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IZVLECEK

Direkcija RS za ceste je kot organ v sestavi Ministrstva za promet upravljalec
javnega potniSkega medkrajevnega cestnega prometa v Sloveniji. Kot kon-
cedent ima z razliénimi avtobusnimi prevozniki - koncesionarji sklenjenih 47
koncesijskih pogodb.

V prispevku je najprej prikazano trenutno stanje na tem podrocju oziroma
obstojece relacije med koncedentom in koncesionarji in sicer z vidika uskla-
jevanj, dodajanj in ukinjanj voznih redov, zagotavljanja finanénih sredstev
kot tudi drugih zadev, ki so sestavni del koncesijskih pogodb.

Izdelane so bile prikazane primerjalne analize z Avstrijo na podrocju ureditve in-
tegriranega, to je mestnega in medkrajevnega cestnega in ZelezniSkega javnega
potniskega prometa (JPP) in sicer predvsem z vidika uéinkovitosti JPP, prika-
zanega kot Stevilo prepeljanih potnikov glede na razpolozljiva finanéna sredstva.
Predstavljen je 3-nivojski model organizacije integriranega JPP v Avstriji in sis-
temska razdelitev odgovornosti in pooblastil na teh nivojih.

V nadaljevanju so prikazane aktivnosti na Ministrstvu za promet oziroma Di-
rekciji RS za ceste glede prihodnje ureditve podroc¢ja javnega potniskega
prometa in sicer po I. 2009, ko se iztecejo obstojec¢e koncesijske pogodbe na
tem podrocéju.

Kliucne besede: javni potniski promet, Slovenija, Avstrija, koncesije,
koncendenti.
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1. Trenutno stanje na podrocju javnega
potniSkega prometa

Javni linijski prevoz potnikov se v Republiki Sloveniji od leta 2004 izvaja kot
gospodarska javna sluzba (v nadaljevanju GJS). Direkcija RS za ceste (v nada-
lievanju DRSC) ima s koncesionarji sklenjenih 47 koncesijskih pogodb. Koncesijske
pogodbe so bile sklenjene septembra 2004 in sicer so bile dodeljene nepos-
redno obstoje¢im prevoznikom, ki so v prometnem letu 2003/2004 opravljali
javne linijske prevoze.

Obseg ponudbe izvajanja cestnega primestnega oz. medkrajevnega jav-
nega potniskega prometa (v nadaljevanju JPP) se zmanjsuje. V I. 2004 je bilo
prevozenih ca. 51,5 mio. km, v I. 2005 49,5 mio. km, v I. 2006 48,3mio. km.
Tudi Stevilo prepeljanih potnikov na podro¢ju medkrajevnega potniskega cest-
nega prometa se zmanjsuje. V |. 1985 je bilo prepeljanih ve¢ kot 300 mio. pot-
nikov, I. 1995 ca 120 mio., I. 2000 ca. 74 mio., I. 2005 ca. 40 mio. potnikov.

Direkcija RS za ceste, ki je |. 2004 po obstoje¢i zakonodaji podelila konce-
sije obstojeCim prevoznikom brez razpisa do |. 2008, se srec€uje z zahtevami
prevoznikov po:

e dodatnem "ukinjanju" nerentabilnih linij;

e izloGevanju Solskih prevozov iz sistema javnega potniskega prometa
na eni strani, na drugi strani pa zdruzevanju Solskih prevozov v sistem
javnega potniSkega prometa; zahteve se postavljajo v glavnem z vidika
interesov prevoznikov;

e dodatnih finanénih sredstvih v visini ca. 10,4 mio.euro, zaradi (po trdit-
vah prevoznikov) izkazanih izredno visokih stroskov; kot glavni razlog
se navaja potrebna razpoloZljivost avtobusov ob konicah. Izven konic
so avtobusi dejansko "neizkoris&eni", stroski pa ostajajo.

V poslovanju podijetij obstajajo velike razlike. Na eni strani so podjetja, ki
imajo nizke stroSke na km (npr.1,07 euro) , vendar tudi nadpovpre¢no nizke
prihodke na km (isto podjetje 0,75 euro)). Na drugi strani so podjetja, ki imajo
nadpovprecne prihodke in tudi nadpovpreéne stroske (na primer: 1,58 euro)
prihodka na km in 1,92 euro) stroska na km). Ob padanju Stevila potnikov
postaja sistem JPP vse draZji, kar pomeni zmanjSanje prihodkov in potrebo po
vecjih subvencijah (Hoc¢evar, 2007, str. 23 - 37, Hocevar, 2006, str. 89 - 103).

Trenutni sistem javnega potniskega prometa (JPP) temelji na »bruto«
modelu, vanj pa so vgrajeni elementi »neto« modela - maksimiranje kompen-
zacije (Gabrovec., et al., 2003, str. 78 - 83). lzdelan je bil obra¢unski sistem,
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po katerem drzava koncesionarjem placuje kompenzacijo, ki naj bi pokrila
razliko med normiranimi stroski in realiziranimi prihodki. Ker je najvecja mozna
izplacana kompenzacija po prevozenem kilometru omejena, prevozniki dejan-
sko nosijo velik del rizika za prihodke. Maksimalna kompenzacija je izracunana
na podlagi zagotovljenih proracunskih sredstev in pricakovanega obsega izva-
janja JPP v kilometrih.

Znacilnosti obstojeCega sistema so Se naslednje:

e drzava ne pokriva v celoti razlike med priznanimi stroski in realiziranimi
prihodki, zato prakti¢no niti ne more »narocati« dodatnih linij;

e vsi koncesionarji imajo enake priznane stroske na vozilo-kilometer;

e med prevozniki (koncesionarji) so velike razlike glede opravljanja tako
imenovanih «rentabilnih« in »nerentabilnih« linij;

e nekateri prevozniki (osrednji — severni del Slovenije) belezijo soraz-
merno visoke prihodke, ki se priblizujejo priznanim stroSkom;

e drugi (vzhodni del Slovenije) pa pokrivajo izrazito nerentabilne linije.
Zaradi omejenega izplaGevanja kompenzacij so prevozniki (koncesion-
arji) v neenakopravnem polozaju.

e Sistem financiranja dejavnosti GJS je iziemno tog. Zaradi financiranja
te dejavnosti iz proracuna RS se ne da mesecno izvajati obracunavanja
in prerazporejanja sredstev glede na priznane stroske in prihodke, kajti
vsak prevoznik ima svojo koncesijsko pogodbo, svoj FEP (finan&ni
element predobremenitve), ki se ga predvidi pred vsakokratnim pod-
pisom «finané¢nega aneksa«, dejanska izplacila pa se obracunavajo
glede na porocane prihodke.

Iz slike 1 na naslednji strani je razvidno, da praviloma koncesionarji s pri-
hodki ne pokrivajo normiranih priznanih stroskov izvajanja kilometra GJS. Tako
na primer pri koncesionarju Veolia transport Dolenjska in Primorska (bivsi SAP
d.d.) prevladujejo daljinske linije, kjer je zaradi velikega Stevila prevozenih kilo-
metrov dejanska proizvodna cena na kilometer nizja od normirane in realne
izgube prav gotovo niso tako visoke, kot bi bilo mo¢ sklepati iz grafa. Po drugi
strani — na primer — ima prevoznik Kam-bus tudi objektivho »sre¢o«, da posluje
na gosto naseljenem obmocju z velikim povprasevanjem. Manjsi prevozniki
(skriti v stolpcu »drugi«) praviloma izvajajo majhno Stevilo dobro zasedenih linij
z odhodi, povezanimi s Solskim poukom ali delovnim ¢asom podjetij (v bistvu
imajo te linije prevladujoge znacilnosti posebnega prevoza).
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Slika 1: Pokritost normiranih oz. priznanih stroskov s prihodki in
kompenzacijami po koncesionarjih, stanje 2006
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Vir: DRSC (Blaz, Bele, Lep, Duri¢ 2006)

2. Primerjalne analize z deZelo Stajersko (Avstrija)

Narejena je primerjava z upravljalcem javnega potniskega cestnega (mest-
nega in primestnega) in zelezniskega prometa v dezeli Stajerski, to je Stajersko
prometno zdruzenje (”Steirische Verkehrsverbund GmbH oz. Styrian transport
Association” - STA), ki ima naslednje znacilnosti:

e lastnik podjetja Stajersko prometno zdruzenje” je dezela Stajerska;

e podjetje ima 13 zaposlenih, njihovi letni stroski znasajo 1, 97 mio.
euro (v teh stroskih je zajeta oddaja del tujim podjetjem za podroc&je
marketinga).

Glavne naloge so:

e prometno upravljanje mestnega in primestnega cestnega in Zelez-
niSkega prometa;

e upravljanje tarifnega sistema in sistema vozovnic;

e raziskava potreb po JPP, informiranje uporabnikov (potnikov);
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e izvajanje kalkulacij, dodeljevanje finan¢nih sredstev in izvajanje
poracunavanja ter kontrola.

Avstrijski sistem ima 3-nivojsko strukturo integriranega javnega potniSkega
prometa in sicer:

1. nivo je "politi¢ni nivo", ki zdruzuje predstavnike mesta Graz, dezele
Stajerske in Republike Avstrije na katerem se sprejemajo strateke
odlocitve o izvajanja JPP;

2. nivo je upravljalec JPP (Stajersko prometno zdruzenje), ki ima z za-
konom dolo¢ena pooblastila na nivoju upravljalca JPP (sklepanje po-
godb s prevozniki, operativno izvajanje financiranja sistema, uskla-
jevanje voznih redov, prodaja vozovnic, izvajanje nadzora);

3. nivo - izvedbeni nivo so prevozniki.

Iz primerjalnih analiz u¢inkovitosti z avstrijskim sistemom se neposredni

vidni u¢inki in sicer:

e Auvstrijski integrirani sistem cestnega in ZelezniSkega mestnega in
primestnega prometa potrebuje 126,9 mio. euro na letnem nivoju, da
prepelje 100,4 mio. potnikov;

e Obstojedi slovenski sistem na drzavnem cestnem (medkrajevnem) in
Zelezniskem nivoju skupaj z izvajanim JPP na obmocju MO Maribor
potrebuje 124,4 mio. euro, da prepelje 59,9mio potnikov;

Ce obstojedemu slovenskemu sistemu (zgornja alinea) dodamo prevoze
na MO LJ in se oceni Stevilo prepeljanih potnikov: 44 mio. pomeni da v
Sloveniji potrebujemo 161,17 mio. euro, da se prepelje 103,9 mio. potnikov.
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Tabela 3: Primerjava med drZavnim in lokalnim delom JPP (cestni in
zelezniski) v Sloveniji in integriranim JPP v Avstriji (mestni in primestni
cestni in Zelezniski)

SLOVENIJA IAVSTRIJA (Stajerska)
Povrsina 20.273 km’ 16.000 km’
Stevilo prebivalcev 1,99637 mio. 1,2 mio.
Stevilo ob&in 210 535
cestni primestni, s Mestna Mestna Integrirani prlm_estnl
A Zfelezniski - - (medkrajevni),
medkrajevni pot- g obtina ob&ina . S
i potniski - } mestni cestni in
niski Ljubljana Maribor . L
Zelezniski promet
Stevilo izvajalcev 47 avt. podjetij - 5 Veolia
: A S LPP 63
javnega pot. prometa]  koncesionarjev Transport
Stevilo zaposlenih v
teh podietiih 717 921 120 4500
Stevilo linij 2200 147 21 20 500
|§tevi|0 postajalist 7500 266 479 350 6200
Stevilo odhodov 8000 503 13.500
na delovni dan
|§tew|0_prodan|h 4.3 mio. 500000 103 mio. in ~ 96.000
vozovnic dijaskih vozovnic (pupils)
Prepeljani potniki 40 mio. 14,9 mio. 89,7 mio.* 5mio.  |100,4 mio.
Prihodki od 334 mio. 214 mio. 195mio | 234 mio. [*+8 mio. [cost recovering
prodaje vozovnic rate-pod 50%)
Skupaj: Skupaj: Skupaj: Skupaj: Skupaj:
63,2 mio. 57,1 mio. 36,7 mio. 4,1 mio. 126,9 mio.
33,3 mio. + 48,8 mio. za
Razolodliiva - 51,9 mio. - po porotilih- 21,4 mio. - prihodki | Subvencija MOL: | Subvencija [subvencioniranje dijaskih
i poloz) d koncesionarjev o od prodaje kart 4,57 mio. MOMB: ~ |vozovnic+ 44,8 mio. kot
inantna sredstva |ovinodkin od prodaje - 34,3 mio. - pogodba 1,38 mio.  [prihodek od prodaje kart;
za pokrivanje vozovnic in javnih virov 2 JAZP 33,3 mio. pridobi "Verkehr-
|stro$kov - 11,3 mio. - dodatna |- 1,3 mio. - drugi trZni [verbund - "Ws™iz:
izvajanja JPP" subvencija s strani prihodki -8,6 mio. Republika Avstrija
DRSC -12,5 mio. deZela $tajerska
-4,5 mio. mesto Graz
-7,7.mio."ostala posebna
narocila"
Upravljalec JPP (*Verkehr-
Jsverbund") razdeli 33,3 mio|
2a.
Struktura pokrivanja LPP: vsi stroski Vigomé“ 2a subvencioniranje
[stroskov 38,7 mio. -11 mio. za nerentabilne linije,
-1,1 mio. za marketing,
-0,9 mio. za planiranje in
organizacijo.

* MO Ljuvbljana (LPP) uporablja drugaéno metodologija $tetja potnikov; Vir: Hensle, 2007
podatki Sz, LPP, DRSC.
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3. Predlogi prihodnje ureditve javhega potniSkega

prometa v Sloveniji

Na Direkciji RS za ceste smo v sodelovanju z Ministrstvom za promet
pripravili 2 mozni obliki prihodnje ureditve JPP (Pirnat, et al., 2007) in sicer:

po avstrijskem modelu JPP je bil pripravljen predlog za ustanovitev
"Centra za javni potniski promet" (v nadaljevanju CJPP) , ki bi bil
primerljiv delovanju Stajerskega prometnega zdruzenja;

koncesijski model ureditve JPP.

3.1 Model centra za javni potniski promet (CJPP)

Center za javni potniski promet bi bil pravna oseba javnega prava v celoti v
lasti Republike Slovenije. Temeljne naloge tega centra bi bile:

vzpostavitev enotnega (usklajenega) voznega reda;

vzpostavitev, organizacija in upravljanje sistema enotne vozovnice
(upravni sistem, tehniéni sistem, finan¢ni sistem);

predlaganje linij voznih redih ter cen vozovnic;

zbiranje sredstev, namenjenih javnemu potniSkemu prometu (sredstva
vozovnic, sredstva drzavnega in obc&inskih proradunov, sredstva za
Solske prevoze, sredstva gospodarskih druzb za prevoze delavcev,
sredstva turisti¢nih organizacij za javne prevoze v turisti¢ne kraje,
drugo) in njihovo upravljanje;

sklepanje (tudi manjsih) pogodb s prevozniki o izvedbi prevozov;
zagotavljanje racionalnega prevoza potnikov na ustrezni kakovostni
ravni.

Prednosti tega modela so naslednje:

enostavna zagotovitev sistema enotne vozovnice, ki lahko vkljucuje
tudi zelezniSke prevoze;

velik vpliv drzave nad zagotavljanjem kakovosti prevoznih storitev na
vsem ozemlju RS enako;

poenotenje cen in tarif;

center in drzava imata natancen pregled nad ekonomiko celotnega sis-
tema;

fleksibilnost sistema, saj ga lahko s kratkimi in majhnimi pogodbami
center sproti prilagaja potrebam;
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e moznost angaziranja sredstev zainteresiranih uporabnikov (turizem,
Solski prevozi, delavski prevozi...).

Pomanjkljivosti so naslednje:

e nadzor nad viSino kompenzacij, torej drzavnih pomoci, je tezavnejsi,
ker so nekatere manjSe pogodbe sklenjene tudi brez javnega razpisa;

e prehodnirezim od ustanovitve centra do zagona celotnega sistema je
precej zahteven.

Ekonomska upravi¢enost vzpostavitve CJPP se kaze $e v naslednjem:

e znizali bi se skupni upravljalski stroski;

e na podrocju Zelezniskega prometa se ob ukinitvi nerentabilnih linij
pri¢akuje zniZzanje stroskov, saj bi se jih lahko nadomestili z dolo¢enimi
avtobusnimi prevozi;

e CJPP se bi pogajal s posameznimi prevozniki in za posamezne linije,
tako da bi se lahko zmanjsali povprec¢ni stroski na kilometer na avto-
busnem medkrajevnem prometu iz sedanjih 1,6 na 1,5 . To je cena,
po kateri Zze danes vozijo dobro organizirani prevozniki, ki obenem vla-
gajo v kakovost prevoznih storitev.

e Stevilo medkrajevnih javno linijskih avtobusnih kilometrov (glede na
razpoloZljiva finan¢na sredstva) bi se lahko znizalo za 5 odstotkov ozi-
roma 2.416.000 km. ZmanjSanje Stevila km ne sme iti na racun
slabSanja kakovosti ponudbe, temve¢ je treba ukiniti neatraktivne linije
(praviloma gre za zelo dolge linije) in pa doloCene medkrajevne linije
opredeliti kot mestne oziroma obcinske (tu gre predvsem za linije pri
velikih mestih: Ljubljana, Maribor, Celje...).

e CJPP bi lahko povecal prihodke, saj bi bil v vecji meri fleksibilnejsi pri
sprejemanju poslovnih odlocitev. Javni prevozi (Solski in ob&inski) se
sofinancirajo tudi iz ob&inskih proracunov in prek Ministrstva za Sol-
stvo in $port. CJPP bi moral znati poiskati ekonomsko upravi¢enost
zdruzevanja javnih virov financiranja in javnih linij v najSirsem pomenu.
Tam, kjer je interes »zasebnega kapitala« po javno linijskem prometu,
bi lahko k sofinanciranju javnih linij CJPP pritegnil tudi privatna sred-
stva (hoteli, podjetja).

Center za javni potniski promet bi bila pravna oseba javnega prava v celoti
v lasti Republike Slovenije. Temeljne naloge tega centra bi bile podobne kot pri
avstrijskemu Stajerskem prometnem zdruzenju (izvajanje upravljalskih nalog na
2. nivoju).
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3.2 Koncesijski model

Ta model izhaja iz sedanje zakonske ureditve, ki predvideva koncesije.
Temeljni element koncesijskega razmerja je, da prevoznik nosi tveganje

povprasevanja po prevoznih storitvah, torej Stevilu potnikov. To pomeni, da je
pri oblikovanju razpisnih pogojev treba upoStevati naslednje:

e pogodbena razmerja morajo omogocati ekonomska tveganja na
daljSe obdobje (8-10 let za avtobusne prevoze, 15 let za
Zelezniske);

e koncesijsko obmocje mora biti dovolj veliko, da omogoca konce-
sionarju kombinacijo rentabilnih in nerentabilnih linij ter potrebno
ekonomijo obsega; idealno bi bilo le eno koncesijsko obmocdje v
Sloveniji, saj druge resitve zelo zapletejo sistem;

e nujna pa je izklju€na pravica enega prevoznika na dolo¢eni liniji, saj
bi sicer prislo do prevzemanja potnikov med koncesionariji, ki bi po
razli¢nih voznih redih vozili na isti liniji ali njenem delu;

e razpisne zahteve glede storitev morajo biti dolo¢ene bolj okvirno in
vec¢inoma se mora sam ponudnik odlogiti, kako bo organiziral
svoje delo;

e drzavna pomo¢ mora biti dolo¢ena vnaprej kot najvisja mozna
kompenzacija;

e po sklenitvi pogodbe mora biti zagotovljena moznost prilagajati
obseg prevoznih storitev dejanskim potrebam.

Prednosti:

ni potreben podrobnejsi nadzor nad ekonomiko poslovanja;

reSitev omogoca zasebno iniciativo glede kakovosti storitev in nova
vlaganja v prevozna sredstva;

reSitev spodbuja prevoznike, da si prizadevajo pridobiti vedje Stevilo
potnikov;

postopki podelitve koncesije so enostavnejsi, Ceprav ekonomsko bolj
zapleteni;

praviloma ni priakovati teZav z drzavno pomocjo, ¢eprav tega ni mogoce
izkljuciti zaradi relativno ohlapnega postopka podelitve koncesije.

Pomanijkljivosti:

zelo tezko je oblikovati vegje Stevilo koncesijskih obmodij z izklju¢no
pravico enega koncesionarja; enostavna resSitev je le ena koncesija za
vse obmocdje Slovenije;

obstaja mozZnost, da vse koncesije dobi en, finanéno velik tuj prevoznik;
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e sistem enotne vozovnice je enostavno vpeljati le v primeru enega konce-
sionarja, sicer terja zapleten sistem medsebojnih kompenzacij;

e potreben je natanCen nadzor kakovosti storitev koncesionaria;

e manjsa fleksibilnost sistema, ki se sicer lahko prilagaja okolis¢inam
poselitve;

e e pred objavo javnega razpisa je potrebna zelo natan¢na ekonomska
analiza.

4. Predlog urejanja ekonomskega odnosa s
koncesionarji po sklenitvi koncesijske pogodbe

Pri predlogu urejanja ekonomskih odnosov s koncesionarjem oziroma kon-
cesionarji smo izhajali iz naslednjih izhodis¢:

1) med oba partnerja (drzavo in avtoprevoznikom) naj bo tveganje ¢im bolj

sorazmerno porazdelieno;

2) pregleden in jasen nadin urejanja medsebojnega ekonomskega odnosa;

3) relativna enostavnost kontrole poslovanja.

V koncesijski pogodbi se dolo¢i kompenzacija Ministrstva za promet na
naslednji nacin, kot ga prikazuje tabela 4.

Tabela 4: 1zra¢un kompenzacije za leto 2009

—

. Stroski goriva

. Neposredni stroski brez goriva

. SKUPAJ NEPOSREDNI STROSKI (1 + 2)

. Posredni stroski (% x 2)

. Stroski financiranja + dobicek

. SKUPAJ STROSKI (3+4+5)

. Prihodki od prodaje vozovnic

. Prihodki iz javnih virov (ob¢ine, min. za $olstvo itd)

OQlo(NJojJlo|dlw]N

. SKUPAJ PRIHODKI (7+8)

10. KOMPENZACIJA (6-9)
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Opomba: Posredni stroski se dolocijo z odstotkom na neposredne stroske brez goriva, stroski
financiranja in dobi¢ek pa so doloc¢eni z absolutno Stevilko.

Predpostavimo, da je prevoznikova kalkulacija na km naslednja (glej tabela 5):
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Tabela 5: Izracun LC za leto 2009

1. Stroski goriva 0,4
2. Neposredni stroski brez goriva 1,0
3. SKUPAJ NEPOSREDNI STROSKI (1 + 2) 1,3
4. Posredni stroski (30 % 1EURO) 0.3
5. Stroski financiranja + dobicek 0,1
6. SKUPAJ STROSKI (3+4+5) 1,7

Lastna cena se praviloma spreminja enkrat na leto, ko so znane spre-
membe letnih cen posameznih elementov cene. Med letom se lahko lastna
cena spremeni, ¢e se je cena posameznega elementa lastne cene spremenila
za veC kot 20 % (na primer stroski goriva). Prav tako se lahko lastna cena na
novo doloci, ¢e je prislo do spremenjenega povprasevanja oziroma posebnih
investicij (na primer uvajanje enotne vozovnice, informiranje itd.). Zaradi kalku-
lacijskih zmot in spremenjenih koli¢inskih elementov kalkulacije (na primer:
prevozeni km avtobusov oziroma voznikov), se lastna cena ne bi spreminjala.

Ob predpostavki, da prevoznik prepelje 40 mio. km in bi ustvaril navedene
prihodke v tabeli 4, bi dogovorjeno kompenzacijo izracunali na nacin, kot je
prikazan v tabeli 6.

Tabela 6: 1zracéun zahtevane kompenzacije za leto 2009

1. Stroski goriva 16.000.000
2. Neposredni stroski brez goriva 40.000.000
3. SKUPAJ NEPOSREDNI STRO3KI (1 + 2) 56.000.000
4. Posredni stroski (30% od 40.000.000) 12.000.000
5. Stroski financiranja + dobicek 4.000.000
6. SKUPAJ STROSKI (3+4+5) 72.000.000
7. Prihodki od prodaje vozovnic 35.000.000
8. Prihodki iz javnih virov (ob¢ine, min. za $olstvo itd) 11.000.000
9. SKUPAJ PRIHODKI (7+8) 46.000.000
10. KOMPENZACIJA (6-9) 26.000.000
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Predpostavimo, da bo junija 2009 cena goriva za 25 % vecja od izho-
diS¢ne cene. To pomeni, da so prevozniki upraviceni do povecanja kompen-
zacije za (20.000.000 km x 0,1 euro) oz. za 2 mio. euro v letu 2009.

31.12.2009 se lahko na podlagi primerjave cen ugotovi nova — popravljena
lastna cena. Predpostavimo, da so se cene neposrednih stroskov brez goriva
povecdale za 10 %. Izracun nove lastne cene in kompenzacije za leto 2010 bi bil
takSen (glej tabelo 7):

Tabela 7: l1zraéun LC za leto 2010

1. Stroski goriva 0,6
2. Neposredni stro$ki brez goriva 1,1
3. SKUPAJ NEPOSREDNI STROSKI (1 + 2) 1,6
4. Posredni stroski (30 % 1 EURO) 0,33
5. Stroski financiranja + dobic¢ek 0.1
6. SKUPAJ STROSKI (3+4+5) 1,93

Na podlagi tega izracuna, se lahko ugotovi kompenzacija za leto 2010, kot
jo prikazuje tabela 8.

Tabela 8: Kompenzacija za leto 2010 (predpostavimo 40.000.000 km)

1. Stroski goriva 20.000.000
2. Neposredni stroski brez goriva 44.000.000
3. SKUPAJ NEPOSREDNI STROSKI (1 + 2) 64.000.000
4. Posredni stroski (30% od 44.000.000) 13.200.000
5. Stroski financiranja + dobicek 4.000.000
6. SKUPAJ STROSKI (3+4+5) 81.200.000
7. Prihodki od prodaje vozovnic 35.000.000
8. Prihodki iz javnih virov (ob¢ine, min. za $olstvo itd) 11.000.000
9. SKUPAJ PRIHODKI (7+8) 46.000.000
10. KOMPENZACIJA (6-9) 35.200.000
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Marca leta 2010 se izdela obradun poslovanja za leto 2009. Ob predpostavki, da
dobicek s stroski financiranja ni presegel dogovorjene postavke (4.000.000), se kom-
penzacija ne zmanj$a, prav tako drzava ne poveca kompenzacije, ¢e je podjetje
doseglo izgubo do 4 mio euro. Poglejmo si takSen primer v tabeli 9.
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Tabela 9: Ustvarjeni poslovni izid prevoznika v letu 2009

1. Stroski goriva 18.000.000
2. Neposredni stroski brez goriva 42.000.000
3. SKUPAJ NEPOSREDNI STROSKI (1 + 2) 60.000.000
4. Posredni stroski (30% od 42.000.000) 12.600.000
5. SKUPAJ STROSKI (3+4+5) 72.000.000
6. Prihodki od prodaje vozovnic 40.000.000
7. Prihodki iz javnih virov (ob¢ine, min. za Solstvo itd) 8.000.000
8. Prihodki kompenzacije (dogovorjena +medletno povecanje) 28.000.000
9. SKUPAJ PRIHODKI 76.000.000
10. Poslovni izid + stro&ki financiranja (9-5) 4.000.000

Opomba: pogredne stroske se prizna le z dogovorjenim odstotkom na neposredne stroske
brez goriva. Ce bi podjetje doseglo izgubo, bi drzava pokrila tisti del izgube, ki bi presegal 4.
mio .

Podobno bi se naredil tudi obracun za leto 2010. Marca 2011 bi bili znani
podatki o ustvarjenih prihodkih v letih 2009 in 2010. Ce so bili ustvarjeni pri-
hodki leta 2010 manjsi od prihodkov iz leta 2009, je prevoznik upravi¢en do
viSje kompenzacije za to razliko. Vendar mu poviSana kompenzacija ne sme
ustvariti ve¢jega dobi¢ka od dogovorjenega.

5. Zakljucek

Glede na sprejeto Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije (Ur.l.,
2006), se kazejo nujne spremembe na podroCju javnega potnisSkega prometa v
Sloveniji. Same spremembe v smislu nadaljnjega razvoja na tem podrocju so
povezane s spremembami na treh podrocjih: organizacijsko - pravnem, opera-
tivno tehni¢nem in finanénem podrocju.

Nadaljnji razvoj integriranega (mestnega, medkrajevnega cestnega in
Zelezniskega) javnega potniskega prometa v Sloveniji je odvisen ne samo od
aktivnosti na Ministrstvu za promet, ampak tudi od drugih ministrstev, lokalnih
skupnosti oz. preostalih zainteresiranih institucij, ustanov ipd. Z razvojem tega
podro¢ja se namrec resujejo ne samo okoljevarstvene zahteve po zmanjsanju
emisijskih delcev (Ministrstvo za okolje) ampak se tudi zagotavlja mobilnost
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razlicnih struktur potnikov: osnovnosolcev, dijakov (Ministrstvo za $olstvo),
delavcev, upokojencev, invalidov (Ministrstvo za delo, druzino, socialne
zadeve), Studentov (Ministrstvo za visoko Solstvo).

Vse to pa zahteva, da se v Sloveniji najprej vzpostavi ustrezna 3-nivojska
organizacijska struktura delovanja integriranega javnega potniskega prometa
(kot je bilo prikazano s primerjalnimi analizami z Avstrijo) in sicer na politiénem,
upravljalskem in izvajalskem nivoju.

Dr. Marko Hocevar je redni profesor za racunovodstvo na Ekonomski fakulteti v Ljub-
ljani. Raziskovalno se ukvarja s problematiko menadZerskega odlocanja in oblikovan-
jem racunovodskih informacij za potrebe odlolanja. Je avtor oziroma soavtor Stevilnih
raziskav s podrocja ekonomike javnega potniskega prometa.

Mag. Janez BlaZ je po osnovni izobrazbi univerzitetni diplomirani inZenir stroj-
nistva, magistrski Studij pa je zakljuc¢il na Ekonomsi fakulteti v Ljubljani. Od leta 1996
je zaposlen na Direkciji RS za ceste, leta 2002 pa je prevzel vodenje Sektorja za cest-
ne prevoze. Z imenovanjem ministra za promet je ¢lan oZje delovne skupine za pripra-
vo resitev prihodnje ureditve JPP. Kot vodja sektorja za cestne prevoze je odgovoren
za koncesijske pogodbe med koncedentom - Direkcijo RS za ceste in avtobusnimi
prevozniki-koncesionarji.
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SUMMARY

CHANGING THE MANAGEMENT OF PUBLIC PAS-
SENGER TRANSPORT IN SLOVENIA ON THE BASIS
OF THE AUSTRIAN EXPERIENCE

The Roads Directorate of the Republic of Slovenia (DRSC), a body
within the Ministry of Transport, is the operator of public interurban road
transport in Slovenia. As a public transport authority (PTA) it has awarded
47 concession contracts to various bus operators - concessionaires.

The paper first sets out the current state in this field and the existing
relations between the PTA and concessionaires in Slovenia in terms of
coordinating timetables, adding and cancelling buses, providing funds,
and other elements of concession contracts.

The number of running kilometres in public passenger transport (PPT)
is decreasing. In 2004 the providers made 51,5 million km, in 2005 - 49,5
million km, in 2006 - 47,7 million km, and in 2007 - 46,2 million km.

The main problem are lines which are not economically justifiable,
which the providers then cancel. Consequently, the inhabitants in such
sparsely populated areas are forced to find alternative solutions, i.e. their
own means of transport. In the near future, the current trend should be
reversed into one of increase.

Along with the decrease in the running kilomerers the number of pas-
senger decreases as well. The analysis of the passenger structure shows
that approx 60-70% of passengers in Slovenia are pupils (people without a
driving licence). There is only a very small percentage of occasional pas-
sengers.

Some providers in certain parts of Slovenia have put a lot of effort
into making PPT as attractive as possible. As a result, these providers
cover their costs by the income from tickets and do not need any additio-
nal subsidies.

On the basis of these experiences the future regulation should incor-
porate a system of stimulation for providers increasing the number of
passengers.

The analysis shows that the providers who run long-distance lines
have lower incomes but also lower costs, and that among 45 providers
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who run PPT at the moment there are big differences as to their incomes
and costs.

The political decision about the most appropriate organisational form
of the integrated PPT (integrating urban, suburban and interurban rail and
road public transport) is still under discussion.

An entirely new three-level organisational model is in preparation:

o the state level (the main tasks are: new legislation, a new system
of financing PPT, which should be transparent; regulation acts
should stipulate that the relation between the available public
money and the extent of PPT needed be optimised)

o the level of the PTA (the main tasks are: monitoring the need for
PPT, providing funds for the providers of PPT, supervision, coope-
rating with local communities and other institutions interested in
PPT)

o the level of the providers of PPT (the main task is to provide PPT;
other tasks are: ensuring the quality and punctuality of their servi-
ces and improving their services, e.g. suggesting new lines)

A comparative analysis with the Austrian system of integrated urban
and interurban public road and rail passenger transport is also presented,
primarily in terms of PPT effectiveness expressed as a relation between
the number of passengers transported and available funds. The three-
level organisational model for integrated PPT in Austria and the systemic
division of responsibilities and competencies throughout those levels is
described.

The paper then sets out the Roads Directorate's activities within the
Ministry of Transport relating to the future organisation of PPT after 2009
when the existing concession contracts in this field expire.
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