tem bodo odpravljene prakti¢no vse omejitve glede
visine.

Tudi v Avstriji bodo v nadaljnji razvoj infrastrukture vlagali
ogromna sredstva. Med drugim je predvideno, da naj bi do leta
2010 zgradili temeljni Brennerski predor. Do tedaj pa bo Dunaj
skrbel za dodatne zmogljivosti, tako da bo mogoce prepeljati po
Zeleznici od 50 do 80 milijonov ton letno. V zadnjih letih je ta
alpska deZela napravila v ZelezniSkem sektorju ogromen podvig.
Od leta 1994 so na razpolago zmogljivosti v kombiniranem pro-
metu, ki dosegajo do 1,6 milijona posiljk. Veliko u¢inkovitost
so dokazali tudi operatorji, ki sodelujejo v prometu preko Alp.
Tako so zgradili gosto mrezo potujocih avtocest in nespremlja-

nega kombiniranega prevoza. Pri tem se druZbe opirajo na
koncept shuttle-vlakov, ki povezujejo kratke ¢ase voZnje z
visoko produktivnostjo. Svicarski Hupac, na primer je v prometu
med severom in jugom sredi leta 1995 preSel na 22 odhodov
shuttle-vlakov dnevno.

Vse druzbe za kombinirani promet so v teku let izboljSale
tehnike kombiniranega transporta in so se pri tem pokazale
inovacijsko zelo uspeSne. Z novimi «mega-vagoni» je mozno
voziti tudi transportne enote z veliko prostornino, na primer
zamenljiva tovori$¢a in prekomorske velike zabojnike (high-
cube), s kotno viSino 2, 90 metra.

Kljub zaostritvi konkurence do Cistega cestnega transporta so
operatorji v prometu preko Alp optimisti¢ni in verjamejo, da je
«zmagovalni pohod» kombiniranega prometa, ki precka Alpe
mozno nadaljevati. Navsezadnje se Ze danes kombinirano odvija
10 % tovornega prometa med Italijo in Francijo in 20 % med
Italijo in Nemcijo, na nekaterih «dirkalnih» progah, kot je tista
med Kolnom in Milanom, pa celo Ze 40 %.
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NOVE RELACIJE: SREDNJA IN VZHODNA EVROPA

Transportni trg v drZavah srednje in vzhodne Evrope se pre-
oblikuje v svojih temeljih. Nekdanja drZavna monopolna pod-
jetja, ki so ponujala transportne storitve, so razpuscena. To je
vodilo k temu, da je nastala komaj Se pregledna armada zelo
majhnih, majhnih in srednje velikih transportnih in Spedicijskih
podjetij. Ta so v fazi nastajanja prevzela vozni park starih
drzavnih podjetij, kjer pa v glavnem najdemo tehni¢no zastarela

vozila.
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Dramati¢ni porast ponudbe cestnih prevozniskih podjetij v
drzavah, kjer poteka prestrukturiranje, je privedel do prekomer-
ne ponudbe na transportnem trgu. Ker so zaradi prestrukturiran-
ja nekdanjega planskega gospodarstva v trzno gospodarstvo
izginila tudi mnoga industrijska podjetja, oziroma so se preobli-
kovala, se primanjkljaj tovora Se bolj cuti. Posledica tega je
neustavljivo padanje cen prevozov. Najbolj so prizadete Zelezni-
ce, ki so deloma izgubile do polovico obsega transporta.
Po drugi strani je Ze tako nerazvita cestna infrastruktura v teh
drZavah zdaj brezupno preobremenjena. Zastoji in nesrece so
stalno na dnevnem redu.

Zdaj vecji del blagovne menjave med nekdanjimi drZzavami
Vzhodnega bloka in zahodnoevropskimi drZzavami poteka s cest-
nimi tovornimi vozili. Leta 1991 je bilo samo na osi severoza-
hodna- jugovzhodna Evropa prepeljanih okoli 15 milijonov ton
blaga. Do leta 2010 se bo ta koli¢ina $e povecala. Posledice tega
razvoja najbolje vidimo na mejnih prehodih v smeri proti zahod-
noevropskim drZavam. Tam stojijo cestna tovorna vozila
v nepreglednih vrstah, in potrpljenje voznikov, pa tudi tam-
kajSnjega prebivalstva, se bliZza koncu.

Kombinirani promet z vzhodno in juzno Evropo je Sele v povo-
jih, vendar prvi uspehi vzbujajo upanje. Ze leta 1993 je bilo med
severozahodno in jugovzhodno Evropo prepeljanih okoli 70.000
kamionskih enot. Ceste so se tako razbremenile za okoli
1,2 milijona ton. Glavnina teh prevozov je bila opravljena
s pomocjo potujoCe avtoceste, medtem ko znaSa deleZ nespreml-
janega kombiniranega prevoza samo 20 %.

V zadnjih letih so v razli¢nih drZavah zaceli ustanavljati svoje
lastne druZzbe za kombinirani promet, ki so se prikljucile UIRR.
Druzbe so si zastavile cilj, da bodo zorale ledino, da bo torej
domace prevozniStvo spoznalo, sprejelo in uporabljalo kombi-
nirani transport kot samostojno, u¢inkovito in zanimivo trans-
portno tehniko. Ta «misijonarska dejavnost» pa Ze sama po sebi
zahteva veliko Casa, potrpljenja in ne nazadnje denarja. Zaradi
razcepa transportne industrije na tisoe majhnih podjetij je na to
industrijo zelo teZko usmerjeno vplivati. Poleg tega mnoga od
podjetij cutijo do drZzavnih Zeleznic Se veliko nezaupanje.

Glavnina teh prevozniskih podjetij za kombinirani promet Se ni
niti tehni¢no niti financno sposobnih. Vozila z zamenljivimi
tovori$ci ali polprikolicami so na razpolago le v majhnih kolici-
nah. Tudi sicer za okvirne pogoje kombiniranega prometa veci-
noma Se ni zadovoljivo poskrbljeno. Primanjkuje u¢inkovitih
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terminalov za kombinirani promet, ki bi bili enako dobro
dostopni za kamione in Zeleznico. V tistih nekaj objektih, ki so
namenjeni za kombinirani promet, pa ni dovolj ustreznih prekla-
dalnih naprav, pa naj si bodo to portalna dvigala ali pa mobilne
prekladalne naprave. Druzbe UIRR so spoznale, da morajo
zaceti delovati, ¢e hoCejo osvojiti ta obetavni trg. Prvi optimis-
ti¢ni zacetki so se Ze pojavili. Leta 1995 na primer je Se mlada
slovenska druZzba za kombinirani promet Adria kombi zacela z
uvajanjem potujoCe avtoceste na relaciji med Ljubljano in
Budimpesto. Ze v dveh mesecih so na okolju prijazen nacin
prepeljali 1600 tovornjakov. Od septembra 1994 tece potujoca
avtocesta med Dresdenom in Lovosicami na Ceskem.Tudi
ta povezava sluZi kot «obvoznica» za razbremenitev povsem
preobremenjene infrastrukture in §¢iti ljudi v zelo obcutljivem
srednjegorskem podrocju.

Medtem ko potujoca avtocesta omogoca enostaven dostop do
linij kombiniranega prometa, pa si bistveno ekonomicnejsi
nespremljani kombinirani transport le korakoma utira pot. Med
MadZarsko in severnomorskimi pristanisci vozi vlak «Donau-
Elbe-ExpreB» Ze od jeseni 1994. Tudi med Rotterdamom in
Prago vozi hiter kompletni vlak («praski shuttle»), ki prevaza
predvsem zabojnike. Nadaljnje prometne ponudbe so Se med
Duisburgom in razli¢nimi cilji na Poljskem. Na nenavadno pot
se je podala ¢lanica UIRR, Kombiverkehr, ki je aprila 1995
vzpostavila promet od Liibecka do Petrograda in Moskve. Ta
pot je zanimiva zato, ker se zabojniki po Ze obstojeci trajektni
povezavi na Vzhodnem morju pripeljejo do Finske. Tam
jih prevzamejo Finske drzavne Zeleznice in predajo poSiljke
ruski ZelezniSki druzbi, ki odpelje zabojnike do namembnega
terminala.

Iz teh nekaj primerov je jasno, da je dovolj mozZnosti in poti, da
bi tudi v vzhodnoevropskih drzavah v razvoju transportnega
trga lahko ujeli korak. Pri vseh svojih ambicijah pa operatorji
vedo, da sami ne morejo resiti te obseZne naloge. Potrebujejo
partnersko podporo razli¢nih Zeleznic in aktivno oporo v pro-
metni politiki. Ob primernih prometnopoliti¢nih pogojih bodo
tudi cestni prevozniki in Spedicijska podjetja v vzhodno, srednje
in juZnoevropskih drZavah, kjer so v teku reforme, lahko upora-
bili kombinirani promet kot zanimivo, u¢inkovito in predvsem
okolju prijazno transportno tehniko.
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RAZVOJ IN PERSPEKTIVE

Sistem je lahko uspeSen le, ¢e ga je moZno nadalje razvijati. To
velja tudi za kombinirani promet. «Zagotoviti moramo, da bo
mozZno blago preloZiti z enega prometnega nosilca na drugega
varno in ekonomic¢no in s sprejemljivimi stroski.» Komisar EU
za promet, Neil Kinnock, je s tem stavkom podal zelo tehtno
izjavo, ki kaZe smer razvoja kombiniranega prometa.

Na podrocju prekladalne tehnike Ze leta tecejo intenzivne razis-
kave in alternativne reSitve so v fazi realizacije. Veliki cilj pa je:
avtomatizirano, rac¢unalni§ko podprto pretovarjanje z enega
prometnega nosilca na drugega, z enega vlaka neposredno na
drugega. MoZno ga je izvesti z minimalnimi vlaganji.

Po tem principu deluje francoski projekt «Commutor», ki ga
izvaja SNCF za hitro nakladanje zabojnikov. Prizadevajo si za
obseZno omreZje relacij, katerega srediSCe je centralno pretovor-
no vozlis¢e («hub»). Hitri direktni vlaki povezujejo pretovarja-
lis¢a med seboj in s centrom. Pretovarjanje poteka paralelno s
pomocjo racunalni§ko vodenih robotov. V tak$nih terminalih
«Commutor» je moZno dnevno odpraviti do 50 vlakov. Prvi
preskusni objekt te vrste se nahaja v Parizu.

V Nemdiji je podjetje «Krupp Fordertechnik GmbH» razvilo
tako imenovani «objekt za hitro pretovarjanje». Ta omogoca
avtomatizirano pretovarjanje, tako reko¢ pretovarjanje mimovo-
zeCih vlakov. Demonstracijski objekt je Ze zacel delovati v
Duisburgu ob podpori EU-programa PACT. Ta sistem kaZe
dve prednosti: majhno porabo povr§ine in zgo$¢eno zacasno
odlaganje nakladalnih enot. Koncept je idealen za majhne in

srednje velike pretovorne terminale, kakr$ni bodo v prihodnosti
v velikem Stevilu potrebni po celi Evropi. Zaradi modularnega
sistema sestave se takSen objekt lahko postavi v relativno
kratkem casu in lahko se ga povecuje v skladu z rastjo obsega
prometa.

Obstajajo pa Se drugi primeri, ki kazejo na bogato inovativnost
na podroc¢ju kombiniranega prometa. Nekaj med transportno
plos¢adjo in objektom za pretovarjanje je «Kombilifter» (kom-
binirano dvigalo) za horizontalno pretovarjanje zamenljivih
tovoriS¢. Skupaj sta ga razvila Mercedes-Benz AG in francoski
proizvajalec tovori§¢ Lohr Industrie. Zaradi stroS§kov so se
konstruktorji odrekli prilagoditvi tega sistema tudi za druge
transportne enote. Vendar pa je po prepriCanju njegovega
«oceta» Kombilifter najbolj primeren, da se uveljavi tudi na
podroc¢ju kombiniranega prometa. Njegovo osnovno infrastruk-
turno opremo je mozno priskrbeti z minimalnimi stro$ki.

V zadnjih letih so raziskovanje posvecali tudi tako imenovanim
«bimodalnim sistemom». Ta tehnika se v ZDA Ze uporablja pod
imenom «Road Railer». Med prevozom leZijo polprikolice, ki
so posebej ojacane za prevoz z vlakom, na vagonskih podstav-
nih vozickih in tako na nek nacin tvorijo «vagonsko enoto».
V namembnem terminalu polprikolice odstranijo s podstavnih
vozi¢kov ; nadaljnji prevoz polprikolic je s tem brez vecje
izgube Casa omogocen. Tudi ta sistem je primeren predvsem za
parne prometne tokove. V Evropi se bimodalni sistemi le pocasi
Sirijo. Junija 1995 je ob finan¢ni podpori EU zacel obratovati
direktni promet med Miinchnom in Verono.
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Tudi tehni¢ni razvoj nakladalnih enot napreduje. V srediScu
zanimanja je izboljSava najucinkovitejSe transportne enote za
kombinirani prevoz, to je zamenljivega tovori§¢a. Vedno vec
prevozniskih in S$pedicijskih podjetij uporablja tovorisca
«jumbo» ali «mega-tovori§¢a» za prevoz blaga z veliko prostor-
nino. Da bi lahko ta tovori§¢a v prihodnje uporabljali tudi za
druge intermodalne verige, so zahteve po nadaljnjih tehni¢nih
prilagoditvah vedno glasnejSe. Pri tem gre tudi za moZnost, da
bi ta tovori§¢a nakladali enega na drugega kot zabojnike.

Kombiniranega prometa brez moderne elektronske obdelave
podatkov sploh ni moZno vec izvajati. Ker tovorni promet v
vedno vedjem obsegu postaja sestavni del dejanskega proiz-
vodnega procesa, morajo biti podatki v zvezi s prevozom tudi
primerno hitro na razpolago. Podatki morajo biti, kot pravijo
strokovnjaki, hitrejSi kot dejanski transport. Poleg tega moderna
tehnika elektronske obdelave podatkov omogoca neprekinjeno
zasledovanje poSiljke-tudi preko drZzavnih meja, in sicer z

«avtomatsko identifikacijo». V ZDA je to vsakodnevna Zelez-
niSka praksa, ki pa bo prodrla tudi v Evropo. Vec Zelezniskih in
cestnih prevoznikov se je Ze lotilo ustreznih poskusov in
pilotskih projektov. Komisija EU podpira nadaljnji razvoj
kombiniranega prometa z razlicnimi razvojnimi programi.
Mednje spada tudi program «PACT» (Pilot Action for
Combined Transport). Njegov cilj je, da bi postal intermodalni
promet v najkrajSem Casu Se bolj u€inkovit, s tem da bi tehnike,
ki so Ze na razpolago na podrocju pretovarjanja, informatike in
telekomunikacij, prispevale k njegovi hitrejsi uveljavitvi.

Iz navedenega lahko sklepamo, da je bilo veliko narejenega,
da bi se kombinirani promet bolje odzival na zahteve trga.
Dosedanji razvoj je vzpodbuden, v€asih celo osupljiv.
Potrebni pa so skupni napori cestnih prevoznikov, operatorjev,
ZelezniSkih podjetij in prometne politike, da bi zagotovili
dolgoroc¢no rast kombiniranega prometa, s ¢imer bi odlocilno
prispevali k reSitvi prometnih problemov.
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