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1.UvVOD

1.1 Pravna podlaga

Pomorski zakonik! v 33. ¢lenu dolo¢a, da se usmeritve za trajnostni razvoj pomorstva
in zagotavljanje varnosti pomorskega prometa dolo¢ijo z nacionalnim programom
razvoja pomorstva Republike Slovenije (v nadaljnjem besedilu: nacionalni program).

Pri pripravi nacionalnega programa so upostevani: Resolucija o pomorski usmeritvi
Republike ~Slovenije?, Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije
(Intermodalnost: ¢as za sinergijo)’, Strategija razvoja Slovenije®, Odlok o strategiji
prostorskega razvoja Slovenije® in Resolucija 0 nacionalnih razvojnih projektih za
obdobje 2007-2023°. Poleg tega so v nacionalnem programu upostevane trenutno
veljavne smernice in politika Evropske unije na podrocju pomorstva, kot na primer
Bela knjiga Evropske unije o prometu’, Celostna pomorska politika za Evropsko
unijo®, Akcijski naért celostne pomorske politike za Evropsko unijo®, Stratedki cilji in
priporocila za pomorsko politiko EU do leta 2018, Sporotilo in akcijski naért za
vzpostavitev evropskega prostora za pomorski prevoz brez meja'!, Celostna morska
politika za boljSe gospodarjenje z morjem v Sredozemlju'?, Na poti k povezovanju
pomorskega nadzora: Skupno okolje za izmenjavo informacij na podrocju
pomci‘rlstva13 in Razvoj mednarodne dimenzije celostne pomorske politike Evropske
unije™.

1.2 IzhodisSc¢a za pripravo nacionalnega programa

Nacionalni program temelji na analizi obstojeCega stanja in razmer v pomorstvu,
varnosti pomorskega prometa ter vlogi in pomenu pomorstva za gospodarski in
druzbeni razvoj. Spremembe na podrocju pomorstva s poudarkom na varnosti v
pomorskem prometu sprozajo nove trende, ki zahtevajo ¢im hitrejSe sledenje
novostim in njihovo uresnicevanje v praksi.

Nacionalni program je strateski dokument, ki z opredelitvijo stanja, ciljev in ukrepov
zagotavlja pogoje za trajnostni in celostni razvoj predvsem na podro€ju varnosti
pomorskega prometa.

v.vv

! Uradni list RS, &t. 120/06 — uradno pretis¢eno besedilo.
2 Uradni list RS, &t. 10/91.

3 Uradni list RS, &t. 58/06.

* Sprejeta na 30. redni seji Vlade RS dne 23.06.2005.

5 Uradni list RS, &t. 76/04.

® Sprejeta na 92. redni seji Vlade RS dne 12.10.2006

7 COM (2001) 370, Bruselj, 12.09. 2001.

8 COM(2007) 575 Konéna razlicica, Bruselj, 10.10.2007
% SEC(2007) 1278, Bruselj, 10.10.2007

10.COM(2008) 8 Konéna razli¢ica, Bruselj, 21.01.2009

11 COM(2009) 11 Konéna razli¢ica, Bruselj, 21.01.2009
12 COM(2009) 466 Konéna razlitica, Bruselj, 11.09.2009
13 COM(2009) 538 Konéna razlicica, Bruselj, 15-10-2009
14 COM(2009) 536 Konéna razli¢ica, Bruselj, 15.10.2009




Hkrati predstavlja vizijo in soustvarja pogoje za razvoj pomorstva in s tem
ucinkovitejSo uporabo prednosti, ki jih nudi izhod na Jadransko morje, sodobno
tovorno in potnisko pristanisce in v pomorske dejavnosti usmerjeno gospodarstvo ter
Solstvo. Zavedati se moramo, da je pomorstvo prednost, ki Sloveniji omogoca
vkljuéitev v mednarodno delitev dela in prilagajanje kriterijem svetovnega
gospodarstva.

Program vzpostavlja ravnotezje med ohranjanjem in izboljSanjem kakovosti zZivljenja,
boljSega varovanja okolja, sobivanja pristanisca, industrije in turizma na obcutljivem
obmodcju severnega Jadranskega morja ter zagotovitvijo boljSih moznosti za razvoj
Slovenije v moderno pomorsko drzavo.

1.3 Povzetek vsebine nacionalnega programa

Nacionalni program je razdeljen na poglavja, ki predstavljajo zaokrozene celote, v
katerem so za vsako posamezno poglavje opredeljeni stanje, analiza prednosti in
slabosti, predlogi ukrepov, akcijski nacrt in financne posledice.

V uvodnem delu je podana pravna podlaga za sprejem nacionalnega programa in so,
opredeljena izhodis¢a za njegovo pripravo.

Drugo poglavje predstavlja trende razvoja pomorskega prometa in obravnavo
pomorskega gospodarstva kot globalne panoge, ki je moc¢no obcutila zlom finanénih
trgov v letu 2008, katerih posledice segajo tudi v prihodnost.

V tretjem poglavju sta predstavljeni pomen in vloga pomorskega gospodarstva ter
varnosti pomorskega prometa v Sloveniji. Slovenski narod ze stoletja opravlja
pomorske dejavnosti in je pri tem tudi uspesen. Sedaj imamo, kot samostojna drzava
in kot polnopravna clanica EU, moznost in tudi dolznost, da razvoj pomorskih
dejavnosti zaCrtamo na vzdrZzen, splosno sprejemljiv nacin. Zagotavljanje varnosti
pomorskega prometa in nadzora nad njim je kljuénega pomena tako za drzavo in
njene prebivalce, kakor tudi za obcutljivo morsko okolje.

Cetrto poglavje predstavlja najbolj obcutljivo temo na podro¢ju pomorstva, to je
varnost pomorskega prometa. V poglavju je predstavllen pomen varnosti
pomorskega prometa, stanje na tem podrocju ter cilji in nacrti zagotavljanja varnosti
pomorskega prometa v slovenskem morju.

V petem poglavju je predstavljen nacionalni pristop do urejanja obalnega prostora.
To je iziemno pomemben del, saj doloca rabo obalnega prostora na celotni slovenski
obali. Zaradi kratke obale je Republika Slovenija med najbolj specificnimi drzavami
EU — aktivnosti, povezane s pomorskim gospodarstvom je treba uskladiti z vsemi
delezniki, ki na tem prostoru Ze delujejo oziroma Zelijo delovati v prihodnje.

Sesto poglavje obravnava grozdenje v pomorskem gospodarstvu; tak nacin delovanja
je izjemnega pomena za ohranjanje konkurencnih prednosti na globalnem trgu
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pomorskih storitev in bo pripomoglo k boljSemu delovanju slovenskih podijetij in
povecalo njihovo prepoznavnost.

V sedmem poglavju je predstavljeno izobrazevanje kadrov za potrebe pomorstva,
tako v Pomorskem in tehniSkem izobraZevalnem centru kakor tudi na Fakulteti za
pomorstvo in promet. Poudarjen je pomen izobrazevanja za pomorske poklice v
skladu s sprejetimi mednarodnimi konvencijami, analizirano stanje pomorskega
izobraZevanija ter cilji in nacrti razvoja v prihodnje.

V osmem poglavju je predstavljeno edino tovorno pristanisée v Sloveniji. V poglavju
je predstavljen zacetek razvoja in trenutno stanje v koprskem tovornem pristaniscu.
Predstavljen je nacrt prihodnjega razvoja pristaniskih in logisticnih dejavnosti ter
vizija moznosti razvoja Slovenije kot regionalnega logisticnega sredisca. Predstavljeni
so nacrtovani cilji in aktivnosti potrebne za njihovo realizacijo.

Deveto poglavje predstavlja vizijo razvoja potniSkega pristanis¢a v Kopru. V poglavju
je na kratko predstavljen dosedanji razvoj pomorskega potniSkega prometa, stanje
na tem podrocju, predviden razvoj in nacrt razvoja pomorskega potniSkega prometa.

Deseto, enajsto in dvanajsto poglavje predstavljajo ostale gospodarske dejavnosti, ki
so za Slovenijo kot pomorsko drzavo kljunega pomena, in sicer ladjarstvo,
ladjedelstvo in izdelavo ladijskih komponent ter jahte plovila za rekreacijo.
Predstavljen je pomen dejavnosti za Republiko Slovenijo, stanje na tem podrocju ter
cilji in nacrti razvoja posameznih dejavnosti.

Trinajsto poglavje predstavlja vkljuCevanje koprskega pristaniSca v sistem pomorskih
avtocest in prevozov po morju na kratkih razdaljah. Poglavje predstavlja pomen
vzpostavitve taksnih oblik prevoza, mozne povezave ter pomen za celotno pomorsko
gospodarstvo v luci evropskih programov financiranja taksnih oblik prevozov.

Stirinajsto poglavije predstavlja podrodje hidrografije in kartografije, ki je pomembno
tudi z vidika zagotavljanja varnosti pomorskega prometa. V poglavju je predstavljena
vloga nacionalne hidrografske sluzbe, stanje hidrografije in pomorskega kartografije
pri nas ter nacrti razvoja hidrografije in pomorske kartografije v Sloveniji.

V petnajstem poglavju je predstavljeno podrocje ekologije. Predstavljen je pomen
ekologije ter aktivnosti na tem podrocju, trenutno stanje na podrocju ekologije pri
nas ter cilji in nalrti razvoja za zagotavljanje dosezene ravni in izboljSevanje na
podrocju ekologije.

Sestnajsto poglavie predstavija klju¢ni del resolucije, saj uvaja nove instrumente
izvajanja, nadzora in dopolnjevanja Nacionalnega programa razvoja pomorstva v
Republiki Sloveniji.

V sedemnajstem poglavju je predstavljena pravna ureditev pomorstva v Republiki
Sloveniji, notranji pravni red, relevantna evropska zakonodaja ter mednarodne
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konvencije, katere je Republika Slovenija do sedaj ratificirala. Podan je tudi kratek
pregled mednarodnih konvencij, katere je treba v prihodnje ratificirati.
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2.PREGLED IN TRENDI RAZVOJA POMORSKEGA
PROMETA

Desetletje, katero mineva, lahko imenujemo tudi desetletje naglih preobratov. Se v
letu 2007 smo bili pria neverjetni gospodarski rasti, polni optimizma in velikih
priCakovanj. Vsa ta razmiSljanja so temeljila na hrbtenici svetovne trgovine,
pomorstvu. Se malo nazaj se je razmisljalo o gradnji ladij za prevoz zabojnikov s
kapacitetami 18.000 TEU, na trg so priplule prve ladje velikanke s kapacitetami okoli
12.000 TEU, pristanis¢a so mrzlino pripravljala infrastrukturo za sprejem taksnih
gigantov, logisticna podjetja so iskala reSitve za najoptimalnejSi dovoz in odvoz
takSnega Stevila zabojnikov iz pristaniS¢, postavljalo se je vpraSanje varnosti in
varovanja, . . . Potem je priSlo leto 2008, katero je vse kazalnike obrnilo navzdol, in
pomorstvo se je sooCilo z eno najvecjih kriz v vsej svoji zgodovini.

— Kljub globalni financni krizi in gospodarski recesiji se je rast
pomorskega prometa nadaljevala, ceprav v zmanjSanem obsegu.
Leto 2008 je predstavljalo klju¢no tocko v zgodovini svetovnega gospodarstva in
svetovne trgovine. Rast svetovnega gospodarstva se je naglo zmanjSala v drugi
polovici leta, cemur je sledila Se globalna financna kriza. Izkazalo se je, da je rast
v razvitih gospodarstvih in drzavah v razvoju veliko manj trdna, kot se je
pri¢akovalo.

Skladno z zmanjSanjem svetovne gospodarske proizvodnje in  manjsim
trgovanjem se je upocasnila tudi mednarodna pomorska trgovina, saj je njena
rast v letu 2008 znasala 3,6% v primerjavi s 4,5% rastjo v letu 2007. Priblizni
obseg mednarodne pomorske trgovine je bil v letu 2008 ocenjen na 8,17
milijarde ton. Kot odsev naglega padca povpraSevanja po potrosniskih dobrinah,
kakor tudi padca industrijske proizvodnje v vseh vecjih svetovnih gospodarstvih
ter zmanjSanega povprasevanja po energentih, je kriza prizadela vse pomorske
sektorje brez izjem.

Obstojece napovedi kazejo, da je prihodnost pomorskega sektorja tezka ter da
pred njim in pred mednarodno pomorsko trgovino leZijo tezki Casi. Te izzive
dodatno otezujejo Se drugi dejavniki, vkljucujoC varnost ladij na morju in izzivi,
povezani s klimatskimi spremembami.

— Medtem, ko je povprasevanje po pomorskih prevozih padalo, se je
oskrba trga z novimi ladjami nadaljevala.
V zacetku leta 2009 je svetovna bruto tonaza dosegla 1,19 milijarde DWT, kar
predstavlja letno rast 6,7% v primerjavi z januarjem 2008. TaksSna rast je rezultat
naroCil novih ladij pred nastopom financne krize, ko je gospodarstvo Se
pricakovalo naglo rast proizvodnje in povprasevanja, kar se ni zgodilo. Ker so se
kapacitete svetovnega ladjevja kljub gospodarski recesiji Se vedno povecevale, se
je pomorsko gospodarstvo moralo soociti s preveliko ponudbo ladijskega
prostora, kar je povzrocilo strmoglavljenje voznin in najemnin.
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— Razrez obstojeCe tonaze ni bil dovolj velik, da bi kompenziral

zmanjsanje povprasevanja na eni strani in povecanje ponudbe
ladijskega prostora na drugi.
Od zacetka gospodarske krize se je moralo veliko ladjedelnic soociti z odpovedmi
naroCil. Ladjedelnice so zaradi tega veliko ve¢ Casa porabile za ponovna
pogajanja o obstojecih narocilih kakor za sprejem novih narodil. Kljub temu, da
so se narocila za vse vrste novih ladij prakti¢no ustavila, bodo ladjedelnice Se kar
nekaj ¢asa na trg dobavljale naro¢ene novogradnje, Se posebej v segmentu ladij
za prevoz razsutega tovora. Tudi Ce izvzamemo trenutno gospodarsko krizo je
tonaza, ki je bila dostavljena trgu v zadnjih letih, povzrocila visek ponudbe
tonaze in posledi¢no padec cen ladij. Cene starega zeleza so bile v letu 2009
iziemno nizke v primerjavi z zaCetkom leta 2008, zato se je veliko ladjarjev
odlocilo, da ladje namesto v razrez poslje na zaCasne priveze in poCaka na boljse
Case.

— Kot posledica zmanjsanega povprasevanja in povecane ponudbe
ladijskega prostora, so voznine padle pod nivo iz leta 2008.
ZaCetek leta 2008 je prinesel nadaljevanje nihanja voznin v vseh sektorjih
pomorskega gospodarstva. Zaradi posledic financne krize, ki je mocno vplivala na
povprasevanje, so se stvari v tretjem Cetrtletju 2008 obrnile na slabse. Obseg
trgovine v sektorju linijskih prevozov in prevozov razsutih tovorov je dramati¢no
padel, kar je trajalo do konca leta in se zavleklo globoko v leto 2009. Trg
tankerskih prevozov se je v letu 2008 odrezal nekoliko boljSe v primerjavi z
ostalimi sektorji, kljub temu pa so sredi leta 2009 vsi sektorji obcutili priblizno
enak padec.

— Konec leta 2008 so se ucinki globalne gospodarske krize odrazili na
vseh glavnih oblikah prevozov.
Svetovni pretovor zabojnikov je rastel priblizno 4% letno in je v letu 2008
dosegel 506 milijonov TEU. Delez kitajskih pristaniS¢ je znaSal kar 22,6%
pretovora zabojnikov. Leto 2008 je bilo pri pretovoru zabojnikov klju¢no za vsa
pristaniSCa, kakor tudi za vse oblike prevozov. Zgolj Kitajska (3,5%), Ruska
Federacija (5%) in Indija (8,4%) so zabelezile povecanje obsega prevozov po
Zeleznici, merjeno v tonskih kilometrih. V Evropi se je obseg prevozov po
Zeleznici zmanjSal za 5%. Tako v Evropi kakor tudi v ZDA se je obseg prevozov
po Zeleznici v prvih mesecih leta 2009 drasticno zmanjSal v primerjavi z enakim
obdobjem preteklega leta.

— Generalna skupscina ZN je leta 2008 sprejela »Rotterdamska pravila,
novo mednarodno konvencijo ZN o pogodbah za mednarodni prevoz
blaga, ki v celoti ali delno poteka po morju.

Rotterdamska pravila je 11. decembra 2008 sprejela Generalna skupscina OZN
na predlog UNICTRALa' in naj bi modernizirala to pravno podrogje in
nadomestila dosedanje razdrobljene pravne okvire'®.

15 United Nations Commission on International Trade Law
16 Hasko-Visbyska pravila iz leta 1924, kasneje popravijena s protokoloma leta 1968 in 1979 ter Hamburgka
pravila iz leta 1978;
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Ceprav izhajajo iz pomorskega prava, Rotterdamska pravila posegajo tudi v
domeno kopenskega in recnega prometa, v kolikor je ta v povezavi s pomorskim
prometom. Zagovorniki nove konvencije ob tem poudarjajo pomen prenove
pravnih temeljev za modernizacijo celotne logisticne oskrbovalne verige,
predvsem zaradi enotne Spediterske pogodbe, ki zajema tako pomorski transport
kot tudi kopenski del dostave, jasnih in nedvoumnih razmejitev odgovornosti
vseh strani, ki so vkljuene v logisticni proces, poenotenja mednarodnih
konvencij za vse drzave sveta in uposStevanja sodobnih tehnologij in sistemske
integracije elektronske izmenjave dokumentov.

— Pogajanja Svetovne trgovinske organizacije, povezana s trgovinskimi
olajSavami.
Velik del do sedaj predlaganih ukrepov za olajSanje trgovine se osredotoca
predvsem na cas, potreben za carinsko sprostitev blaga. Ti ukrepi ne upostevajo
zgolj ¢asovne komponente, temvec tudi posledice, ki nastanejo zaradi mozne
poskodbe blaga, zamujenih priloznosti ali povecanja stroskov in s tem posledi¢no
izgubo konkurenc¢nosti produktov. Ob koncu leta 2008 in v zacetku leta 2009 so
se pogajanja precej upocasnila in zelo malo ¢asa je bilo namenjeno pregledu
prispelih predlogov. V drugi polovici leta 2009 so se pogajanja pricela odvijati bolj
intenzivno in pojavili so se prvi mozni obrisi kompromisa. Na ministrski konferenci
decerlgbra 2009 je bilo sklenjeno, da se pogajanja koncajo najkasneje do leta
2010,

— Kljuéni izzivi mednarodnega sodelovanja in ureditve vkljucujejo boj
proti piratstvu, varnost oskrbnih verig in klimatske spremembe.
Veliko Stevilo piratskih napadov na ladje, Se posebej ob obalah Somalije in v
Adenskem zalivu, je povzroCilo veliko skrbi celothemu pomorskemu
gospodarstvu, katerega so taksSni napadi mocno prizadeli, kakor tudi vsem
mednarodnim organizacijam, vkljuujo¢ Zdruzene narode in Mednarodno
pomorsko organizacijo. Veliko skupnih naporov je bilo vioZenih v iskanje
primernih resitev'®. Na podro&ju pomorske varnosti in varnosti oskrbnih verig se
vlaga veliko napora za sprejem in izvajanje pravnih instrumentov in standardov.
Omeniti velja tudi napore Mednarodne pomorske organizacije pri razvoju
okoljskih resitev, kot so na primer napori pri omejevanju izpustov toplogrednih
plinov v ladijskem prometu in naporov za vzpostavitev primernega globalnega
rezima na tem podrocju.

— Pristaniséa so hrbtenica svetovne trgovine in kljucna tocka
nacionalnega gospodarstva
Evropska komisija je Ze v letu 2008 napovedala pripravo Priporocil drzavnih
pomoci za pristaniS¢a, ki pa Se niso pripravljena. Priporocila o drzavnih pomoceh
pristaniS¢em se bodo v principu nanasala na pristaniSka obmocja, kjer se izvajajo
ekonomske aktivnosti in so pristaniSke uprave tudi polno odgovorne za njeno
izvajanje. Vsa javna financiranja za izvedbo in operacijo projektov vkljucno z

17 Glej http://www.wto.org/english/news_e/news09_e/mn09a_30nov09_e.htm
8 Operacija ATALANTA - naziv za akcijo EU v boju proti piratstyu ob obalah afriskega roga
(http://www.consilium.europa.eu/showPage.aspx?id=1518&lang=en)
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vzdrZevanjem ne sodijo v pojem drzavne pomoci razen v primeru, da to koristi
posameznemu uporabniku. Drzavne pomoci bodo lahko postale tudi del
prihodnjih financnih strategij razvoja pristaniS¢ in se bodo nanasSala na vsa
pristaniSca enako.

— Navkljub recesiji in globalni financni krizi je pomorski potniski promet
zabelezil v letu 2009 rahlo rast
Na podroCju zagotovitve viSje ravni varstva potrosnikov ter boja proti
diskriminaciji in socialni izkljuenosti invalidov in oseb z omejeno mobilnostjo sta
Svet in Evropski parlament zakljucila delo glede Uredbe o pravicah potnikov med
potovanjem po morju in celinskih plovnih poteh ter spremembi Uredbe (ES) st.
2006/2004 o sodelovanju med nacionalnimi organi, odgovornimi za izvrSevanje
zakonodaje o varstvu potrosnikov. Predlog Uredbe vsebuje zlasti dolocbe o
dostopnosti, nediskriminaciji ter pomod¢i invalidom in osebam z omejeno
mobilnostjo,  obveznostih prevoznikov, ¢e je potovanje prekinjeno zaradi
odpovedi ali zamude, obveznostih obvesScanja potnikov in o njihovih pravicah in
obravnavanju pritozb in pristojnih organih za izvrSevanje Uredbe.

— Kljuéni problem pomorskega gospodarstva na globalnem nivoju je
pomanjkanje kvalificiranih pomorscakov
Pomanjkanje kvalificirane delovne sile postaja vse hujsi problem pomorskega
gospodarstva na globalni ravni. V raziskavi BIMCO' iz leta 2005, kjer so bili
zbrani podatki Stevilnih pomorskih uprav in ladjarjev z namenom pridobitve
globalne slike trga pomorske delovne sile, je bilo ugotovljeno, da je svetovna
ponudba oficirskega kadra priblizno 466.000, medtem, ko dosega ponudba
nekvalificirane delovne sile priblizno 721.000. Svetovno povprasevanje dosega
Stevilko 476.000 za oficirski kader in 586.000 za nekvalificirano delovno silo.

Izvor pomorscakov, 2005 (v 000)
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Evropska komisija ugotavlja®®, da je samo v Evropi v letu 2006 primanjkovalo
36.000 usposobljenega oficirskega kadra, medtem, ko je BIMCO v svoji Studiji
precej bolj racionalen in govori o pomanjkanju priblizno 10.000 oficirjev, kar

19 BIMCO/ISF Manpower update 2005; BIMCO, ISF and the Institute of Employment Research at Warwick
University, 2005 (http://www.marisec.org/resources/manpower2005update.htm)

20 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament on the training and
recruitment of seafarers, COM(2001)188 Final.
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predstavlja priblizno 2% delovne sile, medtem, ko ponudba nekvalificirane
pomorske delovne sile presega povprasevanje. Kljune ugotovitve za taksno

stanje so naslednje:

— Oskrba gospodarstva z delovno sili se vse bolj premika iz drzav OECD prodi

Daljnemu Vzhodu, jugovzhodni Aziji in vzhodni Evropi;

— Splosno povecanje povprasevanja po pomorscakih, s poudarjenimi pritiski na

dolocene Cine in usposobljenostjo za dolocene vrste ladij;

— Vedno starejSa delovna sila iz drzav OECD in pomanjkanje nadomestne
delovne sile od kjerkoli;
— Vedno vecje potrebe po boljSem izobrazevanju in zaposlovanju ter zmanjsanje

osipa kvalificirane delovne sile.

Pomembnost posameznih pomorskih aktivnosti na celotno pomorsko gospodarstvo,
razdeljeno v tri sektorje, in sicer ladjarje, pomorsko gospodarstvo in pristaniski sektor

prikazuje spodnja tabela.

N Pomorsko . vp
Ladjarji gospodarstvo Pristaniski sektor
Pristanisca in . .
pristaniske storitve eeE Hizeke /
Pomorska dela?! Srednja Srednja Visoka
Ladjedelstvo Nizka Nizka Nizka
Popravila ladij Nizka Visoka Nizka
Pomorska oprema Nizka Srednja/Visoka Nizka
Klasifikacijska Nizka Srednja Nizka
drustva
Ladijski posredniki Srednja Srednja/Visoka Nizka
Pomorska Nizka Nizka Nizka
zavarovanja
P&I Nizka Nizka Nizka
Finance Nizka Srednja/Visoka Nizka

21\ to skupino spadajo poglabljanje, konstrukcija novih povréin na morju, varovanije obale, izdelava, polaganje in
vzdrzevanje podvodnih instalacij in s pomorstvom povezani gradbeni posegi.
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3. POMEN IN VLOGA POMORSKEGA GOSPODARSTVA V
REPUBLIKI SLOVENIJI

Pomorsko gospodarstvo v Republiki Sloveniji je zelo raznovrstno in ga nikakor ne
moremo povezovati zgolj in samo s plovbo po moriju.

3.1 Pomen in viloga pomorstva

Pomorstvo vkljuCuje gospodarske in negospodarske dejavnosti, ki so povezane z
morjem. Med pomorske gospodarske dejavnosti v Sloveniji se uvrS¢ajo npr.
ladjedelnistvo®®, pomorski promet®, pristanike dejavnosti in pristani¢e®*, agencijske
in $pedicijske dejavnosti®®, pilotska sluzba®® in vlacilci®’, oskrba ladij, ¢i§¢enje morija,
bancniStvo, zavarovalnistvo in z varnostnega vidika tudi navti¢ni turizem. Med
pomorske negospodarske dejavnosti se uvrS¢ajo upravne, nadzorne, varnostne,
izobrazevalne in raziskovalne dejavnosti povezane z morjem.

Pomorstvo kot dejavnost, povezana s plovbo po morju in izkoris¢anjem morskega
bogastva, je del zgodovine, Zivljenja in gospodarskega udejstvovanja slovenskega
naroda. K vecstoletni pomorski usmeritvi prebivalcev Slovenije pripomore tudi
ugodna srednjeevropska lega. Ugodna lega v osréju Evrope predstavlja velike
prednosti pri umnem in ucinkovitem razvoju pomorskih dejavnosti, saj predstavlja
najkrajSo transportno pot in juzna vrata za mednarodne trgovinske tokove med
Evropo in ostalimi dezelami Sredozemlja in Sueza. UCinkovitost gospodarstva druzbe
je odvisna tudi od kakovosti delovanja njenega prometnega sistema, ki neposredno
vpliva na pospeSevanije ali pa zaviranje razvoja druzbe kot celote. Pomen pomorstva
se bo v Sloveniji in v svetovnih merilih v prihodnje Se poveceval zaradi vpliva vrste
dejavnikov:

— globalizacije gospodarskih gibanj in zmanjSevanja trgovinskih ovir in omejitev;

— rasti obsega trgovine in prometa v povezavi z narasCajoCimi zahtevami po
kakovosti storitev (transport, logistika, multimodalnost);

— razvoja informacijskih in komunikacijskih tehnologij;

— krepitve pomena trajnostnega razvoja, ki v vecji meri upoSteva socialne,
okoljske in kulturne vidike;

— internacionalizacije na trgu dela.

Vendar vse naravne danosti in prednosti Slovenije Se ne pomenijo avtomati¢no
preusmeritev prometnih tokov Ceznjo. Sosednje drzave si prav tako prizadevajo

22 | adjedelnidtvo je gospodarska dejavnost, ki se ukvarja z izdelavo, vzdrzevanjem, popravilom ter predelavo ladij
in ostalih plovnih objektov.;

23 pomorski promet vklju€uje tovorni in potniski promet po morju.;

24 pristanié¢e je prostor ob morski, jezerski ali re¢ni obali, ki je urejen za varno pristajanje plovil ob pomolih s
privezniki.

% Agencijske in Spediterske dejavnosti so podjetja, ki v domafem in mednarodnem prometu opravljajo
posredniske posle oziroma posle v zvezi z odpravljanjem blaga in tovora.;

% pilotska sluzba zaposluje pomorske strokovnjake, ki vodijo ladjo s sidri¢a pred pristaniéée v pristaniéée in iz
njega.;

%7 Vlatilci so manjée ladje namenjene za vleko in tudi reSevanje ladij ter prevozu pilotov.;
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prevzeti ¢im veC prometa in povecati prihodek iz tega naslova. Posledicno bi se
morebitna izguba prometnih tokov odrazala na celotnem slovenskem gospodarstvu.

3.2 Pomen in viloga ladjarstva

Mnoge drzave imajo Zeljo postati pomorska nacija s povecanjem Stevila ladij pod
njihovo zastavo. Da bi to dosegle pogosto prilagajajo nacionalno politiko na podrocju
davcnih ugodnosti za ladjarske druzbe. Ugodna davéna ureditev obicajno povzrodi
povecanje Stevila ladij pod nacionalno zastavo na eni strani in pove¢ano pomorsko
administracijo za nadzor na drugi. Glede na dejstvo, da ladjarske druzbe delujejo
globalno, se postavlja vprasanje koristi; ali pomorska in pristaniSka industrija zaradi
povecanegda Stevila ladij iz tega naslova financno tudi kaj pridobi. Mnenja so deljena
in razli¢ne &tudije®® ugotavljajo, da ima politika vpisa vedjega Stevila ladij v nacionalni
ladijski register zgolj omejene gospodarske ucinke. K temu najveC pripomore
mednarodna narava ladijskega prometa, kar posledicno pomeni zanemarljiv vpliv na
nacionalno gospodarstvo. Studije so prisSle do naslednjih ugotovitev:

— Politike, ki so usmerjene k povecanju Stevila ladij, ki plujejo pod nacionalno
zastavo, posledicno ne prinasajo bistvenih prihodkov nacionalnemu
gospodarstvu, razen prihodkov, povezanih z vpisnimi pristojbinami.

— Vecje Stevilo ladij pod nacionalno zastavo prinasa manjSe pozitivne ucinke
zgolj na podroCju ladjedelniStva in pristanisc.

— Najvec pozitivnih ucinkov ladjarskih druzb je opaziti na podro¢ju trga dela in
izobrazevanja. Le-te imajo namrec velik vpliv na politiko izobrazevanja
pomorskega osebja. Istoasno je povprasevanje po pomorskem izobrazevanju
zelo odvisno od pravne urejenosti podrocja glede zaposlovanja na ladjah.

— Trg dela v pomorskem gospodarstvu vecinoma potrebuje ljudi s specificnim
pomorskim znanjem in izkusnjami. V tem segmentu si najde zaposlitev vecje
Stevilo nekdanjih pomorscakov. Na takSen nacin se strokovno znanje ohranja v
pomorskem gospodarstvu doti¢ne drzave.

— Ucinki inovacij v pomorskem sektorju so omejeni, saj Steviléna flota nujno ne
vodi do inovacij. Vsekakor so drzave s Stevilcno floto in razvito ladjedelsko
industrijo na tem podrocju dolo¢ena izjema.

Glede na navedeno je priporocljivo, da vlade skrbno preucijo stroske sprememb
politike povecanja Stevila ladij pod nacionalno zastavo, preden spremenijo
zakonodajo na tem podro¢ju. Ugotovljeno je, da imajo zunanji ucinki
pomorskega sektorja tako imenovani ucinek kopicenja (znanje in trg dela).
Ravno zaradi tega je smiselno razmisljati o spremembi sektorske politike v korist
politike grozdenja, saj je znano, da grozdenje izboljSuje ucinke kopicenja znanja in
delovne sile z namenom njunega optimalnega izkoriscanja.

28 »The economic effect of shipping policy«, Drs. Michiel Nijdam, Drs. Ing. Martijn van der Horst, Erasmus
University Rotterdam
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3.3 Vloga varnosti pomorskega prometa

Pomorstvo je globalna panoga, ki prinasa tudi Stevilne rizike. Ze v preteklosti je bilo
ugotovljeno, da je najboljsi nacin zagotavljanja in izboljSanja varnosti na morju razvoj
in sprejem mednarodnih pravil in predpisov, ki se bodo uporabljali v pomorskih
drzavah. V Republiki Sloveniji je temeljni predpis s podro¢ja pomorstva Pomorski
zakonik, ki med drugim ureja varnost plovbe po teritorialnem morju in notranjih
morskih vodah. Varnost plovbe se po Pomorskem zakoniku zagotavlja z dolo¢anjem
pogojev, ki jih morajo izpolnjevati plovne poti v teritorialnem morju in notranjih
morskih vodah, objekti za varnost plovbe, pristanis¢a, ladje in ¢lani ladijske posadke
ter pogoje, ki jih morajo izpolnjevati plovila in plavajoce naprave ter posadke na njih.
Uprava RS za pomorstvo med drugim izvaja nadzor nad varnostjo plovbe, nad
izvajanjem reda v pristanis¢ih in preostalih delih teritorialnega morja in notranjih
morskih vodah, organizira radijsko sluzbo ter sluzbo bedenja ter sluzbo spremljanja
in nadzora pomorske plovbe. Z namenom zagotoviti varnost plovbe zagotavlja
Republika Slovenija hidrografske dejavnosti v teritorialnem morju in notranjih
morskih vodah v skladu z mednarodnimi konvencijami.

3.4 Gospodarski pomen pristanisc¢

Pomen prometa v gospodarstvu je mnogostranski, saj razlicne analize kazejo na
mocno korelacijo med stopnjo razvoja prometne dejavnosti in ravnijo razvitosti
gospodarstva. Prometna dejavnost omogoca realizacijo reprodukcijskega procesa s
premagovanjem prostorskih razlik med proizvodnjo in porabo; zagotavlja oskrbo
gospodarstva s potrebnimi viri; omogoca Sirjenje trgov dela, proizvodov in surovin;
vzpostavlja pogoje za specializacijo proizvodnje; je osnova za zmanjSevanije
regionalnih razlik v razvitosti znotraj posameznih drzav. Zgodovinske izkusnje kazejo,
da sta imela predvsem ZelezniSki in pomorski transport odlocilno viogo pri
pospesevanju mednarodne menjave in s tem pri razvoju drzav in kontinentov.

vvvvv

in kopenskih prometnih poti. Zlasti evropska pristaniSa so vedno imela vlogo
transportnih vozliSC, ki olajSujejo gospodarsko rast. Skupaj s svojimi zalednimi
obmodji Se vedno tvorijo osnovne elemente prostorske organiziranosti gospodarstev
in druzbenih struktur. PristaniS¢a so postala pomemben generator gospodarskega
razvoja in rasti zlasti v severnoevropskih kontinentalnih drzavah, kjer se je izoblikoval
tudi koncept pomorsko-industrijskih razvojnih obmodij.

Pri ocenjevanju gospodarskega pomena pristanis¢ je potreben Sirsi pogled, ki zajema
podrocje vseh pristaniskih dejavnosti. To so vse dejavnosti, ki so potrebne za
organiziranje in izvajanje pomorskih prevozov blaga:

— storitve za ladjarje (pilotaza, privezovanje, oskrba, itd.);

— trgovinske storitve (Spediteriji, carina, zavarovalnice, pomorski agentje, itd.);

— storitve na blagu (pretovor, skladiS¢enje, sortiranje, pakiranje, oznacevanje,

priprava za trg, itd.);
— kopenski prevozi.
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Modernizacija pristaniSC je eden od pogojev za kvalitetnejSe in ucinkovitejSe
vkljuevanje Slovenije v evropsko prometno omrezje in zagotavlja ugodnejsi pretok
blaga, storitev in potnikov. Naras¢anje tovornega tranzithega prometa in naravne
ovire (npr. Alpe, Pireneji) govorijo v prid pospeSevanja razvoja pomorskega prometa
in razbremenitve narascajoCega cestnega prometa. Vkljuéitev koprskega tovornega
pristaniSCa v projekt "pomorskih avtocest" pripomore k boljSi povezavi dezel za
Alpami, Pireneji in Baltskim morjem, kar pa za Slovenijo ne pomeni hkrati tudi
razbremenitev cestnega prometa. K tej razbremenitvi bo v veliki meri pripomogla
nacrtovana preusmeritev tovornega prometa na sodobno Zeleznisko povezavo Lyon —
Trst/Koper — Ljubljana — Budimpesta v bliznji prihodnosti. Modernizacija zelezniske
povezave bo vplivala tudi na ucinkovitejSe delovanje pristanis¢a, povecanje kapacitet
in prednosti koprskega pristanisca.
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4.VARNOST POMORSKEGA PROMETA

V zadnjih letih je bilo v ospredju delovanja EU in drzav Clanic izboljSevanje pomorske
zakonodaje na podrocju varnosti ter spodbujanje visokih standardov kakovosti.
Nameni teh ukrepov so bili odprava podstandardnih ladij, povetanje zascite posadk
in potnikov na ladjah, zmanjSanje tveganja onesnazenja okolja z ladij in zagotoviti,
da ladjarji, kateri sledijo primerom dobre prakse, niso v slabsem polozaju pred
tistimi, kateri zelijo pomorsko varnost izigrati.

Medtem, ko Stevilne drzave zastave in ladjarji izpolnjujejo stroge mednarodne
obveznosti, njihova prizadevanja nenehno ogroZzajo tisti, ki svojega dela ne opravljajo
v skladu s temi pravili. Kadar ladjarji krSijo varnostna in naravovarstvena pravila,
ogrozajo tako posadko kakor tudi okolje, obenem pa ustvarjajo dodatne dobicke
zaradi nelojalne konkurence.

Ukrepanje EU na podro¢ju pomorske varnosti in varovanja okolja ustvarja znatno
dodano vrednost mednarodno uveljavljenim standardom pod okriljem Mednarodne
pomorske organizacije (IMO). Prenos pravil IMO v pravni sistemu EU zagotavlja
njihovo izvrSevanje po vsej EU. Poleg tega igra EU pomembno vlogo pri izboljSanju
mednarodnih standardov z uvajanjem le teh v svoj pravni red in s tem neposredno
prispeva k njihovem sprejetju na mednarodni ravni.

Zaradi strateskega pomena pomorskega prometa za celotno gospodarstvo EU - 2
milijardi ton tovora pretovorijo v pristanis¢ih Skupnosti - in povecanja pomorskega
prometa skozi vode Skupnosti - vsako leto potuje preko vod in pristaniS¢ skupnosti
ena milijarda ton nafte — EU neprestano razvija in krepi svojo politiko pomorske
varnosti, katere cilj je izkoreninjenje podstandardnih ladij z usklajeno uporabo
mednarodno dogovorjenih pravil.

Nesreci tankerjev "Erika" in "Prestige" sta spodbudili EU, da izvede drasti¢no reformo
obstojece ureditve s sprejetjem novih pravil in standardov za preprecevanje nesrec
na morju, predvsem tankerjev. EU je znatno okrepila svojo zakonodajo v boju proti
zastavam ugodnosti in s tem zagotovila drzavam boljSo zasCito pred tveganjem
naklju¢nega razlitja nafte. S sprejetjem tretjega paketa pomorske varnosti je EU
zakljucila zakonodajno reformo, ter pokrila celotno verigo odgovornosti v pomorskem
sektorju.

4.1 Povzetek stanja

V koprsko pristanisce letno pripluje vec kot 2000 ladij, od tega vsaj 100 tankerjev, ki
pripeliejo dva milijona ton derivatov nafte. Se vecje Stevilo tankerjev pripluje v
trzasko pristanisCe in sicer s surovo nafto, kar pomeni, da letno vpluje v severni
Jadran, vkljucujoC ladje v tranzitu, okoli 6000 tovornih ladij. Naras¢anje tovornega
prometa v koprskem in v sosednjih italijanskih pristanis¢ih napoveduje vecanje
gostote prometa ladij v TrZzaskem zalivu. Poleg tega se povecuje tudi Stevilo potniskih
ladij v koprskem pristaniScu. Povecanje gostote prometa predstavlja vecjo verjetnost,
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da pride do pomorske nesreCe. Posledice pomorske nesrece, npr. vecje izlitje nafte,
bi bile glede na majhnost in zaprtost akvatorija, kar Trzaski zaliv je, dolgorocno
katastrofalne za okolje in gospodarstvo.

V Republiki Sloveniji Uprava Republike Slovenije za pomorstvo izvaja nadzor nad
varnostjo plovbe, s tem da zagotavlja izvajanje reda v pristanisCih in ostalih delih
teritorialnega morja in notranjih morskih vodah, dolo¢a pogoje, ki jih morajo
izpolnjevati plovne poti v teritorialnem morju in notranjih morskih vodah, objekti za
varnost plovbe, pristanisca, plovila in plavajoCe naprave ter posadke na plovilih.

Uprava Republike Slovenije za pomorstvo ima svoj sedez v zgradbi na Ukmarjevem
trgu v Kopru. Obstojeci prostori v katerih deluje ne zagotavljajo ustreznih delovnih
pogojev niti namestitve potrebne opreme za nadzor prometa in izvajanje
komunikacije z ladjami.

Zaradi Stevilnih pomorskih nesre¢ ob obalah evropskih drzav je Evropska unija
sprejela direktivo 2002/59/EC o vzpostavitvi sistema spremljanja in obvescanja za
ladijski promet. Direktiva od drzav cClanic zahteva sodelovanje pri vzpostavitvi
ustreznega informacijskega sistema za izmenjavo podatkov. V Republiki Sloveniji
imamo le AIS (Avtomatski identifikacijski sistem za ladje) nadzor ladij, ki pa ne more
nadomescati VTS (Vessel Traffic Services) nadzora, ki ga moramo skladno z direktivo
vzpostaviti.

Za operativno delo na morju, ki se nanasa na iskanje in reSevanje na morju ter
nadzor pomorskega prometa je uprava opremljena z namenskim ¢olnom za iskanije,
reSevanje in nadzor pomorskega prometa KP - 10 SAR ter z dvema manjSima
ploviloma , ki morajo biti za akcijo iskanja in reSevanja brezhibna. Plovila so redno
vzdrZzevana, vendar so vsa starejSa od 10 let in posledicno temu so vzdrzevalni
stroski visji in je tezko zagotavljati njihovo brezhibnost. To vpliva na varnost posadke
in oseb v stiski na morju, predvsem v primeru akcije v slabih vremenskih razmerah,
ko ne sme nobena naprava na plovilu odpovedati.

V zadnjih treh desetletjih je opazen porast navticnega turizma. Povecalo se je Stevilo
Colnov vecjih dimenzij, katerih upravljanje zahteva veC izkuSenj in znanja. S
prenehanjem veljavnosti Zakona o pomorski in notranji plovbi, ki je dolocal, da je
coln plovilo do 12 m dolzine in do 15 bruto tonaZe, se je leta 2001 s Pomorskim
zakonikom definicija Colna spremenila. Coln je po novi zakonodaji definiran kot
plovilo do 24 m dolzine. Sprememba je vplivala na podrolje usposabljanj za
upravljanje s ¢olnom. Voditelji ¢olnov, ki so dotlej imeli potrdila o usposobljenosti za
upravljanje s ¢olni do 12 metrov, so pridobili potrdila o usposobljenosti za upravljanje
Colnov do 24 m. Pred tem so bili Colni omenjene dolzine definirani kot ladje, za
njihovo upravljanje niso bila zahtevana dodatna usposabljanja.

Colni nad 12 metrov dolZine lahko plujejo v obmodju plovbe B (odprto obmodje
plovbe), kar zahteva dodatna znanja in vescine za plovbo v navedenem obmocju.
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4.2 Analiza prednosti in slabosti sistema spremljanja in obvescéanja
za ladijski promet

PREDNOSTI SLABOSTI
— povecanje varnosti plovbe — omejena financna sredstva
— veCja skrb za morsko in priobalno | - omejeno strokovno izobraZevanje
okolje VTS operaterjev
— vecja varnost ljudi na in ob morju — neugodna geografska lega (zaprt
— boljSi nadzor nad koprskim tovornim akvatorij)
pristaniS¢em in sidriScem — zapleteni postopki javnega narocanja

— zmanjSanje stroskov
— izpolnitev zahtev EU

PRILOZNOSTI NEVARNOSTI
— standardizacija postopkov in ukrepov | — napacna presoja o zagotovljeni
skladno z mednarodnimi zahtevami popolni varnosti
— Cloveski viri (prerazporeditev — nepoznavanje delovanja VTS
zaposlenih iz drugih organov) senzorjev
— mednarodno sodelovanje — nerazumevajoca in neodzivna

razvojna politika lokalne skupnosti

4.3 Predlogi ukrepov

Razvojni cilji za izboljSanje varnosti plovbe so usmerjeni v razvoj aktivnosti v okviru
Uprave Republike Slovenije za pomorstvo, v nadgradnjo njenega obstojecega sistema
nadzora plovbe in dodatno usposabljanje kadra. V ta namen je potrebno:

4.3.1 Pridobitev ustreznih prostorov

Novi prostori so predlagani v objektu bodocega potnisSkega terminala v koprskem
tovornem pristaniS¢u. Ta polozaj je najbolj ustrezen glede na naloge uprave,
predvsem izvajanje VTS nadzora ladij. Tudi v IALA priro¢niku za VTS je navedeno, da
je priporocljivo, da se VTS nahaja ob morju, kar omogoca tudi vizualni nadzor nad
pomorskim in v konkretnem primeru tudi pristanisSkim prometom plovil.

Tabela XX: Prostori za Upravo RS za pomorstvo (v 1000 EUR)

2010 2011 2012

Proracunski viri 600 2900 /

4.3.2 Vzpostavitev VTS centra

Da bi lahko vzpostavili uCinkovit nadzor pomorskega prometa v okviru VTS centra je
treba:
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— sprejeti pravno ureditev dolocitve VTS nadzora - podrocje VTS nadzora,
opredelitev VTS storitve, dolznosti ladij na VTS podrocju, vkljuéno s
sankcijami, dolocCitev programa izobrazevanja in izdajanja spriceval VTS
operaterjev in instruktorjev, sklenitev sporazumov o regionalni izmenjavi VTS
podatkov;

— nabaviti VTS opremo - VTS senzoriji in komunikacijska oprema;

— zagotoviti ustrezno izobrazevanje za VTS operaterje in instruktorje -
potrebna je akreditacija izobrazevalnega centra v Republiki Sloveniji;

— zagotoviti zaposlitev novih kadrov - VTS operaterji delajo v izmenah po
12 ur, VTS podrodje je razdeljeno najmanj na dva sektorja - dva operaterja
delata istocasno, tretji operater pa opravlja dezurstvo Centra za koordinacijo
akcij iskanja in reSevanja na morju in ostala administrativna dela; za
zagotovitev nemotenega poteka dela v teh okvirjih je potrebno najmanj 9
novih zaposlitev.

Tabela XX: VTS center (v 1000 EUR)

2011 2012 2013

Proracunski viri 30 350 350

4.3.3 Avtomatizacija objektov za varnost plovbe

Objekte za varnost plovbe je glede na trenutni nacin nadzora potrebno avtomatizirati,
tako, da bo mozen 24 urni elektronski nadzor ter samodejna odprava napak.
Avtomatizacija zajema tudi alarmni sistem, ki opozarja na tréenje v objekt za varnost
plovbe, kar omogoca s pomocjo avtomatskega identifikacijskega sistema odkriti
povzrocitelja poSkodbe objekta in s tem povrnitev stroSkov popravila.

Z avtomatizacijo bi prihranili finanCna sredstva, ki se jih sedaj porabi za vizualni
nadzor nad objekti varnosti plovbe.

Tabela XX: Avtomatizacija objektov in naprav za varnost plovbe (v 1000 EUR
2013
Proracunski viri 140

4.3.4 Nabava novega plovila

Da bi ustrezno nadomestili obstojeca plovila uprave, je potrebno:
— pripraviti dokumentacijo za javni razpis za nabavo novega gumijastega plovila
s trdim dnom, ki bi ga poganjala dva motorja na jet pogon;
— pripraviti dokumentacijo za izvedbo prodaje plovil 1Z-1 in PI-1;
— zagotoviti potrebna financna sredstva.

4.3.5 Uvedba prakticnega dela izpita za upravljanje ¢olna

PodroCje izobrazevanja pomorscakov na plovilih, ki se uporabljajo za prosti ¢as in
razvedrilo na mednarodni ravni ni enotno urejeno. Konvencija STCW tega podrocja
ne ureja. Raven znanja, ki ga morajo imeti upravljalci teh plovil je zelo razlicna. V
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Republiki Sloveniji se zavedamo, da bo potrebno doseci doloen nivo znanja tudi
takih oseb, ki se profesionalno ne ukvarjajo s pomorstvom.

Skladno z obstojeCo zakonodajo je izpit za voditelja Colna v Republiki Sloveniji
sestavljen iz teoreticnega in tudi prakticnega dela, ki zajema dolocanje pozicije ¢olna,
branje in uporabo kart ter mornarska dela in vesScine, vendar ne v smislu, da bi ta del
izpita potekal dejansko na plovilu. Da bo prakti¢ni del izpita potekal na plovilu bo
potrebno:

— pripraviti program za teoreticni in prakti¢ni del usposabljanja za voditelja
Colna,

— dolociti pogoje, ki jih mora izvajalec prakticnega dela usposabljanja
izpolnjevati,

— pripraviti razpis za izbiro izvajalcev prakticnega dela,

— pripraviti spremembe in dopolnitve Pravilnika o upravljanju s Colni.

4.4 Akcijski nacrt

Na podlagi predlaganih ukrepov je cilj akcijskega nacrta usmerjen v razvoj sluzbe v
okviru Uprave Republike Slovenije za pomorstvo, ki skrbi za varnost plovbe in v
nadgradnjo njenega obstojeCega sistema nadzora plovbe in dodatno usposabljanje
kadra. V ta namen je potrebna pridobitev ustreznih prostorov, vzpostavitev VTS
centra, avtomatizacija objektov za varnost plovbe in nabava novega plovila. Z
namenom povecanja varnosti navtiCnega turizma bo uveden prakticni del izpita z
dejanskim upravljanjem plovila.

4.5 Financne posledice

Financna sredstva so predvidena v okviru posameznih zgoraj navedenih ukrepov.
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5.PROSTORSKO NACRTOVANJE

Pomorske dejavnosti imajo cezmejne razseznosti, ki v relativno zaprtih morjih kot sta
Severni Jadran in Trzaski zaliv, katerega del je tudi teritorialno morje Slovenije, lahko
bistveno vplivajo na razvoj pomorskega prometa v posamezni drzavi, zato se na takih
obmodjih razvoj pomorskih dejavnosti usklajuje z meddrzavnimi dogovori. V ta
namen je Evropska komisija 10. oktobra 2007 sprejela »Modro knjigo o celostni
pomorski politiki (CPP) za Evropsko unijo«?°.

Na kljunih nacelih CPP temelji tudi pomorsko prostorsko nacrtovanje (PPN) v
Republiki Sloveniji, ki ob oblikovanju strateskih aktov kot je Resolucija o Strategiji za
Jadran®, obsega predvsem pripravo prostorskih nadrtov za pomorske prometne
ureditve drzavnega in lokalnega pomena.

Vlada RS je skladno z dolo¢ili Pomorskega zakonika®! v Uredbi o dolocitvi pristanisc,
ki so namenjena za mednarodni javni promet3*v 2. &enu dolotila, da so pristanis¢a
v Kopru, Izoli in Piranu namenjena za mednarodni javni promet in se skladno s petim
odstavkom 2. €lena Uredbe o vrstah prostorskih ureditev drZavnega pomena
urejajo z drzavnimi prostorskimi nacrti — DPN.

Temeljne strateske podlage za pripravo prostorskih ureditev drzavnega pomena
doloa Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije — OdSPRS 3*, ki v peti tocki
I1. poglavja: »Zasnova prostorskega razvoja Slovenije s prioritetami in usmeritvami
za dosego ciljev Prostorskega razvoja Slovenije» opredeljuje nacela o povezanem in
usklajenem razvoju prometnega in poselitvenega omrezja v povezavi z izgradnjo
gospodarske javne infrastrukture ter dolo¢a temeljna nacela in zasnove prometnih
povezav v Republiki Sloveniji in nacelno opredeljuje vlogo pristaniS¢a za mednarodni
javni promet v Kopru v daljinskih prometnih povezavah.

5.1 Povzetek stanja

Slovenija ima pristaniS¢a za mednarodni javni promet v Izoli, Kopru in Piranu.
PristanisCi v Izoli in Piranu sta namenjeni predvsem lokalnemu potniSkemu in
mednarodnemu turisticnemu prometu, v Piranu se v mednarodnem prometu izvaja
Se pretovor soli, v Izoli pa iztovarjanje ribisSkega ulova, vendar v programskem
obdobju teh dveh pristanis¢ih Se niso nacrtovane spremembe prostorskih ureditev
drzavnega pomena.

PristaniSCe Koper kot edino slovensko pristaniSe namenjeno pomorskemu
mednarodnemu prometu se Ze veC kot petdeset let razvija na obmocju Koprskega

2 Glej: http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/subpage_en.html
30 Uradhni list RS &t. 106/09

3! drugi odstavek 35. ¢lena Pomorskega zakonika - PZ-UPB2
32 Uradni list RS &t. 12/2002

33 Uradni list RS &t. 95/2007 in 102/2008

34 Uradni list RS &t. 76/2004
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zaliva med severno obalo starega mestnega jedra, ustjem reke Rizane in zalivom
Polje pri Ankaranu.

Po primerjavi obsega dosedanjega razvoja z nacrtovanim lahko ocenimo, da je v
zaCetku leta 2010 pristaniSce Koper nekje na polovici svojega prostorskega razvoja.
Izgrajene so operativne obale v dolzZini cca. 3.300 m s 25 privezi, pokrita skladis¢a s
povrSino 300.000 m2 in urejena odprta skladisS¢a s povrsino 950.000 m2 kar
predstavlja pribli_no dve tretjini do sedaj nacrtovanih operativnih obal in urejenih
zalednih skladis¢nih povrsin.

Navedeni obseg predstavlja le slabo polovico mo_nega prostorskega razvoja, ¢eprav
je od 5.220.000 m?2 razpolozZljivih povrSin v uporabi Ze 4.743.000 m2, je treba
upostevati, da je 2.555.000 m2 teh povrsin gradbeno urejenih z ustrezno komunalno
opremo, ostala polovica teh povrsin pa je le funkcionalno urejena kot makadamska
parkirna povrsina za avtomobile.

PristaniSCe Koper se je v svojem dolgoletnem prostorskem razvoju razmahnilo do
samega roba razpoloZljivega prostora v koprskem zalivu med severno obalo starega
mestnega jedra in ankaransko obalo.

5.2 Analiza prednosti in slabosti prostorskega nacrtovanja za
koprsko tovorno pristanisce

PREDNOSTI SLABOSTI

— dolocitev konnega obsega — omejevanje nadaljnje prostorske
pristanis¢a, kar omogoca lokalni Siritve pristanisca,
skupnosti ustreznejSe nacrtovanje — zmanjSanje kmetijskih povrsin in
prostorskega razvoja, povrsin naravnih habitatov na

— sistematic¢na ureditev strukture obmocju ankaranske bonifike,
cestnih in Zelezniskih omrezij ter — zmanjSanje proste morske povrsine v
ostale podporne infrastrukture, koprskem zalivu,

— Z novo razmestitvijo terminalov in — vpliv in spremembe krajinske vedute
racionalnejSo strukturo skladis¢ Kopra in ankaranske obale
izboljSano delovanje pristanisca,

PRILOZNOSTI NEVARNOSTI

— nova organizacija pristaniSa z | - zaradi zastarelosti in omejenosti
neposredno navezavo na AC omrezje sedanjih prostorskih aktov se brez
razbremeni mestni promet v Kopru, novega DPN pristanis¢e ne more vec

— umik tovornega pristanis¢a s povrsin uspesno razvijati,
ob mestnem jedru, ureditev — zamude pri sprejemu DPN
potniSkega terminala ter drugih predstavljajo oviro nacrtovanemu
mestnih funkcij, ureditev lokalnega razvoju pristanisca,
mandraca, veslaske proge in drugih
sti¢nih povrsin ob III. pomolu
izboljSajo sozitje med pristaniS¢em in
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mestno sosescino,

— z energetsko-krajinskimi ukrepi kot
so fotovoltai¢ni paneli na strehah
skladis¢ in ozelenjene ravne strehe in
zvocno-vedutne pregrade izboljSati
vkljucitev pristanis¢a v naravno in
urbano okolje ter izboljSati njegovo
energetsko oskrbo

5.3 Predlog ukrepov

Ukrep prostorskega nacrtovanja na podrocju pomorstva v Republiki Sloveniji je
prostorska ureditev pristaniS¢a za mednarodni javni promet v Kopru, kar zahteva
sprejem DrZzavnega prostorskega nacrta (DPN) za celovito prostorsko ureditev
pristaniS¢a za mednarodni javni promet v Kopru v katerem se medsebojno uskladijo
razlicne vrste in oblike pretovora ter glede na prostorske moznosti in mozne Skodljive
vplive na okolje, dolocijo skrajne meje nadaljnjega prostorskega razvoja pristaniskih
zmogljivosti.

Nadaljnji prostorski razvoj operativnih obal v pristaniS¢u Koper, je ob manijsih
dograditvah na ze obstojecih terminalih, mozno usmeriti predvsem v podaljSanje
operativnih obal Pomolov I in II v morje proti zahodu in v izgradnjo Pomola III v
obsegu, ki vkljuCuje tudi mejno obmocje med pristaniS¢em in ankaransko obalo z
zeleno in vodno locnico ter obmocje vojaskega pristana.

Prostorska Siritev skladis¢nih povrSin v neposrednem zaledju pristaniS¢a ima Se
precejSnje razvojne moznosti, Se posebej z jasno opredelitvijo prioritetne rabe
prostora na obmocju pristaniS¢a v Kopru za potrebe izvajanja  prometno -
transportnih funkcij (sprememba namenske rabe prostora iz kmetijske ali za
komunalno dejavnost ob centralni Cistilni napravi v prometno rabo) in s koris¢enjem
sinergijskih ucinkov multimodalne rabe prostora (npr. kombinacija pretovora
zabojnikov in vozil oziroma generalnih tovorov).

Treba je zagotoviti usklajeno delovanje cestnega in ZelezniSkega omrezja v
pristaniSCu ter doloditi celovit sistem vodenja in upravljanja prometnega omrezja
pristaniS¢a v povezavi z upravljanjem prometa na V. oziroma X. intermodalnem
koridorju, ki povezujeta koprsko pristaniS¢e s vseevropskim TEN — T prometnim
omrezjem.

Dolociti je treba sisteme za vodno in energetsko oskrbo pristanis¢a ter vsaj delno
samooskrbo pristaniS¢a z elektricno energijo. Pri samooskrbi z elektricno energijo je
treba raziskati moznosti njenega pridobivanja iz kogeneracije pri toplotni predelavi
dolocenih pristaniskih odpadkov, iz izrabe vetrne energije in fotovoltaicnih celic ter
drugih alternativnih energetskih virov.
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5.4 Akcijski nacrt

Priprava DPN se je Ze priCela s pobudo ministra za promet 13. 4. 2006, se
nadaljevala s preveritvijo pobude in pripravo ter sprejemom Programa priprave
drzavnega lokacijskega nacrta za celovito prostorsko ureditev pristanisca za
mednarodni javni promet v Kopru™.

Med pripravo DPN se je spremenila prostorska zakonodaja, ki je med drugim
namesto lokacijskih predvidela izdelavo prostorskih nacrtov, pri pripravi variantnih
reSitev, pa je bil uporabljen postopek natecaja. Izbrana je bila najboljSa natecajna
reSitev, na podlagi katere se je nadaljevala izdelava idejnega nacrta in izvajala
celovita presoja vplivov na okolje ter pripravljale vse potrebne strokovne podlage.

Po uskladitvi osnutka DPN je bila jeseni 2009 izvedena javna razgrnitev in javna
obravnava, v kateri je civilna javnost podala celo vrsto pobud in zahtev, na katere so
pripravljavci DPN pripravili usklajen odgovor, dopolnili DPN in po uskladitvi pridobili
soglasja nosilcev urejanja prostora. Po kon¢anem postopku bo v maju 2010 predlog
DPN posredovan v sprejem vladi.

5.5 Financne posledice

Pripravljavec drzavnega lokacijskega nacrta je Ministrstvo za okolje in prostor,
Direktorat za prostor, ki zagotovi sredstva za izdelavo recenzije presoje in
medsebojne primerjave variantnih reSitev, revizije okoljskega poroCila, recenzije
drZzavnega prostorskega nacrta in recenzije drugih potrebnih dokumentov.

Narocnik strokovnih podlag in drzavnega lokacijskega nacrta je Luka Koper, ki
zagotovi vsa sredstva za izdelavo strokovnih podlag iz programa priprave, Studije
variant, okoljskega porocila, geodetskega nacrta, porocila o vplivih nameravanega
posega v okolje - PVO, revizije poroCila o vplivih na okolje ter vseh faz drzavnega
lokacijskega nacrta.

Investitor nacrtovanih prostorskih ureditev sta Republika Slovenija in koncesionar
pristaniS¢a za mednarodni javni promet v Kopru, Luka Koper, d. d., skladno z dolocili
koncesijske pogodbe, iz sredstev drZzavnega proracuna pri pristojnem proracunskem
uporabniku, Upravi RS za pomorstvo, sredstev iz evropskih kohezijskih skladov in
skladov TEN-T ter sredstev zasebnih vlagateljev (Luka Koper, d. d., in strateski
partnerji).

35 Uradhni list RS &t. 86/06
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6.RAZVO] POMORSKIH GROZDOV

Tako kot v drugih panogah gospodarstva, so tudi v pomorskem gospodarstvu
poznani problemi svetovne globalizacije. Za uspesSno obvladovanje globalizacije v
pomorskem gospodarstvu so potrebni ukrepi na katere opozarja Evropska komisija v
svoji Zeleni knjigi*® Zelena knjiga razkriva problematiko pomorskega gospodarstva v
prostoru EU na vseh podrocjih (stebrih) pomorskega gospodarstva. Ponujeni pristop
obravnava pomorsko gospodarstvo kot enotno (zdruzeno gospodarstvo) celotne EU.
Taksen pristop ponuja uresnicitev ciljev, ki jih zahteva globalizacija, to pa je vecja
konkurencnost in s tem v zvezi hitrejSi razvoj vseh pomorskih stebrov.

Kot veliko drzav EU, je tudi RS aktivno sodelovala pri iskanju resitev, ki bi ekonomsko
moc in polozaj pomorskih dejavnosti v EU tudi v bodoce zadrzala na svetovni vodilni
ravni oz. bi jo Se povecala. Mnogi predlogi, ki jih je Vlada RS posredovala Evropski
komisiji*” so bili upo&tevani, svoje mesto pa so nadli v akcijskem naértu modre
knjige®® Grozdenje v pomorskem gospodarstvu je ena od tem, ki ga je predlagala tudi
Slovenija.

6.1 Povzetek stanja

V slovenskem gospodarstvu grozdenje ni nepoznana oblika poslovanja, vendar ga v
pomorskem gospodarstvu Slovenije ni mogoce najti. Na podrocju pomorstva so se
prvi premiki v tej smeri pojavili v mesecu februarju, leta 2008, ko je bila Slovenija
povabljena k sodelovanju v projektu STARNETregio (7. evropski okvirni program).
Omenijeni evropski projekt je usmerjen v iskanje sinergij, ki povezujejo tri regije na
podrocju ladjedelstva in zajemajo regijo Friuli Venezia Giulia v Italiji, celotno
Slovenijo in hrvasko Primorsko-goransko regijo. Osnovni cilji, ki jim projekt grozdenja
sledi, so nasledniji:

Povecati konkurencnost ladjedelske dejavnosti v evropskem prostoru
PospeSevanje inovativne dejavnosti v ladjedelstvu

Razvoj raziskovalnih dejavnosti

Omogocati razvoj predvsem srednjih in malih podjetij

Nasteti cilji so v popolnem skladu z evropskimi smernicami o bodoci evropski
pomorski politiki.

Evropska komisija se je v svojem sporotilu**zavzela, da bo podpirala drzave &lanice
in regije pri njihovih prizadevanijih za izboljSanje njihovih politik grozdov, predvsem z
zagotavljanjem objektivnih informacij o grozdih in politiki grozdov po vsej EU.

3% Green paper, Towards a future Maritime policy for the Union: A European vision for the oceans and seas,
Brussels, 07.06.2006, COM(2006) 275 Final

37 Zelena knjiga, Proti bodoci pomorski politiki EU: Evropska vizija za oceane in morja, Konéni odziv Republike
Slovenije.

38 An Integrated Maritime Policy for the European Union, Brussels, 10.10.2007, SEC(2007) 1278.

39 Sporotilo Evropske komisije z dne 17.10.2008: »Na poti k bolj$im grozdom v EU«, COM(2008)652;
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Zavzemala se bo za zagotovitev boljSe skladnosti in dopolnjevanja med razlicnimi
ukrepi Skupnosti za podporo grozdov. Vzpostavila bo Evropsko grozdno politicno
skupino, ki bo svetovala Komisiji in drzavam ¢lanicam o moznih strateskih usmeritvah
za vrhunske grozde v Evropski uniji. Spodbujala bo razvoj skupnega evropskega
raziskovalnega in inovacijskega prostora, ki bo izboljSala sodelovanje med
obstojecimi grozdi ter pretok informacij med njimi. Poleg tega bo nudila podporo v
okviru programa za konkurencnost in inovacije za razvoj novih orodij za olajsanje
udelezbe malih in srednje velikih podjetij v inovativnih grozdih. Hkrati komisija
spodbuja drzave clanice, da povezejo svoje politike grozdov v steber konkurencnosti
nacionalnih reformnih programov z upostevanjem evropskih smernic ter da
zagotovijo vecjo podporo za udelezbo malih in srednje velikih podijetij v teh, kot tudi,
da se pospesijo prizadevanja za sodelovanje med razlicnimi politikami, programi in
pobudami na podrocju politike grozdov.

Podatki, pridobljeni v projektu STARNETregio, kazejo naslednje stanje slovenske
ladjedelske industrije:

— Izdelava ladijskih komponent kot tudi izdelava jaht in plovil za Sport in
razvedrilo je razprsena po celotnem podrocju Slovenije.

— Izdelava ladijskih komponent, vklju¢no z podizvajalci in izdelovalci materialov
za potrebe ladjedelstva v Sloveniji zaposluje 2558 delavcev, ki so ustvarili v
letu 2008, 669,5 mio € letnega prometa.

— Izdelava jaht in plovil za Sport in razvedrilo zaposluje v Sloveniji vsaj 684
delavcev, ki so v letu 2008 ustvarili 83 mio € letnega prometa.

— IzobraZzevalne institucije, ki bi izobrazevala strokovnjake za potrebe
ladjedelske industrije in izdelavo jaht in plovil za Sport in razvedrilo, v Sloveniji
ni prisotne.

— Izdelovalci ladijskih komponent narocila ne sprejemajo od ladjedelnic ampak
od posrednika.

— Raziskave katere se opravljajo predvsem pri podizvajalcih ladijskih komponent,
so koncentrirane v obratih podizvajalcev. Sodelovanje Univerze je majhno.

6.2 Analiza prednosti in slabosti grozdenja

PREDNOSTI SLABOSTI
— Stabilni pravni okvir poslovnega — Pomanjkanje strokovno izobrazenega
okolja, kadra,
— Dobro strokovno izobrazena delovna | — Organizacijska struktura grozdenja v
sila na podroc¢ju tehnologije izdelave, Sloveniji je slaba,
— Inovativnost v podjetjih, — Slovenija je na samem repu drzav
— Dobro sodelovanje med ladjarji in glede registrirane bruto tonaze,
pomorsko administracijo, — Pomanjkanje javne zavesti o tem,
kako pomembna oblika sodelovanja
med podjetji je grozdenje
— Stroga nacionalna zakonodaja, Se
posebej glede zaposlovanja tujcev.
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PRILOZNOSTI

NEVARNOSTI

Vzpostavitev sodelovanja med grozdi
in javno upravo, Se posebej na
podroc¢ju zaposlovanija,

Privlacno poslovno okolje za tuje
ladjarje,

Sodobna flota po vzpostavitvi
Slovenskega ladijskega registra,

Nezainteresiranost gospodarstva za
sodelovanije v grozdih,

Draga delovna sila,

Pomanjkanje zavedanja o pomenu
pomorskega gospodarstva za
gospodarsko rast in zaposlovanje,
Konkurenca tretjih drzav s poceni

— Povecano delovanje na podrocju delovno silo
raziskav in razvoja,

— Nadaljnji strukturni razvoj v manjsih
in srednjih podjetjih,

— Vedja vladna prizadevanja za
promocijo interesov slovenskega
pomorskega gospodarstva,

— Vecdje osredotocanje na kakovost.

6.3 Predlog ukrepov
Predlagani ukrepi katere je potrebno sprejeti, temeljijo na naslednjih dognanijih:

— Pomorsko gospodarstvo v Sloveniji se je razvilo v takSnem obsegu, da je

njegov razvoj nacionalnega pomena.

— Pri nadaljnjem razvoju pomorskega gospodarstva v Sloveniji je treba
upostevati, da je Slovenija majhno trziS¢e in je preko 90% proizvodov
namenjeno izvozu. Ker pomorsko gospodarstvo Slovenije deluje na globalnem
trgu, mora biti organizirano tako, da je konkurencno tudi v okolju svetovne
globalizacije. Majhno pomorsko gospodarstvo, kot je slovensko, je potrebno

glede na veliki prostor globalnega trga, temu primerno obvladovati.

— Raziskovalni dejavnosti in inovativnosti v pomorskem gospodarstvu je treba
dati vecje moznosti, kot so dane do sedaj. To je mogoce doseci le s primerno
izobrazevalno politiko in vedjim povezovanjem z neposrednimi narocniki

ladijskih komponent.

— Izkoristiti je treba moznosti, ki jih na podro¢ju pomorskega gospodarstva nudi
EU, katere cilj je ostati vodilna v svetovhem merilu. Pri tem je posebni
poudarek na grozdenju, tako v nacionalnem in regionalnem kot tudi celotnem

EU prostoru.

Zgoraj nasteto omogoca grozdenje predvsem srednjih in malih podjetij. Organiziranje
uspesnega pomorskega grozda zahteva strokovni pristop ob dobrem poznavanju
pomorske stroke in vloge posameznih podjetij, kot tudi izobrazevalnih institucij doma

in v tujini.
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V Sloveniji je prvi primer grozdenja v pomorskem gospodarstvu Sele v svojem
zatetnem obdobju®®, in ni mogoce pri¢akovati da bo prislo v doglednem &asu do
naslednjih spodbud po grozdenju iz pomorskega gospodarstva, je treba grozdenje
pospesiti. To je mogoce doseci z uvedbo zacasnega »TOP-DOWN« sistema, kjer je
pobudnik grozdenja drzava.

Predlog:

— Organizira se sluzbo pomorskega grozdenja v kateri od Ze obstojecih Javnih
agencij (npr. Agencija za razvoj tehnologije Republike Slovenije —TIA) ali na
Ministrstvu za promet.

— Za obdobje treh let se sluzba financira iz drzavnega proracuna ali evropskih
sredstev. Po preteku tega obdobja se sluzba reorganizira in postane financno
samostojna (npr. v sklopu GZS).

Sluzba pomorskega grozdenja ima naslednje naloge:

— Informira in spodbuja domaca podjetja (katera bi lahko bila ali pa so ze
povezana z pomorskim gospodarstvom), da razvijejo sodelovanje z
izobrazevalnimi institucijami. To bi pomagalo oblikovati pomorski izobraZevalni
sistem, ki bi v sodelovanju s podjetji prispeval k hitrejSemu tehnoloSkemu
razvoju in posledicno k vecji konkurencnosti domacih podijetij.

— Sledi uspesnosti delovanja ze obstojeCih grozdov v EU in domacim podjetiem
predlaga nova povezovanija.

— Vodi seznam aktivnih ladjedelnic v EU.

— Vodi seznam podjetij v Sloveniji, katera Ze izdelujejo izdelke iz pomorskega
programa.

6.4 Akcijski nacrt

Na podlagi predlaganih ukrepov in analizi okvirnih pogojev v Sloveniji, v primerjavi s
Stevilnimi drugimi vodilnimi pomorskimi nacijami, je cilj akcijskega nacrta izboljSati
okvirne pogoje grozdenja v Sloveniji. Ti ukrepi morajo biti predvsem:

— Izboljsati politiko grozdenia,
IzboljSati mednarodno sodelovanje na podroc¢ju grozdenija,
Promocija odli¢nosti grozdov in organizacij, ki v grozdih sodelujejo,
Izboljsati vkljuCevanje inovativnih majhnih in srednjih podijetij v grozde.

Akcijski nacrt za uresnicitev ciljev zajema sedem prednostnih podrocij:
— BoljSe izobrazevanje in vecji pretok kvalificirane delovne sile v Slovenskem
pomorskem grozdu;
— Raziskave, razvoj in inovacije v Slovenskem pomorskem grozdu;
— Davcna politika in razvoj financiranja;
— ZmanjSanje administrativnih ovir;
— Izboljsati dostopnost do trga;
— Vedji poudarek na kakovosti pomorskega gospodarstva;

0 Projekt STARNETregio v okviru 7. okvirnega programa
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— Ucinkovita, storitveno usmerjena in sodobna uprava.

6.5 Financ¢ne posledice

— Stroski prostorov,
— Strosek dela treh strokovnjakov (place, stroski potovanj),
— Komunikacijska oprema in strosek uporabe le-te.
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7.1ZOBRAZEVANJE V POMORSTVU

Za pomorstvo je znacilno, da se Ze tisoCletja razvija z malimi koraki. To dejstvo lahko
utemeljimo s tem, da so ze pred nasim Stetjem poznali plovna sredstva, kasneje se je
zaCela pocasi razvijati tudi navigacija. Danes lahko reCemo, da so se ti sistemi razvili
do take meje, da je za ucinkovito funkcioniranje ladje potrebna visoka usklajenost
sistemov in podsistemov tehnicne in tehnoloske ureditve ladje, njihovega upravljanja
in posadke.*!

Potreba po hitrem in varnem prevozu ljudi in blaga v pomorskem prometu je
narekovala sodobno gradnjo ladij. Le-te so se v zadnjih dvajsetih letih znatno
spremenile in zahtevajo visoko usposobljene castnike, ki morajo obvladati ¢edalje
obseZnejSa in bolj specializirana znanja. Slovenija se je s podpisom STCW konvencije
obvezala, da bo v svojih izobrazevalnih zavodih upostevala zahteve, ki jih konvencija
predpisuje za Solanje pomorscakov.

Poleg pomorscakov so za razvoj pomorskega gospodarstva v drzavi pomembni tudi
kadri, ki delujejo na kopnem. Sem spada Siroka paleta strokovnjakov, ki delujejo v
celotnem spektru pomorskega gospodarstva.

Znanje, ki ga Studentje pridobijo je nujno potrebno za kakovosten razvoj
gospodarstva, saj optimalno delovanje prometnega sistema zagotavlja ucinkovite
prometne in transportne storitve, ki predstavljajo motorno moc¢ nacionalnega razvoja.

7.1 Povzetek stanja

Clovedki dejavnik je pomemben ne le za pomorsko varnost in varovanje morskega
okolja, ampak tudi kot podpora rasti in blaginje pomorskega gospodarstva v Evropi.
Evropsko pomorsko gospodarstvo trpi zaradi veéjega pomanjkanja evropskih
pomorscakov, zlasti Castnikov. Primanjkljaj se bo verjetno v prihodnijih letih v Skodo
pomorskega gospodarstva, ki nujno potrebuje pomorskega znanja in izkusenj, Se
povecal. Glavni cilj je ukreniti vse, da bo postal pomorski poklic bolj privlacen, kar se
lahko doseze z izboljSanjem socialne varnosti pomorséakov na krovu ladij, ki plujejo
pod evropsko zastavo ter strogim izvajanjem direktiv na ladjah, katere pristajajo v
evropskih pristaniscih.

EU je od leta 1994 sprejela celo vrsto ukrepov glede usposabljanja pomorscakov in
izdaje njihovih spriceval. Cilj teh ukrepov je, na eni strani, prenesti v zakonodajo
Skupnosti mednarodne standarde, katere predpisuje Mednarodna konvencija o
standardih za usposabljanje, izdajanje spriCeval in ladijsko strazarjenje pomorscakov

*1 Kar kaZe na sprejem vrste mednarodnih sporazumov, kot na primer: Mednarodna konvencija o standardih za
usposabljanje, izdajanje spriceval in ladijsko strazarjenje pomorscakov, STCW (Uradni list SFR] — MP, st. 3/84),
Konvencija St. 147 o minimalnih normativih v trgovski mornarici (Uradni list RS — MP, §t. 11/99), Protokol iz leta
1996 h Konvenciji st. 147 o minimalnih normativih v trgovski mornarici (Uradni list RS — MP, st. 17/04),
Konvencija st. 180 o delovnem casu pomorscakov in Stevilu ¢lanov posadke na ladji (Uradni list RS — MP, st.
17/04)
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(Konvencija STCW), in na drugi strani zagotovitev, da so pomorscaki, ki delajo na
krovu ladij Skupnosti, usposobljeni v skladu s temi zahtevami.

Prva slovenska pomorska Sola je bila ustanovljena Ze daljnega leta 1947 kot
Slovenska pomorska trgovska akademija. Od tistih ¢asov, pa vse do danasnjih dni se
je usposobilo veliko Stevilo slovenskih pomorscakov, ki so bili vedno cenjeni kot
strokoven in zanesljiv kader. V zadnjem Casu opazamo, da je vse manj zanimanja za
poklic pomorscaka. Ob tem dejstvu smo lahko upraviceno zaskrbljeni, saj je ta
dejavnost za drzavo strateSkega pomena. Pomorski transport ima namre¢ pomembno
vlogo v mednarodni trgovini in svetovni ekonomiji, kot najbolj ucinkovit, varen in
okolju prijazen nacin prevoza blaga okoli sveta.

Zaradi spremenjenih razmer na svetovnem pomorskem trgu je poleg zmanjSanega
vpisa v pomorske Sole opazen trend upadanja slovenskih pomorscakov zaposlenih na
ladjah. ZmanjSanje zanimanja za pomorske poklice je opazno tudi v nekaterih
drzavah z dolgo pomorsko tradicijo. Nekatere drZzave so s sprejemom ustreznih
ukrepov uspele ta trend zaustaviti in ga v nekaterih primerih tudi obrniti.

Pomorscaki v primerjavi z drugimi zaposlenimi na kopnem, delajo v posebnih
okolis¢inah in pod posebnimi pogoji in morajo biti v okviru svoje zaposlitve
neprimerno bolj odgovorni in usposobljeni, tako za samo izvajanje dela, kot tudi za
varnost ladje in varovanje morskega okolja pred onesnazenjem. Za zagotavljanje
varnega upravljanja ladij, mora imeti ladja ustrezno Stevilo Clanov posadke s
predpisano strokovno izobrazbo. Kljub vedjim zahtevam pa nimajo enake zdravstvene
in socialne varnosti kot delavci na kopnem.

Vzrok za zmanjSanje vpisa v pomorske Sole je tudi v viSjem Zzivljenjskem standardu,
saj v primerjavi s poklici na kopnem zasluzki niso tako visoki, da bi odtehtali dolge
odsotnosti od doma in pokrili stroSke zdravstvenih in socialnih prispevkov, ki si jih
morajo pomorscaki placevati sami. Ker evropski pomorscaki predstavljajo visji strosek
dela, ladjarji raje zaposlujejo cenejSo delovno silo.

Ker se je veliko hudih pomorskih nesre¢ zgodilo ravno zaradi Cloveske napake, je
zato nujno potrebno, da so pomorscaki strokovno usposoblijeni. Zaradi
nepredvidljivosti vremena in mogo¢ne moci morja morajo biti v vseh okolis¢inah
sposobni varno pripeljati ladjo v pristaniSce. Republika Slovenija je za zagotavljanje
veCje varnosti plovbe skladno z direktivami Evropske unije in ratificiranimi
mednarodnimi konvencijami zavezana zagotavljati predpisane minimalne standarde
znanja, ki jih morajo osvojiti pomorscaki.

Izobrazevanje pomors¢akov v Republiki Sloveniji skladno s predpisi opravljata
izobrazevalna zavoda, registrirana za dejavnost izobrazevanja, ki imata potrjen
program izobrazevanja in sistem kakovosti s tocno opredeljenimi cilji izobrazevanja.

Izobrazevanje pomorscakov se izvaja na Fakulteti za pomorstvo in promet ter na
Pomorskem tehni¢nem in izobrazevalnem centru, oba s sedeZzem v Portorozu.
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Ucinkovito in kakovostno izobrazevanije in usposabljanje zagotavljata, da cloveski viri
v pomorskem prometu, s poznavanjem podrocja ter postopkov, varno izvajajo svojo
dejavnost.

7.2 Analiza prednosti in slabosti izobrazevanja za pomorske
poklice

PREDNOSTI SLABOSTI
— pomorska tradicija — omejena finan¢na sredstva
— obsezen trg dela — neustrezni izobraZevalni programi
— uveljavljenost slovenskih pomorscéa- | — neustrezno potrjevanje
kov na tujem trgu izobraZevalnih programov

— neprimerne zahteve za predavatelje
— neustrezen sistem kakovosti

PRILOZNOSTI NEVARNOSTI
— moznost  zaposlovanja slovenskih | — neustrezni izobraZevalni programi
pomorscakov na tujih ladjah — nekonkurencnost delovne sile
— moznost pridobitve tujih Studentov — izguba pomorske tradicije
— povezovanje izobrazevalnih ustanov | — zaton izobrazevanja pomorscakov
na mednarodni ravni — onemogocanje izvajanja programov
— povecan vpis v pomorske Sole v skladu s STCW konvencijo

7.3 Predlogi ukrepov

Republika Slovenija mora kot drzava clanica EU izvesti potrebne ukrepe za
zagotovitev, da so pomorscaki, ki delajo na ladjah, izobrazeni najmanj v skladu z
zahtevami Konvencije STCW in direktivo o minimalni ravni izobrazevanja
pomorscakov in da imajo ustrezna spricevala.

Za dosego navedenega cilja, je treba zagotoviti naslednje:

Izobrazevalni programi in programi usposabljanja morajo biti kakovostni
in skladni z zahtevami STCW konvencije

Za zagotavljanje stalne usklajenosti izobrazevalnih programov z zahtevami STCW
konvencije morajo izobrazevalni zavodi:
— spremljati spremembe STCW konvencije;
— zaposlovati predavateljski kader z zahtevanimi delovnimi izkusnjami na ladjah;
— skrbeti za stalno usposabljanje in izpopolnjevanje kadra, za podajanje
teoreti¢nih znanj in prakti¢nih spretnosti;
— zagotoviti zahtevano opremo za izvajanje izobraZevanja in skrbeti za njeno
brezhibno delovanije;
— skladno z zakonodajo najmanj vsakih 5 let opraviti neodvisno vrednotenje
sistema kakovosti;
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Za zagotavljanje izpolnjevanja minimalnih standardov STCW konvencije je treba v
postopek potrjevanja ucnih nacrtov in Studijskih programov in v nadzor nad
izvajanjem pomorsCakov poleg ministrstev pristojnih za Solstvo in visoko Solstvo
vkljuéiti tudi ministrstvo, pristojno za pomorstvo, in temu ustrezno prilagoditi
zakonodajo.

Nadaljnji razvoj izobrazevalnih institucij in nadaljevanje tradicije
pomorskega izobrazevanja

Zaradi majhnega zanimanja mladih za izobrazevanje na podrocju pomorstva, morata
izobrazevalni instituciji svoje storitve razsiriti na mednarodni trg, s poudarkom na
kvaliteti programov, ki ustrezajo zahtevam STCW konvencije in strokovnosti
predavateljev.

Studijski program bo oblikovan na nacin, da je znanje, zahtevano po STCW
konvenciji, v celoti zajeto v prvih dveh letih Studija. Po zakljucenem drugem letniku
imajo Studentje, ki to zelijo, moznost, da se za nedolocen ¢as zaposlijo na ladjah in
ob pogoju zadostne plovbe opravljajo izpite za pridobitev naziva kapitan dolge plovbe
ali pomorski strojnik I. razreda in Studij nadaljujejo takrat, ko to Zelijo.

Drugi del Studija bo prilagojen zahtevam pomorskega gospodarstva, tako, da se bodo
pomorscaki, kateri Zelijo prenehati z aktivno plovbo, usmerjeno izobrazevali in bili po
zakljucenem izobrazevanju usposobljeni za dela v pomorskem gospodarstvu.

Clovedki vir kot pomemben dejavnik varnosti v pomorskem prometu mora biti
ustrezno usposobljen, kar lahko v okviru izobraZevanja zagotavljajo le predavatelji z
zahtevanimi izkuSnjami na morju in ustrezni programi izobrazevanja.

Za nadaljnji obstoj pomorskega Solstva mora drzava zagotavljati financiranje
pomorskega izobrazevanja iz ustreznih razvojnih programov, ki med drugim pokrivajo
tudi podrocje financiranja deficitarnih poklicev, kamor sodi tudi poklic pomorscaka.

Povecati zanimanje za vpis v pomorske Sole

Zanimanje za pomorske poklice je mogoce zagotoviti z:
— promocijskimi akcijami za vpis na srednje Sole in fakultete;
— politiko Stipendiranja;
— povisanjem subvencij za bivanje dijakov in Studentov;
— zagotavljanjem obvezne prakse in pripravnistva na ladjah;

7.4 Akcijski nacrt

Na podlagi predlaganih ukrepov je cilj akcijskega nacrta uskladitev ucnih programov
s spremembami STCW konvencije. Akcijski nacrt zajema uskladitev ucnih nacrtov,
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redno usposabljanje predavateljskega kadra in zagotovitev potrebne opreme za
izvajanje izobraZzevanija.

7.5 Financéne posledice

Razvojni cilji za izboljSanje izobraZzevanja pomorS¢akov so usmerjeni v razvoj
aktivnosti tudi v okviru Uprave Republike Slovenije za pomorstvo, ki v ta namen letno
namenja proracunska sredstva za investicije v razvoj pomorskega Solstva, s Cimer
prispeva k izboljSanju kvalitete izobrazevanja in usposabljanja bodocih pomorscakov.

Tabela XX: Investicije v razvoj pomorskega Solstva (v 1000 EUR)

2010 2011 2012 2013

Proracunski viri 23 23 23 23
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8. KOPRSKO TOVORNO PRISTANISCE

Pomen transporta v gospodarstvu je mnogostranski, saj razlicne analize kazejo na
mocno korelacijo med stopnjo razvoja transportne dejavnosti in ravnijo razvitosti
gospodarstva. Transportna dejavnost omogoca realizacijo reprodukcijskega procesa s
premagovanjem prostorskih razlik med proizvodnjo in porabo; zagotavlja oskrbo
gospodarstva s potrebnimi viri; omogoca Sirjenje trgov dela, proizvodov in surovin;
vzpostavlja pogoje za specializacijo proizvodnje; je osnova za zmanjSevanije
regionalnih razlik v razvitosti znotraj posameznih drzav. Zgodovinske izkusnje kazejo,
da sta imela predvsem Zelezniski in pomorski transport odlocilno viogo pri
pospesevanju mednarodne menjave in s tem pri razvoju drzav in kontinentov.

vvvvv

in kopenskih prometnih poti. Zlasti evropska pristaniSa so vedno imela vlogo
transportnih vozlis¢, ki olajSujejo gospodarsko rast. Skupaj s svojimi zalednimi
obmodji Se vedno tvorijo osnovne elemente prostorske organiziranosti gospodarstev
in druzbenih struktur. PristaniS¢a so postala pomemben generator gospodarskega
razvoja in rasti zlasti v severnoevropskih kontinentalnih drzavah, kjer se je izoblikoval
tudi koncept pomorsko-industrijskih razvojnih obmodij.

Pri ocenjevanju gospodarskega pomena pristanis¢ je potreben Sirsi pogled, ki zajema
podroCje vseh pristaniskih dejavnosti. To so vse dejavnosti, ki so potrebne za
organiziranje in izvajanje pomorskih prevozov blaga:

— storitve za ladjarje (pilotaza, privezovanije, oskrba, itd.),

— trgovinske storitve (Spediteriji, carina, zavarovalnice, itd.),

— storitve na blagu (pretovor, skladis¢enje, sortiranje, pakiranje, oznacevanje,

priprava za trg, itd.),
— kopenski prevozi.

8.1 Povzetek stanja

V preteklih letih je ladijski promet pristanisca iz leta v leto narascal in v letu 2008
ustvaril rekordno realizacijo, saj je bilo pretovorjenih preko 16 mio ton
najrazlicnejSega blaga, od katerega je bilo preko 350.000 TEU kontejnerskega
prometa in blizu 600.000 avtomobilov, ki Ze dlje veljata za strateski blagovni skupini
koprskega pristaniS¢a. Trend takSne konjunkture se je (predvsem zaradi globalne
gospodarske krize) v letu 2009 ustavil, saj je bilo v prvi polovici leta 2009 skupno
realiziranega okoli 20% manj prometa v primerjavi z enakim obdobjem lani. Pri tem
je bil najbolj opazen padec pri pretovoru avtomobilov, premoga in nekaterih sipkih
tovorov, medtem ko sta se pretovor tekocih tovorov in lesa nekoliko povecala.
Pretovor kontejnerjev je zadovoljiv, saj je zabelezil promet na lanskem nivoju. Cilj
pristaniSca je do leta 2015 pretovoriti 18 mio ton najrazlicnejSega blaga.

Preteklih nekaj let so oznacila tudi pospesena investicijska vlaganja, ki so koprskemu
pristaniSCu prinesla pomembne pridobitve, med klju¢ne Stejemo: podaljSanje prvega
pomola za potrebe kontejnerskega prometa, nove rezervoarje za tekoce tovore, nove
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zaprte skladiS¢ne zmogljivosti za avtomobile, prenovljena hladilnica za sadje, nova
dvigala in druga prekladalna oprema.

V letu 2008 je Vlada Republike Slovenije sprejela Uredbo o upravljanju koprskega
tovornega pristanis¢a, opravljanju pristaniSke dejavnosti, podelitvi koncesije za
upravljanje, vodenje, razvoj in redno vzdrzevanje pristaniSke infrastrukture v tem
pristanis¢u* (v nadaljevanju: uredba). Med Republiko Slovenijo (koncedentom) in
Luko Koper d.d. (koncesionarjem) je bila za obdobje 35 let podpisana Koncesijska
pogodba za opravljanje pristaniskih dejavnosti, vodenje, razvoj in redno vzdrzevanje
pristaniSke infrastrukture na obmocju koprskega tovornega pristanis¢a (v
nadaljevanju koncesijska pogodba). Vlada Republike Slovenije bo v letu 2010 sprejela
nov Drzavni prostorski nacrt za celovito ureditev koprskega tovornega pristanisca, ki
pogojuje nadaljnjo Siritev pristaniskih zmogljivosti ter razvoj dejavnosti.

V smislu panoznih trendov, ki jih velja omeniti z namenom boljSe ocene trznega
potenciala in moznega razvoja pristanisc¢a, je bilo v zadnjih letih pred sedanjo krizo
opaziti razline usmeritve:

Kontejnerizacija blaga sSe vedno pomembno oznacuje transportno-logisticno
dejavnost, pomorske prevoze in poudarja multimodalnost. Opaziti je tri bistvene
pojave v prevozih kontejnerjev in s tem v pristaniscih:

— pojav »mega carrier« ladij,

— koncentracija kontejnerskih ladjarjev in konsolidacija njihovih zvez (alliance)
ob najpomembnejsih linijah,

— spremembe v upravljanju pristanis¢, zlasti s pojavom velikih operaterjev
terminalov (Stirje veliki operaterji obvladajo skoraj polovico svetovnega
kontejnerskega prometa) ter vkljucitvijo ladjarjev v upravljanje terminalov.

Posledicno se je vse bolj pricela koncentrirati tudi celotna logisti¢na veriga, predvsem
na relaciji pristanisce-pristanisce, saj zZelijo ladjarji vse bolj nadzirati tudi operacije v
pristaniscih.

Tovori v razsutem stanju (suhem in tekocem) predstavljajo Se vedno enega
najvecjih delov pomorskega transporta, saj gre za koli¢insko zelo obsezni segment
tovorov. Trenutna kriza je sicer trende rasti nekoliko umirila in ponekod celo obrnila
tudi smer trgovanja z njimi, a najverjetneje ne za dolgo, saj so marsikatere masovne
industrije odvisne ravno od njih.

Konvencionalni tovori vkljutno z neo-bulkom so na trgu Se vedno prisotni v
nespremenjenem delezu. Kot blagovna skupina so zanimivi zaradi visoke dodane
vrednosti, a so problemati¢ni z vidika velike delovne intenzivnosti, ki prinasa
potencialne tezave.

RO-RO segment je zlasti v Evropi vse bolj prisoten, pri cemer je opaziti vecjo
koncentracijo v Severni Evropi, medtem ko je v Sredozemlju bolj razprSen in nima
sistematicnega razvojnega koncepta. Zanimiva je specializacija logistike za

*2 Uradni list RS &t. 71/2008
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avtomobile, ki kljub zelo enostavnim infrastrukturnim potrebam v pristaniscih, je ta
koncentrirana v manjSem Stevilu pristanisc.

Pred gospodarsko krizo smo bili pria mocni konjunkturi, ki je napovedovala, da
sedanje pristaniske kapacitete ne bodo zadostovale za nacrtovano rast pomorske
blagovne menjave, zato je bila intenzivnost investicij v pristanisSko infrastrukturo
velika.

V pristanis¢ih je opaziti tudi zelo velika vlaganja v informacijsko in varnostno
tehnologijo ter okoljevarstvo. Vse bolj ociten je trend »ekoloske osveScenosti«
pristaniS¢, ki vodi k »zelenemu pristaniSCu« ter krepitev partnerstva ali sozitja z
lokalno skupnostjo s poudarjanjem sploSne okoljske osvescenosti.

8.2 Analiza prednosti in slabosti koprskega tovornega pristanis¢a

PREDNOSTI

SLABOSTI

Lega pristanis¢a

Kvaliteta storitev in ucinkovitost
Izkusnje in znanje

Prilagodljivost

Elektronsko poslovanje

Status evropskega pristanisca
Enovito upravljanje specializiranih
terminalov, ki podpirajo vse vrste
blaga na enem mestu

Uteceni posli, prilagodljive in
kakovostne storitve po meri
(zadovoljnih) kupcev.

Narascajoca prepoznavnost
transportne poti preko Kopra ter
blagovne znamke druzbe.
Obvladovanije slovenskega prostora
ter razpredena mreza predstavnistev
Motivirani in usposobljeni kadri.
Uspesno (ucinkovito in produktivno)
poslovanje in stabilen financni
polozaj.

Omejen vgrez

Zaledne povezave

Visoka odvisnost od zunanjih
dejavnikov in drugih logisticnih
izvajalcev.

Rast trznih potencialov ter novih
zahtev kupcev hitro zapolnjuje
obstojece skladiS¢ne zmogljivosti.
Omejene moznosti Siritve pristaniskih
zmogljivosti.

Potrebe po velikih investicijskih
vlaganijih.

Vezava sredstev v opremo in (fiksne)
zmogljivosti — tezka preusmeritev
aktivnosti.

(Se) neprepoznavnost na dolocenih

vvvvv

PRILOZNOSTI

NEVARNOSTI

Visoka dodana vrednost

Vedno vedji interes tujih vlagateljev
KoriSCenje evropskih sredstev za
izgradnjo infrastrukture

Preusmeritev strank na druga
pristanisca

— Omejene moznosti tujih vlaganj
— ZmanjSana gospodarska rast

——
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Geografska lega ob zanimivih razvitih
Povecana blagovna mednarodna
menjava na relaciji do koprskega
gravitacijskega zaledja.

Rast mednarodne blagovne menjave.
Stabilna pristaniSka dejavnost
(kopicenje blaga na enem mestu)
nudi moznosti za donose tudi drugih
storitev logisti¢ne podpore.

Razvoj blagovno - distribucijskih
aktivnosti v neposrednem zaledju —
generiranje novih dejavnosti.
Sodelovanje s sosednjimi pristanisci
za okrepitev skupnega trznega

zalednih trgov

Zasicenost pristanis¢a

Uveljavljanje konkurencnih
transportnih poti do novih trgov / za
nove blagovne tokove.

Nove okoljevarstvene, varnostne in
institucionalne zahteve.

Pritiski na znizevanje cen pri kupcih
ter poviSevanje cen pri dobaviteljih.
Neucinkovitost infrastrukturne
(zelezniske) povezave z zalednimi
Relativha majhnost pristanisca za
globalne oblikovalce logisti¢nih
reSitev / transportnih poti —

pomembna vloga ladjarjev.
Poslabsanje makroekonomskih in
politi¢nih razmer v svetu

polozaja juzne transportne poti v
Evropo. -

8.3 Predlog ukrepov

Ukrepi se bodo nanasali predvsem na uskladitev aktivnosti, ki bodo zagotovile
uresniCevanje ciljev Republike Slovenije in koncesionarja, zacrtanih v poslovni
strategiji koncesionarja in v programu razvoja pristanis¢a. Gre za:

\Y

doseganje Cim veljega pretovora preko koprskega pristanis¢a: kljub sedanji
recesiji je ocenjen cilj 18 mio ton skupnega pretovora do 2015 Se vedno realen,
kontejnerski promet (panozni trend) in promet z avtomobili (specificna prednost
koprskega pristanisca) sta strateska tovora,

pretovarjanje vseh vrst blaga in ohranjanje ve¢ namenske vloge pristanis¢a (v
prid zmanjSevanju poslovnih tveganj ter moznosti preko notranjega
prerazporejanja zmogljivosti tudi viSje stroSkovne ucinkovitosti),

vzpostavitev tesnejsih in ucinkovitih odnosov (dolgorocnih partnerstev) med
vsemi logisti¢nimi ponudniki storitev,

dograjevanja in posodabljanja pristaniskih infrastrukturnih zmogljivosti ter skrb za
ustrezno umestitev pristaniSkega sistema v SirSa mednarodna infrastrukturna
omreZzja,

skrb za trajnostni razvoj, varstvo okolja in varnost,
uporaba varcnih, sodobnih in inovativnih tehnologij,
informacijsko-komunikacijske podpore,

sodelovanje koncesionarja z lokalno skupnostjo in druzbeno odgovorno ravnanije.

s pomembno vlogo

prihajajotem obdobju je za slovensko pristaniSko dejavnost predvsem nujno

sprejetje drzavnega prostorskega nacrta za koprsko tovorno pristanisée ter
zagotovitev pravilne umescenosti edinega slovenskega pristaniSéa med razvojne
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drzavne prioritete, ki mu bodo omogocale tudi lazji, trdnejsi in usklajen prodor v
mednarodni prostor, kjer pristanisce konkurira.

Zavzemati se je treba za vzpostavitev tvornega ter usklajenega sodelovanja med
izbranim koncesionarjem v koprskem pristanisu, lokalnimi, nacionalnimi in
mednarodnimi oblastmi.

Pricakuje se tudi, da bo SirSi nacionalni koncept razvoja prometne infrastrukture

dobil:

— identificirane kljuCne prioritetne projekte, ki so med seboj povezani in ustvarjajo
sinergicne ucinke na celotnem nacionalnem omrezju, saj v nadaljevanju lahko
zagotavljajo koherenten razvoj pri izvajanju dejavnosti (za koprsko pristanisce je
tu kljuénega pomena drugi zelezniski tir, nov vhod v pristanis¢e, pomol 3); pri
tem je nujno analizirati tudi vzporedna dogajanja in vlaganja na nivoju Evropske
skupnosti, ki so lahko nevarnosti za slovensko transportno pot,

— Casovnico mozne in potrebne izvedbe teh projektov (upoStevaje sosledja,
prioritete in soodvisnosti),

— finan¢no konstrukcijo za izvedbo teh projektov, ki bo vkljuCevala sodobne prijeme
modelov financiranja ter upostevala razliéne mozne scenarije

— Odlociti se je treba, kako nadaljevati na specifi¢nih projektnih podrocjih kot so
pomorske avtoceste, drugi tir, tretji pomol.

Glede izgradnje III. pomola v koprskem tovornem pristaniSCu si je Republika
Slovenija v svoji Strategiji razvoja®™ postavila pet razvojnih prioritet, med katerimi je
na prvem mestu Konkurencno gospodarstvo in hitrejsa gospodarska rast. Med
glavnimi opornimi tockami te prioritete so:

— Spodbujanje podjetniSkega razvoja in povecanje konkurencnosti (s
spodbujanjem nalozb in strateskih projektov, ki pozitivno ucinkujejo na
regionalni ali mednarodni ravni, s spodbujanjem podjetniSkega povezovanja
na nosilnih gospodarskih podro¢jih, kamor sodi tudi logistika, s
pospeSevanjem razvoja nosilnih storitvenih dejavnosti in z razvijanjem
instrumentov za skupna vlaganja drzave in zasebnega sektorja v obliki
koncesijske izgradnje infrastrukture),

— Povecanje prilivov razvojno spodbudnih domacih in tujih nalozb (z
vzpostavitvijo gospodarskih con na atraktivnih lokacijah, z omejitvijo
administrativnih ovir za tuje in domace investitorje, s spodbujanjem
integracije podjetij s tujim kapitalom v slovensko gospodarstvo, s
spodbujanjem neposrednih tujih investicij in z zagotavljanjem ustreznih
pogojev za zelene nalozbe),

— Podpora internacionalizaciji gospodarstva (z razvojem gospodarske
diplomacije in z zagotavljanjem posebnega poudarka storitvam, ki so
najtesneje povezane s poslovanjem, kamor sodijo tudi distribucijske storitve)
in

— Povecanje konkurencne sposobnosti storitev (s povecanjem prilagodljivosti
fiskalne in dohodkovne politike).

43 Strategija razvoja Slovenije, Urad RS za makroekonomske analize in razvoj, sprejeto na 30. redni seji Vlade RS
23. junija 2005.
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Skladno z navedenim lahko zaklju¢imo, da je izgradnja III. pomola v koprskem
tovornem pristanisCu strateSkega pomena za drzavo.

8.4 Akcijski nacrt
Akcijski nacrt razvoja pristanisca je skladen z dolocili uredbe in koncesijske pogodbe.

Strategija izgradnje III. pomola bo natancneje doloCena v elaboratu, ki bo izdelan
najkasneje v Sestih mesecih po sprejemu nacionalnega programa v Drzavnem zboru
Republike Slovenije.

8.5 Financne posledice

V skladu z dolocili uredbe in koncesijske pogodbe Vlada Republike Slovenije sprejme
petletni program razvoja pristanisca, ki se lahko letno spreminja ali dopolnjuje.

Investicije v pristaniSko infrastrukturo namenjeno za javni promet in pristanisko
infrastrukturo, ki ni namenjena za javni promet, financira in izvede v svojem imenu in
za svoj racun koncesionar. Gospodarska javna sluzba rednega vzdrzevanja
pristaniSke infrastrukture, namenjene za javni promet se financira iz pristaniskih
pristojbin. Ce prihodki iz naslova pristaniskih pristojbin ne zagotavljajo pokrivanja
stroskov izvajanja javne sluzbe zagotovi razliko koncesionar iz lastnih sredstev.

Za uporabo pristaniske infrastrukture koncesionar placuje koncedentu koncesijsko
dajatev, ki znasa 3,5 % od letnih poslovnih prihodkov druzbe, zmanjsanih za pobrane
pristaniSke pristojbine.

42

——
| —



9. POTNISKO PRISTANISCE KOPER

Produktivnost gospodarstva v vsaki razviti druzbi je v veliki meri odvisna delovanja
prometnega sistema. Pri tem je razvoj potniskega pristanisca v Sloveniji nacionalnega
pomena, kateri poleg ekonomske vrednosti za drzavo vpliva tudi na simbolno
percepcijo le te.

9.1 Povzetek stanja

V Republiki Sloveniji so pristaniS¢a, namenjena za mednarodni javni promet v Kopru,
Izoli in Piranu. Rednega linijskega prevoza potnikov ni, le v Casu turisticne sezone se
izvajajo posamezni potniski prevozi v povezavi s turisticno dejavnostjo (iz Portoroza v
Trst ali Benetke). V preteklih poletnih sezonah se je Ze odvijal redni potniski promet z
manjSimi potniskimi plovili med obalnimi kraji, ki se je zaradi ukinitve izvajalca
prevozov prenehal izvajati.

Mednarodni pomorski potniski promet poteka predvsem z Italijo in Hrvasko, obCasno
tudi z Albanijo, Grcijo, Crno goro, Francijo in Turcijo, v okviru katerega je v slovenska
pristaniSCa od leta 2000 do vklju¢no leta 2009 priplulo 3385 ladij, ki so letno
pripeljale od 17 do 50 tiso¢ potnikov.

V zadnjih letih se v Casu turisticne sezone (od maja do septembra) Stevilo potniskih
ladij v koprskem pristaniS¢u stalno povecuje, saj se od enkrat mesecnih obiskov ob
sklenitvi prvih pogodb z operaterji turisticnih krizarjenj po Sredozemlju, obiski
potniskih krizark vrstijo Ze veckrat na teden, nemalokrat pa sta v pristaniScu celo po
dve turisti¢ni krizarki hkrati.

Obcasno manijse turisti¢ne ladje pristajajo tudi v PortoroZzu oziroma Piranu in Izoli,

nekajkrat na leto pa jih obiscejo tudi vecje krizarke, ki pa promet z obalo opravijo kar
na sidrisCu (prevozi potnikov z manjsimi plovili na obalo).

9.2 Analiza prednosti in slabosti koprskega potniskega

pristanisc¢a
PREDNOSTI SLABOSTI
— Ugodna geoprometna lega — Omejena finan¢na sredstva
— Povecano povprasevanje po — Neustrezna infrastruktura
krizarjenjih v Jadranu in Sredozemlju | — Neizgrajen objekt potniskega
— Koper kot prepoznavna turisticna terminala
destinacija za pomorski potniski — Nezadostne globine morja ob 1A
promet privezu
— Povecano Stevilo potniskih ladij v
slovenskih pristaniscih
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PRILOZNOSTI NEVARNOSTI
— Redni notranji in mednarodni — Odhod vedjih plovil v konkurenéna
pomorski potniski promet pristaniSCa Severnega Jadrana (Trst,
— Nova turisti¢na storitev Benetke, Reka)
— Prometna razbremenitev obalnih
krajev
— Razvoj potniskega pristanisca

9.3 Predlog ukrepov

Za uspesen razvoj pomorskega potniskega prometa v Republiki Sloveniji je treba
zgraditi objekt mednarodnega pomorskega potniskega terminala - PPT v Kopru za
promet velikih potniskih ladij

Objekt mednarodnega potniskega terminala bo lociran na obmocju nekdanjih skladis¢
7 in 8 (parceli 106/1 in 106/2, obe k.o. Koper) v tovornem pristanis¢u Koper. V njem
bo vzpostavljen mejni prehod, urejena bo potniska infrastruktura s spremljajoCimi
dejavnostmi in upravni prostori Uprave RS za pomorstvo in prostori za delovanje
drugih drzavnih sluzb na morju. Poleg navedenega je treba storiti Se sledece:

S poglobitvijo morskega dna ob 1 in 1A vezu na — 10m enotne globine v

kon¢ni fazi omogociti pristajanje vecjih potniskih ladij dolzine do 300 m na PPT

v Kopru,

— Posodobiti in po potrebi dograditi obstojeCa potniSka pristanis¢a v Izoli in
Piranu,

— Vzpostaviti reden pomorski potniski promet v priobalni plovbi med obalnimi
kraji in s sosednjimi pristanisci v Italiji in na Hrvaskem,

— Vzpostaviti redne potniske trajektne linije z drugimi jadranskimi in jonskimi

pristanisci.

9.4 Akcijski nacrt

Projekt izgradnje objekta bo izveden po fazah:

1. faza: pridobitev potrebne dokumentacije in izgradnja prostorov za potrebe
drzavnih sluzb (Uprava RS za pomorstvo, Carina in Policija),

2. faza: izgradnja komercialnega dela potniskega terminala

3. faza:povezava objekta s starim mestnim jedrom

9.5 Financne posledice

Za izgradnjo objekta PPT v celoti in ureditev okolice do dokoncanja je viSina
investicije 9.299.876 €ur. Od tega je v projekt ze investirano 3.536.964 €ur (z
odkupom in rusenjem), kar pomeni, da bi za dokoncanje projekta potrebno Se
5.762.912 €ur sredstev. Visina investicije loCena po posameznih uporabnikih bi tako
znasala:
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Uprava RS za pomorstvo 1.658.515 €ur,
Policija 123.506 €ur,

Carina 304.756 £ur,

Terminalist oz. Luka Koper d.d. 3.676.135 €ur.
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10. LADJARSTVO

Evropa je svetovna pomorska velesila, saj imajo evropski ladjarji v lasti 41 % bruto
tonaze celotnega svetovnega ladjevja. Zaradi prilagoditve zahtevam svetovnega
gospodarstva se je struktura sektorja bistveno spremenila. Zaradi globalizacije so se
znatno povecali konkurencni pritiski s strani pomorskih drzav z vsega sveta.

Stevilni ukrepi, ki so jih sprejele drzave &lanice v skladu s smernicami Skupnosti o
drzavnih pomoceh v pomorskem prometu® so prispevali k temu, da je del ladjevja
ostal vpisan v evropskih registrih, kar je pripomoglo k ustvarjanju delovnih mest za
evropske pomorscake. Vendar ladje iz registrov tretjih drzav Se naprej pomenijo
veliko konkurenco za ladje, ki plujejo pod zastavami evropskih drzav. Tuji konkurenti
imajo pogosto znatne prednosti zaradi drzavne podpore, dostopa do poceni kapitala
in poceni delovne sile ali proZznega izvajanja mednarodno sprejetih standardov.

Zaradi trenutne gospodarske krize bi lahko dejavniki, kot so tveganje presezka
zmogljivosti v nekaterih segmentih trga, zascitni trgovinski ukrepi tretjih drzav,
nestanovitnost na energetskih trgih ali izguba znanja in izkusenj zaradi pomanjkanja
usposobljenih Cloveskih virov v Evropi, povzrocili, da bi se sedezi ladijskih druzb in
pomorski sektorji selili na druge konce sveta, kar bi oslabilo prizadevanja EU za
zagotovitev kakovostnega pomorskega sektorija.

10.1Povzetek stanja

Glede na bruto tonazo, registrirano pod slovensko zastavo, je Republika Slovenija
uvrséena na dno drzav clanic Mednarodne pomorske organizacije, razvrscenih po
bruto tonazi ladij registriranih pod njihovo zastavo. Dalec¢ pred Republiko Slovenijo so
uvrs¢ene drzave, ki nimajo morja (npr. Slovaska, Avstrija, Svica). Interes Slovenije
kot drzave s pomorsko usmeritvijo je, da poveca Stevilo trgovskih ladij pod svojo
zastavo.

Slovensko ladjarstvo ima ze dolgoletno tradicijo. Danes ima v Republiki Sloveniji
sedez nekaj gospodarskih druzb, ki opravljajo dejavnost prevoza po morju in imajo v
lasti ali upravljajo trgovske ladje, ki pa vecinoma plujejo pod tujimi zastavami.
Obstajata torej znanje in razvojne moznosti za razSiritev sektorja ladjarstva. Ce bi
bila ta tradicija in znanje izgubljena, bi ju bilo teZzko ponovno pridobiti.

Pomorski zakonik v veljavnem 210. ¢lenu ne omogoca vpisa ladij, ki so v vecinski tuji
lasti, razen Ce je ladjar drzavljan Republike Slovenije ali Evropske unije oziroma
pravha oseba s sedeZzem v Republiki Sloveniji ali Evropski uniji. Omejitev je
potrebna, dokler ne bodo sprejeti ukrepi za zagotavljanje ustreznega nadzora nad

4 Commission communication C(2004) 43 — Community guidelines on State aid to maritime transport, Official
Journal C 013, 17/01/2004 in Sporocilo Komisije o usmerjanju drzavnih pomoci za druzbe za upravljanje ladij, UL
C 132, 11.6.2009
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varnostjo vpisanih ladij, saj so interes za vpis v slovenski ladijski register do sedaj
pokazali samo ladjarji s podstandardnimi ladjami.

Veljavna delovnopravna zakonodaja za pomorsc¢ake Se ni usklajena s Konvencijo
MOD o delovnih standardih v pomorstvu in prilagojena potrebam pomorskega
gospodarstva, kar je prav tako eden od razlogov, da se slovenski ladjariji ne odlocajo
za prepis svojih ladij pod slovensko zastavo.

Evropska komisija je 13. januarja 2009 odobrila slovensko shemo drzavne pomoci po
Zakonu o davku na tonazo za obdobje desetih let, in sicer za obdobje od 1. januarja
2008 dalje. V letu 2009 so bile sprejete spremembe in dopolnitve Zakona o davku na
tonaZo. Sistem davka na tonazo je zazivel tudi v praksi, saj je ta nacin obdavcitve
izbralo kar nekaj ladjarskih druzb davcnih zavezancev za davek od dohodkov pravnih
oseb. To je bil prvi konkretni korak drzave k podpori razvoja slovenskega ladjarstva.

Niso pa Se izkoriS¢ene vse moznosti dodeljevanja drzavnih pomoci za pomorski
promet, ki jih predvideva Evropska komisija v smernicah Skupnosti o drzavnih
pomoceh v pomorskem, kot na primer zmanjSanje stroskov, povezanih z delovno silo.

Sistem placila prispevkov za socialno varnost in obdavCitev dohodkov nista
prilagojena pomors¢akom, ki imajo posebno naravo dela. Vecina pomorskih drzav,
tudi tistih znotraj Evropske unije ima za pomorsCake predviden poseben rezim
plaCevanja prispevkov, ki velja za vse pomorscake, ki delajo na ladjah pod domaco
zastavo, Se posebno obravnavo pomorScakov, ki niso drzavljani Evropske unije
oziroma nimajo stalnega prebivaliS¢a v Evropski uniji.

10.2 Analiza prednosti in slabosti ladjarstva

PREDNOSTI SLABOSTI

strokovno in kadrovsko podhranjena
administracija.

— Tradicija in znanje

PRILOZNOSTI NEVARNOSTI

— uveljaviti slovenski ladijski register, — poskusi registracije podstandardnih

— sodobna flota, ladij

— ohranitev in povecanje Stevila — manjsi prihodki proracuna zaradi
ladjarskih druzb s sedezem v oproscenih davcnih in socialnih
Sloveniji, prispevkov,

— povecanije prihodkov iz sektorja — vecje clanarine v IMO zaradi
ladjarstva, povecanja bruto tonaze.

— povecanije Stevila delovnih mest v
sektorju ladjarstvo.

10.3 Predlog ukrepov
Pripravi se sprememba zakonodaje, tako da se:
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— posodobi slovenski ladijski vpisnik, pri ¢emer se zagotovi visok nivo varnosti
vpisanih ladij,

— uskladi in prilagodi delovnopravno zakonodajo s Konvencijo MOD o delovnih
standardih v pomorstvu,

— predpiSe poseben rezim plaCevanja prispevkov za socialno varnost in
obdavcitve dohodnine za pomors¢ake, primerljiv z drugimi pomorskimi
drzavami ¢lanicami Evropske unije in v skladu z evropskim pravnim redom.

Poleg tega je treba zagotoviti strokovno in kadrovsko okreplieno pomorsko
administracijo, ki bo nudila kakovostne storitve ladjarjem.

10.4 Akcijski nacrt

V normativni program dela Vlade Republike Slovenije je treba uvrstiti spremembe in
dopolnitve predpisov, ki urejajo delovnopravno zakonodajo, dohodnino in placilo
prispevkov za socialno varnost.

10.5 Finanéne posledice

Financne posledice bodo ocenjene pri posamezni spremembi in dopolnitvi predpisov,
ki jih je treba spremeniti.
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11. LADJEDELSTVO 1IN IZDELAVA LADIJSKIH
KOMPONENT

Pod izraz ladjedelstvo spada izdelava plovil, ki so namenjena prevozu razlicnih vrst
tovora in potnikov.

Se pred 50-mi leti so se ladje gradile domala v celoti v ladjedelnici. To je pomenilo,
da so morale ladjedelnice razpolagati s strokovnim osebjem in z proizvodnimi obrati,
ki so pokrivale vse zahtevne naloge iz podrocja ladijskega sestava. To so elementi
ladijske strukture (trup ladje, krmilne naprave, naprave za prenos moci glavnega
motorja na ladijski vijak, izdelava ladijskega vijaka, vse sestavne elemente hladilnih
in grelnih naprav, elektri¢ne agregate in njihove krmilne sestave, itd).

Hiter tehnicni razvoj v svetu na vseh podroc¢jih ladijskega sestava je zahteval
takSnemu razvoju prilagojeno organizacijo gradnje ladij v ladjedelnicah. Posledica
iskanja konkurencnosti med ladjedelnicami je bilo opuscanje klasi¢nega nacina dela.
Ladjedelnice so pri¢ele opuscati nacrtovanje in izdelavo posameznih zahtevnih
ladijskih komponent in izdelavo prepuscale specializiranim podjetjem, ki ne delujejo v
okviru ladjedelnice, temvec postajajo njihovi dobavitelji.

11.1Povzetek stanja

Danes smo pri¢a povsem spremenjenemu nacinu poslovanja ladjedelnic. Dobavitelji
prispevajo od 50% do 70% vrednosti proizvodov, ki so vgrajeni v ladjo®, kar
pomeni, da vecina dodane vrednosti izgotovljene ladje pripada zunanjim
dobaviteljem. Dobavitelji ladijskih komponent niso zavezani geografskemu poloZaju
ob ladjedelnici, ampak so lahko locirani kjerkoli.

Ladjedelstvo v Evropi je v bliznji preteklosti imelo vodilno viogo v svetovni ladjedelski
industriji in je belezilo tretjo najvejo rast v svetovnem merilu. Z vstopom
konkurencnih drzav Azije na podroCju ladjedelstva, predvsem JuZzne Koreje in
Kitajske, so se konkurenéne moznosti Evrope hitro zmanjSevale. Tako se je ze v letu
2004 zaposlitev evropskih ladjedelnic zmanjsala na le 20% tiste ki jo je belezila pred
vstopom azijskih ladjedelnic na trg novogradenj ladij. Porast konkurencnosti azijskih
ladjedelnic temelji predvsem na subvencioniranju ladjedelstva, ki v Evropi ni
dovoljeno. Sprememb v politiki azijskih drzav do drzavnih pomoci svojim
ladjedelnicam v doglednem casu ni pricakovati, kar utemeljuje tudi veckratna
neuspesna intervencija WTO.

V cilju ohranitve evropskega ladjedelstva je bila izdelana SWOT analiza*, katera
nakazuje potrebo po prestrukturiranju evropskega ladjedelstva. Bistvo omenjene
analize je spoznavanje tistih kljuénih elementov v ladjedelstvu, ki omogocajo

*> Douglas Westwood for University of Kiel, World Marine Markets, 2005

% An exhaustive analysis of employment trends in all sectors related to sea or using sea resources, Final report,
C3135/September 2006, dr. Tina Weber and Anne-Mari Nevala, ECOTEC Research & Consulting, glej:
http://epub.sub.uni-hamburg.de/epub/volltexte/2009/1722/

49

——
| —



doloCene prednosti evropskih proizvajalcev novogradenj. Glavne prednosti so
tradicija v ladjedelnistvu, visoko strokovna delovna sila, velika produktivnost dela in
velika investicijska vlaganja v raziskave in razvoj.

Edina trenutno delujoca ladjedelnica v Sloveniji je Ladjedelnica Izola, katero pa
zavezuje dogovor, da mora izprazniti prostor svojega delovanja do konca leta 2010.
Lokacija selitve do sedaj Se ni znana.

Pogoji za delovanje ladjedelnice v Sloveniji so iziemno slabi. Prav pri umescanju
ladjedelniSke dejavnosti v obalni prostor predstavlja dolzina slovenske obale kljucni
element dvoma v pravilnost odlocCitve, ki bi vodila v ohranjanje oz. v razvoj
ladjedelnice. Trenutna lokacija ladjedelnice je sredi podrocja, ki je namenjeno
turisticnemu gospodarstvu. Ker je ladjedelstvo delovno intenzivna dejavnost, ki se
sooca tudi s strogimi naravovarstvenimi predpisi, ta ugotovitev Se otezuje razmislek o
nadaljevanju ladjedelniSke dejavnosti na sedaniji lokaciji.

Za opravljanje ladjedelniskih dejavnosti so potrebni tako strokovni delavci kot tudi
izvajalci ladjedelniskih del. Izobrazevanje strokovnega kadra, kot so ladjedelski
inzenirji, v Sloveniji ni omogocena, saj ni prisotne nobene izobrazevalne institucije,
ki bi tovrstni kader izobrazevala. Prav tako tudi izvajalcev ladjedelniskih del v
Sloveniji ni mogoce dobiti, saj je tudi za potrebe sedanjega delovanja Ladjedelnice
Izola potrebno delavce »uvazati«, predvsem iz Hrvaske.

Povsem drugacno sliko kaze podrocje izdelave ladijskih komponent. Tovrstna
dejavnost ne zahteva obremenitve morskega okolja, ampak je locirana po vsej
Sloveniji, predvsem v krajih, kjer je tradicionalno prisotna kovinsko predelovalna
industrija. Raziskavo, ki jo je v letu 2008 in 2009 opravila Fakulteta za pomorstvo in
promet v okviru evropskega projekta STARNETregio® odkriva naslednjo stanje v
Sloveniji na podrocju izdelave ladijskih komponent in proizvajalcev materialov ter
pomoznih materialov za potrebe ladjedelstva:

— Izdelovalci in podizvajalci ladijskih komponent: Skupaj zaposlenih 1.198
delavcey, ki v podjetjih ustvarijo 371,5 mio € letnega prometa.

— Proizvajalci materialov in pomoznih materialov za potrebe ladjedelstva: Skupaj
zaposlenih 1.360 delavcev, ki v podjetjih ustvarijo 298 mio € letnega prometa.

Izdelava ladijskih komponent in proizvajalci materialov in pomoznih materialov za
potrebe ladjedelstva, zaposlujejo torej skupno 2.558 delavcev, ki ustvarijo 669,5
mio € letnega prometa v podjetjih, ki so opredeljena po 55-tem clenu ZGD kot
majhne in srednje druzbe. Le ena izmed njih je opredeljena kot velika druzba.

47 Report on three SWOT analyses and three impact studies, INNOVA, 21.04.2009, glej: http://www.europe-
innova.eu/web/
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11.2 Analiza prednosti in slabosti izdelave ladijskih komponent

PREDNOSTI SLABOSTI
Ustrezna  tehniCna  izobrazenost | - Nezadostno  poznavanje ladijske
kljunih  delavcev na  podrocju konstrukcije
tehnologije izdelave ladijskih | -  Univerzitetni programi ne vsebujejo
komponent. programov iz ladjedelstva

Prisotnost tehnicnih fakultet, ki nudijo
znanja potrebna pri izdelavi ladijskih
komponent.

Pri izdelavi ladijskih komponent so

Zanemarljiva povezava raziskovalnih
institucij s  proizvajalci  ladijskih
komponent.

Strategija raziskovalnih dejavnosti ni

vkljuéene tudi raziskovalne skladna s potrebami proizvodnje po
dejavnosti, vendar v glavhem na hitrem prilagajanju potrebam
podrocju tehnologije obdelave. trzisca.
Proizvajalci se v glavnhem zatekajo k | - Nezadostna zasSCita intelektualnih
opravljanju raziskav v lastnem pravic.
podjetju, z lastnimi raziskovalci. To je | -
nac¢in, ki daje moznost hitre
prilagoditve  povprasevanju  trga,
prihranijo pa tudi na stroskih »doma«
opravljenih raziskav.
Proizvajalci  ladijskih  komponent
vkljuujejo v  proizvodnjo  tudi
podizvajalce.

PRILOZNOSTI NEVARNOSTI
Izkoristiti  obstojeCo  raziskovalno | - Trenutna nacionalna politika Slovenije
infrastrukturo  tudi za  potrebe je za proizvajalce ladijskih komponent
ladijskih komponent. neugodna.
Organizirati moznost izobrazevanja |- Za daljSe obdobje je strategija
glede poznavanija ladijskih izobrazevanja na podrocju znanj iz
komponent. ladjedelstva nejasna.

Sprejeti Nacionalni program razvoja
vseh pomorskih dejavnosti, ki bo
omogocil povecanje raziskovalnih
dejavnosti na tem podrocju in bo v
podporo ekonomski rasti podjetij.
Omogocati razvoj malih in srednjih
podijetij na podrocju izdelave ladijskih
komponent.

PospeSevati privatne raziskave v
malih in srednjih podjetjih, saj to
ugodno vpliva na hitro prilagajanje
trziscu.

Povezovanje v grozde.

Visoki  stroski raziskav, ki
opravljajo na akademski ravni.

Bezanje strokovnjakov iz stroke.
Mali proizvajalci ladijskih komponent
imajo slabe moznosti na polju
konkurencnosti.

Transfer tehnologije je premajhen,
kar posledicno vpliva na slabo
konkurencnost.

ManjSa narocila v ¢asu recesije.

se

——
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11.3Predlog ukrepov

Ukrepi za nadaljevanje dosedanje proizvodnje, posebej za izboljSanje in zagotovitev
Sirjenja proizvodnje, sestavljajo zadolZitve v dveh smereh, ki so po pomembnosti
enakovredne. Prvi sklop ukrepov obsega aktivnosti, ki so usmerjene v zagotovitev
naroCil in omogocajo doseganje trenutno konkurencnost glede kvalitete izdelave. Ta
sklop ukrepov je mogoce realizirati pri proizvajalcih ladijskih komponent. Drugi sklop
ukrepov obsega aktivnosti, ki niso povsem odvisne od proizvajalcev ladijskih
komponent, omogocajo pa razvoj inovativnosti.

Prvi sklop ukrepov

Glede na to, da sedanja proizvodnja ladijskih komponent temelji na izdelavi
manjSega asortimenta zahtevnih izdelkov, ki najveckrat ne zapolnijo vseh proizvodnih
kapacitet izdelovalcev in glede na to, da je glavni naro¢nik najveckrat posrednik, je
treba:

- Povecati narocila izdelave ladijskih komponent v smeri vecjega
asortimenta proizvodov. To je mogocCe doseCi s povezovanjem proizvajalcev
ladijskih komponent z ladjedelnicami, ki so geografsko blizu Slovenije (Furlanija
Julijska krajina in hrvaske ladjedelnice v Istri), kakor tudi izven tega podrocja, na
globalni ravni.

- Izdelovalci ladijskih komponent se morajo vkljucevati v sistem
grozdenja ladjedelske industrije. Sodelovanje v grozdu ladjedelske industrije
zagotavlja vecjo varnost glede narocil, ve¢jo ponudbo ladijskih komponent in
boljSo prepoznavnost proizvajalcev.

- Tehnoloski razvoj podjetij, ki izdelujejo ladijske komponente, je treba
pospesiti. Pod tehnoloski razvoj spadata predvsem organizacija dela in vlaganje
v modernizacijo delovnih strojev in naprav. Ta zahteva izhaja iz narave
ladjedelske industrije, ki je internacionalna in zaradi tega v neposredni zvezi s
konkurencnostjo med vsemi izdelovalci ladijskih komponent v svetu.
Konkurencnost slovenskih izdelovalcev je mogoce doseci le z dobro
uravnovesenostjo organizacije dela in uporabo sodobne tehnologije izdelave. Za
dosego tega je treba oblikovati razvojno usmerjeno politiko, ki investicije tudi
omogoca. Primerna davcna politika je ena od bistvenih zahtev tovrstnega razvoja.

- Ohranitev internih raziskav na podrocju tehnoloskega razvoja in razvoja
inovativnih dejavnosti v podjetjih. Ker je inovativnost v ladjedelski industriji
Slovenije pod EU povpregjem” in je konkurenénost tovrstne industrije v veliki
meri odvisna prav od inovativnosti, je v bodoCe pri¢akovati tezave pri izvozu
ladijskih komponent. Politiko obdavCitve je treba naravnati tako, da bo
inovativnost postala zanimiva tudi pri izdelovalcih ladijskih komponent.

Drugi sklop ukrepov

Najvelji problem na podroCju izdelave ladijskih komponent v Sloveniji je
pomanjkanje inovativnosti. Drugi sklop ukrepov je namenjen zapolnitvi tistih vrzeli, ki
inovativnost na tem podrocju ovirajo, in sicer:
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-~ BoljSe poznavanje ladijske strukture. Inovativhost na podrocju ladijskih
komponent lahko priCakujemo le na osnovi dobrega poznavanja vloge
posameznih ladijskih komponent v celotni ladijski strukturi. V Sloveniji ni
izobrazevalne institucije, ki bi izobraZevala v tej smeri. Problem je resljiv na dva
nacina, in sicer:

— Z organizacijo seminarjev, na katerih bo tehni¢no osebje, ki je Ze sedaj v
slovenskih podjetjih dejavno pri izdelavi ladijskih komponent, seznanjeno s
posebnostmi ladijske strukture.

— Z vzpostavitvijo Studijskih modulov, ki bodo del rednih programov v
tehniskih izobrazevalnih institucijah. Pri tem velja pripomniti, da omenjeni
moduli ne vodijo v pridobitev naziva ladjedelski inzenir ampak zagotavljajo
posebna znanja tistim, ki se Zelijo zaposliti v industriji izdelave ladijskih
komponent.

— Odprava ovir za inovativne dejavnosti. Finanéne moznosti raziskovanja in
inovacijskih dejavnosti v srednjih in malih podjetjih so majhne, vendar so
iziemnega pomena. Posledica takSnega stanja je slabo razvita zascita
intelektualnih pravic, katero pa je mogoce izboljSati z aktivho izobrazevalno
politiko in z dodatno podporo raziskavam in inovativnim dejavnostim v podjetjih.

— Vecja povezanost z javnimi raziskovalnimi institucijami. Javnim
raziskovalnim institucijam je treba dati moZnost raziskav na podrocju ladijskih
konstrukcij, kamor spadajo tudi ladijske komponente, s cimer jim bo dana
moznost sodelovanja v mednarodnih raziskavah. Hkrati bo rezultate raziskav
mozno koristiti tudi pri inovativnih dejavnostih podjetij.

— Povezava med privatnimi raziskovalci in javnimi raziskovalnimi
institucijami. Med raziskovalci v podjetjih in javnimi raziskovalnimi institucijami
mora obstajati povezava, ki omogoca prenos potreb pomorske industrije na eni
strani in ze dobljenih raziskovalnih rezultatov na drugi. Vzpostavitev takSne
povezave je nujna tudi z vidika zascite intelektualnih pravic, saj primerna zascita
razvoja novih tehnologij vodi k vecjemu ekonomskemu razvoju regionalnih
udelezencev.

— Izmenjava dobre prakse. Primeri »najboljSe prakse« so v evropskem prostoru
dobro znani. Obsegajo zacasno menjavo kljucnih delavcev, predvsem tehnologov,
med dvema ali veC podjetji. Ker izmenjava dobre prakse zivi predvsem med
sorodnimi podijetji, ki sledijo istim ciljem, je vklju¢evanje v grozdenje za dosego
teh ciljev najbolj primerno.

11.4 Akcijski nacrt

Ker so naroCila za izdelavo razlicnih ladijskih komponent odvisna od potreb
ladjedelnic s celega sveta je treba:
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— Siriti krog ladjedelnic, s katerimi slovenski proizvajalci ladijskih komponent $e
ne sodelujejo. V ta namen je treba organizirati sluzbo pomorskega grozdenja v
eni od Ze obstojeCih Javnih agencij (npr. Agencija za razvoj tehnologije
Republike Slovenije — TIA) ali na Ministrstvu za promet. Naloga omenjene
sluzbe je pospeSevanje grozdenja na podrocju izdelave ladijskih komponent.

— Davcno politiko prilagoditi tako, da bodo stimulirane raziskave in inovativna
dejavnost izdelovalcev ladijskih komponent.

— Raziskovalne skupine, ki delujejo pri izdelovalcih ladijskih komponent, je treba
povezovati z javnimi raziskovalnimi institucijami. To nalogo prevzema sluzba,
zadolzena za pomorsko grozdenije.

— Fakulteta za pomorstvo in promet organizira izbiro tistih izobraZevalnih
institucij, ki bodo vnesle v svoje izobrazevalne programe predmete iz
poznavanja ladijske konstrukcije.

11.5Financne posledice

— Ustanovitev posredniske institucije (vsaj trije strokovnjaki, delovni prostor,
potovanja, zacetno financiranje iz drzavnega proracuna).

— DolocCeni procent denarja namenjenega iz drzavnih sredstev za razvoj nameniti
pospesSevanju raziskav in inovativni dejavnosti v podjetjih, ki izdelujejo ladijske
komponente.

— Pokrivanje stroskov petih specializiranih predavateljev za obdobje vsaj treh let.

— Pokrivanje dela stroskov strokovnjakom iz naslova »dobre prakse«.
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12. JAHTE IN PLOVILA ZA REKREACIJO

Jahte in plovila za rekreacijo zavzemajo Siroko podroéje primarnih in sekundarnih
gospodarskih aktivnosti. Med primarne priStevamo nacrtovanje plovila, izdelavo trupa
plovila z vso pripadajo¢o notranjo opremo ter izdelavo pripadajoCih komponent. V
primarno sestavo plovil spadajo Se pogonski stroji in naprave ter vsa elektricna in
elektronska oprema. Sekundarne gospodarske aktivnosti, ki so v tesni povezavi z
primarnimi aktivnostmi, so storitve v zvezi z vezi plovil, najemanjem in vzdrzevanjem
plovil.

V evropskem prostoru je bila prodaja plovil, vse do zaCetka velike svetovne krize, v
stalnem porastu. Statisticni podatki kazejo, da se je prodaja povecevala vsako leto za
cca 5%. Tako je danes mogoce izracunati, da na vsakih 75 prebivalcev v Evropi
pripada eno plovilo®.

Proizvodnja plovil v EU spada med visoko konkurencno proizvodnjo, ki je mocno
podprta z moderno in napredno tehnologijo.

12.1Povzetek stanja

Gradnja plovil in gradnja pripadajoCih komponent zahteva posebna znanja
ladjedelske stroke, od nacrtovalcev plovil do izvajalcev del. Vzgoje strokovnega kadra
v Sloveniji ni, saj nobena izobraZevalna institucija ne izobrazuje takSnega kadra.
Obstojeci kader, ki je dejaven na podrocju nacrtovanja plovil, je strokovna znanja
pridobil v tujih izobraZevalnih institucijah, predvsem v ZDA in Angliji. V Sloveniji so
prisotni tudi izdelovalci plovil, ki svoja znanja pridobivajo s kopiranjem drugih, ze
izdelanih proizvodov. Na osnovi takSnih podatkov je mogoce slutiti, da je tudi
uposStevanje intelektualne svojine vprasljivo.

Ponudba plovil, izdelanih v Sloveniji, dale¢ presega povprasevanje, zato je ta panoga
izrazito izvozno usmerjena. Razlog temu so predvsem peti¢ni kupci in razlicne
zahteve glede na velikost plovila, njegov pogon, opremljenost in namen uporabe. Vse
raziskave s tega podroCja kazejo, da obstaja mocna povezava med propadlimi
izdelovalci plovil in tistimi, ki nacrtujejo proizvodnjo plovil samo za potrebe domacega
trzisca™.

Vsa podijetja v Sloveniji katerih dejavnost je uvrscena v gradnjo plovil, so v letu 2008

zaposlovala 684 delavcev, ki so v istem letu ustvarili 83 mio € letnega prometa.

Stevilo raziskovalcev v slovenskih podijetjih, katerih dejavnost se nanasa na raziskave
in konstruiranje plovil, je skupno 88. Vecina omenjenih raziskovalcev zaposlujeta dve
najvedji podjetji, to sta SEAWAY in ELAN.

8 An exhaustive analysis of employment trends in all sectors related to sea or using sea resources,
Final report, C3135, September 2006
% Towards a Future Maritime Policy for the Union: A European vision for the Oceans and the Sea from a
Racreational Marine Industry Perspective (2005), European Union Recreational Marine Industry Group (EURMIG),
glej: http://www.icomia.com/default.asp
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rekreacijo

12.2 Analiza prednosti in slabosti izdelave jaht in plovil za

PREDNOSTI

SLABOSTI

Na svetovnem trgu so slovenska
plovila visoko ocenjena radi visoke
tehnoloske  dodelanosti.

MocCna  prisotnost  opravljanja
raziskav znotraj podijetij, kar
omogoca hitro prilagajanje
zahtevam trziS¢a, obenem pa
zmanjsuje stroske raziskav.

Prevladujejo majhna podjetja
Majhna podjetja ne opravljajo
raziskav v dovolj veliki meri
Nezadostna zaSCita intelektualnih
pravic

PRILOZNOSTI

NEVARNOSTI

Majhna podjetia imajo  vec
moznosti  hitremu  prilagajanju
zahtevam trzisca

Potrebne raziskave, ki se opravijo

Majhna konkurencna sposobnost
majhnih proizvajalcev plovil
Nezadostni transfer tehnologije
Omejeni know-how na podrocju

v podjetjih, hitreje  sledijo
zahtevam trzisca. marketinga kar vodi v problem

— Nacionalni program razvoja podobe (prepoznavnosti) podjetja.
pomorstva lahko omogoci razvoj — Proizvodnii plovil neprijazna
celotnega pomorskega nacionalna politika in prekomerna
gospodarstva, vkljuéno z obdavcitev, ogroza obstoj podjetij
raziskavami (RTD), kar omogoca
ekonomsko rast podjetij.

— Trzna niSa izdelave plovil je ciljni
trg, kjer se proizvodnja mora
prilagajati narodilu.

— Povecanje Stevila izdelovalcev
opreme.

gospodarjenja s podjetjiem in

12.3Predlog ukrepov

Ukrepi, katere je treba upostevati v cilju doseganja vecje konkurencnosti na podrocju
izdelave plovil v Sloveniji, obsegata dva povezana podrocja, ki ju ni mogoce
obravnavati loceno. Prvo podrocje je usmerjeno v tehnoloski razvoj in v spodbujanje
inovativnosti, drugo pa v izobrazevanije.

Realizacija predlaganih ukrepov zahteva dolo¢ena denarna sredstva, saj se vecina
nanasa na mednarodno sodelovanje, tako na podrocju znanosti in izobrazevanja, kot
tudi povezovanje v tehnoloski verigi. Za takSno vrsto povezovanja je mogoce koristiti
evropska sredstva, ki do sedaj niso bila ¢rpana.
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Ukrepi so nasledniji:

Nacionalna politika mora podpirati raziskovalno in inovacijsko politiko v
podjetjin. Podpora se mora izkazati tudi v davcni politiki, ki mora biti
usmerjena v spodbujanje inovativnosti. Ker je inovativnost na podrocju plovil v
tesni povezavi s konkurencnostjo na svetovnem trziSCu, je le tako mogoce
zadrzati, povecati in zagotoviti prisotnost tovrstne dejavnosti v Sloveniji.
Ucinke raziskovalnih dejavnosti v podjetjih je potrebno povecati z ucinki javnih
raziskovalnih institucij, posebej Se Univerze. Seveda je potrebno omenjene
institucije za raziskave na podrocju plovil Sele usposobiti. Uporabljive rezultate
je mogoce pri¢akovati le z vecjim sodelovanjem med proizvajalci plovil in
javnimi raziskovalnimi institucijami. Povezava in sodelovanje z tujimi
raziskovalnimi institucijami so kljucnega pomena.

Pozornost je potrebno posvetiti tehnoloSkemu razvoju proizvajalcev plovil. To
je pomembno predvsem radi tega, ker so slovenski proizvajalci plovil mocno
odvisni od povprasevanja na tujem trgu.

V slovenski izobrazevalni sistem je potrebno vnesti predmete, ki bodo
zainteresiranim prenasali znanja iz podroCja nacrtovanja, gradnje in
vzdrzevanja plovil. To je za razvoj dejavnosti v Sloveniji posebnega pomena,
saj do sedaj ni najti nobene izobrazevalne institucije, ki bi ponujala zadevna
znanja.

Zagotoviti je potrebno prenos znanja (transfer) iz podroéja plovil. To je
mogoce doseci preko posredniske institucije, ki bo podpirala sodelovanje med
neodvisnimi raziskovalnimi institucijami in proizvajalci plovil v Sloveniji. Ena od
nalog posredniSke institucije, mora biti tudi pomoC proizvajalcem  pri
varovanju intelektualne svojine, ki izhaja kot posledica raziskovalnega dela.
Primerna zascita intelektualne svojine na podro¢ju novo razvitih tehnologij
prispeva k vecjim ekonomskim ucinkom, to pa zopet prispeva k pozitivnemu
ekonomskemu razvoju regionalnih subjektov.

Grozdenje na podroc¢ju plovil mora postati vodilna tema razvoja tega podrocja
gospodarske dejavnosti. Tukaj je Se posebej pricakovati moznosti korisCenja
evropskih sredstev.

12.4 Akcijski nacrt

Izdelava predloga davcne politike, ki spodbuja inovativnost

Izdelati predlog kreditiranja faz izdelave za jahte

Uvesti izobrazevalne programe za projektante jaht in plovil za Sport in
razvedrilo

Organizirati grozdenje na podrocju izdelave jaht in plovil za Sport in razvedrilo

12.5Financne posledice

Sprejem davcne politike, ki je usmerjena v spodbujanju inovativnosti.
Omogoditi primerno kreditiranje pri gradniji jaht, ki bo upostevala posamezne
faze gradnje jahte. Sistem kreditiranja naj bo podoben tistemu, ki velja za
gradnjo ladij v ladjedelnicah.
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— Uvesti sistem izobraZevanja projektantov jaht in plovil za Sport in razvedrilo.
— Organizirati posrednisko institucijo, ki bo podpirala sodelovanje med
raziskovalnimi institucijami in proizvajalci plovil v Sloveniji.
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13. POMORSKE AVTOCESTE IN PREVOZI PO
MORJU NA KRATKIH RAZDALJAH

Namen koncepta pomorskih avtocest je v uvajanju novih intermodalnih logisticnih
verig s pristanisci v njihovem srediScu, katere naj bi prinesle strukturne spremembe v
prometni ureditvi v naslednjih letih. Te verige bodo bolj trajnostne in komercialno
bolj ucinkovite kot cestni promet. Pomorske avtoceste bodo tako izboljSale
dostopnost trgov po vsej Evropi in razbremenile preobremenjen evropski cestni
sistem. V ta namen bo treba bolj izkoriscati storitve pomorskega prometa ter tudi
moznosti Zeleznic in celinskih plovnih poti kot del integrirane prevozne verige.

vvvvv

Republiki Sloveniji, se nahaja v osréju srednje Evrope, ob V. in X. vseevropskem
prometnem koridorju. Preko pristaniS¢a potekajo pomembni mednarodni trgovski
tokovi med tem delom Evrope in prekomorskimi dezelami.

Sredozemsko morje je znano kot najvedje mednarodno pomorsko prometno
podrocje, z vozlis¢i in koridorji globalnega pomena. Zaradi Sueskega prekopa in
bliznjice, ki jo ta predstavlja med Indijskim in Atlantskim oceanom, nudi Sredozemlje
in Se posebej vzhodno Sredozemlje, veliko Stevilo novih pomorskih povezav in
storitev.

Obstoj pristaniS¢ in intermodalnih povezav globalnega pomena v regiji z visokim
razvojnim potencialom omogocajo pomembno razvojno priloznost za vzpostavitev
pomorskih avtocest.

Z vzpostavitvijo pomorskih avtocest bo novo razvojno priloznost dobilo tudi koprsko
pristaniSCe, vendar le v primeru, ¢e bo primerno povezano z evropsko prometno
infrastrukturo. Odlocilna pri tem bo pravocasna izgradnja drugega Zelezniskega tira
Koper — Divaca .

13.1Povzetek stanja

Evropska komisija je predlagala koncept pomorskih avtocest leta 2001 v Beli knjigi o
evropski prometni politiki do leta 2010 (revidirana leta 2006). Pomorske avtoceste se
navezujejo na razvoj klju¢nih pomorskih smeri med drzavami ¢lanicami EU (in kjer je
mogoce tudi na drzave neclanice, na katere te mejijo). Pomorske avtoceste nudijo
visoko kvaliteto rednih storitev in povezavo z ostalimi nacini prevoza. Koncept
pomorskih avtocest pomeni vzpostavitev novih, integriranih, intermodalnih logisti¢nih
veriznih povezav, katerih osnova je visoko kakovostna pomorska povezava. Ta
povezuje izbrana pristaniS¢a, ki se nahajajo na strateskih tockah vzdolz evropske
obale. Take verizne povezave so trajnejSe in komercialno uspesnejSe, saj nudijo
redno in visoko kakovostno alternativo cestnemu prevozu. Hkrati omogocajo
pomemben prehod tovornega prometa s preobremenjenih cest na kopensko-
pomorske poti. Realizacija takih poti bo vodila k spremembi osnovne strukture
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evropskega prometnega sistema, kar se bo, glede na nacin zasnove ideje, zgodilo v
nekaj letih.

Pomorske avtoceste bodo omogocile dostop do trziS¢ po vsej Evropi in zmanjSale
gneCo na evropskem cestnem sistemu. V povezavi z zamislijo o pomorskih
avtocestah je treba upostevati tudi nadaljnjo celostno povezavo pomorskih poti s
potencialom, ki ga omogocata zeleznica in notranje plovne poti, ki tvorita sestavni del
integrirane prevozne verige. To je dodana vrednost pomorskih avtocest celotni
skupnosti.

V decembru 2009 je bila zakljuéena Studija o pomorskih avtocestah v Vzhodnem
Sredozemlju, kjer so poleg Slovenije sodelovale Se Italija, Grcija, Malta in Ciper,
kasneje pa so se pridruzili Se Romunija in Bolgarija. Po oceni obstojeCe situacije
glede intermodalnih pomorsko prometnih in logisticnih procesov v vzhodno
sredozemskem obmocju, ki je vkljuCevala tako javni kot privatni sektor, so bili v
Studiji zaobjeti potencialni tokovi pomorskih avtocest v vzhodnem Sredozemlju,
identifikacija koridorjev na podlagi_ugotovitev oz. analiz kriticnih parametrov ter ovir
pri izvedbi pomorskih avtocest. Studija je pokazala glavne parametre za razvoj
pomorskih avtocest v vzhodnem Sredozemlju, in vkljucuje:

— Potencialne vzhodno sredozemske koridorje pomorskih avtocest — oblikuje
prioriteto pri vzpostavitvi in izvajanju pomorskih avtocest v regiji ter ureja
operativne cilje za izboljSanje privliacnosti pomorskih avtocest in identificira
razlike pri infrastrukturi za dosego operativnih ciljev

— Financne investicije in akcijski nacrt — identificira potrebne investicije in
predstavlja alternativhe metode financiranja

— Politicne pobude - identificirajo odpravo ovir pri implementaciji in Siritvi
vzhodno sredozemskih pomorskih avtocest

Rezultat analize je identifikacija potencialnih devetih koridorjev, ki so bili izbrani

glede na predloge, ki jih je predlagal privatni sektor ter nove alternativhe povezave,
ki so zadostile pogojem povprasevanija trga in kriticne mase pretovora.

13.2Analiza prednosti in slabosti pomorskih avtocest

PREDNOSTI SLABOSTI
— Predhodne izkusnje — Zaledna povezava koprskega
— Ugodna geografska lega pristaniS¢a samo z enim tirom
— Ucinkovita cestna infrastruktura — Administrativni postopki
— Obstojece sodelovanje z ladjarji — Pomanjkljiva infrastruktura
— Uporaba sodobnih informacijskih — Pomanjkanje izkusenj z vedjimi
sistemov projekti
— Dobra organiziranost in povezanost |- Vprasljiva prilagodljivost celotnega
pristaniSkega sistema pristaniSkega sistema novim trznim
— Neproblematicen prehod na razmeram
brezpapirno poslovanje
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PRILOZNOSTI NEVARNOSTI

— Obvladovanje pomorskih avtocest — Povecan obseg prometa tovornih vozil
vzdolz X. transportnega koridorja na cestnem omrezju

— Okrepljeno sodelovanje s trzisci ter | — Drage ladijske voznine
pridobivanje novih poslov - Dolgotrajnost procesa

— Ekonomski ucinki/multiplikativni poenostavljanja administrativnih
vplivi postopkov

— Uvajanje novega pristopa-prevoz - Visoka odvisnost od IT podpore
prikolic brez voznikov - Ozka grla zaradi neustrezne

— Razvoj pristanisca infrastrukture

— Crpanje evropskih sredstev - Premajhna prepoznavnost

transportne poti preko Kopra

13.3Predlog ukrepov

Razvoj novih pomorskih tovornih in potniskih linij med Slovenijo in drzavami
Evropske unije bo imel pozitiven ucinek na gospodarstvo, turizem, zaposlovanje in
ekologijo. Potrebno je oceniti viSino potrebnih strateskih investicij v pristanis¢a in Se
naprej vlagati v podporo ucinkovitim prevoznim storitvam na kratke razdalje, npr. s
pomocjo programa Marco Polo. Prav od zmoznosti investicij je namre¢ odvisno, kako
in kdaj bodo pomorske avtoceste v popolnosti realizirane. Projekti bodo lahko hitro
zaziveli, ¢e bomo uspeli poleg privatnih sredstev in sofinanciranja iz evropskih
sredstev zagotoviti tudi drzavno pomoc za zagon tam, kjer je to zakonsko mozno.
Pricakujemo, da bo v prihodnosti lazje zagotoviti sredstva za izvajanje projektov tudi
z napovedjo Evropske komisije, da bo pripravila Direktivo o drzavnih pomoceh na
podrocju pomorstva in pristanisc.

Pri vsem tem pa ne gre pozabiti na veliko mero previdnosti in vztrajanja pri
minimalnih kriterijih, kot so:
— skrbno in objektivno izbrati pristaniSca ali skupine pristanis¢, da ne pride do
porusitve ravnotezja konkurencnosti ali diskriminacije;
— ob vlaganjih v pristanisko infrastrukturo je treba zagotoviti ustrezno povezavo
med pristanisci in glavnimi prometnimi osmi v zaledju;
— odpraviti je treba carinske in administrativne ovire v pristaniscih;
— izboljsati inSpekcijski nadzor v pristaniscih;
— pravocasno je treba zagotoviti pogoje za zamenjavo starih plovil, ki niso
ekolosko sprejemljiva.

Sirda javnost $e vedno ni dovolj obves¢ena o koristih, ki jih prinasajo pomorski
prevozi na kratkih razdaljah "od vrat do vrat". Ta problem se na ravni EU* reduje z

50 Glej http://europa.eu.int/comm/transport/maritime/sss/index_en.htm
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dvema loCenima mrezama, od katerih je vsaka zadolZzena za posebne naloge:
kontaktne tocke za pomorske prevoze na kratkih razdaljah in promocijski centri.

Kontaktne tocke za pomorske prevoze na kratkih razdaljah so pravzaprav visoko
usposobljeni drzavni usluzbenci iz nacionalnih uprav, ki so znotraj svojih javnih uprav
zadolzeni za to vrsto prevoza na nacionalni ravni. Njihovo delovanje je usklajeno z
Evropsko komisijo in politiko EU. Na pobudo komisije se kontaktne tocke povezujejo
na ravni EU z namenom izmenjave izkusenj, analiziranja nacinov spodbujanja
pomorskih prevozov na kratkih razdaljah, odprava ozkih grl, ki zavirajo razvoj tega
prevoza in oblikovanjem novih strategij. Sestanki na ravni kontaktnih tock se v
povprecju sklicejo dvakrat na leto pod predsedstvom Komisije. Forum pomorskih
gospodarskih panog se teh sestankov udelezuje kot opazovalec. Kontaktne tocke
znotraj uprav drzav clanic in drugih drzav igrajo klju¢no vlogo pri usklajevanju
politicnih usmeritev pomorskih prevozov na kratkih razdaljah.

Na podro¢ju EU trenutno deluje 16 nacionalnih centrov’! za promocijo
pomorskih prevozov na kratkih razdaljah. Ti promocijski centri delujejo v
skladu s politiko Komisije in se zatekajo k celi vrsti delovnih metod za naslavljanje
javnosti v svojih mati¢nih drzavah. Vodi jih poslovni interes in potencialnim
uporabnikom pomorskih prevozov na kratkih razdaljah pomagajo z nasveti in
informacijami. Promocija med drugim poteka v obliki medijskih predstavitev za
razlicne ciljne skupine, dvostranskih srec¢anj s ciljnimi skupinami, odgovorov na
poizvedovanja, postnih posilijk (informacijski letaki), izjav za javnost in razstav. V
okviru promocije so ladijski in cestni prevozniki posebna ciljna skupina, saj si centri
prizadevajo, da spremenijo njihovo miselnost in nacin dela v okviru opravljanja
pomorskih prevozov na kratkih razdaljah. Nekateri promocijski centri podpirajo tudi
dolocene pobude, kot so denimo predstavitve zaposlitvenih moznosti v sektorju
pomorskih prevozov in pomorske logistike za mlade ljudi.

Financni viri razlicnih promocijskih centrov za pomorske prevoze na kratkih razdaljah
se raztezajo skozi paleto javnih in zasebnih sredstev. Za doseganje ciljev je
pomembno, da imajo centri zagotovljeno vsaj srednjerono financno varnost.
Drzavna podpora je dober nacin za zagotavljanje nevtralnosti centrov in povecanje
njihove verodostojnosti. Siroka udelezba gospodarskega sektorja pa je predpogoj za
uspesno delovanje centrov.

Za uspesno vzpostavitev promocijskega centra (SPC) je potrebno zagotoviti:
— nevtralnost dela
— upostevanje razlicnih interesnih skupin
— izbor primernega kadra s primernimi izkusnjami na podrocju poslovanja v
pomorstvu
— javno podporo projektu s strani drzave in gospodarstva

Akcijski nacrt Evropske komisije spodbujanja prevozov po morju na kratke razdalje
med drugim vkljuCuje vrsto ukrepov, ki bodo pripomogli pri odpravljanju ovir z

51 Belgija, Danska, Finska, Francija, Nemcija, Grcija, Irska, Italija, Litva, Nizozemska, Norveska, Poljska,

Portugalska, Spanija, Svedska in Zdruzeno kraljestvo. Za povezave glej www.shortsea.info
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namenom izboljSanja ucinkovitosti nadaljnjega razvoja prevozov po morju. Pri tem so
se pokazale ovire glede integracije oskrbovalnih verig od vrat do vrat, kompleksnosti
administrativnih ovir in zahtev po visji pristaniski ucinkovitosti in boljSih zalednih
povezavah. Glede odpravljanja administrativnih ovir je v postopku sprejemanija
prenovitev Direktive o formalnostih porocanja za ladje, ki priplujejo v pristanisca
drzav cClanic Skupnosti ali izplujejo iz njih. Predlog uvaja poenostavitev
administrativnih postopkov, uporabo elektronskega poslovanja v letu 2013 ter
vzpostavitev nacionalnega enotnega okna za vse pristaniSke postopke, kar sovpada s
poenostavitvijo carinskih postopkov in uvedbo interoperabilnega komunikacijskega
sistema E-maritime, ki bo v prihodnje omogocal brezpapirno poslovanje med vsemi
subjekti. Program Marco Polo bo tudi v prihodnje zagotavljal financna sredstva za
sofinanciranje projektov prevozov po morju na kratke razdalje. Poleg tega so prve
pomorske avtoceste v praksi Ze zazivele s pomocjo TEN-T in Marco Polo programov
sofinanciranja. Evropska komisija je v ta namen konec leta 2009 pripravila priporocila
za sofinanciranje pomorskih avtocest s strani tako drzav clanic kot tudi EU. Iz vidika
okoljevarstva prihodnji ukrepi stremijo k nadaljnjemu zmanjSevanju dusikovih (NOx)
in zveplovih oksidov (SOx) ter toplogrednih plinov (CO,) za vse ladje v pristaniscih
EU z uporabo distejsSih goriv kot tudi s pomocjo zagotavljanja elektri¢ne energije iz
obale ladjam. V okviru koncepta pomorski prostor brez ovir se je poenostavilo
carinske postopke za blago evropskega porekla, ki poslujejo znotraj pristanis¢ EU.
Predvidena so tudi redna sre€anja in nadaljnje delo kontaktnih tock ter nacionalnih
centrov za promocijo pomorskih prevozov na kratkih razdaljah s posebnim
poudarkom zagotavljanja financnih sredstev za delovanje le teh. Evropska komisija
se zaveda, da je promocija prevozov po morju kljuénega pomena, zato bo tudi v
prihodnje s pomocjo drzav clanic izvedla vrsto promocijskih akcij in na ta nacin
predstavila SirSi javnosti vse prednosti, ki jih taki prevozi tudi nudijo.

13.4 Akcijski nacrt

Ministrstvo, pristojno za pomorstvo, si bo v najkrajSem moznem casu prizadevalo
vzpostaviti, skladno s priporocili EU, enotno okno za organizacijo pomorskih avtocest
in prevozov po morju na kratke razdalje. Namen takSnega ukrepanja je
razbremenitev cestnega prometa in uporaba alternativnih prevoznih oblik (Zeleznica,
vodni promet). Izdelana bo Studija o obliki in nalinu izplacila eko bonusa
prevoznikom in lastnikom blaga ter izdelava IT orodja za organizacijo prevozov. Ena
izmed moznih resitev je kombinacija razlicnih transportnih sredstev in optimizacija
organizacije poti in ¢asa. Za doseganje rezultatov je treba razviti okolje, zavedanje,
dostopnost in orodje, ki bo lastnikom blaga olajSalo ali celo narekovalo izbor poti in
nacina prevoza. Orodje bo dostopno uporabnikom na internetu.

Akcijski nacrt je sestavljen iz dveh delov, in sicer iz politichega ukrepanja in
izvedbenih aktivnosti.

— Politicno ukrepanje zajema niz aktivnosti, kjer se bo ministrstvo, pristojno
za pomorstvo, prizadevalo v projekt enotnega okna vkljuciti vse drzave jugo-
vzhodne Evrope in Balkana ter z njimi podpisati pismo o nameri, kjer bi
natancneje dolodili obliko sodelovanja med drzavami in dolocili klju¢ne nosilce.
Bistveni element dogovora je vzpostavitev placila ekoloskega bonusa
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lastnikom blaga ali prevoznikom, kateri bodo za prevoz blaga uporabljali cestni
prevoz le v delih, kjer to drugace ne bo mozno; prevoz naj bi v vecjem delu

potekal po zeleznici in/ali vodnih poteh.
— Izvedbene aktivnosti zajemajo postavitev IT platforme za izvedbo projekta

ter vzpostavitev glavne pisarne v Republiki Sloveniji.

13.5 Financ¢ne posledice

Tabela XX: (v 1000 EUR)

2011 2012 2013

Proracunski viri
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14. HIDROGRAFIJA IN KARTOGRAFIJA

Hidrografija je veda, ki se ukvarja z merjenjem in opisovanjem objektov in pojavov
na morju, obali in priobalnih podrocjih zaradi zagotavljanja varnosti plovbe.
Pomorska kartografija je del kartografije, ki prikazuje za varnost plovbe pomembne
objekte in pojave na morju, obali in priobalnih podrodjih.

Podrocje hidrografije in pomorske kartografije ureja Pomorski zakonik, ki doloca, da
se morajo za zagotavljanje varnosti plovbe izvajati hidrografske dejavnosti v
teritorialnem morju in notranjih morskih vodah v skladu z mednarodnimi
konvencijami52, ter da pomorsko karto Republike Slovenije izda minister pristojen za
pomorstvo v skladu z mednarodnimi standardi za pomorsko hidrografijo53. Za
opravljanje hidrografske dejavnosti skrbi Ministrstvo za promet, znotraj tega pa
Direktorat za pomorstvo, ki ga v tehnicnih zadevah pogodbeno zastopa in operativno
ter razvojno podpira Geodetski institut Slovenije.

14.1Povzetek stanja

Geodetski institut Slovenije skrbi za pridobitev podatkov s sodobnimi hidrografskimi
izmerami. Podatke arhivira in javni del distribuira uporabnikom. Prav tako izdeluje,
hrani in distribuira pomorske karte ter pomorske publikacije, ki so potrebne zaradi
varnosti plovbe v notranjih morskih vodah in teritorialnem morju, predvsem ob obali
in pri vstopih v pristanisS¢a. Pomanjkanje in neazurnost hidrografskih podatkov ter
kart neposredno ogrozata varnost plovbe.

Operativno—tehnic¢na dela na podro¢ju hidrografije in pomorske kartografije so se v
Sloveniji zacela leta 1997. V tem casu je bila izdelana hidrografska baza podatkov o
globinah, svetilnikih, bojah in ostalih navigacijsko pomembnih objektih. Izdelane so
bile klasine pomorske karte Koprskega zaliva54, Piranskega zaliva in Trzaskega
zaliva55, zbirka Malih kart56 slovenskega morja, pomorska karta pristaniS¢a Koper57
in elektronska karta Koprskega zaliva58. V letu 2007 so se priceli izdajati Oglasi za
pomorsScake za potrebe vzdrzevanja pomorskih kart in publikacij. Oglase je za
Slovensko morje do takrat izdajal Hrvaski hidrografski institut iz Splita. V letu 2008 se
je pricelo z evidentiranjem objektov pristaniSke gospodarske javne infrastrukture.

52 Drugi odstavek 24. ¢lena Pomorskega zakonika.

53 peti odstavek 13. ¢lena Pomorskega zakonika.

5% Pomorska karta Koprski zaliv, merilo 1 : 12 000, elipsoid WGS 84, Ministrstvo za promet in zveze Republike
Slovenije, 1999;

55 Jadransko morije, Italija — Slovenija — Hrvaska, Trzaski zaliv, merilo 1 : 75 000, elipsoid WGS 84, druga izdaja,
Ministrstvo za promet Republike Slovenije, 2006

% Slovenski morje, Male Karte, merilo 1 : 15 000, 1 : 100 000, elipsoid WGS 84, Ministrstvo za promet Republika
Slovenija, november 2005;

57 pristanié¢e Koper, merilo 1:5000, Ministrstvo za promet, Ljubljana, 2008;

8 Elektronske navigacijske karte in ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) — standardi,
tehnologija in podatki, Republika Slovenija, Ministrstvo za promet in zveze, Urad za pomorstvo, Izvajalec:
Geodetski institut Slovenije, Ljubljana, november 2000
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Geodetski institut Slovenije redno vzdrzuje pomorske karte in uporabnikom posreduje
javni del hidrografskih podatkov, to je tiste podatke, ki so pomembnih tako za
varnost plovbe kot tudi za znanstvene, administrativne in ekonomsko-komercialne
namene. Izdane so bile tudi publikacije IALA - Sistem pomorskih o0znak59,
Kartografski klju¢ znakov in krajsav na slovenskih pomorskih kartah60, Navticni
vodnik slovenskega morja in obale61 ter Popis objektov za navigacijo62. Poleg tega
je bilo izdelanih tudi ve¢ raziskovalnih projektov s podrocja hidrografske dejavnosti. V
letu 2008 je bila tako s strani Geodetskega instituta Slovenije zaklju¢ena naloga
Pravne in strokovno-tehni¢ne podlage hidrografske dejavnosti.

Slovenija je od leta 200263 clanica Mednarodne hidrografske organizacije (IHO)64,

znotraj katere aktivno sodeluje pri raznih mednarodnih projektih in konferencah na
sredozemsko-¢rnomorskem obmocdju.

14.2 Analiza prednosti in slabosti hidrografije in kartografije

PREDNOSTI SLABOSTI
— Zagotovljena varnost plovbe — Neurejeno stanje na podrocju
— Lastni hidrografski podatki in zakonodaje
znanje — Ni pogojev za distribucijo ENC kart
— Hidrografsko obvladljiv akvatorij — Omejena proracunska sredstva
— Polna pokritost s pomorskimi — Neizmerjen jugozahodni del
kartami akvatorija
— Sistemati¢no vecletno — NereSeno mejno vprasanje s Hrvasko
sodelovanje med MP in GI — Premalo Solanih hidrografov
— Clanstvo v IHO in IMO
PRILOZNOSTI NEVARNOSTI
— Sodelovanje s podobnimi — Obcasno pomanjkanje sredstev in
pomorskimi drzavami zacasnha opustitev dela dejavnosti
— Podpora delovanju Luke Koper in | — Premajhna prepoznavnost pomena
logisti¢nim podjetjem hidrografije
— Strokovno povezovanje s — Politicne spremembe in
prostorskim, okoljskim in reorganizacija prometnega resorja

% Publikacija IALA (International Association of Lighthouse Authorities), Sistem pomorskih oznak, MPZ-UP-1,
Republika Slovenija, Ministrstvo za promet in zveze, Urad za pomorstvo, Izdelal: Geodetski institut Slovenije,
Ljubljana, oktober 2000

80 publikacija Kartografski klju¢ znakov in krajdav na slovenskih pomorskih kartah, MPZ-UP-2, Republika Slovenija,
Ministrstvo za promet, Urad za pomorstvo, Izdelal: Geodetski institut Slovenije, Ljubljana, januar 2001

61 Navti¢ni vodnik slovenskega morja — 1. izdaja, Ljubljana: Ministrstvo za promet Republike Slovenije, 2005;

62 publikacija Popis objektov za navigacijo - 1. izdaja, Ministrstvo za promet, Direktorat za pomorstvo, Izdelal:
Geodetski institut Slovenije, Ljubljana, 2008

83 International Hydrographic Organization, Circular letter 16/2002, IHB File No.S1/0178;

64 Konvencija o Mednarodni hidrografski organizaciji, podpisana v Monacu 3. maja 1967, Uradni list SFRJ — MP, &t.
5/68, (Republika Slovenija je nasledila to konvencijo z Aktom o notifikaciji nasledstva, Uradni list RS — MP, st.
4/98);
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gospodarskim resorjem — Zastaranje hidrografskih podatkov

— MoZna uporaba hidrografije na — Moznost pomorske nesrecCe
celinskih vodah — Obvezna uporaba ENC na ladjah
14.3Predlog ukrepov

Zaradi ohranitve in povecCanja varnosti plovbe je potrebno voditi aktivno politiko
razvoja hidrografije in pomorske kartografije tako na nacionalni ravni kot tudi v
odnosu do drugih pomorskih drzav in organizacij, predvsem do IHO.

V pripravi je sprememba Pomorskega zakonika, ki bo uredila podroc¢je hidrografske
dejavnosti, kar bo pravna podlaga za sprejetje hidrografskih podzakonskih aktov.
Pravno in permanentno je treba urediti in doloditi naloge, ki jih opravlja Geodetski
institut Slovenije.

Najmanj na 5 do 10 let je treba obnavljati hidrografske meritve in redno vzdrZzevati
vse hidrografske podatke, pomorske karte ter publikacije skladno s priporocili
Mednarodne hidrografske organizacije (IHO). Nujno je potrebno izmeriti in kartirati
Ze veC kot 20 let neizmerjen jugozahodni del Slovenskega morja, ki lezi na zelo
prometnem obmocju sheme loc¢ene plovbe.

Za javni del hidrografskih podatkov in kart je potrebno vzpostaviti distribucijski
sistem podatkov kot del e-uprave. Potrebno je zaceti z mednarodno validacijo in
distribucijo zZe izdelanih elektronskih navigacijskih kart (ENC). Za potrebe planiranja
prometne in gospodarske infrastrukture v priobalnem pasu in na morju je potrebno
(tudi v sodelovanju z drugimi resoriji) vzpostaviti prostorski informacijski sistem, ki bo
vkljuCeval topografske, batimetricne, nepremicninske, okoljske in druge podatke, ki
so pomembni tudi za varnost plovbe.

14.4 Akcijski nacrt

— sprememba Pomorskega zakonika, ki bo uredila podrocje hidrografije
— izvedba hidrografskih meritev slovenskega morja in obale
— izdelava slovenskih pomorskih kart in publikacij

14.5Financne posledice

Naloge s podrocja hidrografije in kartografije, ki jih za Ministrstvo za promet izdeluje
Geodetski institut Slovenije, so zajete v Programu dela drzavne geodetske sluzbe.
Program dela s sklepom potrdi Vlada RS. FinanCna sredstva za izdelavo nalog
Direktorat za pomorstvo nacrtuje v proracunu Republike Slovenije.
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15. VAROVANIE MORSKEGA OKOLJA, EKOLOGIJA

Varovanje morskega okolja v Sloveniji urejajo posamezni predpisi predvsem s
podro¢ja ohranjanja in varstva narave, voda in okolja, kulturne dediscine, kopalnih
voda in drugih podrocij sploSne rabe, pa tudi s podroCja pomorstva, ribistva,
energetike in druge posebne rabe morja ter celo s podrocja prostorskega nacrtovanja
in lokalne samouprave, vendar v Sloveniji ni predpisa, ki bi enotno urejal sistem
varovanja morskega okolja.

Varovanju morja nudi Se najboljSo podlago Zakon o vodah (Ur.l. RS, st. 67/2002),
ki ob varovanju celinskih in podzemnih voda ureja tudi varovanje morja in priobalnih
zemljis¢, predvideva pa tudi pripravo nacrtov upravljanja s povodji in podrobnejsih
nacrtov upravljanja voda — NUV za posamezno povodje, porecje ali njegov del in za
morje, ureja odlo¢anje o rabi voda ureja tudi javno dobro in javne sluzbe na
podroc¢ju voda, vodne objekte in naprave ter razmejuje pristojnosti drzave in lokalnih
skupnosti pri varovanju voda. Med ostalimi zakoni, ki urejajo posamezne vidike
varovanja morja so pomembni predvsem:

- Zakon o ohranjanju narave (Uradni list RS 56/1999, 56/1999, 31/2000,

110/2002, 119/2002, 41/2004, 61/2006, 63/2007), ki dolo¢a ukrepe ohranjanja
biotske raznovrstnosti in sistem varstva naravnih vrednot z namenom prispevati k
ohranjanju narave, doloCa pogoje za dolocitev naravnih vrednot in razvrstitev na
naravne vrednote drzavnega ali lokalnega pomena, predpisuje kako se pridobijo
naravovarstveni pogoji in naravovarstveno soglasje za gradnjo objektov na obmocju,
ki ima za ohranjanje narave poseben status, doloCa pogoje za izdajo dovoljenja za
poseg v naravo (pristojno Ministrstvo za okolje in prostor, Direktorat za okolje,
InSpektorat za okolje in prostor, Agencija RS za okolje, Zavod RS za varstvo narave z
obmocno enoto Piran, Nacionalni institut za biologijo, Morska bioloSka postaja Piran);

— Zakon o varstvu okolja (Uradni list RS, St. 41/2004), ureja varstvo okolja pred
preobremenjevanjem kot temeljnim pogojem za trajnostni razvoj in v tem okviru
dolo¢a temeljna nacela in ukrepe varstva okolja, spremljanje stanja okolja in
informacij o okolju, doloCa, kdaj je treba v postopku priprave plana, programa,
nacCrta, prostorskega ali drugega akta, katerega izvedba lahko pomembno vpliva na
okolje, izvesti celovito presojo vplivov njegove izvedbe na okolje, doloca pogoje za
izdajo okoljevarstvenega soglasja Agencije RS za okolje, opredeljuje ekonomske in
financne instrumente ter javne sluzbe varstva okolja, (pristojno Ministrstvo za okolje
in prostor, Direktorat za okolje, InSpektorat za okolje in prostor, Agencija RS za
okolje);

- Zakon o varstvu pred naravnimi in drugimi nesreCami (UPB - Ur. list RS,

st. 51/2006), ki ureja varstvo ljudi, zivali, premozenja, kulturne dediscine ter okolja
pred naravnimi in drugimi nesreCami, doloca cilje varstva pred naravnimi in drugimi
nesreCami, enoten in celovit sistem organiziranosti varstva pred naravnimi in drugimi
nesreCami v drzavi, programiranje, nacrtovanje, organiziranje, izvajanje, nadzor,
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financiranje ukrepov ter dejavnosti za varstvo pred naravnimi in drugimi nesreCami
(pristojno Ministrstvo za obrambo, Uprava za zascito in reSevanje);

— Zakon o prostorskem nacrtovanju (Ur. list RS, st. 33/2007), v okviru urejanja
in nacrtovanja rabe prostora ureja tudi varovanje voda in morja tako, da doloca
vrste prostorskih aktov, njihovo vsebino in medsebojna razmerja ter postopke za
njihovo pripravo in sprejem (pristojno Ministrstvo za okolje in prostor, Direktorat za
okolje, InSpektorat za okolje in prostor, Agencija RS za okolje, z Oddelkom povodja
jadranskih rek v Kopru);

— Zakon o varstvu kulturne dediscine (Ur. list RS, St. 7/1999), ki opredeljuje
nepremicno in premicno kulturno dedisc¢ino ter ureja njeno varstvo s tem, da doloca
pristojnosti drzave in lokalnih skupnosti, naloge javne sluzbe in drugih dejavnosti
varstva, dolznosti in pravice lastnikov kulturne dedisCine, strokovni in inSpekcijski
nadzor na tem podrocju ter sankcije za krSitev dolocb tega zakona (pristojno
Ministrstvo za kulturo, Direktorat za kulturno dedis¢ino, Zavod za varstvo kulturne
dedis¢ine Slovenije Obmocna enota Piran, Univerza na Primorskem in Znanstveno
raziskovalno sredisce Koper);

- Pomorski zakonik (PZ-UPB2,Ur. list RS, st. 120/06), ki ureja suverenost,
jurisdikcijo in nadzor drzave na morju, varnost plovbe v teritorialnem morju in
notranjih morskih vodah, varstvo morja pred onesnazevanjem s plovil ter pravni
rezim pristaniS¢, obligacijska razmerja, ki se nanasajo na plovila, vpis plovil, omejitve
ladjarjeve odgovornosti, skupno havarijo, izvrSbo in zavarovanje na plovilih ter
kolizijska pravila (pristojno Ministrstvo za promet, Direktorat za pomorstvo, Uprava
RS za pomorstvo, Univerza v Ljubljani - Fakulteta za pomorstvo in promet);

— Zakon o morskem ribistvu (Uradni list RS, st. 58/02, 115/06), ki ureja morsko

ribiStvo kot upravljanje ribolovnih virov v morju in omogoca izvajanje skupne ribiske
politike na podro¢ju ohranjanja, upravljanja in izkoriS¢anja ribolovnih virov, pogojev
dostopa do ribolovnih virov, strukturnih ukrepov, nadzora, trzne ureditve ter
mednarodnih odnosov s podrocja ribiStva (pristojno Ministrstvo za kmetijstvo,
Direktorat za kmetijstvo, Direktorat za gozdarstvo, lovstvo in ribistvo, Ribiska pisarna
Izola);

- Zakon o lokalni samoupravi (Uradni list RS 100/2005), ki doloc¢a nacela za
ureditev samoupravnih lokalnih skupnosti, financiranje in druge pomembne elemente
organiziranosti ter njihove pristojnosti pri posrednem upravljanju z morjem v
obcinskih pristanis¢ih in na priobalnih zemljis¢ih (pristojne Mestna obcina Koper,
Obcina Izola, Obcina Piran);

- Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta z dne 27. junija 2002 o

vzpostavitvi sistema spremljanja in obvescanja za ladijski promet ter o
razveljavitvi Direktive Sveta 93/75/EGS (Ur. list RS, st. 208/2002) ureja nadzor
pomorskega prometa, sistem obveSCanja z namenom povecanja varnosti in
ucinkovitosti pomorskega prometa, izboljSanja odziva v primerih izrednih dogodkov,
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nezgod ali potencialno nevarnih situacij na morju, vkljutno z akcijami iskanja in
reSevanja na morju ter preprecevanja in odkrivanja onesnazenja z ladij;

- Konvencija o preprecevanju onesnazenja morja z ladij - MARPOL 73/78
(International Convention for the Prevention of Pollution from Ships), pokriva nesrece
in operativnho onesnazenje z nafto, kot tudi onesnazenje s kemikalijami in drugimi
nevarnimi snovmi v zaprti embalazi, odpadno vodo, smetmi ter onesnazenje zraka iz
morja in je sestavljena iz konvencije MARPOL 73 in Protokola iz leta 1978. To je ena
najpomembnejSih pomorskih konvencij, ki zajema problematiko preprecevanja
onesnazevanja morskega okolja zaradi pomorskega prometa in zajema poglavitne
nacine onesnazevanja s Skodljivimi snovmi, ki jih namenoma ali zgolj naklju¢no
povzrocajo ladje. Sprejeta je bila v okviru Mednarodne pomorske organizacije - IMO
(OZN) s sedezem v Londonu. Konvencija obsega poleg splosnega dela Se 5 aneksov:
« Aneks I. — pravila za prepreCevanje onesnazevanja z nafto in zaoljenimi
vodami,
« Aneks II. — pravila za prepreCevanje onesnazevanja morja s tekocimi
strupenimi snovmi,
« Aneks III. — pravila za preprecevanje onesnazevanja s Skodljivimi snovmi, ki
se prevazajo v zaprti embalaZi ali v kontejnerjih, prenosnih rezervoarijih ter v
cestnih ali Zelezniskih cisternah,
o Aneks IV. — pravila za prepreCevanja onesnazevanja z ladijskimi odpadnimi
vodami (odplake, fekalne vode),
« Aneks V. — pravila za prepreCevanja onesnazevanja s smetmi z ladij ( trdni
odpadki, kuhinjski odpadki).

Poleg konvencije MARPOL vsaj posredno ureja varovanje morskega okolja Se cela
vrsta pomorskih mednarodnih sporazumov: ISM - Mednarodni kodeks o varnemu
upravljanju ladij, IMDG - Mednarodni kodeks o prevozu nevarnega blaga po moriju,
IBC - Mednarodni kodeks za gradnjo in opremo ladij za prevoz nevarnih kemikalij v
tekoCem stanju, IGC - Mednarodni kodeks za gradnjo in opremo ladij za prevoz
nevarnih utekocinjenih plinov, BC - Kodeks za varno ravnanje s trdnimi tovori v
razsutem stanju, INF - Kodeks IMO za varen prevoz izrabljenega jedrskega goriva,
plutonija in visoko radioaktivnih odpadkov z ladjami in nenazadnje Resolucija IMO
A 851(20), ki doloca splosna nacela sistema porocanja z ladij in zahteve porocanja z
ladij, ki vkljuCujejo navodila za porocanje o izrednih dogodkih v zvezi z nevarnim
blagom, skodljivimi snovmi in/ali snovmi, ki onesnazujejo morje.

15.1Povzetek stanja

Slovensko teritorialno morje je del Trzaskega zaliva, najbolj severnega dela
Jadranskega in Sredozemskega morja, ki si ga Slovenija deli skupaj z Italijo in
Hrvasko. Varovanje morskega okolja je v tem obmoc¢ju Mediterana vitalnega
pomena, saj je to izjemno plitvo morje v osréju gospodarsko aktivne regije severnega
Jadrana, ki ga zaznamujejo izlivni del reke Pad in rastoa ekonomija na obalnem
pasu vseh treh drzav, vkljuéno s hitro rastjo pomorskega prometa, tesno povezano z
usklajevanjem rabe morja in njegovih resursov z naceli trajnostnega razvoja, kar pa
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je, zaradi njegove strateske lege in relativne zaprtosti Trzaskega zaliva izredno
zahtevno. Severni Jadran sodi zaradi oceanografskih karakteristik (plitvost - severno
od ¢rte Ancona — Pulj je komaj 2% vodne mase Jadrana) in vpliva gospodarskih
dejavnosti po oceni UNEP/MAP med najbolj obCutljive in ogrozene dele Sredozemlja,
kar Se posebej velja za Trzaski zaliv, kjer Stevilni pritiski in stalne zahteve po vedji
rasti vse bolj razvejanih pomorskih dejavnosti, narekujejo potrebo po usklajenem
meddrZzavnem nacrtovanju razvoja in ucinkovitejSega varstva morskega okolja.

Kljuéni pritiski na morsko okolje in obalni prostor izvirajo predvsem iz hitre rasti
pomorskega prometa in pristaniS¢, ki se prepleta z rastjo turizma in rekreacijske
plovbe s turisticnimi pristaniséi ter s stalno narasc¢ajoCo poselitvijo in koncentracijo
gospodarskih aktivnosti na ozjem obalnem pasu.

Najbolj izrazita potreba po usklajenem varovanju morskega okolja se je izkazala ob
nameri gradnje plinskih terminalov v Trzaskem zalivu. Projekti so bili zastavljeni, ne
da bi predhodno dolocili mozne variante in bile opravljene strateske presoje vplivov
na okolje ter brez usklajevanja na trilateralni ravni (Slovenija, Hrvaska, Italija), kar je
sprozilo val nasprotovanj projektu in odprlo klju¢no vprasanje: kako nacrtovati
razvoj, ki bo zmanjSeval pritiske in vplive na vodno telo Jadrana in pripomogel k
vzpostavitvi njegovega dobrega ekoloSkega stanja ob Se vzdrznem trajnostnem
razvoju raznoterih pomorskih dejavnosti.

Zagotovo je to mogoce le v tesnem sodelovanju med drzavami, ki si delijo vodno telo
Jadrana, s ciljem vzpostavitve trajnostnega nacrta upravljanja z obalnimi in morskimi
viri. Dobra oblika sodelovanja je delovanje Stalne trilateralne slovensko-italijansko-
hrvaske komisije za varstvo Jadranskega morja in obalnih obmodij pred
onesnazenjem.

Primeren pravni okvir, na katerem Slovenija gradi svoje ukrepe za trajnostno rabo
Jadrana, je tudi izvajanje evropske okvirne Direktive o vodah (EU WFD) in v
regionalnem okviru Barcelonske konvencije z Mediteranskim akcijskim nacrtom
(UNEP/MAP), kar je hkrati izjemen prispevek k pripravi in izvajanju evropske
pomorske strategije (EU Marine Strategy).

V skladu s pomenom ohranjanja biotske raznovrstnosti je Slovenija kar petino
morske obale s pripadajoCim akvatorijem razglasila za zavarovano obmocje
(Protected Area), v katerem se nahaja tudi podroCje, zavarovano v skladu z
Ramsarsko konvencijo (ramsarska lokaliteta). Gre za obmocja, v katerih potekajo
okolju prilagojene gospodarske dejavnosti, med njimi je najpomembnejsa
solinarstvo.

Za zmanjSevanje obremenjevanja vodnega telesa Jadrana iz virov na kopnem je
Slovenija v obdobju 1996-2004 investirala 20 milijonov evrov ter zmanjSala
obremenitev voda v jadranskem povodju za 100.000 PE. Z nacrtovano izgradnjo
sistemov odvajanja in ¢iScenja komunalnih odpadnih voda vseh treh obalnih obcin
(Koper, Izola, Piran) je Slovenija skupaj s sredstvi kohezijskega sklada EU namenila
Se 28 milijonov evrov, in s tem zmanjSala obremenitev s kopna dodatno Se za

71

——
| —



120.000 PE v letu 2008/09. S tem je Slovenija izpolnila zahteve evropske direktive o
odvajanju in cis¢enju odpadnih vod (Urban Waste Water Directive) in reSila to
vprasanje v celotnem slovenskem delu povodja Jadrana.

Ministrstvo za okolje in prostor je v letu 2003 zacelo z izvajanjem Programa
upravljanja z obalnim obmocjem (Coastal Area Management Plan/ CAMP Slovenia), ki
je nastal v partnerstvu med Mediteranskim akcijskim planom (UNEP-MAP) ter osmimi
obcinami Juzne Primorske, s ciljem nacrtovanja trajnostnega razvoja v obalni regiji
Slovenije in z Zeljo po ¢im prejsnji razsiritvi na italijansko in hrvasko stran.

Slovenija je od maja 2003 do maja 2004 predsedovala omizju »Okolje in trajnostni
razvoj« v okviru Jadransko-jonske pobude (AII). NajpomembnejsSi dosezek tega
obdobja je zagotovo izdelava subreginalnega Nacérta za ravnanje v primeru
onesnazenja zaradi nesreC v Severnem Jadranu (»Contingency Plan for the Northern
Adriatic«) pod koordinacijo Regionalnega centra za ukrepanje v primeru onesnazenja
Sredozemskega morja (REMPEC-Regional Marine Pollution Emergency Response
Centre for the Mediterranean Sea). V Portorozu je bil novembra 2007 tudi podpisan
trilateralni sporazum med Italijo, Hrvasko in Slovenijo za izvajanje tega nacrta.

Kot gostiteljica in predsedujota Mediteranskega akcijskega nacrta (2005-2007) si je
Slovenija prizadevala za ¢im boljSo povezanost drzav in sodelovanje regij ter lokalnih
skupnosti pri izvajanju ukrepov za uresnicevanje nacel trajnostnega razvoja v praksi.
Vodilo delovanja je izvajanje konkretnih programov in projektov za vzpostavljanje
dobrega ekoloskega stanja vodnega telesa Jadrana. V partnerstvo za dosego tega
cilia namerava Slovenija pritegniti nevladne organizacije, izobraZevalne ustanove
(vkljuéno z univerzami) ter pomembne gospodarske dejavnike.

15.2 Analiza prednosti in pomanjkljivosti

PREDNOSTI SLABOSTI
- za zagotavljanje varnosti pomorskega | - pomorski promet v Severnem Jadranu
prometa se pospeSeno nacrtuje in Ze naras€a in s tem se slabSa varnost navigacije
uresniuje moderen informacijski sistem; in povecuje moznost ladijskih tréenj in drugih
- problemi glede onesnaZzevanja okolja (npr. nevarnih dogodkov zaradi plovbe;
onesnazevanje zraka in morja zaradi prahu s | -  zaradi Se neurejenega CiS¢enja naplavljenih
terminala razsutega tovora) se bodo resevali odpadkov z obal kot tudi pomanjkljivega
v okviru novega prostorskega razvoja zbiranja odpadkov na obmodjih komunalnih
koprskega pristanisca; privezov, je problemati¢no sezonsko
- problematika odlaganja slanega refulirnega zadrzevanje plovil na zavarovanih morskih
materiala se reSuje hkrati z izgradnjo obmodjih in ob kopalnih obalah;
pristaniskih skladis¢nih povrsin; — zdravie morskega okolja je odvisno od
- Sluzbo za varstvo obalnega morja za kakovosti morske in reCne vode, na kar
posredovanje v primeru morebitnih nesrec, ki vplivajo komunalne odpadne vode, pomorski
jo je prevzela hlerinska druzba Luke Koper promet z izpusti iz plovil, , infrastrukturni in
d.d. je v fazi ucinkovitega organiziranja in ribiski posegi z vplivi na morsko dno in
opremljanja; zasedenost ter raba obalnih obmocdij.
- varovanje morskega okolja je vedno bolje
urejeno na razlicnih sistemskih in prakticnih
ravneh.
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PRILOZNOSTI

NEVARNOSTI

z vkljuCitvijo vseh jadranskih drzav v
izvajanje zascitnih in preventivnih ukrepov
pred onesnazevanjem morja zaradi gostega
pomorskega prometa in  zmanjSanjem
moznosti velikih katastrofalnih nesrec,

z aktivnim sodelovanjem regionalnih in
lokalnih oblasti pomembno prispevati k
uresniCevanju  trajnostnega  razvoja Vv
Jadranu, vkljuno s sonaravnim razvojem
pomorstva, ribiStva in navti¢nega turizma kot
pomembnih gospodarskih dejavnosti,

z omejevanjem Siritve urbanizacije na Se
neurbanizirane dele obale, izboljSati razmerje
med urbaniziranim in naravnimi deli obale;

neenakomerne navticno turisticne sezonske
obremenitve otezujejo nacrtovanje zascitnih
ukrepov in trajnostno rabo morja in obale;
Siritev turistiCne infrastrukture zaseda in ovira
dostop do morske obale ter izriva ribisko in
ladjedelnisko (Skveri) ter drugo tradicionalno
rabo priobalnega pasu morija,

krajinske spremembe znacilne mediteranske
podobe obalnega pasu kot posledica
intenzivne urbanizacije in izgradnje objektov
velike volumenske zasnove prometne in
turisticne infrastrukture na ozjem obalnem
obmocju kot so ceste, marine, pristaniSca,
Sportni objekti, turisticna naselja;

biotska raznovrstnost se v  splosSnem
zmanjsuje, praviloma zaradi vecanja razli¢nih
pritiskov na vrste, njihove habitate in
habitatne tipe so ekosistemi Cestokrat
podvrzeni uni¢enju.

— z automatizacijo in VTS sistemom nadzora | -
izboljSati premalo ucinkovit nadzor nad
izvajanjem rezima varovanja morja,

— ustanovitev  posebnega sklada in s
pritegnitvijo  evropskih sredstev izboljSati
financiranje varstva morskega okolja.

15.3 Predlog ukrepov

Zaradi nenehno narascajocega pomorskega prometa in njegovih pritiskov na vodno
telo Jadrana s pomocjo izvedenske skupine v okviru Trilateralne komisije za varstvo
Jadrana in obalnih obmocij pred onesnazenjem pripraviti in sprejeti Nacrt
upravljanja z balastnimi vodami v Jadranu v skladu s standardi Mednarodne
pomorske organizacije (IMO). Sprejetje in izvajanje tega nacrta bo pripomoglo k
zmanjSanju tveganj in ogrozenosti Jadrana z vnosi in razSiritvijo tujerodnih
organizmov zaradi pomorskega prometa. V okviru nacrta naj se uskladijo interesi
varstva in razvoja med navedenimi drzavami na tem obmocju.

15.4 Akcijski nacrt

V okviru medvladne Trilateralne komisije (slovensko-hrvasko-italijanske) za varstvo
Jadrana in obalnih obmocdij pred onesnazenjem, ki usklajuje ukrepe za varstvo in
rabo resursov Jadranskega morja, Slovenija v letu 2010 sprozi pobudo za pripravo
skupnega nacrta rabe in varovanja severnega Jadrana — oz. njegovega najbolj
obremenjenega dela — Trzaskega zaliva.

15.5Financne posledice

Za izvedbo dolocenih strateskih ukrepov za varovanje morskega okolja bo potrebno
zagotoviti potrebna sredstva v okviru proracunskih namenov ministrstev pristojnih za
okolje in prostor, promet, ribiStvo, turizem, obrambo in zascito ter zdravije.

Ostale stroske za izvajanje ukrepov za varovanje in zascito morskega okolja krijejo
nosilci koncesij in imetniki vodnih dovoljenj na vodnem telesu morija.
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16. POLITICNI UKREPI IN KOORDINACIJA

Na podro¢ju pomorskega prometa je treba ukrepati takoj in odlocno, saj se v
nasprotnem primeru lahko zgodi, da bo evropsko pomorsko gospodarstvo za vedno
izgubilo svojo vodilno vlogo.

Evropski pomorski sektor se sooca s Stevilnimi velikimi izzivi naenkrat. Svetovna
gospodarska kriza je zelo tezko prizadela sektor. Strozje zahteve glede ladijskih
emisij bi lahko tezave sektorja samo Se poslabsale. Poleg tega pa je iz dneva v dan
bolj aktualno vprasanje vedno veljega pomanjkanja pomorscakov in ponovnim
vzponom piratstva na svetovnih morjih.

Vedno bolj so prisotha mnenja, da bi morali narediti pomorske poklice bolj privlacne
za mlade. Priliv mladih v pomorske poklice ter oblikovanje takSnega okolja, da bodo
taksni kadri v pomorstvu tudi ostali, je bistvenega pomena. Poleg ukrepov na ravni
EU kakor tudi na nacionalnih ravneh je nujno spodbujati evropsko pomorsko
identiteto dediscino ter zaCeti z izmenjavo najboljSih praks, da bi pritegnili mlade
ljudi, da se odlocijo za pomorske poklice.

Opozoriti je treba na dolgoletno zavezanost EU za odprto in posteno konkurenco ter
ponovno poudariti potrebo po izogibanju protekcionisti¢nih ukrepov, saj je le to nacin
za zdravo gospodarstvo. Za dober globalni polozaj evropskega pomorskega
gospodarstva je treba doseci dogovor o drzavnih pomoceh, da bi s tem zagotovili
enake konkurenc¢ne pogoje in s tem konkurencnost evropske flote po celem svetu. V
zvezi s tem Slovenija podpira staliS¢e Evropske komisije o oblikovanju globalnih pravil
za globalno industrijo in poudarja pomen ureditve pomorskih pravil na mednarodni
ravni.

Glede vedno vecjega Stevila piratskih napadov na ladje bo Slovenija podpirala
vzpostavitev ustreznih pristojnosti in oblikovanje mednarodne zakonodaje za
zajezitev te kriminalne dejavnosti. Tu se bomo zavzemali za tesnejSe sodelovanije
med EU in ZN ter okrepili svoje sodelovanje v okviru dela odborov in pododborov
Mednarodne pomorske organizacije v Londonu.

Velike priloznosti, ki se evropskemu pomorskemu gospodarstvu nudijo, lezijo
predvsem v podpori za nalozbe v raziskave in razvoj, v "zelenih" ladjah, gorivih in
pristaniscih.

Ministrstvo, pristojno za pomorstvo, mora skupaj z Upravo Republike Slovenije za
pomorstvo vsako leto organizirati konferenco v okviru pomorskega gospodarstva,
kjer se pregleda izvajanje nacionalnega programa in sprejme zakljucke o izboljSanju
le-tega.

Minister, pristojen za pomorstvo, mora vsaki dve leti po sprejemu tega nacionalnega
programa:
— Porocati drzavnemu zboru o izvajanju programa,
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— Pripraviti posodobitev programa in ga predloziti drzavnemu zboru v sprejem.

Za namen izvajanja nacionalnega programa ustanovi minister, pristojen za
pomorstvo, medresorsko delovno skupino za podrodje pomorstva, sestavljeno iz
predstavnikov:

— Ministrstva za promet,

— Ministrstva za finance,

— Ministrstva za gospodarstvo,

— Ministrstva za okolje in prostor,

— Ministrstva za delo, druzino in socialne zadeve,

— Ministrstva za visoko Solstvo in Sport,

— Ministrstva za Solstvo,

— Predstavnika Sveta za pomorsko gospodarstvo.

Naloga medresorske delovne skupine je vezana predvsem nha izvajanje tega
nacionalnega programa in se sestaja po potrebi, odvisno od nastale problematike.
Vodja delovne skupine mora ministru, pristojnemu za pomorstvo, o delu skupine
porocati vsaj dvakrat letno.
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17. POMORSKA PRAVNA UREDITEV V RS

Pomorsko pravno ureditev v Republiki Sloveniji sestavljajo:
— Nacionalni pravni viri,
— Pravni viri Evropske unije in
— Mednarodni pravni viri

17.1 Nacionalni pravni viri

Pravno ureditev pomorstva je v Republiki Slovenije urejena s temeljnim predpisom s
podrocja pomorstva, to je Pomorski zakonik.

Pomorski zakonik je bil sprejet v letu 2001 in pripravljen v duhu mednarodnih
konvencij. Ce zakon ne ureja posameznega podroCja, se subsidiarno uporabljajo
drugi predpisi, kot na primer Zakon o vodah (Uradni list RS, st. 67/02, 110/02-ZGO-
1, 2/04-ZZdrlI-A, 41/04-ZV0O-1, 57/08).

Pomorski zakonik je sestavljen iz 11 delov, in sicer ureja suverenost Republike
Slovenije na morju, varnost plovbe, drzavno pripadnost, identifikacijo in vpis ladij,
stvarne pravice na ladjah, ladjarja, pomorske pogodbe, plovbne nezgode, izvrsbo in
zavarovanije ter prekrske.

17.2 Pravni viri Evropske unije

Republika Slovenija je od 1. maja 2004 polnopravna Clanica Evropske unije, katere
drzave so ekonomsko, druzbeno in politicno globoko povezane. Pravni red Evropske
unije je postal del slovenske zakonodaje, kar Se posebej velja za podrocja, ki sodijo v
pristojnost Evropske unije.

Vecina predpisov s podrocja pomorstva je bila sprejeta zaradi varnosti v pomorskem
prometu in preprecevanja onesnazenja, ki ga povzrocajo plovila.

S Pomorskim zakonikom so urejene pravne podlage za naslednje direktive:

— Direktiva Sveta 94/57/ES z dne 22. novembra 1994 o skupnih predpisih in
standardih za organizacije, pooblas¢ene za inSpekcijski pregled in nadzor ladij
ter za ustrezne ukrepe pomorskih uprav, s spremembami;

— Direktiva Sveta 95/21/ES z dne 19. junija 1995 o uveljavitvi mednarodnih
standardov za varnost ladij, prepreCevanje onesnazevanja ter pogoje za
Zivlienje in delo na ladjah, ki uporabljajo pristaniS¢a Skupnosti in plujejo v
vodah v pristojnosti drzav ¢lanic (pomorska inSpekcija), s spremembami;

— Direktiva Sveta 96/98/ES z dne 20. decembra 1996 o pomorski opremi, s
spremembami;

— Direktiva Sveta 97/70/ES z dne 11. decembra 1997 o vzpostavitvi usklajenega
varnostnega rezima za ribiSka plovila dolzine 24 metrov in veé, s
spremembami;
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— Direktiva Sveta 98/18/ES z dne 17. marca 1998 o varnostnih predpisih in
standardih za potniske ladje, s spremembami;

— Direktiva Sveta 98/41/ES z dne 18. junija 1998 o registraciji oseb, ki potujejo s
potniskimi ladjami, ki plujejo v pristaniS¢a drzav ¢lanic Skupnosti ali iz njih, s
spremembami;

— Direktiva Sveta 1999/35/ES z dne 29. aprila 1999 o sistemu obveznih
pregledov za varno izvajanje linijskih prevozov z ro-ro trajekti in
visokohitrostnimi potniskimi plovili, s spremembami;

— Direktiva 2001/96/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 4. decembra
2001 o dolocitvi usklajenih zahtev in postopkov za varno nakladanje in
razkladanje ladij za prevoz razsutega tovora;

— Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2002/6/ES z dne 18. februarja 2002
o formalnostih porocanja za ladje, ki priplujejo v pristanisS¢a drzav clanic
Skupnosti in/ali izplujejo iz njih, s spremembami;

— Direktiva 2002/59/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 27. junija 2002 o
vzpostavitvi sistema spremljanja in obveS¢anja za ladijski promet ter o
razveljavitvi Direktive Sveta 93/75/EGS, s spremembami;

— Direktiva 2003/25/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 14. aprila 2003 o
posebnih zahtevah glede stabilnosti ro-ro potniskih ladij, s spremembami in

— Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2005/35/ES z dne 7. septembra
2005 o onesnazevanju morja z ladij in uvedbi kazni za krsitve.

Direktive so podrobno prenesene s podzakonskimi akti.

Konec leta 2009 je bil sprejet tako imenovani tretji pomorski paket (ERIKA III), ki
dolocCa strozje pogoje glede varnosti plovbe in onesnazevanja. Drzave clanice jih
morajo prenesti v letih 2010 do 2012 v svoj nacionalni pravni red.

17.3 Mednarodni pravni viri
Na mednarodni ravni so bili sprejeti Stevilni predpisi IMO.

Med drugimi pomembnimi mednarodnimi organizacijami je potrebno omeniti Komisijo
Zdruzenih narodov za mednarodno trgovinsko pravo (UNCITRAL), Konferenco
Zdruzenih narodov za trgovino in razvoj (UNCTAD), Mednarodno organizacijo dela
(ILO), Mednarodni institut za unifikacijo zasebnega prava (UNIDROIT), Mednarodni
pomorski odbor (CMI) dvanajst organizacij), itd.

Predpisi omenjenih organizacij, ki zavezujejo Republiko Slovenijo so: 5

— Konvencija o teritorialnem morju in zunanjem pasu, sprejeta v Zenevi 29.
aprila 1958, Uradni list SFRJ - Mednarodne pogodbe, St. 4-38/65-str. 183;

— Konvencija o odprtem morju, sprejeta v Zenevi 29. aprila 1958, Uradni list
SFRJ - Mednarodne pogodbe, St. 4-38/65-str. 183

— Konvencija Zdruzenih narodov o pomorskem mednarodnem pravu, z aneksi I-
VI, podpisana v Montego Bayu (Jamajka) 10. decembra 1982, Uradni list SFR]
- Mednarodne pogodbe, St. 1-1/86-str. 3
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Uredba o ratifikaciji Sporazuma o izvajanju XI. dela Konvencije Zdruzenih
narodov o pomorskem mednarodnem pravu z dne 10. decembra 1982 -
Uradni list RS - Mednarodne pogodbe, St. 9-38/95-str. 168 (Uradni list RS, St.
32/95)

Sklep Sveta 98/392/ES z dne 23. marca 1998 o sklenitvi Konvencije Zdruzenih
narodov o pomorskem pravu z dne 10. decembra 1982 in Sporazuma o
izvajanju dela XI Konvencije z dne 28. julija 1994 s strani Evropske skupnosti -
UL L St. 179 z dne 23. 6. 1998, str. 1, prevod: Uradni list EU 2004, poglavie 4,
zvezek 3, str. 260

Sporazum o pospeSevanju usklajevanja ribiskih plovil na odprtem morju z
mednarodnimi ukrepi za ohranjanje in upravljanje - UL L st. 177 z dne 16. 7.
1996, str. 26, prevod: Uradni list EU 2004, poglavje 4, zvezek 2, str. 324
Sporazum o uporabi dolo¢b Konvencije Zdruzenih narodov o pomorskem pravu
z dne 10. decembra 1982 glede ohranjanja in upravljanja ¢ezconskih stalezev
rib in izrazito selivskih stalezev rib - UL L St. 189 z dne 3. 7. 1998, str. 17,
prevod: Uradni list EU 2004, poglavije 4, zvezek 4, str. 5

Konvencija o olajSavah v mednarodnem pomorskem prometu, podpisana v
Londonu 9. aprila 1965, Uradni list SFR] - Mednarodne pogodbe, St. 8-130/66-
str. 678 in 49-98/75-str. 821

Mednarodna konvencija o intervenciji na odprtem morju v primeru nesrece, ki
jo povzroci ali utegne povzrociti onesnazenje z olji, podpisana v Bruslju 29.
novembra 1969, Uradni list SFR] - Mednarodne pogodbe, st. 2-10/77-str. 156
Protokol o intervenciji na odprtem morju v primerih onesnazenja morja s
snovmi, ki niso olja, podpisan v Londonu 2. novembra 1973, Uradni list SFR] -
Mednarodne pogodbe, St. 12-74/81-str. 796

Konvencija o prepreCevanju onesnazevanja morja z odpadnimi in drugimi
snovmi, sprejeta v Londonu, Mexico Cityu, Moskvi in Washingtonu 29.
decembra 1972, Uradni list SFR] - Mednarodne pogodbe, St. 13-129/77-str.
952

Zakon o ratifikaciji Protokola 1996 h Konvenciji o prepre¢evanju onesnazenja
morja z odpadnimi in drugimi snovmi, 1972 (M96KPOM) - Uradni list RS -
Mednarodne pogodbe, St. 10-31/2005-str. 733 (Uradni list RS, st. 66/2005)
Mednarodna konvencija za prepreCevanje onesnazenja morja z oljem,
podpisana v Londonu 12. maja 1954, spremenjena in dopolnjena 21. oktobra
1969 in 15. oktobra 1971, Uradni list SFR], st. 60-849/73-str. 1737 in 53-
926/74-str. 1709

Mednarodna konvencija o prepreCevanju onesnazevanja morja z ladij, 1973,
podpisana v Londonu 2. novembra 1973, Uradni list SFR] - Mednarodne
pogodbe, St. 2-14/85-str. 57

Protokol k Mednarodni konvenciji o prepre¢evanju onesnazevanja morja z ladij
iz leta 1973, podpisan v Londonu 17. februarja 1978, Uradni list SFR] -
Mednarodne pogodbe, St. 2-15/85-str. 66

Zakon o ratifikaciji Protokola iz leta 1997 o spremembi Mednarodne konvencije
o preprecevanju onesnazevanja morja z ladij, 1973, kot je bila spremenjena s
Protokolom iz leta 1978, ki se nanasa nanjo (MPKPOM) - Uradni list RS -
Mednarodne pogodbe, St. 10-32/2005-str. 752 (Uradni list RS, st. 66/2005)
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Zakon o ratifikaciji Mednarodne konvencije o pripravljenosti, odzivanju in
sodelovanju pri onesnazenju z olji, OPRC 1990 (MKPOO) - Uradni list RS -
Mednarodne pogodbe, St. 9-25/2001-str. 619 (Uradni list RS, st. 31/2001)
Zakon o ratifikaciji Protokola o pripravljenosti, odzivanju in sodelovanju pri
dogodkih onesnazenja z nevarnimi in Skodljivimi snovmi, 2000 (MPOSDO) -
Uradni list RS - Mednarodne pogodbe, St. 5-23/2006-str. 483 (Uradni list RS,
st. 25/2006)

Zakon o ratifikaciji Protokola iz leta 1992 o spremembi Mednarodne konvencija
o civilni odgovornosti za Skodo, povzroeno z onesnazenjem z nafto, 1969
(MKCO69) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe, St. 15-82/2000-str. 545
(Uradni list RS, st. 58/2000)

Zakon o ratifikaciji Mednarodne konvencije o civilni odgovornosti za Skodo, ki
jo povzro¢i onesnazenje z gorivom, 2001 (MKCOSOG) - Uradni list RS -
Mednarodne pogodbe St. 14-44/2004-str. 3906 (Uradni list RS, st. 41/2004)
Zakon o ratifikaciji Protokola iz leta 1992 o spremembi Mednarodne konvencije
o ustanovitvi Mednarodnega sklada za povrnitev Skode, nastale zaradi
onesnazenja z nafto, 1971 (MKMS71) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe,
St. 15-81/2000-str. 531 (Uradni list RS, St. 58/2000)

Zakon o ratifikaciji Protokola iz leta 2003 k Mednarodni konvenciji o ustanovitvi
Mednarodnega sklada za povrnitev Skode, nastale zaradi onesnazenja z nafto,
1992 (MMSON) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe, St. 8-28/2005-str. 573
(Uradni list RS, st. 54/2005)

Zakon o ratifikaciji Mednarodne konvencije o odgovornosti in nadomestilu
Skode v zvezi s prevozom nevarnih in zdravju Skodljivih snovi po morju, 1996
(MKONS) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe, st. 18-77/2004-str. 4350
(Uradni list RS, st. 65/2004)

Mednarodna konvencija o varnosti kontejnerjev (CSC 1972), s prilogami,
podpisana v Zenevi 2. decembra 1972, Uradni list SFR]J - Mednarodne
pogodbe, St. 3-30/87-str. 15

Mednarodna konvencija o izmeritvi ladij, 1969, podpisana v Londonu 23. junija
1969, Uradni list SFR] - Mednarodne pogodbe, st. 10-11/72-str. 67
Mednarodna konvencija o tovornih ¢rtah, podpisana v Londonu 5. aprila 1966,
spremenjena in dopolnjena 12. oktobra 1971, 12. novembra 1975, 15.
novembra 1979 in 17. novembra 1983, Uradni list SFR] - Mednarodne
pogodbe, st. 4-37/69-str. 253, 1-7/78-str. 24, 10-68/78-str. 636, 11-52/81-str.
681 in 12-36/89-str. 28

Zakon o ratifikaciji Protokola iz leta 1988 k Mednarodni konvenciji o tovornih
Crtah, 1966 (MPTC) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe, St. 11-39/99-str.
503 (Uradni list RS, st. 33/99)

Mednarodna konvencija o varstvu Cloveskega zivljenja na morju, 1974
(SOLAS), podpisana v Londonu 1. novembra 1974, Uradni list SFR] -
Mednarodne pogodbe, St. 2-4/81-str. 25

Protokol k Mednarodni konvenciji o varstvu Cloveskega Zivljenja na moriju,
1974, podpisan v Londonu 17. februarja 1978, Uradni list SFRJ - Mednarodne
pogodbe, St. 2-5/81-str. 275
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Zakon o ratifikaciji Protokola iz leta 1988 k Mednarodni konvenciji o varstvu
Cloveskega Zivljenja na morju, 1974 (MPVCZM) - Uradni list RS - Mednarodne
pogodbe, St. 11-38/99-str. 491 (Uradni list RS, St. 33/99)

Mednarodna konvencija o izenacitvi doloCenih pravil o nudenju pomoci in
reSevanju na morju, podpisana v Bruslju 23. septembra 1910, Sluzbene novine
Kraljevine Jugoslavije, st. 285A-XCIV/1931-str. 1961

Protokol o spremembi Konvencije za izenacitev nekaterih pravil o pomodi in
reSevanju na morju, ki je bila podpisana v Bruslju 23. septembra 1910,
podpisan v Bruslju 27. maja 1967, Uradni list SFR] - Mednarodne pogodbe, St.
26-68/71-str. 394

Zakon o ratifikaciji Mednarodne konvencije o iskanju in reSevanju na morju,
SAR 1979 (MKIRM) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe, St. 9-24/2001-str.
605 (Uradni list RS, st. 31/2001)

Zakon o ratifikaciji Mednarodne konvencije o reSevanju na morju, 1989
(MKRM89) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe, st. 13-44/2005-str. 1065
(Uradni list RS, st. 73/2005)

Uredba o ratifikaciji PariSkega memoranduma o soglasju glede nadzora, ki ga
opravlja inSpekcija za varnost plovbe - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe,
St. 8-40/2000-str. 225 (Uradni list RS, st. 30/2000)

Uredba o ratifikaciji 23. in 24. spremembe PariSkega memoranduma o soglasju
glede nadzora, ki ga opravlja inSpekcija za varnost plovbe - Uradni list RS -
Mednarodne pogodbe, St. 6-16/2003-str. 590 (Uradni list RS, St. 26/2003)
Mednarodna konvencija o standardih za usposabljanje, izdajanje spriceval in
ladijsko strazarjenje pomorscakov, 1978, sprejeta v Londonu 7. julija 1978,
Uradni list SFR] - Mednarodne pogodbe, St. 3-8/84-str. 94

Zakon o ratifikaciji Sprememb 1995 priloge k Mednarodni konvenciji o
standardih za usposabljanje, izdajanje spriceval in ladijsko strazarjenje
pomorscakov, 1978 (MKSULSP95) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe RS,
St. 19-65/2005-str. 1261 (Uradni list RS, st. 105/2005)

Zakon o ratifikaciji Sprememb 1997, k spremenjeni Mednarodni konvenciji o
standardih za usposabljanje, izdajanje spri¢eval in ladijsko straZzarjenje
pomorscakov, 1978 (MKSULSP97) - Uradni list RS - Mednarodne pogodbe RS,
St. 19-66/2005-str. 1298 (Uradni list RS, st. 105/2005)

Mednarodna konvencija za izenaCitev doloCenih pravil o tréenju ladij,
podpisana v Bruslju 23. septembra 1910, Sluzbene novine Kraljevine
Jugoslavije, St. 285A-XCIV/1931-str. 1961

Konvencija o mednarodnih pravilih za izogibanje tréenju na morju, 1972,
sprejeta v Londonu 20. oktobra 1972 ter dopolnjena 15. decembra 1981 in 19.
novembra 1987, Uradni list SFR], St. 60-821/75-str. 1613 in Uradni list SFRJ -
Mednarodne pogodbe, St. 12-90/86-str. 3 in 12-52/90-str. 10

Mednarodna konvencija za izenaCitev nekaterih pravil o konosamentu
(nakladnici) in protokol o podpisu, sprejeta v Bruslju 25. avgusta 1924, Uradni
list FLR] - Mednarodne pogodbe, St. 7-76/59-str. 2

Mednarodna konvencija o zatasnem zaustavljanju morskih ladij, podpisana v
Bruslju 10. maja 1952, Uradni list SFR] - Mednarodne pogodbe, st. 12-150/67-
str. 1235
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— Mednarodna konvencija o vpisu pravic na ladjah v gradnji, podpisana v Bruslju
27. maja 1967, Uradni list SFR], st. 1-1/71-str. 1

— Konvencija in Statut o mednarodnem reZimu pomorskih pristanis¢, podpisana
v Zenevi 9. decembra 1923, Sluzbene novine Kraljevine Jugoslavije, st. 280-
LXXXIX/1931-str. 1766

— Zakon o ratifikaciji Mednarodnega sporazuma o uporabi Inmarsatovih postaj
ladja zemlja v teritorialnem morju in pristanis¢ih (MSUIPLZ) - Uradni list RS -
Mednarodne pogodbe, St. 12-55/95-str. 801 (Uradni list RS, St. 46/95).

17.4 Akcijski nacrt

V prihodnjih letih bodo ratifikacije mednarodnih konvencij usmerjene v tiste, ki
urejajo pravice potnikov, omejitve odgovornosti za pomorske zahtevke, dvigovanje
potopljenih stvari in pogodbe o izkoriscanju ladij.

Predvsem je treba zagotoviti moznost, da se bodo ze ratificirane mednarodne
konvencije lahko ucinkovito izvajale v praksi. ObstojeCi zakoni o ratifikacijah
posameznih mednarodnih konvencij ne dolocajo dovolj natanéno organov, ki so
pristojni za izvajanje posameznih nalog, ki jih drzavam podpisnicam mednarodna
konvencija nalaga.
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18.

SEZNAM UPORABLIENIH IZRAZOV

Kratica Angleski pomen Slovenski pomen
ENC Electronic Navigation Chart Elektronska navigacijska karta
ECDIS Electronic Chart Display And Informacijski sistem za prikazovanje
Information System elektronskih kart
RENC Regional Navigational Chart Centre | Regionalni center za elektronske
navigacijske karte
VRENC Virtual Regional ENC Centre ali Virtualni regionalni center za
Virtual RENC elektronske navigacijske karte
MBSCH Mediterranean and Black Seas Hidrografska komisija za Sredozemsko
Hydrographic Commission in Crno morje
MBSVRENC Mediterranean and Black Sea Virtualni RENC za Sredozemsko in Crno
Virtual RENC morje
HO Hydrographic Office Hidrografski urad
VTS Vessel Traffic System Sistem nadzora pomorskega prometa
VTMS Vessel Traffic Management System | Sistem nadzora in upravljanja
pomorskega prometa
VTMIS Vessel Traffic Management Informacijski sistem za upravljanje in
Information System nadzor prometa
HIS Harbour Information System Pristaniski informacijski sistem
AIS Avtomatic Identification System Avtomatska identifikacija ladij
GPS The Global Positioning System Svetovni satelitski navigacijski sistem
za dolocanje poloZaja
IMO International Maritime Mednarodna pomorska organizacija

Organization

IMO-IMA Trst

IMO - International Maritime
Academy, Trieste

MPO - Mednarodna pomorska
akademija v Trstu

IHO International Hydrographic Mednarodna hidrografska organizacija
Organization

Paris MoU Paris Memorandum of Pariski memorandum o pomorski
Understanding on Port State inSpekciji
Control

EMSA European Maritime Safety Agency | Evropska agencija za varnost v

pomorskem prometu
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IALA International Association of | Mednarodna zveza uradov za svetilnike
Lighthouse Authorities in pomorske oznake
Symbols and abbreviations used on | Kartografski klju¢ znakov in krajSav na
Slovenian nautical charts slovenskih pomorskih kartah
NAVOCEANO | Naval Oceanographic Office Oceanografski urad vojne mornarice
ZDA
INT number International number Mednarodna Stevilka pomorske karte
(dodeljuje THO)
LBS Location Based Services Lokacijsko opredeljene storitve
IEC International Electrotechnical | Mednarodna elektrotehniska komisija
Committee
SAR International Convention  on | Mednarodna konvencija o iskanju in
Maritime Search and Rescue, 1979 | reSevanju na morju iz leta 1979
SOLAS International Convention for the | Mednarodna konvencija o varstvu
Safety of Life at Sea, 1974 Cloveskega Zivljenja na morju, 1974
STCW International Convention  on | Mednarodna konvencija o standardih
Standards of Training, Certification | za usposabljanje, izdajanje spriceval in
and Watchkeeping for Seafarers, | ladijsko  strazarjenje  pomorscakov,
1978 1978
MARPOL International Convention for the | Mednarodna konvencija 0
Prevention of Pollution from Ships, | prepreCevanju onesnazevanja morja z
1973 as modified by the Protocol of 1978 | ladij, 1973 in Protokol 1978 k tej
relating thereto (MARPOL 73/78) konvenciji (MARPOL 73/78)
NAPAN Northern Adriatic Ports Area | Mreza severno jadranskih pristanis¢
Network
SSS Short Sea Shipping Pomorski prevozi na kratkih razdaljah
TEU Twenty-foot equivalent unit Enota (mere) za kontejner
TEN-T The Trans-European Transport | Vseevropsko transportno (prometno)
Networks omrezje — transevropsko prometno
omrezje
EU European Union Evropska unija
EUR Euro Evro — valuta EU
usb United States Dollar Dolar — valuta ZDA
DWT Deadweight Nosilnost
OECD Organization for Economic | Organizacija za gospodarsko

Coopereation and Development

sodelovanje in razvoj
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WTO World Trade Organization Svetovna trgovinska organizacija
JIT Just in time Pravocasno, ravno ob pravem casu
ECTS European credit transfer system Evropski sistem prenasanja kreditnih
tock
GDP / BDP Gross domestic product Bruto domacdi proizvod
[+ )



