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StaliSce uprave in nadzornega sveta druzbe Luka Koper, d. d. glede potencialnega
uvajanja pristaniske uprave in podelitve dodatnih koncesij v koprskem pristaniscu

Nadzorni svet druzbe je na danasnji seji obravnaval in skupaj z upravo druzbe sprejel stalisce
glede potencialne uvedbe pristanisSke uprave in podelitve dodatnih koncesij v koprskem
pristaniscu.

Upravljanje pristaniSa s pristaniSko upravo predstavlja model, ki je v evropskih pristaniscih
precej prisoten, vendar za koprsko pristaniSce neprimeren ob upostevanju zgodovinskih razlogov
njegovega nastanka in razvoja, kakor so natancneje pojasnjeni v nadaljevanju. Poleg tega ima
sistem upravljanja pristaniS¢ s pristaniSko upravo nekatere druge splosne pomanijkljivost, s
katerimi se sreCujejo pristaniS¢a Evropske unije in jih skuSajo odpravljati z uvajanjem bolj trznih
principov upravljanja in delovanja pristaniS¢. Ravno v tem pogledu se je koprsko pristanisce
izkazalo za uspesno in ucinkovito, kar ne nazadnje potrjujejo poslovni rezultati.

PristaniSka uprava predstavlja organ, ki ga obicajno ustanovi drzava oz. lokalna skupnost. V
najveC primerih gre za javni organ, ki tudi izvaja financiranje in izgradnjo pristaniske
infrastrukture. Predvsem v preteklosti se je izkazalo, da so pristaniSke uprave financirale
pristanisko infrastrukturo, ki jo trg ni potreboval, zaradi ¢esar omenjena pristaniska
infrastruktura ni mogla povrniti vloZenih sredstev. Prav tako so se s pristaniSkimi upravami
pokazale tezave pri izvajanju obseznih administrativnih postopkov pri upravljanju pristanisca,
kateri so velikokrat ovirali trzno dejavnost znotraj pristaniS¢a oz. se je morala trzna dejavnost
prilagajati administrativnim postopkom ne pa obratno, kar trg tezko prenese.

V koprskem pristanisCu se je ze pred desetletji 0z. ze v 60' letih vzpostavil model upravljanja
pristaniSca, ki je prepreceval financiranje pristaniske infrastrukture, ki je trg ni potreboval oz. je
omogocal dokaj enostavno upravljanje, ki ni zaviralo gospodarske dejavnosti v pristaniscu.
Koprsko pristanisce je upravljal subjekt, ki je hkrati bil tudi prisoten na trgu in tudi sam z lastnimi
sredstvi financiral pristanisko infrastrukturo. Iz tega razloga si ni mogel privosciti, da bi gradil
nekaj kar trg ni potreboval in tudi sami postopki upravljanja pristanisca, vklju¢no z administracijo
znotraj njih, niso zavirali trzne aktivnosti pristaniSa. Omenjeno je omogodilo viden razvoj
koprskega pristanisca.




Izgradnjo ucinkovitega sistema upravljanja koprskega pristanis¢a je omogocila tudi okolis¢ina, da
se je pristanisCe vselej razvijalo kot enovit sistem, kjer so stranke lahko na enem mestu vse
dobile. To je omogocala okolis¢ina, da so imele na celotnem obmodju koprskega pristanisca
opravka vselej z enim subjektom, ki je zdruzeval tako pristojnosti upravljanja pristanisca, kakor
tudi izvajanja storitev in pri katerem so lahko narocile zelo Sirok spekter storitev (za veliko
pristanis¢ je znacilno, da zdruZujejo zelo veliko izvajalcev parcialnih pristaniskih storitev in se je
potrebno za celovito storitev obrniti na vec izvajalcev pristaniskih storitev). Ta subjekt je bil po
eni strani dolzan spostovati zakonodajo, ki mu je dodeljevala pristojnosti glede upravljanja
pristaniSca, po drugi strani pa je moral slediti zahtevam in potrebam strank na trgu, zaradi ¢esar
si nepotrebnih opravil do strank ni mogel privosciti. To je bila in je Se vedno velika konkurenc¢na
prednost koprskega pristanisca.

S Koncesijsko pogodbo za opravljanje pristaniske dejavnosti, vodenje, razvoj in redno
vzdrzevanije pristaniske infrastrukture na obmocju koprskega tovornega pristanis¢a St. 2411-08-
800011, z dne 8.9.2008 (v nadaljnjem besedilu: Koncesijska pogodba) je Republika Slovenija kot
koncendent postala upravljalec koprskega pristanis¢a, vendar je Luka Koper, d.d. kot subjekt, ki
izvaja pristaniske storitve in ga tudi vodi, Se vedno ohranila doloceno stopnjo avtonomije, ki
omogoca uspesen razvoj koprskega pristanisca.

Problema razvoja pristanis¢, ki so bila neucinkovita, se je Evropska unija ze veliko ¢asa zavedala,
vendar nikoli ni premogla dovolj modi, da bi povzela odlo¢ne korake. Premiki so se zaceli Sele v
90' letih, ko je Evropska komisija sprejela dokument Zelena knjiga o pristaniséih in pristaniski
infrastrukturi (v nadaljnjem besedilu: Zelena knjiga). V njej je vzpostavljena problematika
evropskih pristanis¢, zlasti je izpostavljeno to, da bi pristaniS¢a morala delovati na bolj trznih
osnovah, ne pa biti odvisna od davkoplaCevalcev, kar so omogocali vzpostavljeni koncepti
pristaniskih uprav. V Zeleni knjigi je izrecno poudarjeno, da se glede upravljanja pristanis¢ ne
zahteva ali predpisuje to¢no dolo¢enega modela, kot je npr. pristaniSka uprava, temvecC se
podpira razlicnost modelov upravljanja pristaniS¢, kot so se razvili v drzavah clanicah Evropske
unije. Omenjeno je mogoce tudi nesporno zaslediti v predlogu uredbe Evropskega parlamenta in
Sveta o vzpostavitvi okvira za dostop do trga pristaniskih storitev in financne preglednosti
pristanis¢, ki je v postopku sprejemanija.

Ucinkovitost modela upravljanja koprskega pristanis¢a priznavajo Luki Koper, d.d. tudi njeni
poslovni partnerji in ostali subjekti izven Slovenije. Nekateri so ga tudi analizirali. Italija, ki se je
v zgodovini in tudi sedaj sreCuje s tezavami upravljanja pristanis¢, se je odloCila za zmanjSevanje
pristaniskih uprav in nepotrebnega administriranja v njih (slednje je najveja tezava italijanskih
pristaniSC, kar ne izpostavljajo le gospodarstveniki in strokovna javnost, temveC se je tezave
priCela zavedati Ze italijanska vlada), pri ¢emer je preucila tudi model upravljanja koprskega
pristaniSca in ga ocenila za izredno ucinkovitega.

Samo uvajanje pristaniSke uprave ne predstavlja le problem pri upravijanju koprskega
pristaniSca, temvec tudi problem za Koncesijsko pogodbo. V primeru uvedbe pristaniSke uprave
bi bilo potrebno temeljito spremeniti koncesijsko pogodbo, kar predstavlja resno nevarnost, da bi
pristojni organi Evropske unije ugotovili, da je Slo za nezakonito spremembo koncesijske
pogodbe 0z. da gre za novo koncesijsko razmerje, za katero bi moral biti na novo zacet postopek
podelitve koncesije. V nobenem primeru pa ne sme iti za temeljite spremembe koncesijske
pogodbe, ki se Stejejo ze za novo koncesijsko razmerje. Poleg tega pa za spremembo
koncesijske pogodbe veljajo ista nacela kot za spremembo vsake pogodbe, t.j. obe stranki se
morata strinjati. Republika Slovenija lahko sicer tudi z izdajo koncesijskega akta poseze v
obstojece koncesijsko razmerje, vendar v primeru, da koncesionar zaradi tega utrpi Skodo, mu jo
mora povrniti, kar bi vplivalo na javne finance.



Kot eden izmed bolj izpostavljenih razlogov za spremembo koncesijske pogodbe v Dopisu
ministrstva so prihajajo¢e nalozbe Luke Koper, d.d., ki bodo povecevale neamortizirano
vrednost, kar naj bi predstavljalo resne probleme za javne finance in novega koncesionarja. 1z
javno financnega vidika je tezava obvladljiva oz. so resitve zanjo opredeljene ze v sami tocki
13.3. Koncesijske pogodbe (V. odst. omenjene tocke). Tam je izrecno navedeno, da Ce se po
prenehanju koncesijskega razmerja podeli nova koncesija za novo koncesijsko obdobje, se
sredstva v viSini Se neamortiziranega dela vrednosti investicijskih vlaganj dolocijo kot del
koncesijske dajatve, ki jo je novi koncesionar dolZzan placati ob podpisu koncesijske pogodbe. V
primeru, da je za novega koncesionarja izbrana druzba Luka Koper, d.d., je ta opros¢ena dela
koncesijske dajatve, ki se placa ob sklenitvi koncesijske pogodbe, s ¢imer preneha njena pravica
do povracCila neamortiziranega dela investicijskih vlaganj. Tudi v razmerju do novega
koncesionarja ni vecjih tezav oz. tezave prej nastanejo v primeru, da Luka Koper, d.d. v
infrastrukturo koprskega pristanis¢a ne izvaja vlaganj. V primeru neizvajanja vlaganj bo ob
koncu koncesijskega razmerija pristaniska infrastruktura v koprskem pristanis¢u zastarela in slabo
vzdrzevana. S tem v zvezi bo novi koncesionar Republiki Sloveniji placal bistveno manjSo
neamortizirano vrednost, kar pa niti ni najvecja tezava. V infrastrukturo koprskega pristanisca bo
moral narediti znatna vlaganja, s ¢imer bo imel mocan instrument za izsiljevanje Republike
Slovenije za ¢im nizjo koncesijsko dajatev.

Nenazadnje pa predstavlja neizvajanje investicij v pristanisko infrastrukturo in njeno neprimerno
vzdrzevanije tezavo za javne finance tudi v drugem pogledu. V primeru, da se investicije ne bodo
izvajale Luka Koper, d.d. ne bo uspela slediti konkurenci in se promet v koprskem pristaniScu ne
bo poveceval, s tem bo Republika Slovenija pobrala manj koncesnine in tudi obeti za dividende,
ki gredo Republiki Sloveniji kot vecinskemu lastniku, ne bodo dobri.

Sama uvedba pristaniske uprave v koprskem pristanis¢u s trznega vidika ne pomeni uvajanje
vecje konkurence. Koprsko pristanisce se sreCuje s konkurenco severno jadranskih pristanisc in
SirSe, zaradi ¢esar mora vlagati velike napore v razvoj, da dosega oz. prehiteva konkurenco, kar
obstojeci nacin upravljanja pristanis¢a omogoca, ne nazadnje to poslovni rezultati potrjujejo.

Kot je razumeti iz Dopisa ministrstva, se uvaja pristaniSko upravo tudi z namenom, da bi se v
koprsko pristanisce pripeljali novi koncesionariji, ki bi gradili pristanisko infrastrukturo, saj drzava
sredstev za njeno izgradnjo nima. Pri tem nastane teZava prepletenosti obstojeCe pristaniske
infrastrukture koprskega pristaniS¢a. Le-to se je ze od svojega samega zacCetka razvijalo kot
enovito pristaniSce, ki ga je gradil en upravljalec, ki je tudi sam izvajal pristaniSke storitve. S tem
je nastalo veliko Stevilo pristaniskih terminalov, ki se med seboj prepletajo in dopolnjujejo. 1z
tega razloga je zelo tezko v tako enovit prostor vpeljevati novega koncesionarja, ki bi deloval le
zase. Iz tega razloga bi bil primoran za svoje delovanje koristiti del infrastrukture Luke Koper,
d.d.. Poleg tega, kolikor pride novi koncesionar, je potrebno upostevati, da bi moral povsem na
novo izvesti investicije, kar predstavlja stroSek, zaradi ¢esar se postavlja resno vprasanje ali bo
zmogel placevati Se visoke koncesijske dajatve.

Splosno gledano, kar se samih sredstev za razvoj pristanisca tice, je potrebno izpostaviti, da v
zvezi z njimi Luka Koper, d.d. nikoli ni bremenila drzave, saj jih je vedno kot koncesionar
zagotavljala sama, pred njo pa njeni pravni predniki. S tem v vezi je potrebno izpostaviti, da je
celotno obstojeco pristanisko infrastrukturo, ki zaseda priblizno 280 ha, zgradila sama. V tem
pogledu ni bila nikoli odvisna od davkoplacevalcev, kar je bila teZzava Stevilnih drugih evropskih
pristaniS¢. Tudi za bodoce ima Luka Koper, d. d. v svojih strateskih nacrtih predvideno nadaljnje
samostojno vlaganje in financiranje pristaniske infrastrukture. V novih strateskih dokumentih
nacrtuje z lastnimi sredstvi nadaljnjo Siritev pristaniske dejavnosti skladno z mejami DPN
(kon¢na reSitev po DPN predvideva pristaniSko obmocje v izmeri 404 ha). S tem zasleduje



celovito in enovito vodenje pristanis¢a skladno z obstoje¢im modelom upravljanja pristanisca, ki
se je vedno zelo dobro odzival in prilagajal potrebam trga.

Uvajanje vec koncesionarjev, ki bi v koprskem pristanis€u izvajali investicije in to ne glede na
njihovo donosnost, ne pomeni tudi bistveno veC pristaniSkega pretovora oz. prometa od
katerega je odvisna koncesnina. Koprsko pristanis¢e je prostorsko omejeno in lahko omogoca le
dolocen obseg prometa, ki je zelo malo odvisen od Stevila koncesionarjev. UposStevati je treba
tudi, da deluje Luka Koper, d.d. v razmerju do vseh svojih strank v nevtralni vlogi, kar pomeni,
da vse obravnava enako oz. ne favorizira posameznih ladjarjev, logistov, Spediterjev itd.. V
primeru, da bi se v koprsko pristaniS¢e kot koncesionarje spustilo ladjarje ali predstavnike
posameznih logistov je vprasanje ali bodi ti imeli interes po povecevanju pretovora ali bodo
izhajali iz svojih lastnih interesov, ki niso nujno v ¢im vecjem pretovoru. Poleg same prostorske
omejitve pestijo koprsko pristanisce tudi pomanjkljive zaledne poveze, kjer so misljene predvsem
zelezniske povezave. Brez slednjih v koprskem pristaniSu ne more biti zelo opaznega
povecevanja prometa in to ne glede na stevilo koncesionarjev. Po drugi strani vidi Luka Koper,
d.d. velike moznosti za rast prometa, kolikor bi ji drzava omogocila hitrejSe povecevanije
zmogljivosti, kar je vezano na izdajanje soglasij za izgradnjo pristaniske infrastrukture in
izgradnjo zalednih povezav, kjer je misljen drugi zelezniski tir. Omenjeno ne bi bilo koristno le za
Luko Koper, d.d. temveC tudi za Republiko Slovenijo, ki bi si tako povecCala obseg pobrane
koncesnine na podlagi povecanega prometa in tudi obseg prejete dividende iz dobicka. V vsakem
primeru, kolikor bi Republika Slovenija kot vecinski lastnik Luke Koper, d.d. uvedla na obmocje
koprskega pristaniS¢e nove koncesionarje, to predstavlja veliko verjetnost, da se bo promet Luke
Koper, d.d. in s tem njen dobicek zmanjsal in s tem bo tudi Republika Slovenija delezna manjsih
dividend.

Na podlagi vsega navedenega je staliS¢e uprave in nadzornega sveta Luka Koper, d.d., da
potencialna uvedba pristaniSke uprave in podelitev dodatnih koncesij v koprskem pristaniscu,
prinasa bistveno vec tezav kot pa resSitev.

Koper, dne 30.8.2016

LUKA KOPER, d.d.
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Nadzorni svet



