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Razvoj za novo tisoéletje!

Ob vstopu v novo lisodlslje smo na Fakulteli za gradbenistvo (FG)
Univerze v Mariboru prideli s prenovo Studijskih programov, ki jih
pravkar zakljuéujemo in bodo nasfednje leto postali resniénost
vsezivijenjskega ucenja Studentov in diplomantov. Zavedamo se,daz
delom, ki ga opravijamo pomembno vplivamo na razvoj druZbe,
uspesnost gospodarstva in urejanje cloveky bolj prijaznega in
zdravega okolja. Z znanfem in razvojem novih tehnologij prippmoremo
k izboljSanju Zivijenjskih pogojev. Priznani raziskovaici in ugledni
strokovrjaki, ki smo jih vzgojili na FG v preteklih 45 letih ze preko
3000, odli¢no opravijamo svoje poslanstvo. Nadi rezultati se zrealfjo v
zglednih objektin. Sposobni smo se spopasti z najbolf zahtevnimi izzivi
gradbenistva in prometa. Nada znanstvena in strokovna
usposobljenast pomeni pomembno dodano vrednost pri izgradnji
prometnega omreZja v Slovenifi. Pomagamo graditi najsodobnejse
cesine it Zzeleznidke povezave, ki nas bodo e bolj strnile v homogeni
narod, ki lahko Se izrazitej3e vpliva na prihodnji svet. V skoraj pof
stoletja smo razvili prepoznavno fakulteto, ki je na pedagoskem in
znanstvenem podrolju primeriiiva, &e ne boljsa od steviinih sestrskih
fakultet v EU, ki uZivajo bistveno boljSe financiranje in opremijenost ter
lahko uveljavijajo akademsko avtonomijo v pravem pomenu besede.

Skrbno preugena in nato, upam kmalu, uspedno izgrajena 3. slovenska
razvojna 0s za novo tisodlelje, o kateri bo tekla beseda na tem
simpoziju, bo pomemben kamendek v barvitem mozaiku zemaljske
povrsine, na prelepem predelu nase domovine. Zato smo na FG
ponosni, da je to prvo sredanje, ki bo sigumo pomembno zaznamovalo
nadaljni razvof perspektivnih regij za boljse Zivijenje novih generacij v
novem fisocletju, v nasem hramu udenosti,

Dekan Fakultete za gradbenistvo Univerze v Mariboru
Predsednik Castnega odbora Simpozija
Frof.dr. Ludvik TRAUNER
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Razvoj gospodarstva in turizma zahteva v solidnem bivainemn
okolju dobro promeino povezovanje.

To fe bilo vodilo Drustvu za ceste Maribor ,da je pristopilo s
sodelovanjem Univerze v Mariboru, Fakultete za gradbenistvo in
Druzbe za raziskave v cestni in promeini stroki k pripravi simpozija:

3. RAZVOJNA OS - SLOVENSKI PROJEKT 3. TISOCLET.IA, ki po
izgradnji avtocestnega kriza v Sloveniji po letu 2008 v sklopu
Macionalnega prograra izgradnje AC predstavija Se edino kljucno
medsebojno neurefeno prometno povezavo regif Koroske in Dolenjske
na aviocestno omreZje in sosednji republiki Avsirijo in Hrvasko.

Smatramo, da je nadrlovanje in definiranje cestno-prometnega vidika s
potrebami gospodarstva in okolja dolgoroden program, ki mora biti
vsesiransko premisljen in utemelfen ter da mora najti svojo optimaino
lego v prosforu.

Ker gre res za zelo pomembne odloditve je prav, da so vsestransko
premisijene in doreéene za kar se v imenu organizatorjev zahvaljujem
pokroviteljem, vsem aviorjem prispevkov in referentom ler vsem, ki so
kakorkoli pripomogli k realizaciji tega posveta in na la nacin Se
podkrepili Zeljo in potrebo po izgradnji ustrezne prometne povezave
teh regij Slovenijs.

Seveda gre zahvala tudi vsem sponzorjem, ki s svojimi finanénimi
prispevki omogocajo to prreditev .

Predpostavijamo, da je to sredanje prvo a ne zadnje v nizu strokovnih
posvetov pred dokoncnim oblikovanjem 3. razvajne osi — slovenskim
projektom tisodletja.

Predsednik Drustva za ceste Maribor
Predsednik Organizacijskega odbora Simpozija
Mag. Stanislav TOMINC

M
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Caesta ni vzrok, cesla je posiedica. Posledica dolodenih Zelja, zahtev,
pricakovanj, nuje, potreb ... diZave, regije, prebivalsiva, gospodarsiva,
turizma ... . Cesla je mehanizem, s katerim lahko drZava uravnotezuje
razvoj, zmanjéuje odliv prebivalstva, poveduje atraklivnost dolodenega
obmodja, spodbuja nove zagone, nov razvoj ...

Vse prej nastete lastnosti lahko pripidemo tudi promeinici, o kateri bo
potekalo letodnje posvetovanje.

Nacrtovanje 3. razvojne osi je za naso drZavo izjemnega pomena
zaradi vec vzrokov. Predvidena prometnica bo pokrivala vplivna
obmodja posameznif slovenskih regionalnih sredié in regionainih
sredis¢ nasih sosed. Povezovala bo forsj pet stalisticnih razvojnih regij
v Sloveniji, hkralf pa 3¢ dve obmejni regiji sosednjih drZav. Prometnica
se prakiiéno zadenja na X. prometnam koridorju, predka V. koridor in
se zakljuduje na V.b. koridorju. Promeilnica seka dve aviocesti,
navezufe pa se Se na dve aviocesti,

Njen namen je zagotavijanje dobre medsebojne povezanosti vedjega
stevila sredis¢ mednarodnega, nacionainega in regionalnega pomena,
ob hkratni kvaliteini navezavi na enako pormembna srediééa v
sosestini. Hkrali obravnavana prometnica omogocéa navezavo lokainih
sredi$¢ na pomembne prometnice, s &imer se poveduje njihova
atraktivnost.

Predvidena prometnica zmanjduje Stevilo nepotrebnih voZenj na
doloGenih odsekih in promeino razbremenjuje obstojedo casino
omreZje, s tem pa se krajSa Sas potovanj in izbolj$uje kvalitela
polovanj, posredno pa la dejsiva vplivajo tudi na okolje.

Namen letoénjega posvelovanja ni doloéanje poteka trase predvidene
prometnice, ni namen doloéanje ranga promatnice niti njenih
elementov. Namen posvelovanja je ukazati na potrebo po izvedbi
obravnavane prometnice z gospodarskega, promeinega,
okoljevarstvenega In e mnogih drugih vidikov. Cilj posvetovanja je
celosten in celovit prikaz pomena obravnavane prometnice s staliséa
vedjega Stevila sirok, z namenom podajanja strokovnih podiag za
nadalfevanje procesa njene uresniditve.

Predsednik Strokovnega odbora Simpozija
Prof.dr. TomaZ TOLLAZZI




Spostovane dame in gospodje, spostovani gostie!

Veselfi me, da Vas lahko v imenu Ministrsiva za promet kot enega izmed Stirih &astnih pokroviteljev,
prisréno pozdravim in Vam vsem skupaj zaZelim uspesdno in strokovno delo v okviru simpozija »3.
razvojna os — sfovenski projekt 3. fisoéletja«, vkljuéno s prijetnimi medsebojnimi srec¢anyi in trenutki,
ki jih boste danes doZiveli in preZiveli v stajerski prestolnici.

Z zadovoljstvom ugotaviiar, da lema simpozija - razvojni projekt 3. razvojne osi - tako na
regionalinem kot tudi na drZavnem nivoju dobiva vedno vedji pomen, obenem pa predstavija Siroko
strokovno podrodje, ki je na to sredanje privabilo tako veliko Stevilo nasih in tujih strokovnjakov z
gospodarskega, prometnega, prostorskega, okofjevarsivenega, naériovalskega in politiénega
podrodya, kot tudi drugih gostov - predvsem iz sosednjih drzav, Avstrije in Hrvaske. Naso severno in
juZno sosedo bo 3. razvojna os namred Se dodaino prometno in gospodarsko povezala z Republiko
Slovenijo.

Projekt 3. razvojne osi je prav gofovo eden izmed najbolj ambicioznih razvojnih projektov Viade
Repubiike Slovenife v ¢asovnem obdobju 2004 - 2008, zato so naloge tako posameznih ministrstev
kot tudi 8irde stroke, ki sodelujejo pri njegovi izvedbi, zelo zahtevne in odgovorne. Preprican pa sem,
da vsem sodelufolim v tem projektu, kot tudi Vam, spodtovane dame in gospodje, ki boste danes
sodslovall na lem simpoziju, predstavijajo velik strokovni izziv. Verjamem, da smo se v preteklem
desetlelju ogromno naucili pri izvajanju Nacionalnega programa izgradnje slovenskih aviocest in da
bodo v tem, do sedaj najveéjem slovenskem projektu, pridobljeno znanje ter izkusnje uspeéno
uporabljene tudi pri pripravi projekta 3. razvojne osi,

Odloditev Fakultete za gradbenisivo Univerze v Mariboru kot znanstveno-pedagoéke ustanove in
Drudtva za ceste Maribor kot enega izmed generatorfev razvoja cestno-prometne stroke v
Saverovzhodni Slovenifi, da bosta zaradi akiualnosli tematik, ki jih ponuja in obravnava projekt 3.
razvojne osi, organizirala to, za naso drZavo nedvomno pomembno strokovno srecanje, bo
zagotovo prispevalo k Se vedjemu zagonu in uspesnosti pri izvajanju tega, za nadaljnji razvoj
Slovenife izredno pomembnega projekta. Ta odioditev namred pomeni tudi strokovno-znanstveni
pristop pri pripravi projekia in pri resevanju razliénih problemov Ze v njegovi zadetni fazi. To me Se
posebe/ veseli, saj gre za novost, ki je doslej nismo bili vajeni. Zato verjamem, da bodo vprasanja in
odgovori, spoznanja in izkusnje, ki bodo pridobljene na danasnjem simpoziju, vsem skupaj
pomagale pri éimbolj uspednem in uéinkovitem naértovanju ter kasnejsi reafizaciji projekta 3.
razvojne osi.

Simpoziju in vsem Vam, ki boste sodelovali na njem, zato Zelim obilo uspeha, drznosti in poguma pri
Vasem nadalinjem delu v zvezi s pripravo projekta 3. razvojne osi. Zelim pa si tudi, da se tovrstna
sredanja, vezana na problematiko 3. razvajne osi, z danadnjim simpozijem ne bi konéala, ampak bi
s@ organizirala vse do njegove konéne realizacije.

Minister zi promet
Mag. Janpz BOZIC
i
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Tretfa razvojna os je strukturni projekt, ki mora med sebof povezatf
srediséa in obmocja Koroske, Savinjske, Posavja, Zasava, Dolenjske
in Bele Krajine, njihove razvojne potenciale ter jih navezati na omreZje
pan-evropskih povezav. Njegov namen je povedanje konkurencnosti
obmodja ob razvojni osi skozi povedano dostopnost in okrepitav
institucionalnih in gospodarskih povezav ob razvojni osi. Na la nadin je
lrelja razvojna os instrument, ki prispava k ekonomski, socialni in
teritoriaini koheziji ter bolf uravnoteZenemu razvoju slovanskega
prostora in poslediéno tudi evropskega.

Razvojna os fe dogovor o skupni dolgoroéni razvojni vizifi, od
gospodarstva in prometa do turizma, ki si ga delijo sodelujodi akterji —
tako instituciie na nivoju drfave kot obdine. Uspedno uresnidevanje
razvojne osi zahteva povezovanje posamidnih seklorskih pristopov v
skupnio in usklajeno razvojno vizijo, gospodarstva, prometa, turizma,
poselitve in okolja s ciljem, da se pri¢ne realizacija investicij, zlasti v
prometno infrastrukiuro, v drugi polovici leta 2008,

Minister za okolje in prostor
Janez PODOBNIK
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Spostovani!

Pozdravijam odloditev o organiziranju simpozifa 3. razvojna os —
slovenski projekt 8. tiscéletia. Izbor sodelujodih in napovedane teme
ter ne nazadnje naslov simpozija govorijo o tem, da gre za zelo
pomembno temo. Da gre za temo, ki se neposredno ali posredno
dotika ne samo slovenskega gospodarskega in druzbenega Zivijenja,
temved sega dez slovenske meje.

Na Ministrstvu za gospodarstvo se zavedamo, da med pomembne
dejavnike razvofa sodi tudi modema infrastruktura. Zato podpiramo
zamisel in izvedbo tega projekta in verjamemo, da bodo strokovnjaki z
vseh vpletenih podrocij prispevali svoj ustrezni pozitivni deleZ, da bo
projekt uspel,

Gre za projekt, ki obeta vedje moZnosti za razvoj tudi tistih regij, ki so
do zdaj tudi zaradi slabe infrastrukiure zaosiajale. Obeta pa fudi
tesnejde in kakovostnejSe povezovanje Slovenije in njenega
gospodarstva s sosednjimi drzavami. Poleg moZnosti hitrefSega in
udinkovitejSega razvoja doma ponuja ta projekt tudi moZnost za
nadaljnje uspesno uvelfavijanje slovenskega gospodarstva na
mednarodnih trgih. To pa je v skladu z ukrepi, ki jih je sprejelo in jih e
pripravija Ministrstvo za gospodarsivo.

Verjamem, da bodo referati, razprave in sprejeti zakljucki na simpoziju
Se okrepili prepridanje o nujnosti uresniditve projekia 3. razvojna os.
Saj bo nfegova uresnicitev omagodila doseganje Stevilnih drugih
ambicioznih nacriov o spaedbufanju podjetnistva in konkurenénosti
slovenskega gospodarsiva, ki si jih je zastavila slovenska viada v
Strategiji razvoja Slovenije.

Minister za gospodarstvo
Mag. Andrej VIZJAK
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Spostovanil

Trelja razvojna os predstavija enega od osrednjih projektov drZavnega
razvojnega programa do lefa 2013. Pri tem ne gre le za dostopnost v
smislu prometnega adpiranja obmodij, ki leZijo ob naértovani novi
prometnici, ampak za dostfopnost razlicnih storitev za podfelja in
drZavijane v najsirSem smislu. S tem projektom je v urbanem prostoru
potrebno zagotovili ustrezno opremifene lokacije za gospodarsko
dejavnost, vidjuéno s svetovaino podporo podjeijem, storitvami
inkubatorjev, tehnoloskih centrov in regijskih financnit instrumentov.
Nadtete dejavnosti morajo biti povezane s programi razvoja &loveskih
virov in Se posebej z visokoSolskimi programi v tem prostoru. V
podeZelskem prostoru ob trelfi razvofni osi je potrebno razvijali
kvaliteto podeZelja v najSirsem smislu, kar vkijuéuje tudi programe
razvoja turizma in druge programe razvojnega aktiviranja kultume in
naravne dedisdine.

Da bi se obmil trend naraséanja regionalnih razlik, kot je to zapisano v
Strategiji regionalnega razvoja Siovenije, so potrebni novi razvojni
koncepti, kot je tudi irelja razvojna os. To je dejstvo, ki ga je treba
upostevati, éa Zelimo razvojno akfivirali ¢loveske in naravne potenciale
Koroske, Kozjanskega, Bele krajine in drugif krajev ter dolin in hribov
ob tretji razvojni osf. Ob tem pa je potrebno upostevati, da ob cestah, ki
Zagotovo prinadajo razvoj, ne smemo pozabiti na éloveske vire in
ostale dejavnike, ki soustvarjajo razvoj nekega podrodfa. Zaio fe nujno
poireben celovit program razvoja, ki podpira nolranje razvojne vire v
regifi, ugodno okolje za podjeinistvo in bivanje ter odpira nova kufturna
obzorja. Trelja razvojna os je pomemben projekt, ki temu okolju
prinasa velik potencial nadaljnjega razvoja, 1a pa se bo dolgoroéno
odrazif na boljsi razvojni poziciji tako Sfovenife, kot tudi tega dela
evropskega prostora.

Minister
Dr. Ivan ZAGAR
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Spostovani,

Tretjia razvojna os je projekt povezovanja regionainih sredisé Koroske,
Savinjsko-Saleske pokrajine, Posavja, Zasavja, Dolenjske in Bele
Krajine. Izgradnja tretje razvojne osi, ki je zadrtana od Dravograda proti
Metliki, je skladna z usmeritvami Strategije prostorskega razvoja
Slovenije ter policentricnega razvoja, ki prispeva h krepitvi
konkurenénega poloZaja teh regij ter s tem k socialni, ekonomski in
prostorski koheziji. Predvsem bo nova povezava prevzela funkcijo
cesline povezave gospodarsko moénih, razvojno potenciainih ter
turistiéno zanimivih pokrajin.

lzgradnja nove preéne razvojne prometne osi je nacionalnega in
transnacionalnega pomena, saj povezuje regionalna srediséa v Avstriji,
Sloveniji in Hrvadki ter omogoéa navezovanje fovomega in osebnega
cesinega prometa vseh regij na fef osi na glavne prometne evropske
smeri. Razumemo jo tudi kot spodbujanje skiadnega regionalnega
razvoja. Tralja razvojna os je za Novo mesto kot regijski center
iziemno pomembna, saj je na potek te prometnice vezan tako
prostorski kot tudi gospodarski razvoj. Zato bomo poskrbeli, da bo ta
kijucni projekt izpeljan v zacrianih rokih.

Zupan Mestne obédine Novo mesto
Mag. Bodtjan KOVACIC
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Prometnice in druge komunikacijske poli so za ljudi in za razvoj druzbe
enako pomembne kot Zile, po katerih se v nasih telesih pretaka kd in
sreu omogodajo nemoteno delovanje. Ker na Velenje in na Salesko
dolino gledam tudi ali predvsem s srcem, sem dogodkov, kakrSen je
simpozif o tretji razvojni osi toliko bolf vesel. To sre¢anje predstavnikov
lokalnih skupnosti, drZave in vrhunskih strokovnjakov bo gotovo veliko
pripomoglo k temu, da bodo »kraji tretje osi« Se pravodasno prisli do
primerne infrasiruldure, torej do novih 2il, ki so zanfe Zivijenjskega
pomena. Sele te nam bodo omogodéile, da zadihamo s polnimi pljuci.

Zupan Mesine obdine Velenje
Sredko MEH

Mad,
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Za jutri!

Verjamem, da vsak izmed nas razmislja, kako bo Zivel jutrl, Kajpak jutri ne pomeni jutri ali dan
in Ieto za tem, paé pa, kako bomo Ziveli Sez, desel, dvajsel, petdeset let. Zavedam se, da je na
sveiu Se ogromno Hstih, ki fim je pomemben prav jutr, saj so danes komaj preZiveli. Vendar
nam mora bili v interesu, $e posebej listim, ki moramo sprejemati pomembne odloditve, da si
postavijamo cilje, ki bodo prinesli razvoj in napredek in zagotovili dostojno Zivijenje vsakemu
izmed nas.

Projekt trefje razvojne osi je zagotovo eden taksnih. Zivimo v svelu, katerega razvoj $e nikoli ni
dosegel tak3nih obratov, informacijska tehnologifa Ze presega nasa dofermnanja, postali smo
urbani nomadi, na cesti $e ni bilo nikolf foliko avtomobilov, tovornjakov, v prostoru $e nikoli
toliko prevoznih sredstev. Selimo se iz kraja v kraj, fiziéno alf virlualno. In de hodemo Ziveli in
preZiveti v tem svelu, moramo sledili njegovemu razvojL.

Prometna infrastrukiura je eden temeljev tega razvoja. Upam, da se v Sloveniji vsi, ki imamo v
rokah vzvode odloéanja tega zavedamo. V Evropski uniji se. Ce se nebi, prav gotovo ne bi
toliko znanja, energife, éasa, vzpodbud in sredstev namenjali prav razvoju prometne
infrastrukiure. Tudi v Sloveniji smo bili v zadnjih petnajstih letih, kar se tide prometne
infrastrukture pridni. Vendar to ne pomeni, da se moramo sedaj, ko smo preZiveli prvih pelnajst
let demokracije — v Zivljenju bi to pomenilo, da $e nismo opravilno sposobni =, uspesno 3fi skozi
fazo prikijudevanfa Evropski unifi in konéno postali del nove razvijajofe se druZine, predati
sadovom minulega dela. Ne! Sedaj so pred nami novi izzivi. V pretekiosti smo dokazali, da
smo marsi¢emu kos. Veliko smo se naudili, spoznali, dojeli in doumefi. Ze v fazi pogajanj o
vstopu v Evropsko unijo, smo z na$o novo druzino dobro sodelovali, Znali smo crpati sredstva
predpristopnih skladov, naudili smo se povezovali in sodelovali.

Denarja, ki ga ima Slovenifa moZnost érpati za svof razvoj, fe sedaj §e ved. Toda ta denar v
deZelo na sondéni strani Alp ne bo prisel sam od sebe. Pripraviiene moramo imeli projekie.
Projekts, ki bodo nacionainega pomena in temeljili k Simhitref§emu razvoju, gospodarski rasti in
izboljsanju kvalitete Zivijenja vsakega izmed nas.

Tretja razvojna os bo s cestnimi in Zelezniskimi povezavami povezala regionalna srediséa
avslrijske Koroske, Koroske, Savinjske, Posavja, Zasavja in JV Slovenije ter hrvaskih Zupaniji
Karlovacdko in Primorsko Goransko. Tretja razvojna os bo prinesla napredek gospodarsiva,
prometa in turizma. [zboljsala bo kvaliteto nasega Zivijenja. Zato je nujno, da za sabo pustimo
razne parcialne interese. Da se nehamo ukvarjati s tam ali bo §la Sest kilometrov levo ali
desno. Ali bo bliZze temu ali onemu mestu. Vse lo je nepomembno, s iretjo razvojno osjo
namreé povezujemo svet in omogotamo napredek Slovenije in tudi Evropske unije kot celote.

Zupan Mestne obdine Celje
Bojan SROT
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Koroska je nedvomng ena od listih slovenskih regij, ki zaradf svoje
oddaljenosti od 5. in 10. koridorja predsiavija neizkoriSdeno
sekundarno sredisée v tem delu drZave. To se Cedalje huje kaZe v
izrednem razkoraku med razvojem KoroSke in ostalih, razvitejsih
slovenskih regij. MoZnosti in potencialov je v sami regiji tolika, da bi se
ta negativni irend lahko ustavil ali zajezil. Te potenciale pa bo
strukturmi projekt tretje razvojne osi Sele sprostil in aktiviral. Naj bo
simpozij ena od iztocnic za realizacijo tega, za Korogce vsestransko
nufnega in celo zgodovinsko pomembnega projekia.

Zupan Mestne obéine Slovenj Gradec
Matjaz ZANOSKAR
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Mag. Gregor FICKO, univ.dipl.inZ.grad.

Ministrstvo za promet
Direktorat za ceste

Projekt naértovanja in izgradnje
prometne in logistiéne infrastrukture kot
generatorja nadaljnjega razvoja obmoc¢ja 3. razvojne osi

1. Uvod

lzvajanje MNacionalnega programa izgradnje avtocest v
Republiki Sloveniji se polasi preve3a v svojo zakljutno
fazo. Do konca lela 2008 bo gradnja slovenskega
aviocesinega omreZja konéana tako na V. kot tudi na X.
mednarodnem prometnem koridorju na ozemlju Republike
Slovenije, kar pomeni, da bo drzava povezana s
sodobnimi Stiripasovnimi avtocestami, ki bodo v smeri
severozahod — jugovzhod potekale od Karavank do
ObreZzja, v smeri severovzhod - jugozahod pa od Lendave
in Sentilja do Kopra. Hkrati pa bodo kongani, v gradnji ali v
natriovanju tudi avtocestni odseki, ki se iz obeh
mednarodnih promelnih koridorjev, po katerih poteka
slovenski avtocesini kriz, navezujejo v smereh proti
sosednjim drzavam: proti Italii na odseku AC Divada —
Dane, ki poteka proti Trstu in odseku AC Razdrto —
Sempeter, ki poteka proti Gorici, proti Hrvaski na odseku
AC Slivnica — Gruskovje, ki poteka proti Zagrebu in
odseku AC Postojna/Divata — Jel3ane, ki poleka proti
Reki. Navedeni odseki avtocest so delno sestavni del
nosnovnega, delno pa »dodatnega« programa Resolucije
o Nacionalnem programu izgradnje avtocest, ki jo Drzavni
zbor RS sprejel 27.02.2004.

Seveda pa se potrebe po gradnji sodobnih prometnih
povezav z dokonéanjem Nacicnalnega programa
izgradnje avtocest ne bodo iz&rpale. 3. razvojna os v
okviru naériovanja novih cestno-promelnih povezav
postaja projekl, ki tako na regionalnem kot tudi na
drzavnem nivoju dobiva vedno vegji pomen, Prvi korak k
uresniZitvi tega projekta je bil storjen s sprejetiem
Resolucije o Nacionalnem programu izgradnje avtocest, ki
je v svojem »dodalneme« programu zajela tudi prvi del
sodobne daljinske cesino-prometne povezave na 3.
razvojni osi: odsek hitre ceste med Dravogradom in Arjo
vasjo,

Nadrtovanje ceslno-prometnega vidika 3. razvojne osi je
za na3o drzavo izjiemno pomembno. Pogled na osrednje
obmodje 3. razvojne osi pokaZe, da zajema in povezuje
vplivna obmoé&ja posameznih regionalnih sredii¢ tako v
nadi sosesdini kot tudi v notranjosti driave. Na severu
predstavlja njen zadetek Beljak na avstrijskem Koroskem,
ki je pomembno prometno vozlidée ob X. mednarodnem
prometnem koridorju, na svoji poti proti jugu pa 3. razvajna
0s povezuje sredidéa, kot so na avsirijskem KoroSkem
Celovec, v nadi dravi Slovenj Gradec, Velenje, Celje in
Novo mesto, na Hrvaskem pa Karlovac. Regije, ki jih
poveie v svojem poleku, so v Avstriji DeZela KoroZka, pri
nas Koro3ka, Savinjsko-Saleska regija, kier pretka V.
mednarodni prometni koridor, Posavije, Zasavje,
Dolenjska, kjer pre€ka X. mednarodni prometni koridor, ter
Bela Krajina, na Hrvakem pa Karlovika Zupanija, kjer se
zaklju&i na V.b mednarodnem prometnem koridorju, v
katerem poteka avtocesta med Zagrebom in Reko. SirSe
prometno obmodje 3. razvojne osi je zasnovano 1ako, da

se na severu lahko nadaljuje po alpskih dolinah v smeri
proti zahodu ali severo-zahodu, na jugu pa v smeri proti
Dalmaciji oziroma Splitu, na vzhodu pa v smeri proli Bosni
in Hercegovini oziroma Sarajevu.

3. razvojna os je bila najprej dolotena v slovenskem
Regionalnem prostorskem planu Ze leta 1974 kot glavni
medregionalni koridor. V devetdesetih lelih so bili v
Dolgoro&nem prostorskem planu ob tej osi nadrtovani
glavne Zeleznice, ceste in intermodalni terminali. Leta
2004 je bil intermodalni koridor sprejet v Strategiji
prostorskega razvoja Republike Slovenije kot 3. razvojna
os (1. razvojna os poteka V. mednarodnem prometnem
koridorju, 2. razvojna os pa X. mednarodnem promelnem
koridorju). Pomembno je poudarili, da poleg ceste vzdolZ
celotne 3. razvojne osi poteka tudi 2eleznidka proga, razen
dela proge med Slovenj Gradcem (Otigki vrh) in Velenjem,
kalerega izgradnja pa je naériovana v Strategiji
prostorskega razvoja Republike Slovenije.

3. razvojna os je prav gotovo struktumi projekt, ki med
seboj povezuje sekundama sredi8&a in njihove razvojne
potenciale ler jih hkrati pripenja na omreZje mednarodnih
prometnih povezav V. in X. mednarodnega prometnega
koriderja. Njegov namen je vsekakor povecanje
konkuren&nosti tega geografsko zelo Sirokega obmodja
skozi povetano doslopnost, kar bo posleditno okrepilo
instilucionalne in gospodarske povezave ob sami razvojni
osi. Na ta nadin postaja 3. razvojna os instrument, ki bo v
bodotnosti prispevala k ekonomski, socialni in teritorialni
kohezili ler bolj uravnoteZenemu razvoju evropskega
prostora, temelje€ na skupnih strateskih interesih: razvoju
gospodarstva, prometa in turizma. Zalto bo uresnievanje
projekta 3. razvojne osi dolgoroten in postopen proces,
predvsem pa rezultat mnogih posamiénih odloitev
razliénih sodelujolih akterjev, ki usklajeno v skupnem
interesu delujejo v razli&nih obmod&jih in &asovnih obdobjih.
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rapis  ZASNOVA PROMETHIR POVEZAY
Slika 1: Zasnova prometnih povezav (vir: Ministrstvo za
okolje in prostor — Slralegija prostorskega razvoja
Republike Slovenije)
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Slika 2: Zasnova glavnih smeri razvoja prometnih
povezay (vir: Ministrstvo za okolje in prostor —
Strategija prostorskega razvoja Republike
Slovenije}

2. Osnovni cilji izvedbe projektov prometne
in logistiéne infrastrukture na obmocju 3.
razvojne osi

Osnovni cilj nove sodobne daljinske prometne povezave

na obmodju 3. razvojne osi je zagotovili ustrezno

medsebojno  povezanost srediS$¢  mednarodnega,
nacionalnega in regionalnega pomena v njenem 3irSem

prostoru, ki obsega pet statisticnih razvojnih regij v

Sloveniji {oziroma ob&in, ki v te regije spadajo): Koroko,

Savinjsko, Zasavje, Posavje in Jugovzhodne Slovenijo ter

neposredni sosedi - deZelo Koro3ko v Avstriji in Karloviko

Zupanijo na HrvaSkem. Njena funkcija bo predvsem

zagotovitev naslednjih osnovnih ciljev:

e zagotoviti medsebojno povezanost sredi5¢
mednarodnega, nacionalnega in regionalnega pomena
v ZirSem obmodéju Republike Slovenije ter zagotovili
njinovo povezanost z mednarodnimi sredisgi in
povezavami ustreznega pomena,

s zagotoviti prometno povezavo v okviru V. in X
mednarodnega prometnega koridorja ter povezanost
lujih sredid& mednarodnega pomena preko ozemlja
Republike Slovenije,

» navezati pomembnej§a lokalna sredid¢éa v
obravhavanem obmo&ju na ustrezne razvojne
povezave,

e pribliZati in povezali gospodarski prostor 3. razvojne
osi z evropskim gospodarskim prostorom in s tem
poveéati njegovo konkurenéno sposobnost,

¢ razbremeniti sedanje prometnice, ki ne omogotajo
ustreznih pogojev za sodoben in varen promet,

¢ izbolj3ati kvaliteto in &as potovan;j,

¢ zniZati strodke cestnega transporta,

e izboljfati in pove&ati nivo prometne
udeleZencev v cestnem prometu,

¢ zmanjiati prekomeme negativne prometne vplive na
okolje v obmogju drZavnega cestnega omreZja;

varnosli

Nova daljinska prometna povezava bo omogogala
preusmeritev  obstojeéega cesinega promela na
obravnavanem cbmod&ju na sodobno, vamo in zmogljivo
prometno infrastrukioro. Z novo daljinsko prometno
povezavo se bodo bistveno izboljSale prometne razmere
na obstojeem drzavhem ceslnem omreZju na

obravnavanem obmotju, razbremenile se bodo obstojete
prometnice in izbolj$ala se bo prometna vamost. Podpirala
bo razvoj policentri¢nega omrezZja mest in drugih naselij v

Sloveniji, skladen razvoj obmodij s skupnimi prostorsko
razvojnimi znadilnostmi, medsebojno dopolnjevanje funkcij
podezelskih in urbanih obmotij ter njihovo povezanost z
evropskimi prometnimi sistemi in urbanim omreZjem. lzbor
posameznih koridorjev in tras nove prometne povezave bo
omogodal uravnoteZene in enakomemo obremenjene
prometne podsisteme, prednost pa bodo imele
gospodarsko, socialno, okoljsko in prostorsko najbolj
smotme in ué&inkovite oblike prometa ter poteki koridorjev
in tras. Namen nove prometne povezave je povecati
konkurenénost .obmodja 3. razvojne osi, povedati
dostopnost in krepitev institucionalnih in gospodarskih
povezav in dosedi vefjo integracijo prostora izven
obstojeih pan-evropskih prometnih keridorjev.

3. Predstavitev nekaterih statisti¢nih
podatkov obmocdja 3. razvojne osi

Ce pogledamo osnovne statistine podalke obmodja 3.
razvojne osi, ki je zajeto v statisliénih regijah KoroSke,
Savinjske, Zasavske, Spodnjeposavske regije in
Jugovzhodne Slovenije (Dolenjske in Bele krajine) in jih
primerjame s statistiénimi podatki, ki veljajo za celotno
Slovenijo, vidimo, da malo manj kot trefjina prebivalcev
Republike Slovenije ali natantneje 585.549 prebivalcev, ki
Zivijo v statistiénih regijah 3. razvojne osi, glede na
veljavne standarde sodobnih prometnih komunikacij, ki
danes veljasjo v EU, nima medsebojnih sodobnih
promelnih povezav, bodisi cestnih bodisi Zeleznigkih. Isto
velja za gospodarstvo, ki zaradi tega postaja lokacijsko
nekonkurenéno kljub lemu, da ima druge za razvoj
potrebne dejavnike, kot so usposobliena defovna sila,
komunalno opremljena in cenovno ugodna zemljisZa ter
zanimiva turisti¢na ponudba.

Ne glede na dejstvo, da dva mednarodna promelna
koridorja preckata obmodje 3. razvojne osi, postaja vedno
bolj ogitno, da bo polrebno statistiZne regije v bodoénosti
medsebojno povezati § sodobno cestno in Zeleznilko
prometno infrastrukture ter [logisti€énimo—transportnimi
cenli in s tem ustvarili maksimalne pogoje za nadalnji
gospodarski razvoj in konkurené&nost obmocja. Dejstvo je,
da je v posameznih sredidtih 3. razvojne osi locirana vrsta
pomembnih in uspednih podjetij, Se ve& pa je majhnih in
srednijih, ki si Se utirajo svojo razvojno pol v neusmiljeni
gospodarski konkurenci tako na domacem kot tudi na tujih
trgih. Zalo bo potrebno upostevati njihove posamitne in
skupne razvojne vizije ter na njihovi osnovi pristopiti k
naértovanju prometne infrastruklure in storitev na njej z
opredelitvijo glavnih vozli$¢ za potniski in tovomi promet
ter ustrezno povezanosljo med njimi. Sodobne prometne
komunikacije namred tvorijo vozli§¢a z ustrezno logisliko
ter lokovi ljudi, blaga in storitev, ki se odvijajo med njimi.

Bruto domati proizvod (BDP), ki je najpomembnejSe in
najobseZnejée merlo ekonomske uéinkovitosli  in
razvitosti, kaZe, da slalistiéne regije 3. razvojne osi skupaj
ustvarijo &etrtino brutodomatega proizvoda Republike
Slovenije. Povpre&ni brutodomati proizvod na prebivalca
ne dosega nivoja brutodomadega proizvoda na prebivalca
na nivoju celotne drzave, ampak samo 83,15 % deleZ. Na
osnovi izdelanih analiz, ki so spremljale korelacijske
ulinke izvajanja Nacionalnega programa izgradnje
aviocest v Republiki Sloveniji iz vidika makroekonomskih
uinkov, ki jib je imelo izvajanje tega programa, lahko z
gotovostjo trdimo, da bo z izgradnjo vsaj ene od moZne
sodobne prometne infraslruklure priSlo do  kljuénih
pozitivnih uéinkov na podrogju makroekonomskega vidika
vzpodbujanja sploSne gospodarske aktivnosli in rasti
gospodarstva, turizma in drugih razvojnih potencialov, s
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v} tem pa tudi do neposrednih multiplikalivnth in  prebivalcev v obmogju 3. razvojne osi, lo pa je tudi glavni
ij akceleratorskih gospodarskih uginkov, kar se bo v konéni  namen uresnicitve lega projekta.
z fazi seveda odrazilo na dvigu kvalitete Zivijenja
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Ce pogledamo podatke o povpreZnem letnem dnevnem
prometu na drfavnem cestnem omreju na obmodju 3.
razvojne osi, vidimo, da zaradi velike vrednosti PLDP kar
nekaj odsekov glavnih in regionalnih cest s svojo sedanjo
prepustnostjo ne zagotavlja normalnih promelnih in
vamosinih pogojev odvijanja sodobnega ceslnega
prometa. Slika je 3e bistveno slab3a, ker velina odsekov
glavnih in regionalnih cest poteka skozi naselja. Jasno je,
da ve&ine ozkih grl na teh cestah drugale kot z
novogradnjami sploh ni mogode reevati. Posebno kriticna
so obmodja Raven na Korodkem, Dravograda, Slovenj
Gradca, Velenja, Celja, Ladkega, Krikega, Novega mesta
in Crnomlja, kjer nivo PLDP 2e sedaj presega 10.000
vozil/dan, kar pomeni, da lahko ob koncu izgradnje hilre
ceste ob sedanjem konstantnem povedevanju prometne
rasti prifakujemo njegovo podvojitev (slika 6).

4.2, Zeleznidko omrezje

Zelezniko omre3je s svojimi glavnimi in regionalnimi
progami sicer v veliki vecini pokriva obmo&je 3. razvojne
osi, sa) na njem manjka samo Zeleznidka povezava med
Olikim vrhom in Velenjem, ki je bila odstranjena konec
Sestdesetih let prejSnjega stoletja (1968), vendar pa se
njegovo stanje zaradi nezagotavljanja zadostnih finantnih
sredstev za nadaljnji razvoj, vzdrzevanje in posodobitev iz
leta v Jeto slab%a. Ob nadaljevanju negativnih trendov
seveda ne bo moZno dosedi poveCevanja delela
ZelezniSkega transporta, v skrajnem primeru pa lahko to
privede do dodatnih zapor posameznih odsekov prog. Ker
je lreba prvenstveno skrbeti za vamost prometa, ki jo je ob
obstojetem slanju infrastrukture moZno zagotavijati le z
ukrepom omejevanja hitrosti, poslediéno prihaja tudi do
zamud v Zelezniskem prometu, kar se izrazilo negativno
odraza v povezanosti javnega Zeleznitkega sistema z
gospodarstvom, ki se tako zaradi vedje zanesljivosli
odlota za uporabo cestnega lransporla.

4.3. Logistitno-transportni centr

Na obmo&ju Republike Slovenije nimamo wvelikih
logisti&no—transporinih centrov, ki bi s svojimi storitvami
obdrzali koncentracijo blagovnih tokov in poslediéno
ustvarjali vi§jo dodano vrednost ter dosegali visjo stopnjo
zaposlenosti na tem podrotju gospedarstva. Zato bo v
bodote drZava s skupnimi vlaganji gospodarstva morala
poskrbeti za vzpodbujanje razvoja logistiZnih centrov,
pretovomih terminalov in intermodalnih vozli3g, s kalerimi
bo zagotovljena ponudba kakovostnih logisti€nih storitev in
management oskrbnih verig za uginkovito oskrbo
gospodarstva. Z razvojem logistiénih centrov se namred
zagotavljajo pogoji za konkurenco na transportnem trgu in
vzpodbujanje celovitih logistiénih  storitev v smislu
natriovanja globalne zunanje logistike, scdelovanja
industrije in prevoznikov ter managementa oskrbnih verig.
S tem bo doseZena ufinkovita oskrba gospodarstva,
moZnost zaposlovanja ljudi v transporinem sektorju in
velja konkurenZnost slovenskega gospodarstva na
svetovnem lrgu.

Navezava na avstrijsko in hrva$ko prometno infrastrukturo
bi obmogju 3. razvojne osi zagotavljala velike moZnosti za
razvoj storitvenih dejavnosii na podrofju prometa in
spremljajotih logistiénih storitev za oskrbo vseevropskega
gospodarstva, zato bi lahko ob ustreznem prostorskem
na&rtovanju in z razvojem celovitih logisticnih storilev to
obmoéje pokrivalo dologen trZni deleZ povpradevanja po
ieh storitvah v Srednji Evropi.

5. Dosedaj izvedene aktivnosti pri izvedbi
projektov prometne in logistiéne
infrastrukture na obmodju 3. razvojne osi

5.1. Drzavno cestno omreije

V skladu z Zakonom o urejanju prostora (ZureP-1) in

Uredbo o vrstah prostorskih uredilev dravnega pomena

je Minisirstvo za promet Ze podalo tri pobude za pripravo

drzavnega lokacijskega naérla za gradnjo drfavne ceste —
hitre ceste na obmod&ju 3. razvojne osi in sicer:

e 15.10.2004: za odsek hitre ceste med Dravegradom in
avtocesto A1 Maribor — Ljubljana,

e 20.01.2006: za odsek hitre ceste med avtocesto A2
Ljubljana — ObreZje pri Novem mestu in MMP Metlika z
varianto povezave Crnomlja in MMP Most na Kolpi,

s 2501.2008: za odsek hitre ceste med avtocesto A1
Maribor — Ljubljana na prikljuéku Celie — Lopata in
avtocesto A2 Ljubljana — ObrezZje pri Novem mestu;

Ministrstvo za promet je v januarju 2006 prejelo ludi
pobudo obgin, ki leZijo v subregiji Obsotelja s Kozjanskim
(Bistrica ob Sofli, Dobje, Kozje, PodZetriek, Sentjur,
Smarje pri Jel3ah, Rogadka Slatina in Rogatec), da se kot
ena od moZnih variant prostorske umestitve 3. razvojne
osi predvidi tudi skozi obmodje subregije Obsotelje s
Kozjanskim.

Viada Republike Slovenije je zaradi usklajenega delovanja
vseh minisirslev in drugih organov v sestavi v novembru
2005 wustanovila medresorsko delovno skupino za
oblikovanje projekta celovitega razvoja obmodja 3.
razvojne osi. Delovno skupino ob Ministrstvu za okolje in
prostor, ki jo vodi, sestavljajo §e predstavniki Ministrsiva
za promet, Ministrstva za gospodarstvo, Ministrstva za
finance, Minisirstva za delo, druZino in socialne zadeve,
Ministrstva za kulturo in Sluzbe Vlade RS za regionalni
razvoj in lokalno samoupravo. Aklivnosti priprave
prostorske dokumenlacije in ume3&anja novih prometnih
povezav v prostor 3. razvojpe osi bodo v skladu 2z
Zakonom o urejanju prostora (ZureP-1) potekale po
postopku, ki ga prikazuje Slika 7.
Zaradi zagotavljanja vsebinske in prostorske celovitosti pri
naértovanju razvoja cbmo&ja 3. razvojne osi bo drzavni
lokacijski naért izdelan v Slirh fazah, od katerih prvi dve
predstavljata vsebinsko in glede obmoéja obravnave
razdijeno  3udijo  varantnih  reditev  celovitega
prostorskega razvoja, lretja faza predstavija Studijo
variantnih reditev za posamezne drlavne proslorske
ureditve (nova prometna povezava), Celta faza pa
izdelavo predloga drzavnega lokacijskega nalrta z vsemi
zakonsko predpisanimi strokovnimi podlagami:
o 1.faza: celovila analiza razvojnih moZnosti in trendov

obmodja 3. razvojne osi:

nosilec aktivnosti:

vsi resorji v povezavi z RRA in ob&inami

rezultat:

vanante celovitega prostorskega razvoja
o 2.faza: razdelava plana celovitega razvoja obmodja 3.

razvojne osi;

nosilec aktivnosli:

vsi resorji v povezavi z RRA in ob&inami

rezultat:

variantne reditve posameznih drZavnih prostorskih

ureditev
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Slika 7: Postopek priprave prostorske d_okumentacije in
umes$éanje novih prometnih povezav v prostor v
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{vir: Ministrstvo za okolje in prostor)
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e 3faza: primerava varianinih reditev vkljuéno s
postopkom CPVQ:
nosilec aktivnosti:
MOP, MzP, DARS, odvisno od variantnih reditev tudi
DRSC, AZP
rezultat:
predlog za izbor variante posamezne prostorske
ureditve (podlaga za sklep Vlade o najusireznejsih
reditvah kol osnova za izdelavo predloga DLN)

s 4 .faza: izdelava sirokovnih podlag in predloga DLN

5.2. Zeleznisko omre3je

Ministrstvo za promet, Direktorat za Zeleznice je v letu
2005 pripravil besedilo Resoluciie o Nacionalnem
programu razvoja javne ZelezniSke infrastrukture, ki
obravnava ¢asovno obdobje od lela 2005 do 2020.
Dokument opredeljuje sledee prioriletne razvojne
projekte na cbmoéju 3. razvojne osi:
e usposobitev ZelezniSke infrastrukture v V. in X.
mednarodnem prometnem koridorju,
¢ obnove medpostajnih odsekov in postaj obstojedih
prog:
- Ljubljana — Zidani Most,
- Zidani Most — Dobova,
- Zidani Most — Celje — Pragersko
¢ nadgradnja prog za doseganje vijih potovalnih hitrosti
in dviga dopustnih osnih obremenitev na 225 kN/os:
- Zidani Most — Celje (160 km/h),
- Celje — Pragersko(160 km/h},
- poveéanje hitrosti na progi Ljubljana — Zidani Most —
Maribor (120 — 160 kmv/h),
» gradnja visokozmogljivostnih prog:
- Ljubliana — Zidani Most (250 km/h},
- Zidani Most — drZzavna meja — Zagreb (160 — 250
km/h),
s proge v prouevanju (izdelava idejnih zasnov):
- Velenje — Slovenj Gradec ~ Otiski vrh (Dravograd),
- Zrete — Slovenske Konjice — Poljtane,
- Ko&evje — Crnomelj;

5.3. Logisti€no-transportni centri

Ministrstvo za promet je v letu 2005 pripravilo delovno
gradivo "Dr2avni razvojni program RS 2007-2013 -
Priorilete razvoja fransportne strukture”, v katerem je
sofinanciranje razvoja logisli&no-transportnih  centrov
predvideno iz struktumnih skladov EU.

6. Moznosti financiranja projektov prometne
in logisti¢ne infrastrukture na obmo¢ju 3.
razvojne osi

Prve ocene investicijske vrednosti sevemega dela hitre
ceste MMP Holmec — Prevalje — Ravne - Slovenj Gradec -
Velenje - AC A1 Maribor-Ljubljana zna3ajo 135 mird SIT
oziroma 561 mio EUR, investicijske vrednosti juznega dela
hitre ceste AC A1 Manbor—LjubIjana Celje — Novo mesto
- MMP Metlika (varianta Crnomelj - MMP Most na Kolpi)
pa 100 mird SIT oziroma 416 mio EUR. NatanZnejso
oceno investicijske vrednosti obeh delov hitre ceste bo
moZno podali na osnovi varianinega izbora ter izdelanega
idejnega projekla. Ocene invesliciiskih  vrednosti
Zeleznike in logistigne infrastruklure na obmolju 3.
razvojne osi 8e niso narejene.

Zato bo potrebno posebno pozomost nameniti iskanju
razlitnih moZnosti financiranja projekta 3. razvojne osi.
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MozZni viri financiranja projektov prometne in logisliéne

infrastrukture na obmogju 3. razvojne osi so nasledn;i:

» zasebni finanéni viri kot npr. javno zasebno parnnersivo
(JZP),

s krediti ali vrednostni papirji kot zunanji dolZni3ki vir
financiranja,

¢ finantna sredstva skladov EU.

6.1. Zasebnl finanéni viri (javno zasebno partnerstvo)

Vkljutevanje zasebnih finanZnih virov je moZno z javno

zasebnim partnerstvom (v nadaljevanju: JZP). JZP

predstavija altemativni nain javnemu zagotavljanju

doloZenih storitev. Klju&ni elementi tega koncepta so

nasledniji:

» zasebni sektor na osnovi pogodbe z javnim seklorjem
opravlja storitve oziroma izgradi objekt,

« tveganja so razdeljena med javni in zasebni sektor,

¢ obitajno se nanaSa na razvoj infrastrukture
(ransporine, druzbene).

Pri JZP je kljuéno, da gre za tak3no obliko financiranja
projektov, ki zaradi vkljuitve zasebnega interesa
vzpodbuja uginkovitost izvajanja storitev. Najbolj znani
obliki JZP so BOT model (build-operate-transfer) in ROT
model (rehabilitate-operate-transfer). Prednosti BOT
modela so naslednje:

s angaliranje zasebnih virov kapilala za implementacijo
projekiov,

e kredite za financiranje najema zasebni
(koncesionar) in ne javni sektor,

e za najetie kreditov drlava ne daje garancij, kar
pomeni, da ti dolgovi ne pomenijo povelevanja
drzavnega dolga,

* osnovo za servisiranje kreditov predstavijajo prihodki
samega projekta (uporabnina) ali pa prihodki iz
drzavnega prorauna, kar'je odvisnc pogodbe,

+ najpomembnejde zavarovanje, na kalerem temelji BOT
model, je pogodbena pravica koncesionarja do
prihodkov, ki naj bi zadostovali za servisiranje dolgov
in omogo&ali nomalno stopnjo donosa v koncesijskem
obdobju.

Priprava projektov JZP je dolgotrajnej$a in draZja, zato jo

prenesejo le projekli, ki so po financnem obsegu dovolj

veliki. Zaradi natanénega ugolavijanja obsega in razdelitve

tveganj, stro$ki tveganj postanejo eksplicitni in se

vratunajo v cenc storitve. Pogoji za vedjo uveljavilev lega

pristopa, pa 0 predvsem:

+ politiéna podpora na najvisji ravni,

» izdelana strategija vklju€evanja zasebnih partnerjev,

¢ ustrezne institucionalne reditve, ki bodo omogodile
strokovni pristop in medresorsko usklajenost.

seklor

Izhodis&e za vzpodbujanje projektov JZP preko prijavijanja
projektov na sklade EU mora biti tak3no, da bi s
sofinanciranjem EU bilo mogole zagotoviti tako visoko
predvideno stopnjo donosa za zasebne vlagatelje, da bi ta
bila sorazmema s prevzetimi tveganiji. Ce predviden donos
glede na prevzeta tveganja ni zadosten, zasebni viagatelji
v investicijo ne bodo vstopili. To je $e posebej pomembno
v okoljih, kjer JZP koncept ni uveljavijen in bi vsak
uspeden projekt ime! tudi pomemben demonstracijski
u&inek, ki bi lahko vplival na prihodnje ugodnej3e ocene
tveganj s strani zasebnih vlagateljev.

6.2. Krediti ali dolgoro&ni vrednostni papirji kot
zunanji dolZnigki vir financiranja

Zadolzevanje tako doma kot v iujini predstavija
tradicionalni vir financiranja infraslrukture. Zal se z
najemanjem kreditov poveduje drZavni dolg oziroma
drfavno garantirani dolg. Javni dolg je en izmed
konvergencnih {oz. Maastrichtskih) kriterijev, ki jih mora
Republika Slovenija izpolniti, da bo lahko prevzela skupno
evropsko valuto EURO. Z zadolfevanjem sia povezana
dva konvergenéna kriterija vzdrznostnega poloZaja javnih
financ in sicer:

e javnofinanéni primanjkljaj ne sme presegati 3% BDP,
razen v dveh primerh. &e je to razmerje znatno in
neprestano upadalo ter doseglo raven blizu referenéne
vrednosli in drugié, &e je prekoraditev referenine
vrednosli samo izjemna in za&asna ler razmerje ostaja
blizu referenéne vrednosti,

+ javni dolg ne sme presegati 60% BDP, razen Ce se lo
razmerje zadostno zmanjSuje in z zadovoljivo hitrostjo
dosega referenéno vrednost.

V obdobju 2004 - 2005 se je kot uspeSen model
financiranja Nacionalnega programa izgradnje avtocest
izkazala tudi izdaja dolgorognih vrednostnih papirjev v
obliki dolgoronih infrastruktumnih obveznic z dospeljem od
20 do 30 let. Glede na spremenjene razmere v domadem
gospodarstvy, in finangnih trgih (pojav institucij s ciljnim
investiranjem v vrednostne papirje), je to dolgoro&no prav
gotovo zanimiv vir financiranja projekla 3. razvojne osi.

6.3. Finan&na sredstva skladov EU

Z vstopom v Evropsko unijo je Republika Slovenija
pridobila vse pravice, moZnosti in obveznosti, ki jih imajo
drzave &lanice in njeni drZavijani, med drugim tudi
moZnost &rpanja finanénih sredstev struklumih skladov in
Kohezijskega sklada. Projekte, predvidene za
sofinanciranje iz skladov EV, se za sofinanciranje prijavi
posredno — preko operativnih programov in prednosinih
nalog ali neposredno — kot velike projekle.

Operativni program (OP) je dokument, ki zajema samo
enega izmed ciljev  {konvergenca, regionalna
konkuren@nost in zaposlovanje, evropsko leritorialno
sodelovanje} in zajema obdobje od 01.01.2007 do
31.12.2013. Izdela in predloZi ga drZava &lanica, sprejme
pa Komisija za doloditev razvojne strategije z uporabo
skladnega niza prednostnih nalog, za doseganje katerih
se =zaprosi pomof iz enega sklada, v primeru
"konvergenénega cilja” pa lahko tudi iz Kohezijskega
sklada in ESRR. Primer operativnega programa je OP
gospodarska in socialna infrastruktura, ki zajema
prometno infrastrukturo, zdravstveno infrastrukturo in
ostalo.

Operativne programe sesiavljajo prednostne naloge, le te
pa operacije (projekie ali skupine projektov). Kot del
operativnega programa lahko ESRR in Kohezijski sklad
financirata izdatke operacije, ki jo sestavija vrsta del,
dejavnosti in storitev, katere namen je samostojno
izvajanje nedeljive naloge to&no doloene gospodarske ali
tehni&ne narave, ki ima jasno opredeliene cilje in katere
skupni stro3ki presegajo 25 mio EUR (6 mird SIT) v
primeru okoljskih projektov in 50 mio EUR (12 mrd SIT) v
primeru drugih podrogij, kot so prometna infrastruktura.

Izbrani projekti morajo biti uresniljivi v planiranem
&asovnem obdobju 2007-2013, kar pomeni, da morajo bili
pripravijeni na stopnji analiz povpradevanja, prostorske,
projektno—tehniéne in investicijske dokumentacije, v

kolikor pa gre za sodelovanje JZP, pa je potrebno




Gregor FICKO 7

pripraviti in uskladiti tudi pravni okvir tak3nega projekta.
Zato bo posebno pozornost potrebno posveliti postopku
umescanja prometne infrastrukture 3. razvojne osi v
prostor in pravotasnemu sprejemu Uredbe o drzavnem
lokacijskem na&rtu, ki predstavlja kljuéni dokument, ki
omogocta izvedbo vseh ostalih aktivnosti, ki jih je potrebno
izvesti v sklopu priprav na gradnjo (izdelava investicijske
in projekino — tehnidne dokumentacije, parcelacija,
odkupovanje zemlji5¢ in nepremitnin, pridobivanje vseh
potrebnih soglasij in dovolien] za gradnjo, izvedba javnih
razpisov za oddajo pripravijalnih in glavnih gradgbenih del).
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Nacrtovanje drzavnih prostorskih ureditev
na obmogju ob tretji razvojni osi

POVZETEK

V okviru prispevka Nalrlovanje driavnih prostorskih ureditev na obmodju ob tretji razvojni osi je na primeru nacrtovanja
driavne ceste na obmodju med mejo z Republiko Avstrijo in aviocesto A1 Sentilj - Koper predstavijen nov pristop v
postopku nalriovanfa drzavnih prostorskih ureditev. Bistvena novost, ki jo v postopek ume3€anja te prostorske ureditve v
prostor uvajamo, je izdelava projekta celovilega razvoja obmoéja ob trefji razvojni osi, vsebinsko in glede obmodja
obravnave razdifjena 3iudija varianinih reditev (scenarjev) cefovitega prostorskega razvoja. Obsega dolocitev in
medsebojno primerjavo posameznih scenarijev celovitega prostorskega razvoja, prediog in utemeljitev izbora
najustreznej$ega scenarfja ter na njegovi podlagi izdelava variantnih reSitev posameznih driavnih prostorskih ureditev.
Projekiu celovitega razvoja obmodja sledi (klasiéna) $tudija variantnih reitev za predlagano driavno prostorsko ureditev
{(nova prometna povezava) in izdelavo predioga driavnega lokaciiskega natria z vsemi zakonsko predpisanimi
strokovnimi podfagami.

V prispevku so predstavijena formalna in vsebinska izhodisCa za izvedbo projekta celovitega razvoja obmodja ob trelji
razvojni osi in njegova postopkovna navezava na (klasicni) postopek priprave drfavnega lokacijskega nacrta za
konkretno prostorsko ureditev.

Kiljutne besede: tretja razvajna os, celoviti projekt razvoja, dravni lokacijski naért, prostorska ureditev

ABSTRACT

The article states and arguments the reasons for the new approach in the planning of spalial arrangements of national
importance. The most important difference that has been iniroduced is the elaboration of the integral development
project for the area of third development axis — a study of alternalive soutions from a broader point of view. Namely, not
only the transport issues are taken into account but also all other issues that may contribute to future development of the
area.

The formal and the contentual viewpoints for the elaboration of the project are being presented together with its formal
links to procedure of preparation of detailed plans of national importance according to valid legislation and practice.

Key words: third development axis, infegral development project, detailed pian of national importance, spalial
arrangement;

1. Nov pristop v postopku naértovanja
drzavnih prostorskih ureditev

Ministrstvo za okclje, prostor in energijo je 15. oktobra
2004 prejelo pobudo ministra za promet za pripravo
drzavnega lokacijskega nalrta za gradnjo drZavne ceste
med aviocesto A1 Sentij — Koper (AC prikljugek
Sentrupert — AC prikljuéek Arja vas) in Velenjem, Slovenj
Gradcem in Dravogradom. S

Predvidena cesina povezava je del t.i. tretje razvojne osi,
ki je opredeliena kot ena izmed prioritet v Strategiji
prostorskega razvoja Slovenije. Za Korosko, Savinjsko,
Zasavje, Spodnje Posavie in Jugovzhodno Slovenijo je
izredno pomembna medregijska povezava in navezava na
avstrijsko in hrvadko AC omreZje.

Tretja razvojna os je bila najprej dolo€ena v slovenskem
Regionalnem prostorskem planu leta 1974 kot glaynj FASFRSEREST" _ xmns  ZASNOVAPROMETNIH POVEZAY
medregijski koridor. V devetdesetih letih so bili v Slika 1: Zasnova prometnih povezav, SPRS, 2004.

Dolgorotnem prostorskem planu ob tej osi nagrlovani
glavne Zeleznice, ceste in intermodalni terminali. Leta
2004 je bil intermodalni koridor v Strategiji prostorskega
razvoja Slovenije sprejet kot tretja razvojna os (1. os je V.
TEN, 2. os pa X. TEN Kkoridor, slovenski del).

Regionalne razvojne agencije vseh petih stalistiénih regij,
&ez obmodja katerih predvidena promelna povezava
poteka, so z namenom pridobitve ustreznih strokovnih
podiag za umestitev le te v prostor pristopile k oblikovanju
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skupnega projekta’ in ga prijavile v program Interreg [IIB
CADSES. Prijava zal ni uspela, zato smo se na Ministrstvu
za okolje in prostor odloéili, da do istih rezultatov, ki jih je
obetal projekt CESTA, pridemo na drug nadin, 2Z
namenom oblikovanja projekla celovitega razvoja obmoéja
tretje razvojne osi je bila ustanoviena medresorska
delovna skupina, v kalero so imenovani predstavniki vseh
resorjev, iz delokroga katerih so prostorske ureditve, ki naj
bi se nadrtovale na obmodju tretje razvojne osi v finanéni
perspektivi 2007-2013 in drugih (Ministrstvo za finance,
Ministrstvo za razvoj).

Iz vidika celovitosti pri natrlovanju posegov v prostor in
demokrati®nega usklajevanja interesov dr2ave in obéin je
namre¢ smotmo, da se za obmodje predvidenega poteka
Iretie razvojne osi pred pripravo posameznih konkretnih
DLN na tej osi, obmolje obravnava celovito v okviru
projekla celovitega razvoja obmodja ob tretji razvojni osi.
Rezultat projekta bo namreé izbor najustreznejiega
scenarija prostorskega razvoja na potezi od avstrijske do
hrvadke meje, na podlagi katere se bodo nato ha
izvedbenem nivoju pripravili in sprejeli drZavni lokacijski
nacri za posamezne smiselne odseke.

Projekt celovitega razvoja obmoéja ob tretji razvojni osi je
s svojimi znadilnostmi sestavni del DrZavnega razvojnega
programa  2007-2013, Enotnega programskega
dokumenta 2007-2013, Strategije prostorskega razvoja
Slovenije, Regionalnih razvojnih  programov regij in
prostorskih planov ob&in vzdol2 tretje razvojne osi.

Prednosti obravnave trelje razvojne osi v okviru projekia
so predvsem reSitev celotne poteze od avstrijske in
hrvaske meje, izbira scenarija celovitega razvoja obmodja
in variante poteka tretje razvojne osi in izvedba postopka
CPVO, kar nedvomno olaja in skrajia nadaljnje postopke
izdelave drZzavnih lokacijskih naériov za posamezne
odseke na ftretji razvojni osi. V okviru projekia se
primerjalna Studija variant izdela na »slrateski« ravni in je
njen namen izbira scenarija prostorskega razvoja oz.
poteka celotne prometne osi v prostoru. Podrobnejse
razdelave, oplimizacije in tehnine reSitlve se opravijo v
nadaljnjih postopkih priprave drZavnih lokacijskib na&rtov,
v zakonsko predpisanem obsegu in merilih.

2. Ozadje, namen, cilji in obmoéje projekta
celovitega razvoja obmodéja ob tretji razvojni
osi

Ozadje

Pan—evropski prometni koridorji kot pomemben inslrument
evropskih politik povezujejo med seboj glavna evropska
sredi3¢a z namenom vedje integracije evropskega
prostora. Vendar pa pan—evropska infrastrukturna omreZja
prinasajo prednosti predvsem glavnim sredi3¢em ob
koriderjih, ki se preko njih bolie povezujejo z drugimi
glavnimi sredi3&i. V nasprotju s tem se manjsim sredis&em
v zaledju, ki s koridorji niso povezana, lahko njihov
relativni kenkurencéni polo2aj celo poslabia.

Strategija prostorskega razvoja Slovenije kot eno izmed
sekundarnih  (pregnih) prometnih povezav, ki se
navezujejo na TEN evropsko infrastrukturno omreZje, V. in
X. pan-evropski prometni koridor ter na Jadransko —
Jonsko prometno 0s, opredeljuje novo, iretjo prometno os.
Ta os se iz smeri avstrijske Koroske preko Slovenj Gradca
in Velenja navezuje na avtoceslo pri Celju in se nato
nadaljuje proti Novemu mestu in naprej proli Karlovcu

' CESTA - Cohesion Economic, Social and Temitorial Axis
connecting Austria, Slovenia, Croatia and BiH.

oziroma navezavi na aviocesto Zagreb—Reka. Nova
razvojna prometna os povezuje regionalna sredidda v
Avstriji (njen zaCetek predslavlja Beljak na avstrijskem
Koro3kem, pomembno vozlis&e ob X, koridorju, Celovec in
Pliberk), Sloveniji (Dravograd, Slovenj Gradec, Velenje in
Celje, kjer prvi¢ pre¢ka V. koridor in nato nadaljuje preko
Novega mesta, kjer ponovno precka X. koridor) in na
Hrvaskem (Karovec, kjer se zakljuci na veji b V. koridorja,
ki povezuje Zagreb in Reko) ter omogota navezovanje
tovornega in osebnega cestnega promela vseh regij na lej
osi na glavne promelne evropske smeri,

Namen

Namen projekta je poveZati konkuren&nost obmoéja ob
razvojni  osi, povelati dostopnost in  krepitev
institucionalnih  in gospodarskih povezav in vedja
integracija proslora izven obstojeih pan-evropskih
prometnih  koridorjev. Projekt predstavija preveritev
upravitenosli predlagane prometne povezave oz.
utemeljitev, zakaj je ta potrebna in omogofa povezavo
povezava med ravnmi).

Cilii celovitega pristopa so razva] in izbolj3anje
mednarodnega transportnega omrezja oziroma izbolj3anje
transportnih povezav, razvoj multimodalnega transporta in
vzpostavljanje omreZja logistiénih centrov, uskladitev
fransportne politike v Avstrji, Sloveniji in na HrvaZkem,
izboljsanje povezav med urbanimi predeli in podeZeljem in
zmanjsevanje razlik v razvoju. Na podiagi rezultatov
projekta je  potrebno izkorisliti primerjalne prednosti
obmogja (turizem, zdravilis¢a) in omogoditi boljSe in
udinkovitejée delo na lokalni ravni. Konéni cilj je izgradnja
intermodalnega prometnega koridorja, ki bo povezal
avstrijsko Koro3ko regijo, preko petih slovenskih regij s
hrva3kimi Karlovacke in Primorsko-Goranska Zupanijo.

Posebni cilji v okviru projekta so razvoj transnacionalnih
konceptov, mehanizmov sodelovanja, institucij in pilotnih
projektov, da bi zgradili uinkovit in trajnosten transportni
sistemn, spodbujanje uravnoteZzenega razvoja
transnacionalnih, npacionalnih  in  regionalnih mre2,
promocija skladnega razvoja Zelezniskega in ceslnega
transporta, spodbujanje intermodalnosti in modalnega
premika k bolj okoljv prijaznim naginom trajnostnega
transporta, Se zlasti na podroju javnega promela,
peSactenja in kolesarjenja, Zeleznikega transporta in
kombiniranega transporta, spodbujanje dialoga in
sodelovanja, s €&imer naj bi poglobili razumevanje
dejanskih procesov ter strukture reitev za upravljanje in
politike; to vkljutuje ukrepe na podroéju usmerjanja in
ustvarjanja podjetij, kar predstavlja pomemben faktor pri
razvoju regionalnih in transnacionalnih logistiénih verig in
sistemov, spodbujanje uporabe informacijskih lehnologij
na podrodju transportnih storitev in integracija transporta
in naértovanja namenske rabe prostora.

Obmotje

Obmodje, ki ga zajema trefja razvojna os, je sedtevek
vplivnih obmodij sredi3€, ki jih povezuje. V Sloveniji tretja
razvojna os poteka po obmodju petih statistitnih oz
razvojnih  regij - Korotka, Savinjska, Zasavska,
Spodnjeposavska in Jugovzhodna Slovenija oziroma
obéin, ki spadajo v te regije. Zagotavlja medsebojno
povezanost sredi¢ mednarodnega, nacionalnega in
regionalnega pomena v $irSem obmo&ju Slovenije. Mkrati
bo zagotovila promeino povezavo v okviru V. in X.
koridorja in med koridorji ter povezanost tujih sredi3é
mednarodnega pomena preko ozemlja Slovenije. Trelja
promelna os omogofa navezavo pomembnih lokainih
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sredid® v obravnavanem obmoé&ju na ustrezne razvojne
povezave in pomeni razbremenitev sedanjih prometnic, ki
ne omogodajo ustreznih pogojev za sodoben in varen
promet.

Slika 2: Tretja razvojna os - medregionalni projekt 5
slovenskih regij

3. Vsebina projekta celovitega razvoja
obmoéja ob tretji razvojni osi

Namen projekta celovilega razvoja obmoZja ob trefji
razvojni osi je oblikovanje strokovnih osnov za dologitev in
medsebojno primerjavo posameznih scenarijev celovitega
prostorskega razvoja in prediog najustreznejSega.

Tretja razvojna mednarodna, kohezijska in intermodalna
razvojna 0s preko petih slovenskih stalistinih oz.
razvojnih regij povezuje periferne regije in regionaine
centre med Vzhodnimi Alpami in Jadranskim morjem.
Povezava med Avstrijo, Slovenijo in Hrvadko ustreza
krileriju mednarodnosti; v Avstriji se projekt navezuje na
pomembne mednarodne koridorje predvsem proti Nemdiji,
na Jadranskem morju se navezuje na jadransko-jonsko
morsko aviocesto. Ceste, Z2eleznice, intermodalni
terminali, letalid&a, pristani$€a in »morske avtoceste« (sea
motorways) predstavijajo predpogoj za intermodalnost,
aktiven scenarij razvoja za teritorialne, ekonomske in
socialne dejavnike pa se sklada s temelji kohezijske
politike Evropske Unije.

Slika 3: Tretja razvojna os - meddrZavni projekt osmih
regij in treh driav

Razvojna os je poseben odnos, ki ga ustvarjajo
gospodarstvo obmogja ob osi, infrastruktuma omreZja in
lokalni potenciali na temeljih skupnih strateskih interesov.
V osnovi je razvojna os dogovor o skupni dolgoroZni
razvojni viziji, ki si ga delijo sodelujodi akterji. Povezuje
veé razliénih vidikov razvoja, od gospodarstva in prometa

do turizma, pa tudi razligne institucije, ki soustvarjajo
razvoj obmogja ob osi.

Uspe&no uresnidevanje razvojne osi zahteva povezovanje

posamiénih sekiorskih pristopov v skupno in usklajeno

razvojno vizijo. Za razvoj obmodja ob trelji razvojni osi 3e
posebej pomembni vidiki:

e gospodarstva - v sredisCih ob tretji razvojni osi so
sede?i vrste pomembnih podjeti] in e ve& majhnih in
srednjin podijetij. Potrebno je wpoStevati njihove
posamiéne in skupne razvojne vizije ler na njihovi
osnovi predvideti, kak8ne vrsle povezav bi najved
prispevale k dvigu konkurenénosti obmodgja.

e promela - prometno omrefje sestavijajo vozli¥la ter
tokovi ljudi, blaga in storitev, ki se odvijajo med njimi. V
tretji razvojni osi je pomembno opredeliti glavna
vozliiéa za potnidki in tovomi promet ter ugotovili
ustreznost povezav med njimi, pri ¢emer je treba hkrati
obravnavali infrastrukturo in storitve na njej. Na teh
temeljin bi morali biti izdelani predlogi novih in
izboljanih povezav ter wukrepov za njihovo
uresnitevanje.

« turizma - tretja razvojna os povezuje obmogja z velikim
turistiénim potencialom, vendar z zelo razli¢no slopnjo
njegovega izkori&enja. Potrebno je ugotovili, kako
potenciale povezati v skupno korist obmogja v celoti ter
kako izkoristiti izbolj3ano doslopnost in nove
inslitucionalne povezave za kakovosten razvoj lurizma.

+ poselilve - ob razmiSlianju o novih prometnih
povezavah je neizogibno treba razmidljati ludi o
dolgorodnem razvoju urbanega sistema ob razvojni
osi, nove povezave namreé prinasajo nove priloZnosti
in nove izzive za razvoj posameznih naselij. Dvig
konkurenénosti sredi3& ob razvojni osi mora sluZiti tudi
dvigu kvalitete Zivljenja v njih.

» okolja - obmogje ob tretji razvojni osi je v mnogih delih
Ze dobro ohranjeno naravno okolje, drugod pa so bile
posamezne sestavine okolja v preteklosti Ze resno
ogrozene. Nove- promeine povezave bi morale
upoitevati zahteve po &im manjsih negativnih uginkih
prometa na okolje.

Dostopnost je eden od kljuZnih elementov za razvoj
posameznih znadiinih obmod&j in za povelanje
konkurenénosti s povezovanjem primerjalnih prednosti.
Najvetja primerjalna prednost je turisticni potencial vseh 8
regij. V ta namen je na obeh straneh glavne prometne
povezave smotmo vzporedno nadriovati Li. »vio turistico«.
Ostale primerjalne prednosti obrobnih regij ob osi so
obstojete in nadrovane regionalne industrijske cone,
transportna podijetja, turizem, 3portne povrsine, naravna in
kulturna dedidéina. Slabost predstavijajo cbstojeta
prometna infrastruktura in pomanjkljivo sodelovanje pri
regionalnem razvoju med tremi drzavami.

Tretja razvojna os je struktumi projekt, ki povezuje med
seboj prav sekundama sredid¢a med koridorji in njihove
razvojne potenciale ter jih hkrati pripenja na omreZje pan-
evropskih povezav. Njegov namen je povecanje
konkurenénosti obmotja ob razvojni osi skozi pove&ano
dostopnost in okrepitev inslitucionalnih in gospodarskih
povezav ob razvojni osi. Na 1a natin je tretja razvojna os
instrument, ki prispeva k ekonomski, socialni in teritorialni
koheziji ter bolj uravnoteenemu razvoju evropskega
prostora.

UresniZevanje razvojne osi Je dolgoroZen in postopen
proces, rezultat mnogih posamicénin odloitev razlignih
sodelujodin akterjev, ki usklajeno delujejo v razlignih
obmogjih in v razliénih &asovnih obdobjih za skupen
interes. Poleg infrastruktume je Za uresnicevanje razvojne
osi posebej pomembna institucionalna dimenzija, prav
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tako pa je pomembno mo&no parinerstvo med javnim in
zasebnim. Uspe3no uresniéevanje razvojne osi zahteva
povezovanje posamitnih sektorskih pristopov v skupno in
usklajeno razvojno vizijo, gospodarstva, prometa, turizma,
poselitve in okolja. Z mobilizacijo polenciala rasti, ki
obstaja v vseh osmih regijah vzdolZ trelje razvojne osi
kohezivna politika izboljSuje geografsko uravnoteZenost
ekonomskega razvoja in dviguje potencialno stopnjo rasti
v tem delu Evropske Unije. Zaradi perifernosti celotnega
obmofja wvzdol! osi projekt pomeni ludi vegjo
uravnotezenost ekonomskega razvoja v Evropski Uniji kot
celoti.

4. Metoda izdelave projekta celovitega
razvoja obmocja ob tretji razvojni osi

Zaradi zagotavljanja vsebinske in prostorske celovitosti pri

umestanju drzavnih prostorskih ureditev v prostor v

postopek priprave drzavnega lokacijskega naéria ali pa kot

njemu predhedno, vsebinsko obvezujodo strokovno

podlago uvajamo vsebinsko in glede obmotja obravnave

razdirjeno 3tudijo variantnih reSitev {scenarijev) celovitega

prostorskega razvoja, ki obsega:

1. dologitev in medsebojno primerjavo posameznih
scenarijev celovilega prostorskega razvoja,

2. predlog in utemeliitev izbora najustreznejiega
scenarija ler na njegovi podlagi izdelava variantnih
reditev posameznih drzavnih prostorskih ureditev.

Osnova za analizo posameznih variant celovitega

prostorskega razvoja je melodologija analize prostorskih

utinkov (TIA), ki ocenjuje prispevek k regionalnemu

razvoju, po zgledu Evropskih prostorsko razvojnih

perspektiv (ESDP), ki predvideva uporabo metodologije

TIA kot indtrumenta za prostorsko vrednotenje velikih

infraslruktumih projekiov. Namen presoje:

1. ocena u&inkov na razvoj omreZia urbanih sredidé skozi
kazalce povezanosti,

2. ocena udinkov na regionalni razvoj skozi kazalce
doslopnosti,

3. ocena tokov tovornega prometa in

4. primerjava prostorskih ufinkov glede na scenarije
koridorja.

Cilji naloge so:

» oblikovanje metodologije in kazalnikov za vrednotenje
prostorskega uginka;
prikaz znadilnosti prostora iz raziiénih vidikov;

» analiza razvojnih moZnosti za posamezne dejavnosti v
prostoru;

¢ oblikovanje prometnega modela / modela razporeditve
dejavnosti v prostoru,

¢ opredelitev in vrednotenje razlitnih scenarijev
celovitega prostorskega razvoja na podlagi oblikovanih
kazalnikov.

Rezultati naloge bodo izdelani po naslednjih vsebinskih
sklopih®;

V prvem delu naloge, v katerem se obdela celotno
obmoéje trelje razvojne osi, je potrebno najprej opredefiti
obmodje in pomen koridorja celotne tretje razvojne osi s

? Celolna razvojna os se deli na Iri posamezne med seboj

povezane prostorske sklope in sicer.

a. sklop: od meje z RepublikoAvstrijo do AC A1

b. sklop: od AC AT do Novega mesta in

c. sklop: od Novega mesta do meje z Republiko Hrvadko
V' okviru sklopa a se najprej izdela strateSka obdelava
celotnega obmodja tretje razvojne osi, kot osnova za prometno
modeliranje, ki se nato opravi po posameznih prostorskih
sklopih.

prostorskega in druZbeno-ekonomskega vidika.

Gravitacijske obmoZje obsega v Sloveniji obdine

predvsem Koroke, Savinjske, Jugovzhadne Slovenije,

Zasavske in Spodnje posavske razvojne (statistiéne) regije

ter sosednji pokrajini v Avstrii in na HrvaZkem.

Predstavilev druzbeno-ekonomskega, demografskega in

gravitacijskega portreta prostora ob tretji razvojni osi

{osnovni druZbeni proizvod na prebivalca, dejavnosti,

Stevilo zaposlenih po dejavnostih, obseg dodane

vrednosti, 3levilo prebivalcev in gospodinjslev, stopnja

motorizacije), mora biti sestavijena iz:

1. primerjave posameznih razvojnih (statistiénih) regij s
Slovenijo;

2. prikaza dosedanjih trendov razvoja po obé&inah ali tudi
po manjsih proslorskih enotah ter po osnovnih
dejavnostih;

3. tvorbe infraslruktumih  omredij (cestno omreZje
drzavnih cest z aviocestami in lokalnimi cestami,
Zeleznitko omreZje prog, omreZje prog avtobusnega
prevoza),

4. prikaza dostopnosli do srediZ€ z javnimi funkcijami
{(upravna sredis&a, 3olski, kulturni in zdravstveni centri)
glede na obstojete prometne povezave,

Drugi del {se izdela lo&eno za sklope a, b in ¢) naj vsebuje
opis  znatilnosti  prostora znofraj posameznega
prostorskega sklopa trefje razvojne osi na nivoju
prostorskih in druzbeno-ekonomskih enot velikosti ob&in z
vidika demografije, gospodarskih kazalcev in turizma ter
analizo trendov.

Tretji del (se izdela loteno za sklope a, b in c) predstavija
izdelavo prometnega modela. Prometni model mora
upodtevati vpetosl posameznega prostorskega sklopa ob
trelji razvojni osi v regionalne, regijske in mednarodne
povezave. Prometni model mora biti izdelan in kalibriran
glede na sedanjo razporeditev aktivnosti v prostoru in
glede na obstojefo infrastrukturo omreZja in ponudbo
javnega prevoza.

Na tej osnovi mora biti izvedeno vrednotenje predlaganih
scenarijev ler pripravijen predlog z utemeljitvijo izbora
najusireznejSega scenarija. Na osnovi najustreznejSega
scenarija, ki ga potrdijo predstavniki Minislrstev za okolje
in prostor ter promet, se izdelajo varantne reditve
posameznih drzavnih prostorskih ureditev, ki se izdelajo
kot celovite urbanistiéne, krajinske in tehniéne strokovne
reditve in sluZijo kol dodatne varianine reditve za
podrobnej3o obravnavo v klasiéni Studiji variantnih reditev,
kot jo poznamo iz uveljavijenih postopkov priprave
drzavnih lokacijskih naértov,

5. Terminski plan in predvideni nadaljnji
koraki

Priprava drZavnega lokacijskega naérta v prvi fazi obsega
izdelavo strokovnih podlag, iz katerih izhaja predlog
obsega variant, ki se presojajo in medsebojno primerjajo v
postopku priprave drZavnega lokacijskega naérta. Projekt
celovitega razvoja obmodja tretje razvojne osi, je glede na
do zdaj uveljavljeno prakso priprave drzavnih lokacijskih
naértov dodatna strokovna podlaga, ki bo obravnavano
obmotje preverila obmo&no in vsebinsko 3ire in
predlagala nove variantne reditve ali pa optimizacije Ze
obstojetih.

Uvedba nove oz. dedalne strokovne podlage v poslopek
priprave drZavnega lokacijskega nairta bo sicer podalj3ala
in podraZila postopek priprave tega prosiorskega akta, a
bo hkrati prinesia bolife izhodiséa za podrobnejse
natrtovanje konkretnih prostorskih ureditev na tej osi. Ker

B GRS o e T R ——
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bo projekt obravnaval celotno potezo trelje razvojne osi,
bo hkrati prinesel Ze tudi izhodi8¢a za bolj celovito
obravnavo odsekov od avitocesle A1 proti Novemu mestu
in od tam proti meji s Hrvadko. Smatramo, da so
podalizanje postopka in siro3ki, povezani z izdelavo
projekta, upraviteni glede na rezultate, ki si jih od projekla
obetamo.

Seveda je pri opredelitvi obsega variant, ki se bodo
presojale in medsebojno primerjale v prvi vrsti potrebno
upostevati rezultate vseh predhodno opravijenih Studij,
med kalerimi so kljuéne tiste, ki so bile izdelane na
Direkciji RS za ceste - sektorske/resome Studije o
altemativah cestne povezave od avstrijsko-slovenske
meje do Celja in od Celja do slovensko-hrvaske meje in
Regionalne zasnove prostorskega razvoja v vseh petih
statisliénih oz. razvojnih regijah vzdolZ tretje razvojne osi,
ki so zagotovile prostorske koncepte za in v
intermodalnem koridorju. Ker se projeki celovitega razvoja
obmotja tretje razvojne osi ne vee izkljutno na prometne
ureditve, ampak tudi na ostale prostorske uredilve (iz
podrodja poselitve, gospodarstva, turizma, okolja, narave
in kultume dedi3&ine) ob upostevanju pogojev skladnega
ekonomskega in socialnega razvoja) je potrebno podrobno
opredeliti predvsem fiste sirokovne podlage, ki bodo
utemeljile upravi€enost naértovanja prostorskih ureditev iz
delokrogov vseh sodelujogih ministrsiev.

Predlagan obseg variant potrdijo pripravljavec driavnega
lokacijskega nacrta, pobudnik in investitor konkretne
prostorske ureditve, cemur sledi t.i. Studija variant, v kateri
se presodi in primerja poteke tras z vidika prostorskega
razvoja (u€inkov na regionalni razvoj, racionalne raba
prostora), s funkcionalnega, varstvenega in ekonomskega
vidika ler z vidika sprejemljivosti nacrtovanih ureditev v
lokalnem okolju. V zakljutku Studije variant natrtovalec
predlaga in utemelji najustreznej§o varantno reSitev in
poda usmeritve za njeno optimizacijo v sklopu izdelave
strokovnih podlag in predloga drzavnega lokacijskega
nacra. '

V Sloveniji bo nova prometna povezava podpirala razvoj
policeniritnega omreZja mest in drugih naselij, skladen

razvoj obmo&ij s skupnimi proslorsko  razvojnimi
znadilnostmi, medsebojno  dopolnjevanje  funkcij
podeZelskih in urbanih obmo&ij ter njihovo povezanosl z
evropskimi prometnimi sislemi in urbanim omreZjem. lzbor
posameznih koridorjev in tras nove prometne povezave bo
omogodal uravnoteZene in enakomemo obremenjene
prometne podsisteme, prednost pa bodo imele
gospodarsko, socialno, okoljsko in prostorsko najbolj
smotme in udinkovile oblike promela ter poteki koridorjev
in lras,
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Vladna sluZba za lokalno samoupravo in regionalno politiko

Tretja razvojna os kot osrednji projekt
drzavnega razvojnega programa 2007-2013

Pogajanja v okviru EU za naslednjo finan&no perspeklivo
so zakljuena. Do leta 2013 bomo iz skladov Evropske
zveze in lasinega sofinanciranja investirali 5 milijard in 250
milijonov EUR javnofinanénih sredstev v razvoj Slovenije.
Cilj te investicije je (i) povefali gospodarski, socialni in
okoliski kapital v drzavi ter (i) povelali njegovo
uinkavitost, v smislu konkurencnosti gospodarstva,
kakovosli Zivljenja in trajnosine rabe naravnih virov. Pri
tem ne gre le za finanéni ali fizi€ni kapital v ekonomskem
smislu ampak tudi za socialni in okoljski kapital. Tudi pri
konkurenénosti ne gre le za gospodarsko konkurenénost
na globalnem trgu ampak ludi za uinkovitost v smislu
kakovosti Zivlienja in trajnostne rabe naravnih virov.

S koncenlracijo vlaganj in vsebin se Zeli v drzavnem
razvojnem programu naloZzbe usmeriti v ti. »osrednje
projekte«. Ti naj bi bili veliki po finan&nem obsegu,
povezovali naj bi projekte drZavnih resorjev s projekti
lokalne in regionalne ravni, predvsem pa naj bi zagotavljali
dezsektorske wvplive in bili glede splodnih uginkov
pomembni za razvoj driave in regij. Osrednji projekti so
sklopi drzavnih razvojno-investicijskih projektov katerih cilj
je vzpostavitev kljuénih nacionalnih omre2ij na katera bo
mogode navezati prioritelne regionalne projekte. Dr2avni
razvojni program doloZa pet osrednjih projeklov za katerih
pripravo in izvedbo bodo oblikovane medresorske delovne
skupine po natelih projektnega vodenja.

Z osrednjim projektom »Razvojna mreZa Slovenije« se Zeli
dosedi dekoncentracijo razvojnih institucij iz Ljubljana in
Maribora v okolja, kjer bo zaradi struklure gospodarstva in
Eloveskih virov mogote doseti vedje razvojne preboje v
gospodarstvu in s tem poveéati dodano vrednost in
zaposlovanje. V najvedjih urbanih sredi&ih naj bi se,
poleg logisti¢nih centrov, vzpostavile vedje gospodarske
cone z usirezno razvojno infrastrukiuro, ki bi jih bilo
mogode aklivno trziti tudi na tujih rgih. Taksna urbana
sredid¢a morajo razpolagali z zadostnimi potenciali za
razvoj osrednjih visokoZolskih centrov in z njimi povezanih
tehnoloskih sredid¢. Na razvojne institucie v vedjih
urbanih sredi3€ih naj bi se navezali kljuéni lokalni in
regionalni razvojni projekti v 12 razvojnih regijah in na la
nacin dopolnili »Razvojno mreZo Slovenije« z regionalno
in lokalno dimenzijo, skladno s specifi&nimi potrebami
posameznih okolij in konceptom policentriénega razvoja
Slovenije.

Osrednji projekt »MreZenje naravnih in  kultumih

potencialov za razvoj storiteve povezuje investiciie za
razvojno akliviranje kulturne dediéine in naravnih vrednot.
Ta osrednji projekt je usmerjen v prostor izven velikih
urbanih sredis¢ v katerih naj bi se vzpostavila »Razvojna
mreZza Slovenije«. To je praviloma podezeiski prostor,
izven kljuénih prometnih koriderjev kar pomeni, da v
terilorialnem smislu, oba navedena osrednja projekta DRP

uravnoteZeno pokrivala celoten slovenski prostor oziroma
usklajeno izrabljata in aktivirata njegove potenciale.

Z osrednjim projektom »Mobilnost za podporo
gospodarskemu razvoju« se Zeli dosedi uZinkovitost in
konkurentnost javnega prevoza 2z zagolavljanjem
intermodalnosti. Ohraniti se Zeli prevoznost cest z
zmanjganjem rasti cestnega prometa in polrebe po novih
inveslicijah v ceste in parkiri$¢a ter zmanj3ati onesnaZenje
zraka, hrup in emisije toplogrednih plinov. Osrednii projekt
se koncentrira na modernizacijo Zeleznifke infrastrukture
na desetem eviopskem koridorju ter povedanje
dostopnosti z odpiranjem novih promelnih povezav, med
katerimi je tudi tretja razvojna os.

Cetrli osrednji projekt DRP je »Uginkovito upravijanje z
okoliem« pri ¢emer gre za projekte irajnostne rabe
naravnih in energetskih virov, vedooskrbo in &is&enje
odpadnih voda ter izgradnjo infrastrukture za ravnanje s
komunalnimi odpadki. Poseben problem je izgradnja
infrastrukture, ki bo zagotovila varnosl pred katastrofalnimi
poplavami, plazovi in drugimi naravnimi nesreami,

Peti osrednji projekt »Institucionalna in administralivna
usposoblienost« je namenjen modernizaciji javne uprave
na vseh teritorialnih ravneh. Cilj je razvoj uginkovitega in
uspednega javnega seklorja ter s tem v zvezi razvoj
javnega managementa, kompetenc zaposlenih v javni
upravi ter e-uprave. Cilj je tudi modemizacija pravosodja,
izboljano gospodarjenje s prostorom in  razvoj
neviadnega sekiorja.

Osrednje projekte naj bi dopolnili  komplementami
regionalni in lokalni projekti. V 12 razvojnih regijah so v
pripravi regionalni razvojni programi v katerih bodo fi
kljuéni regionalni projekti opredelijeni. © namenih in
finanénem razrezu bodo soodicéale regionalne strukiure,
ki so bile vzposlavliene po zakenu ¢ spodbujanju
skladnega regionalnega razvoja. lzbrani projekti bodo
morali izkazat] vsebinsko navezavo na osrednje projekte
drzavnega razvojnega programa.

Obmodje ob lretji razvojni osi je raznoliko, reliefno in
bioloZko peslro, obmejno, kullurne bogato z razprieno
poselitvijo ter raznolikostjo in krhkostjo krajinotvomnih
elementov. Je neustrezno prometlno povezano in
neenakomerno dostopno glede druzbene infrastrukture. vV
drZavni razvojni program se zato ume3&ajo programi in
investicije, ki naj bi zagotovili razvoj urbanih centrov ob
tretji razvojni osi ler ekonomsko aktivirali bogato naravno
in kulturno dedi€ino na pripadajofem podezZelju, Ker se
ob tretji razvojni osi nelolljivo prepletata urbani in
podeZelski prostor, je smiseln celovit projekt s ciliem
doseganja razvojne inlegracije Koro3ke in Bele Krajine z
obmoéjem osrednje Slovenije ter zagolavljanja primema
doslopnost in povezanost z mednarodnimi tokovi.
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Alenka AVBERSEK, univ.dipl.oec.

Gospodarska zbomnica Slovenije
Savinjsko - 3ale3ka obmoéna zbornica, Velenje

Analiza vidikov gospodarskega
razvoja 3. razvojne osi

POVZETEK

Stratedki cilji razvoja Siovenije, ki sledijo ciljem Lisbonske strategije, za obdobje 2007-2013 opredeljujejo cilje 5% rasti, je
prehod v visjo razvojno stopnjo, a upoStevaje elemente trajnostnega razvoja. Med njimi je skladen regionalni razvoj, ki
pogojuje izvajanje policentri¢nega razvof urbanih sistemov in femu ustrezno specializacijo regij. Povezovalne osi, ki
veZzejo razliéna sredi$éa, so osi za dvig kulture dialoga in nacrlovanja.

Aorta razvoja je tudi ob tej osi sodobna prometna infrastruktura. V oddaljenih delih te osi, zlasti to velja za Korosko in
SASA regijo, v kateri so veliki izvozniki, je obstojeda cestna povezava katastrofaina. Zavira razvoj obstojedih in bodocih
potencialov. Od tod iniciative za lil. RO iz sevemega dela te izrazito industrijske regije.

ilf. razvojna os bo uslvarila pogoje za realizacijo na prometni infrastrukturi in storitvah temeljeéi viji dodani vrednosti
novih programov in novih dejavnosti. Struktura gospodarstva in kazalci razvoja po regijah kaZejo na umestnost njene
postavitve, saj gre za regijo, ki ima kljuéno vicgo za dvig konkurenénosti inovativnega izvoznega in energeiskega
sektorja. Ob njima je mesto za razvoj novih storitvenih dejavnosti (okoljevarstvo, turizem), in kakovosino bivaino okolje.
Regija, katere aorta bo prometna povezava, bo postala odrfa za nove ideje, za mlade, za tuj kapital. Zaletek izgradnje v
letu 2008 je zelo blizu. Gospodarstvo Caka, pripravijeno je sodelovati po PPP.

1. Uvod

1.1. Strate$ki cilji razvoja Slovenije za obdobje 2007-
2013

$ Strategijo razvoja Slovenije se Slovenija opredeljuje kot
evropski prostor, kjer se rad sretuje svet, v katerem
vsl njeni drzavijani In drZavijanke, gospodarski in
kulturni subjekti, samozavestno vstopajo v svetovne
povezave. Modernizacija In vkljufenost v globalne
tokove ne ukinjata potrebe po pripadnosti nacionalni
identiteti. Prihodnja prepoznavnost Slovenije temelji
na razvojnih dosezkih in solldamem prispevku k
razvoju svetovne skupnostl. Sedanji razvojni trendi za
uresnifevanje te vizije ne zado3&ajo.

Temeljni razvojni cilj Slovenije je v skladu s cilji Lisbonske

strategije:

e v desetih letih preseli povpreZno raven gospodarske
razvitosti razSirjene EU ter

o hkrati zmanj3ati regionalne in socialne razlike in

« izboljZati kakovost okolja.

Gospodarsko rast je treba poveati za poldrugo odstotno
totko, na petodstoino letno raven.

Slovenija se danes nahaja na razvojni prelomnici, ko si
zastavlja cilj, da se iz gospodarstva na drugi ravni
razvitosti vzpne na fretio stopnjo. Inveslicije in razni
pogodbeni odnosi s podjetji iz razvitih drzav ne bi bili vet
najpomembnejsi element poslovne internacionalizacije in
gospodarske rasti; tehnologija, proizvodnja in trZne poti ne
bi vet preteZno temeljile na tujih resitvah in enostavnem
posnemanju; gospodarska uginkovitost ne bi temeljila na
standardizirani proizvodnji velikega obsega in ekonomiki
nizkih stro$kov. Prevladujoa oblika konkurenénosti na
tretji ravni razvitosti naj bi predstavijali vse bolj kompleksni

proizvodi in stofitve, podjetja pa so sposcbna prevzeti in
tudi nadgraditi tujo tehnologijo, organizacijo in trzenje.
Danes se Slovenija lahko z vidika mednarodne
konkurendnosti uvrstimo na spodnjo sredino druge
razvojne ravni. Toda viscka raven BDP na prebivalca in
relativno visoka raven plag ter drugih poslovnih strodkov
nas dejansko uvri&ajo na vrh primerljivih drZav. Razkorak
med prvim in drugim omejuje naSe mednarodne
konkurenne sposobnosti in predstavija resno oviro za
hitrejSo gospodarsko rast.

Prehod iz druge v tretjo raven razvitosti gospodarstva
zahleva, da drZava iz uvoznika znanja in tehnologije
postane vedno bolj avtonomen inovator oziroma generator
znanja v nekaterih vodilnih gospodarskih sektorjih oziroma
globalnih lrinih niSah. To pa zahteva jasno razvojno
politiko na makroekonomski, institucionalni in podjetniski
ravni.

V naslednjin desetih letih Zelimo dosedi hitrejse
prestrukturiranje vseh segmentov finaninega sektorja,

hitrejée  in  bolj ciljpo  naravnano  povezovanje
izobraZevalne, raziskovalne, tehnolodke in podjeinidke
sfere (povezanost tehnolofkega razvoja in rast

produktivnosti, za&€&ita intelektualne lastnine; hitrejSo rast
konkurenénosti javnega in podjetniskega sektorja
{spodbujanje poslovnih sprememb, politika konkurence in
sodelovanja), hitreje  spremembe na  podrogju
infrastrukturnih dejavnosti in regionalnega razvoja.

V naslednjih desetih letih Zelimo dose&i:

a) vefjo izvozno usmerjenost;

b) odprtost za inveslicijsko dejavnost doma in v tujini;

c) hitrej8i razvoj in osredotofenje na podrodja z
relativhimi konkuren&nimi prednostmi;

d} hitrej$e oblikovanje globalnih integracijskih povezav.

V obdobju 2007-2013 postavijamo kvantificirane cilje:

a) stopnja gospodarske rasti bo za 2,5-3 odstolne totke
nad povpretjem razvitejsih &lanic EU, kar bo
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omogotilo, da se Slovenija v enem deselletju uvrsti v
zgornjo polovico EU-25;

b) padec stopnje brezposelnosti pod 5% (ILO!);

c) rast cen bo zaradi hilrej§e rasti produktivnosti v lem
obdobju Se za 1-1,5 odstotne toZke presegala rast cen
v povpredju EU;

d) plate se bodo oblikovale glede na rastodo
produktivnost in se postopoma pribliZevale ravni
primerijivih gospodarstev;,

e) javne finance bodo ob npomalnih gospodarskih
razmerah v ravnovesju, njihov delez v bruto domadem
proizvodu pa se bo zniZal za vsaj 2,5 odslotne totke;

f} letna rastizvoza bo presegala 7%;

g) prilivi tujih neposrednih inveslicij bodo med 1,5 in 3%
BDP.

1.2. Mesto 3. razvojne osi v strategiji prostorskega
razvoja Slovenije

Strategija prostorskega razvoja Slovenije skupaj s
Strategijo gospodarskega razvoja Slovenije predstavija
krovni dokument za usmerjanje prostorskega razvoja v
drZavi in je osnova za usklajevanje sektorskih politik. Je
temeljni slraleki prostorski akt in. celovit prostorski
dokument, ki udejanja koncept vzdrinega prostorskega
razvoja.

Strategija prostorskega razvoja Slovenije (SPRS)
predstavlja lemelje razvojne izzive s prikazom prednosti,
priloZznosli, slabosti in nevarnosti za Slovenijo na razvojnih
podrotjih gospodarstva, poselitve, prometne infrastrukiure

in krajine'.
Nade razvojne priloZnosti, dosegljive na dolgi rok, so
Zlasti integracija razlichih gospodarskih dejavnosli oz.
podjetij v grozde, povezovanje makro- in mezoregionalnih
sredi3¢ v konkurenden urbani sistem z razvito
teritorialno delitvijo dela. S tem povezan je razvoj
integriranega promeinega sistema, v katerem makro- in
mezoregionalna sredid¢a opravijajo usirezno prometno
vozli3éno funkcijo; in razvoj integriranega prostorskega
sistema krajine, v katerem so vsa pomembnejsa obmogja
medsebojno optimalno povezana z ekokoridorji.

Strategija poudarja nade razvojne slabosti: pofasno
preslrukturiranje, pomanjkanje razvojnih vizij in kapitala ter
usposobljenega cloveSkega dejavnika, stihijski  in
medsebojno konkurengen razvoja naselij z nekontrolirano
rastio Ljubljane in suburbanizacijo njene urbane regije;
razkorak med slopnjo razvitosti (avto)cestne in 2elezniske
infrastrukture se poveluje; pretezno deklarativno varstvo
krajine, prepo&asno uveljavijanje novih instrumentov
varstva okolja.

Ce bi slednje previadale, so nevamostl za dezintegracijo
gospodarskega, prometnega, socialnega in
ckoljskega sistema evidentne. Namesto inovativnih
druzb z visoko produktivnostjo bi prevladale medsebojno
nepovezane podruZnice tujih in domatih podjetij, ki
opravijajo slabo placane podizvajalske posle), povetali bi
se soclalni stroski zaradi slab$anja starostne strukture
prebivalstva in prevzemanja dragega socialnega modela
EU; Razen Ljubljane in Celja bi preostala pomembna
urbana sredi$¢a postala®satelitska” mesta Trsta, Gorice,
Beljaka, Celovca, Gradca in Zagreba; Postali bi deZela
pretovora in tranzitnega (lovomega) prometa, logisti€no
distribucijske dejavnosti pa bi se odvijale v bliznjih tujih
prometnih logistiénih centrih (Gradec); Povedeval bi se

! Koncept Eroslorskega razvoja Siovenije. Ljubljana,
URBANISTICNI INSTITUT REPUBLIKE SLOVENIJE avgust
2001, str. 95/104

pritisk na naravno in kulturno krajino ter okolie zaradi
doseljevanja fordistiéne industrije, Sirjenja poselitve in
povetanega obsega tranzitnega prometa;

Za sosednje drZave predstavija Slovenija prehodno ter
ciino obmocje, ki naj bi z uslrezno razvito prometno
infrastrukturo (avtoceste, poscdobliena Zeleznica in hitra
Zeleznica) ustvarilo primerne fizicne pogoje za njihovo
medsebojno povezovanje ter za boljfo navezavo na
slovenski proizvodni in potro&nidki potencial. Za sosednja
urbana srediS&a ter regije predstavlja Slovenija predvsem
cilino obmodje za Siritev gravitacijskega vpliva.

Zato je v Sloveniji potrebno opredeliti nekaj
najpomembnejsih urbanih razvojnih sredist in prometnih
vozlis¢. Ta bi lahko v &im vedji meri zajela za Slovenijo
"sredobeZne” promelne in gospodarske tokove sosednjih
ter bolj oddaljenih drfav in ustvarila pogoje za
realizacijc na prometni infrastrukturi in storitvah
temeljete visje dodane vrednosti.

Na ta natin bl lahko nekatera slovenska urbana
razvojna sredidéa s povelanjem raznovrstnosti ter
utinkovitosti oplemenitila svojo  gospodarsko
strukturo, kar bi prispevalo k vi§jl stopnji uéinkovitosti
slovenskega gospodarstva kot celote.

V skladu s tem Strategija prostorskega razvoja PRS kol
izhodid¢e za nadriovanje gospodarskega razvoja in
njegovo umestitev v prostor postavlja policentriéni
urbanl slstem in regionalni prostorski.

UravnoteZen policentriéni razvoj urbanih struktus? z
decentralizirano koncenlracijo poselitve in  centralnih
funkcij je zasnovan na oblikovanju:

e razvojnih osiin omreZja mest

» funkcionalnih urbanih regij

¢ &ezmejnih razvojnih obmodij

Razvojne osi in omreZje mest

Razvojne osi so proslorski koridorji, v katerih potekajo
infrastrukiurni sistemi (nad)nacionalnega, meddrfavnega
pomena (hitre ceste, letalis¢a, luke, Zeleznica in drugi
komunikacijski sistemi) in povezujejo omreZje mest v
vodilna (razvojna} gospedarska obmodja s koncentracijo
delovnih mest.

Oblikovanje razvojnih osi® predvideva usmerjanje

poselitvenega In gospodarskega razvoja_s pomoéio

oblikovanja omrezja funkcionalnih sredi$é¢ [mest)

(nad}nacionalnega, regionalnega in lokalnega pomena

z poselitvenimi__obmog&ji__naselbinskih struktur v

zalediju.

Glavne razvojne osi v Sloveniji

(nad)nacionalnega pomena, ki

prometnih koridorjih:

+ V (Koper/Nova Gorica, Ljubljana, Celje, Maribor,
Murska Sobota) in

o X (Kranj, Ljubljana, Novo mesto) s krizif¢em v
Ljubljani, dr?avnem sredi3¢u, ter sredi3¢a na
¢ezmejnih vertikalnih regionalnih koridorjih iz Itafije,
Avstrije in MadZarske &ez Slovenijo na Hrva&ko.

tvorijo  sredidéa
leZijo na evropskih

SPRS opredeljuje omreZje sredi na dravni, regionalni
in lokalni ravni ter usmeritve za stopnjo njihove
opremljenosti in njihove povezave v okviru regionalnih
obmodij.

? Koncept  prostorskega  razvoja  Slovenije,  Ljubfjana,
URBANISTlSNI INSTITUT REPUBLIKE SLOVENIJE avgust
2001, str. 11/104

* str, 311104

NG~ S e
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Na_nacionalni, regionalni in_lokalni ravni’ se spodbuja
usklajeno naértovanje in uresniéevanje projektov s
podrogja organizacije in delovanja gospodarstva,
javnih sluzb in drugih dejavnosti v omrezju urbanih
naselij.

OmreZje se v funkcijski in razvojni naravnanosti

medsebojno dopolnjuje:

¢ s sodelovanjem na gospodarskem podrogju,

* zizmenjavo in dopolnjevanjem storitev,

¢ 5 spodbujanjem endogenih razvojnih in prostorskih
polencialov posameznih regionalnih obmodij in

¢ 5 sodelovanjem pri redevanju ekolodko pomembnih
vpradanj.

Funkcijska povezanost omreZja naselij izhaja iz zasnove
omreZja storitvenih, oskrbnih in drugih dejavnosti, delovnih
mest ter prometnih in telekomunikacijskih povezav.

Poseben poudarek je na koordiniranem razmed&anju
gospodarske infrastrukture in gospodarskih Javnih
sluzb, javnih sluzb na podro¢ju druzbenih dejavnostl
in drugih javnih sluzb.

SPRS kot srediida nacionalnega pomena® opredeljuje
mesta Celje, Kranj, Ljubljano, Maribor, Murska Sobota,
Nova Gorico, Novo mesto, Postojno, Ptuj in Velenje ter
somestja BreZice - Kr3ko -Sevnica, Jesenice -
Radovljica, Koper — lzola —Piran, Sloven] Gradec —
Ravne na Koroskem -Dravograd in Trbovlje — Hrastnik
— Zagorje ob Savi.

V Konceptu prostorskega razvoja Slovenije (2001) je bilo
med srediidi bilo Velenje 3e med sredi$éi regionalnega
pomena:

Zgornjegorenjsko  somestje  (Jesenice-Bled-Radovljica},
Salesko somestje (Velenje-Sostanj}, Belokranjsko
somestje (Crnomelj-Metlika) ter DomZale, Kamnik,
Skofia Loka, Logatec, Tolmin, Idrja, SeZana, llirska
Bistrica, Kofevie, Ptuj, Smarje pri Jel3ah-Rogaka
Slatina, Radlje ob Dravi, Ljutomer, Lendava.

Sredida regionalnega pomena zagotavijajo enakovredno
in uravnoteZeno oskrbo prebivalstva in delovna mesta v
gravitacijskih obmodjih, ki so odmaknjena, hribovita,
gorska, obmejna ali oddaljena od glavnih prometnih
koridorjev. Pomembna so predvsem v obmejnih in
obrobnih  obmodjih, ki so oddaljena od sredii
nacionalnega pomena ali od glavnih prometnih koridorjev.

Kje Je v SPRS torej opredeljena lll.razvojna os?

Sklicevanjem, da je Ill. razvojna os skladna z usmeritvami
in cilji SPRS, lahke pritrdimo. Razvojne osi tudi povezujejo
omreZja mest in drugih naselij v endogene urbane regije in
tezmejna razvojna obmodja, sposobna tekmovati z mnogo
vedjimi mesti in_regijami v bliznji sose&&ini in v evropskem
omreju mest.

Il. razvojna os bo povezovala prebivalstvo,
infrastrukturo, gospodarstvo, kulturmno krajino, ckolje
v petih od osmih sredi8¢ nacionalnega pomena ter tri
sredl3ta reglonalnega pomena. Nova paradigma
razvoja bo povezala Crnomelj, Novo mesto, Kriko,
Trbovlje, Celje, Velenje in Slovenj Gradec. Ta sredid&a bo
povezala z Avstrijo pri Pllberku In Hrvasko pri
Karloveu.

* SPRS - stran 20/75

* Strategija proslorskega razvoja Slovenije, 22/75

Teze Koncept prostorskega razvoja Slovenije, Ljubljana,
Urbanistiéni Institut Republike Slovenije avgust 2001, str.
11104

7 Teze Koncept prostorskega razvoja Slovenije, Ljubljana,
Urbanistiéni Indtitut Republike Slovenije avgust 2001, str,
271104

Za skladen razvoj Slovenije je izjemnega pomena, saj
se navezuje na X. vseevropski cestni in ZelezniSki
koridor naveZe v makroprometni smeri: Celovec — Sl.
Gradec — Celje — N. Mesto — Karlovac - Bihat — Kljué -
Sarajevo — Pristina — Skopje.

2. Struktura gospodarstva po gospodarskih
regiajh 3. razvojne osi

2.1, S$tevilo druZb, $tevilo in struktura zaposlenlh in
realizacije celotnega prihodka po velikosti druzb

{po ZR 2004)
Fsadal cE [xor ] zas | xx [ nm [ mios | 510 % ¥s10
Stevilo
Male Druzbe s40] 3008  iH 434 %83 1303 7058 40340 18%
[Srednje Druzbe 16] 8 3] 14] 16] 33 178 754 244
ulike Druibe 22 I 15 14 14] 30 171, 77 2234
[Skupaj 61 3341  sM]  s1d 913 1366 T47 42,068 1894
3 Zapostent :
ale Drube 34500 14236 4882 3408 4176 6878  s1.037 170938 2259
Bredme Druzbe ] 2034 7127 4237 165 1852) 4004 20038 75430 2854
Vehbhe Druzhe | 153390 19066 5321 3603 3394 14.822f 61948 221 685 28%]
fupaj 21044 404290 14439 8664 9.6 25703 119901 168053 26%)
Strukturs zaposfenib
Mal: Druzbe 164%  35.2% 338% 3939 4340 20.8%  30.9%]  36.5%
Crodnje Drusbe | 9.8%  17.6% 2939 19,18 19.2%] 15.6%]  17.5%] 16,154
ohke Drusbe | 73.8% 47.2% 369 4l 3743 517 51T 474%
Slupaj 100,0% 100,0%] 100.0% 100.0%] 100.0%] 100.0%]  160.0%]  100.0%)
Prihodek ¥ mio SET
Male Druzbe 54 589 288 647 90415 46994 75995 133309 6999500 3798 54 18%
[orednye Druvbe | 16374 163 373 R0034 32 598 42069 101 282 436534 206036) [y
chike Db | 347 596] 467 090] 245.209] 09 623 96970l 569 833 1.796 31| 7473 403 24%)
Shupaj 1448.558] 919,319) 415.660] 149.217] 215634 804413 2952.79 15.332 312 224
Stowkiura prihodkovy %
e Druzbe 144% 314%] 218 315% 352% 166% BT 28,5%
[orudnje Druzbe | a.0%] 17.0%f 190%] 218% 198% 12.6%  15.3% 15,5%
Velike Druzbe | 775%] some so.0% 46,7 45.0%  70.8%  -60.8% 56.1%
[Skupaj 100%  100%]  10D%  100%]  100%  100% 10Uty 100%

Izratuni GZS S8 OZ, Vir: SKEP GZS

Gospodarstvo na cbmogju lll. razvojne osi je po podatkih
zakljuénega rauna za leto 2004 je v 7.447 je podjetjih
zaposlovalo 119.900 zaposlenih (26% vseh zaposlenih v
gospodarstvu Slovenije). , ki so s 24 % wvseh sredslev
ustvarili 2,953 milijard SIT (22%) prihodka in 23% dodane
vrednosti v Sloveniji. (Glej graf 8t. 1) 31% zaposlenih v
malih gospodarskih druZbah je ustvarilo 24% prihodkov,
52% zaposlenih v velikih druzbah pa 61% realizacije.

Gospodarstvo Ill. razvojni osi je v primerjavi s Slovenijo
nadpopreéno odvisno od  zaposlovanja in
ustvarjenega prihodka v velikih gospodarskih
druzbah. Najvedji deleZ realizacije velikih GD je v
gospodarstvu SASA regije {77%), najniji v Celjski
regiji (51%), za razliko od slovenskega popreéja (56%).

2.2. Realizacija in struktura celotnega prihodka po
velikosti druZb po regijah Ill. RO in v primerjavi s
Slovenijo (po ZR 2004)

Gledano primerjalno v lil. RO, se 68% realizacije ustvari
v proizvodnih dejavnostih (rudarstvo, industrija,energetika
{(4%), gradbenitvo) in 30 % s v storitvah (od tega 20% v
trgovini, 5% na poslovnih storitvah). V slovenskem
merilu A-trZno kmetijstvo predstavija 32% realizacije, C-
rudarstvo 72%, E-oskrba z elekiriko, plinom in vodo 30%.
V primerjavi z dejavnostio v Sloveniji, dejavnost F-
gradbenistvo v IIl. osi predstavija 22% dele2, 18% pa v
tem merilu predstavlja turizem in  gostinstvo.
Nadpovpreden je deleZ storitev v L-javne uprave (81%) in
M- Izobrazevanja (59%), Eeprav sta v regijski strukturi
zanemarljiva.
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% % dej,

sAdA GE KOR KK MM nos li.08 =100% SLO BLO=100 %.
SKUPAJ -V MIO SIT 448,558 919310 | 415860 | 149.217 | 215.834 | 804.413| 29852793 100% 13.332.312 22%
A -KMETIISTVO LOV, GOZDARSTVO 856 15.605 2.300 [] 8.420 18 524 46.748 2% 147 512 32%
B = RIBISTVO [1] [+] ] ] 26.971 0 270 0% 2098 13%
C - RUDARSTVD 28.201 1,140 466 11.064 B2.427 B840 42,636 1% 58 835 T2%
D - PREDELOVALNE DE JAVYNQSTI 235665 | aT1 B2t 315.992 65.654 82 551 582.051 1,854,342 56% 4.691.269 35%
E « 05K Z ELEKT .PLINOM.VODOC 28.275 38 55 9.171 12.324 37 447 3.960 128,730 4% 436.827 30%
F - GRADBENISTVO 32.980 66,12 14.285 9.887 B.656 51.536 183,776 6% 542.666 22%
G = TRGOVINA POP m v. 89.111 | 302.039 44.739 21.904 36326 | 100.413 594,532 20% 4. 466 483 13%
H - GOSTINSTVO 5711 12.556 1225 B49 7.006 1.520 28,966 1% 163.284 18%
| - PROMET,SKLADISCENJE, ZVEZE 2,592 15.069 15 488 1339 4 925 17.954 57.398 2% 898.§_Q'3"; 6%
J - FINANCNGC POSREDNISTVO 514 3.578 1.244 22 570 2.422 B.449 0% 127 B82 7%
K -NEFPR., P STOR 20.514 43.731 B.715 24.775 27 505 18 831 142071 5% 1,222,237 12%
L - JAVNA UPR, 50C STOR. 243 35,121 380 87 3 433 38.266 1% 40 034 91%
M - IZOBRAZEVANJE 33 858 959 398 558 5 485 A.628 0% 14.514 59%
N - ZDRAVSTVO.S0CIALNDO VARSTVQ 2.423 7.308 B88 715 532 845 12.609 0% AS, 766 28%
0 - DR.JAVNE,OS.STOR. [+] 57711 [*] 0 [1] 0 5,771 0% 174,622 3%

1zraduni GZS S8 0Z, vir: SKEP GZS

2.3. Struktura realizacije po proizvodnih in storitvenih dejavnostih in kmetijstvu

STRUKTURAV
REGIJHOSISLO| SASA | CE [KOR | ZAS | KK | NM | M1 0S| % v liLesi | SLO
A- KMETWSTVO | 0.2% [ 1,7% | 0,6% | 0,0% [ 3,9% : 2,4% | 1.6% 1.6% 1,1%

C+D+E+F
INDUSTRIJA IN
GRADB, 73% | 52% | B2% | 66% | 60% | 79% | 68% 88% 45%
STORITVE 27% | 46% | 18% | 34% | 36% | 18% | 30% 30% 54%

Izraguni GZS S§ 0Z, Vir: SKEP GZS

30% delek realizacije, ki ga ustvarijo storitvene dejavnosti, 2.5. Gospodarstvo lll. razvojne osi je izvozno
je za 15 odstotnih togk niji kot v slovenskem merilu orientirano

(45%). Uslrezno temu je deleZ realizacije v proizvodnih
dejavnostih 68%, za razliko od slovenskega popredja

(45%). Naijbolj je od industrijske proizvodnje odvisna N
Korogka regija, sledita ji Dolenjska in SASA regija. L SAAm 8 (s e 2
DeleZ kmetijstva je v primerjavi s Slovenijo(1,1%) v Ill. RO il P f1 v i
vetji(1,6%), je pa po velikosti zanemarijiv. aom : P A . 9
Struktura gospodarstva lll. razvojne osli po velikosti ] 0 IFEEET .
GD in dejavnostih kaze, da gre za izrazito orientacijo § 20} ! X &] e
velikih gospodarskih druzb proizvodnih storitev. Bolj g N ;E i1 o o L
kot v vrednostnem obsegu gre po obsegu A0 J: B AL
proizvedene elektrine energije tudi za energetsko Il : v 1 R
regijo. Ao L oy J;_n]' ;
KON | N (ZAS MK | MM jiiOs| LJ (KR | mE | m3 | MR |POS | KP
Bizvazy MiG-€ w0, W ;:i'lﬁ e |2es| vz | Zeae [160a | 1aa0 ] 305 | vex | 1w | gz |
2.4. Struktura zaposlenih, realizacije, dodane !;m::%:vufo T 0 e T et o 5 | o e
vrednosti, dobiéka, izguba—gospodarskih druzb in%zvoza T e Trm o e | fore (2 e v | mw | e ) 7 | ww
po regijah lll. razvojne osl v primerjavi z ostalimi L )
gospodarskimi regijami Izradun A: Avbersek; Vir. GZS SKEP
S PROHOCHA, DIDANE VREDHOS T, DOEREKA , CHLUWE,
GOEMIRARERTH DRVED PO REQLILH T4 | BTD 2904
e Najvedji izvozniki:
en (RGT L ¢ Revoz, Novo mesto
1T T T i T s Gorenje, Velenje
am, -
fi T « Krka, Novo mesto
LR M Lt s (L » Prevent, Slovenj Gradec
el [ L e = Adria Mobil, Novo mesto
L « Metal Ravne ,
e 0630 U o TR s Danfoss Cr_nomelj.
mrmecoen T aa% | g | as [ m G"—u_:__ e BSH Nazar]e,
e t:;i RS b ; ¢ Johnson Controls, SG
o Zeulh — !!"_.5’: A% 0 | T A Ay u’.ﬁ’ A% ALY | A4 | AT | nhk | A . .
Tt AR AL RE ) F b P P g * Cinkama Celje,
e T ) J = Unior Zrete,
Gospodarstvo lll. razvojne osi s 26% zaposlenih ustvari  * Vipap Kriko

22% celotnega prihodka in 23% DV. lzrazito izvozno-
industrijsko-energetsko orientirana regija ustvar 18%
dobitka in 23% izgube v Sloveniji.

Gospodarstvo lIl. razvojne osi je v lelu 2005 izvozilo za
4,9 mia € (37% vsega slovenskega izvoza) in v nasprotju s
Slovenijo, ki je neto blagovni uvoznik, ustvarilo za 1,6 mia
€ neto izvoza. Najved]i nelo izvoz ustvarja dolenjska
regija, sledijo ji koroka, SASA in celjska regija.

I
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2.6. Produktivnost g¢:>spc>t:!arstvaB . RO jeza 8
indeksnih toék pod slovenskim popreéjem.

Produklivnost gospodarstva regij vzdolZ Ill. razvojne osi s
25.438 € na zaposlenega (ind 91 na slovensko popretje)
je za 9 odstotkov pod slovenskim popreéjem, brez
Dolenjske regije pa za 14 odstotkov. Med regijami je po
22,330 € DV/izaposlenega najnizja Korodka regija (ind
R/SLO =80). Po tem kazalcu je najvisja Dolenjska regija

(ind R/SLO = 107), vendar ima znolraj regije velika
odstopanja (Bela Krajina).
f ~
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Za primer navajamo produkiivhost {DV/zap) po nekaterih
obcinah Bele krajine in Korodke in ostalih, ki naj bi jih 111
razvojna os povezovala, je bistveno niZja:

DVizap v € | ind ob€ina/SLOo
Crna 23963 | 86 ]
Luge 13.581 49
Sevnica 16.284 58
Kozje 11.458 ] LY
Crmomelj 21.758 78 ’
Metlika 16.009 57

lzratuni GZS SS OZ, Vir: SKEP GZS

2.7. Stopnja nezagoslenosti po OE Zavoda RS za
zaposlovanje

Indikativna za nujnost razvojnih iniciativ v obmodgja lIL
razvojne osi je tudi stopnja registrirane brezposelnosti.
Navzgor odstopajo Radlie ob Dravi, OE Celje, Zalec,

B5|VELENJE 10,3
38 | RADLJE OB DRAVI _ &7
: D7 DRAVOGRAD IR | [ D57
= = — ='1..——"'—'—‘——‘—ﬂ
. 40IRAVNE NAKOR__EEKEM_ R 10 =
~ 45{SLOVENJ GRADEC B
Il RAZVOJNA OS 11,4

Na to, da je za polno zaposlenost ni dovolj le cesta,
;:ie tudi 14% stopnja nezaposlenosti v OE Celje in
lec.

3. Stopnja razvitosti gospodarstva regij ob
iii. razvojni osi v primerjavi s i. In ii. razvojno
osjo

lil. razvojna os je os

s velikih gospodarskih druzb proizvednih  storitev
(avtomobilska industrija, deli zanjo, bela tehnika,
farmacija, metalurgija)

¢ jzvozno orientiranega gospodarstva - 40% realizacije
ustvari z izvozom.

Z modno skoncentrirano trgovino v osrednjem delu
preteinega dela proizvajalcev elektritne energije
(povezuje NEK, HE na Savi in vegino na Dravi, TES,
mocna je trgovina z elektritno energijo. Bolj kot v
vrednostnem obsegu gre po obsegu proizvedene
elektritne energije tudi za energetsko regijo. Nove
tehnologije; Alternativni viri;

e V njej zaostaja razvoj storitvenih dejavnosli — najvedji
je dele2 Zdraviliskega turizma — povezuje verigo
zdravilis€ (razen Prekmurja)

e V njgj zaostaja razvoj podjetnidtva, v osrednjem delu
mocne gazele; iniciative za povezovanje, grozde in
tehnoloske platforme nadpopreéne

¢ NeuravnoteZena prometna
najsodobneja in skrajno kritiéna

infrastruktura -

Po produktivnosti za slovenskim popre&jem zaostaja za 10
indeksnih toZk, po stopnji nezaposlenosti je nad
slovenskim poprecjem. So pa znotraj regij in med njimi
velike razlike — lll. razvojna os povezuje na S, na J in na
trasi, kjer koli bo potekala, obmog&ja z razvojnimi problemi.
(stopnja nezaposlenosti po OE ZRSZ: Crnomelj 134,
Kr&ko, Sevnica 12; Smarje pri Jeldah 14,5; Radlje ob Dravi
14,7).

Trb ovlj e, Kr&ko, BreZice momelj Stopnja regletrrane brezposeinost] za mesec 12/2005
OBVOCNE SLUZBE 65 | 165 | .08
SLOVENIJA 10,2
0 | SLOVENIJA 10,2 VELENJE 10,8 10,8
CELJE 13,1 13,1 13,9
SEVNICA 17 11,7
2: a_gr:gngu ‘;*; TRBOVLJE 2 12
F NOVO MESTO 8,4 8,4 8.4
32 | NOVO MESTO 7.2 LIJUBLJANA 7.8 78 7.6
53 | TREBNJE 6.5 KRANJ 7.4 7.4
19 | KRSKO 12.2 MARIBOR 13,9 13,9
2 | BREZICE 11,8 MURSKA SOBOTA 17,9 17,9
] 107 NOVA GORICA 75 e
52 | TRBOVLIE 15,9 = 2 d
10 [HRASTNIK 12,3 PTuJ 18] 118
57 | ZAGORJE OB SAVI 10,0
50 FSMARJE PREIE i 14,5°
58 =G _ _ 135
_SICELIE P i, | ] 30
L ~_20|LASKO s 11,6
48 | SENTJUR PRI CELJU 12
42 - SLOVENSKE KONJICE 10.8°
29 | MOZIRJE 11,4

® Pruklivnost je izraena kot DV/zap — brutto dodana vrednost na
zaposlenega
® hitp:/fe-uprava.gov.sifispo/stopnjabrezposelnosti/nabor.ispo
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Stopnja brezposlenosti je evidenino najnizja ob II'°.
razvojni osi; I. razvojna os je po lej stopnji nadpopre&na na
radun visoke stopnje brezposelnosti v vzhodenm delu osi,
na Il osi pa nadpopreino stopnjo zniZuje OE Novo
mesto.

DELEZ PRIHODKA, DODANE VREDNOSTI, DORIEKA , ZGUBE,
ZAPOSLENIH IN SREDSTEV GOSPODARSKIH DRUZEB PO
RAZVOJNMH OSEH ZA LETO 2004
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Izraguni GZS S8 OZ, Vir: SKEP GZS
Gospodarstvo ob H). razvojni osi po produktivnosti

{DV/zap) in po popretnih strodkih dela zaostaja tako za
slovenskim popredjem (za 9 ind. togk), za |. osjo (11
ind.tock) in ll. osjo (za 22 ind.lok). Zaostani v popreé&nih
platah na zaposlenega so razvidni iz grafa.

'®  podatki po I-lI-1Il, RO se ne sedtevajo zaradi vkljucenosti LJ,
NM, CE v vet osi: lll. RO: regije. Koroska, SASA, Celjska
{31% CP), Zasavie, Posavje, Dolenjska(27% CP) ; Il RO =
regije : Gorenjska, Ljubljanska (75% CP) + Dolenjska regija
{10% CP).

I. RO = regije: Obalna + Notranjska + Ljubljanska (58%) +
Celjska (9% CP) + Podravska + Prekmurje

4. Mesto Koroske in SASA regije v iii.
razvojni osi do danes

Savinjska statistitna regija, katere del je SASA regija, in
Korodka regija, sta med prvimi pripravili Regionalno
zasnovo prostorskega razvoja. Priprava te zasnove je bila
izdelana pred Strategijo PRS, zato je bil lo temelj
vkljugitve 1ll. razvojne osi v SPR Slovenije. To je rezultat
aktivne udelezbe obtin in lokalnih skupnosti obeh
(sub)regij v fazah priprave regionalnih zasnov.

Kot prometno zapostavijeni regiji sla aktivno oblikovali
pobudo za projekt 1l. razvojne osi, katere severni krak sta.

Specifika obeh regij je izjemno slaba, podpopre&na
opremljenost s prometno infrastrukturo, ki je bila obdelana
tudi v sklopu priprave regije zasnove prostorskega razvoja
za Korosko in savinjsko statistiéno regijo.

Kljub 3tevilnim pobudam in ne glede na to, da imata
Korosko someslje in somestje Velenje - Sodtanja slatus
sredid& nacionalnega pomena, imata v obslojedih drzavnih
nafrtih 5e vedno zapostavijeno prometno vilogo in
podcenjene kategorije prometne infrastrukture.

SASA regija ni slatistitna regija. Koro3ka pa je edina
statisticna regija, ki jo je drZava 3ele pred kratkim uvrstila v
nekatere svoje stratedke razvojne dokumente'”, ki ji bodo
§ svojim udejanjenjem v dogledni prihodnosti bistveno
izbolj8ali njenc prometno dostopnost do slovenskega
omreZja daljinskih ceslnih povezav mednarodnega
pomena (AC) in do slovenskega omreZja daljinskih
Zeleznidkih povezav mednarodnega pomena {G1).

Cestne obremenitve v Korodki regi]i kaZejo na
primerljivost njenega prometnega pomena 2z
nekaterimi deli Slovenije, ki so v SPRS in nacionalnem
programu izgradnje avtocestnega omreZja bolj
izpostavljene. Cestne obremenitve v SASA regiji,
posebej na cesti Velenje-Arja vas, ki so primerljive z
obremenitvijo za AC, pa kazejo na to, da je Velenje Ze
sredie nacionalnega pomena. Se nekaj let nazaj
tega statusa nl imelo.

Na  katastrofalen  poloZa] obstojele cestne
infrastrukture je gospodarstvo SASA regije opozarjalo
vse od leta 2002. Da je prometna povezava za razvoj
SASA regije iziemno krilitna, je ponazorila z izraéunom
obremenjenosti cesle Velenje — Arja z vidika Gorenja, ki je
prvi slovenski neto izvoznik.

Po azuriranih podatkih za leto 2005 je stanje kriti¢no, saj
je na vsake 1,4 minute, ob konicah pa na vsako 1,1
minuto na cesti en leper.

Ob ocenah porasta dele?a kamionskega prevoza bi ta
obremenilev prerasla mejo vzdrinega, saj bi bil na cesti
en kamion na vsake 0,8 minule. Z vidika ujemanja rasti
posilik in logistifnih zmogljivosti se lahko le sprasujemo,
kako bodo na to odgovorila podjetja.

Rezultati opravijene strokovne analize, vizija, cilii in
usmeritve prostorskega razvoja, oblikovani v Predlogu
Regionalne zasnove prostorskega razvoja Korodke (v
nadaljevanju RZPR Koro3ke) in Savinjske statisti&éne regije
ter razvojne pobude predstavnikov obZin in gospodarsiva
SASA in Koroske regije, 50 podale jasne zahteve za
dopolnjevanje in posodablianje obstojeega cestnega
omreZja.

" Slovenije

Strategija prostorskega razvoja
{htip:ihww.gov.sifupridoc/SPRS_slo.pdf), MNacionalnij
pregram izgradnje avtocest (hitp://www. uradni-
list.si/1/objava.jsp?urlid=200450&stevilka=2300), predlog
Regionalne  zasnove prostorskega razvoja  Korodke

{http://rzpr-koroska. urbinstitut.si/).

s e eessese e
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4.1. Kako in koliko smo uspeli uveljavljati skupen
interes za bolj$o prometno povezanostz
centralno Slovenijo in na sever z Avstrijo in na
jug s Hrvasko?

Prediogi, pobude in stali8¢a v zvezi s postavitvijo hitre
ceste in sanacijo obstojele cestne povezave v sklopu
zasnove projekta Ill. razvojne osi so bili veckrat
posredovani resomim ministrstvorn in v preteklem letu tudi

Viadi RS.

o Na osnovi pobud je bila 3.razvojna os opredeljena kot
razvojna prioriteta v regionalnih in nacionalnih
dokumentih: RRP 2002-2006, predlogi Regionalnih
zasnov prostorskega razvoja, Strategiji prostorskega
razvoja RS.

¢ Sprejet je bil sporazum o skupnem sodelovanju pri
naérlovanju in vzpostavitvi 3.razvojne osi med regijami
Korodka, Savinjsko-3aleZka, Zasavje, Spodnje
Posavje in JV Slovenija (16.12.2004)

* izdelana je bila skupna prijava projekla CESTA na
INTERREG Ill B v sodelovanju s predstavniki Avstrije
in Hrvaske

« Na osnovi vseh prizadevanj je bil pridobljen statusa
prioritetnega  projekta nacionalnega pomena za
programsko obdobje 2007-2013

Na koordinaciji v decembru 2005, na katero so sodelovali
predstavniki obeh regij, je bil podprt celovit gospodarski
razvoj Slovenije. Za to je nujna optimalna prometna In
energetska infrastrukturna povezava v Sloveniji in
Slovenije z Evropo, k E&emur lahko bistveno pripomore
jasna ume$tenost lll. razvojne osl.

V skladu s cilii Strategije prostorskega razvoja RS in
drugih razvojnih dokumentov drZave je nujno intenzivirati
ukrepe za skladnej§i, policentriéni regionalnim razvoj
Republike Slovenije. To 3e posebej velia za prometno
odrezani Korodko in SASA regijo.

Za razvoj obstojeéega gospodarstva je nujna sanacija
obstoje¢e prometne infratsrukture na kratek rok, za
njen nadaljni razvoj, za delovna mesta in nove
storitvene dejavnosti pa je nujna HC povezava.

Gospodarstvo obeh regij zalo zahteva

+ sanacijo obstojeée cestne Infrastrukture in
umestitev nove cestne trase, ki bo povezala regijo
znotraj sebe, s sosednjimi regijami in s centrom

Slovenije.

- konkretne odgovore v zvezi z rekonsirukcijo
obstojete drtavne ceste Velenje-Arja vas - celovit
projekt prenove te ceste v letu 2006 in 2007, ( ki
ge nl pripravljen). Od Direkcije za ceste RS se
pricakuje, da nemudoma pricne s postopkl za
pripravo projekta in usklajevanjem s pristo]nimi
obg&inami in sluZzbami.

¢ Med Ze predstavijenimi idejniml trasami hitre ceste
Avstrija-avtocesta LJ-MB se podpira tretja varianta
hitre _ceste (Holmec, zahodno od Sostania s

prikljuékom v Sentrupertu). Pri snovanju nove trase

je potrebno upoStevati tudi koridor nove ZglezniSke
povezave Velenje- Dravograd,

urejanju_prostora (ZUREP-1), ki zaradi predpisanih
dolgih in zapletenih postopkov zavira dinamiéen razvoj.
Na pripravijalca sprememb in dopolnitev obstojetega
zakona se apelira za hitre spremembe. Hkrati naj se
potek projekta 1ll. RO 2e danes prilagodi novim
zakonskim predpisom, da projekt ne bo zastal prav
zaradi sprejemanja nove zakonodaje.

» Pobudo o Javno privatnem partnerstvu pri sanaciji
obstoteje cestne infrastruklure je potrebno proudili v
kontekstu zakonodaje, ki je v fazi priprave.

5. Razvojne usmeritve regije in pomen iii.
razvojne osi na razvoj gospodarstva

Vizija Koroike regije je biti gospodarsko uspedna
regija, privlatna za nalozbe, kapital ter predvsem za
domacte in druge strokovne kadre.

Vizij]a Savinjsko-3aleSke reglje Je biti propulzivna,
Inovativna, ekonomsko uspe3na, dostopna,
podjetnistvu ter ljudem in okolju prijazna slovenska
regija, v kateri se ohranjajo in razvljajo
nlokomotiveatradicionalnega gospodarstva, razvljajo
novl programl na podrogju okoljskih tehnologij,
turizma in ostalih dejavnosti, povezanih z razvojem
industrije in prestrukturiranjem rudarstva,

Pri tem bo posebna skrb namenjena aktivhemu
vkljugevanju mladih, prijaznemu podjetniskemu okolju
in kakovosti Zivljenja.

. razvojna os bo povezovala prebivalstvo,
Infrastrukturo, gospodarstvo, kultumo krajino, okolje
v petih od osmih srediS& nacionalnega pomena ter tri
sredida regionalnega pomena. Nova cestna povezava
bo aorta za nove ljudli in nova znanja za nove
tehnologije in dejvanosti.

Vplivi bodo neposredni in posredni. Gre za odpiranje
obmodja — regij navznoter v slovenskem prostoru in preko
meja. Bolj8a povezanost (cestna, Zeleznifka,
energetska, informacijska) bo vzpodbudila pretok
blaga, ljudi, storitev, kapitala (vhodnega In izhodnega})
ter intenzivirala sedelovanje urbanih sredisé.

Rezultat se mora pokazati v ve&jem dele2u storitev z viSjo
dodano vrednostjo. Gre za posreden razvojni vpliv v
prostoru, ekologiji, socialnem vidiku in gospodarskem
Zivljenju okolij, ki jih povezuje, posebej na manj razvitih
podrod&jih.

Komunikacija razvojnega parinerstva je izziv za nova
strate¢ka povezovanja induslrije, znanstveno raziskovalnih
institucij oz. za nadgradnjo obstojetih grozdov,
tehnclo3kih mreZ.

Nujna bo specializacija regij — glede na konkurenéne
prednosti v naravnih danostih in kadrovskih ter finanZnih
resursih.

Investicije v prometno, energetsko, kemunalno in 1T
infrastrukturo bodo povetale domace povpraSevanje in
bodo poleg izvoza pomembno gonilo razvoja.

Vse razvojne usmeritve so hkrati posel predvsem za
dejavnosti svetovalnega, izvajalskega inZeniringa, posebej
na podrogjin okoljevarstva, v dejavnosti gradbeniStva,
izobraZevanja, trinega kmetijstva, turizma.

5.1. UravnoteZena prometna infrastruktura - Aorta .
razvojne osi In njenl razvojni potenciali

o Inovativna regije (v aviomobilski industriji in

proizvajalcih zanjo, beli tehniki, ekotehnologijah,
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orodjarstve, novih materialih, metalurgijiy - >>
specializacija regij ; grozdenje; porast izvoza za
7%, TC design .

* Energetska regija (pretezni del proizvajalcev hidro,
termo, nuklearme, altemativne el. epergije -
proizvodnja, izobrazevanje) — nove tehnologije —
novi programi — konkurenénost, racionalna raba?

» Okoljska regija (tehnologije in znanja, izobrazevanje
- voda, zrak, zemlja, odpadki, sanacija
degradiranih podroéij) >> izvoz znanja JV

o Turisliéna regija, ki povezuje naravna zdraviliséa s
spremljajocimi dejavnostmi - podjetno podezelje,
Sportni turizem

¢ Ljudem, posebej mladim prijazna regija - kultuma
sredita (glasba, galerije); socialni programi;
specializacija zdravstva ? delo na domu

e UZefa se regija — univerza (lokacija v sredi&u I.
razvojne osil), vseZivijenjsko uCenje — E-regija?

» Doslopna regija — letaliéa, logistitna vozli¥éa,
terminali

KLJUC DO TEGA JE CESTNA POVEZAVA. Seveda pa

je izziv za gospodarstvo celotne Slovenije in $irde regije

realizacija razvojnih usmeritve iz Regionalne zasnove
prostorskega razvoja obeh reqij so izziv za proizvodna

in_storitvena podietia. So podobne usmeritve tudi v

ostalih regija? Jih poznamo? Jih bomo uskladili?

5.2, Razvojne usmeritve SASA in Koro3ke regije po
RZPR

Na podrofju prometne infrastrukture predvidevajo
poleg HC AC-Avstrija v skupnem infrastruktumem
koridorju z novo daljinsko Zeleznisko povezavo
nacionalnega pomena (G2) in posodobitvijo regionalnih
in lokalnih cest, predvidevajo loclranje prometnih
terminalov za kombinirani promet regionalnega in
nacionalnega pomena v OtiSkem vrhu in Velenju; razvoj
sistema javnega potniskega prometa s polniskim
terminalom v Slovenj Gradcu; lociranje potnidkega
terminala (JPP) in prometnega terminala za kombinirani
promet nacionalnega pomena v Celju; lociranje
potniskega terminala (JPP) nacionalnega pomena v
Velenju; razvoj lelali$&/heliporta za mednarodni promet
niZje kategorije ler posodablianje letali$kih naprav za
vodenje zradnega prometa.

Usmeritev v nadaljni razvoj telekomunikacijskega
omreZja ter na njem temeljeih storitev; razvoj &im
veljega $Stevila e-podjetlfi Iin eobédin; smiselno
povezovanje nadalinjega razvoja telekomunikacijske
infrastrukture z znacilno razprieno poselitvijo, ki
omogota delo na domu; razvoj infrastrukture na
obmodjih, ki so danes neustrezno pokrita s signalom RTV
Slovenije in signalom slovenskih mobilnih operaterjev.

Razvojne usmeritve na podroéju energetske
infrastrukture zajemajo: pospe3eno gradnjo sistemov
oskrbe z energijo (elektroenergetskega distribucijskega;
omreZja in plinovodnega omrezja) v obmodjih intenzivhega
razvoja ler sistemov daljinskega ogrevanja v strnjenih
urbanih naseljih; prednostno gradnjo centralnih sistemov
oskrbe s toploto v obmodjih razvoja turizma in rekreacije;
izrabo lokalnih allernativnih obnovljivih virov energije
(geotermaina in son&na energija ter biomasa} in izgradnjo
lokalnih  plinovodnih  omreZij; pospedenc  sanacijo
obstojetih sistemov in prehod na okolju bolj prijazne
sisteme ob maksimalni izrabi lokalnih obnovljivih virov

energije v obmotgjih zavarovane kulturne dedistine.
Razvojne usmeritve na podroéju komunalne
infrastukture obsegajo: regijsko povezovanje in

naCriovanje na podrodju oskrbe z vodo z vzpostavilvijo
regijske informacijske baze, doloitve regijske strategije
oskrbe z vodo ter vzpostavitvijo mehanizma regijskega
povezovanja upravljavcev javnih vodovodnih sistemov;
izgradnjo infrastrukture ravnanja z odpadki (sortimica,
objekt za mehanskobiolo3ko obdelavo odpadkov,
kompostarna ipd.); izdelavo konceptov obdelave blata iz
distiinih naprav za celo regijo; izgradnjo ob&inskih
kanalizacijskih sistemov in istilnih naprav,

Razvojne usmeritve na podroéju krajine; ob soasnem
uvajanju CistejSih tebnologij ter usmeritvijo v trZno
zanimive pridelke: hmelj, sadje, zelenjava, zelidéa,
okrasne rastline na omejenih nizinskih predelih v bliZini
trgov {urbana in turistidna sredid€a); dopolnjevanje
osnovne (zdraviliske) turistiéne ponudbe na osnovi
naravnih danosti in potreb gostov in prebivalcev regije:
izlelnistvo, planinstvo, kolesarjenje, veslanje,izobrazevalni
lurizem (tematske poti, naravne vrednote in kulturna
dedis¢ina); aktivno sodelovanje vseh uporabnikov
prostora.

Razve]ne usmeritve na podroégju okolja: nadaljevanje
sanacije okoljsko motno obremenjenih obmodij, kjer je Ze
opazno izboljiSanje, ler vkljutevanje tudi manjsih in manj
kompleksno  obremenjenih  obmodij v  sanacijo;
spodbujanje uvedbe ter izvajanja ukrepov, ki prispevajo k
izboljsanju kvalitete zraka; vzpostavitev vsaj minimalne
institucionalne organiziranosti za varstvo okolja in
trajnostni razvoj na reglonalni in po potrebl na ravni
reglonalnih obmoéij, v katero so vkljuieni
predstavniki vseh zainteresiranih javnosti; izdelava in
udejanjanje programa varstva okolja na regionalni ravni,
regionalne Agende 21 ali udejanjanje kakinega drugega
instrumenta trajnostnega razvoja ter — po potrebi —
priprava podobnih dokumentov za regionalna obmoéja;
izobraZzevanje in ozave3Zanje cilinih javnosti ter javnost
okoljskih podatkov; aklivno povezovanje z drugimi regijami
v Sloveniji in v EU z namenom skupnega redevanja
problemov, prenosa znanja in doseganja sinergij ter
vkljudevanje v aktivnosti in programe razli€nih drzavnih
ustanov ter v programe in projekie EU.

Sodobna cesta bo povezala Sest regij v SirSo gospodarsko
regijo, kar naj bi povelalo njeno konkurengnost ostalim
regijam v Evropi. Za prometno odrezani Korodko in SASA
regijo sodobna cesta kljulnega pomena za nadaljnji
razvoj. Brez tega bo povezovanje v skupne projekte na
podrodjih energetske, komunalne infrastrukture, varstva
okolja, pretoka blaga, storitev, ljudi in kapitala, bistveno
teZje.

6. Nadaljnji koraki

Razvojni natrti regij niso nujno usklajeni. To velja tudi za
ostale regije. Zato je nujen uginkovit sistem nadrovanja
programov in ukrepov za realizacijo teh programskih
usmeritev na Zir§em delu 11l. razvojne osi.

Obljube Viade so resne. Pri¢etek izgradnje HC — 2008,
Kdaj sanaclja obstojee ceste?

Dolotiti Je potrebno prioritete!

Potrebna je izdelava mednarodnega projekta (napr. v
okviru novega INTERREG-a IVb ali drugega vira), v
katerega bi bili vkljugeni predstavniki Avstrije, Slovenije in
Hrva3ke, njihovih regij in gospodarstva. Le na tej podlagi
so moZne skupne strokovne oshove za umestilev koridorja
v mreZo vseevropskih koridorjev in zaéetek izvajanja
potrebnih  na&rtovalskih, investicijskih in gradbenih
aktivnosti.
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Pred zazelieno izvedbo omenjenega mednarodnega
projekta bi bilo potrebno izdelati celoviti nacionalni razvojni
projekt (napr. v okviru izdelave problemske RZFR), ki bi
zajel vidike vplivov lIl. razvojne osi v povezavi s celotnim
prometnim sistemom; vplive na gospodarski, regionaini,
prostorski in okoljski razvoj; sociclo3ke vidike; iz vseh teh
izhajajota politiéna in razvojna izhodi¥a, Rezultati

omenjenega projekta bi predstavljali nujno polrebno
osnovo in izhodisZe za pripravo drzavnega lokacijskega
naéria in ostale izvedbene lokacijske dokumentacije.

Kje je v tem usklajevanju mesto razdrobljenih lokalnih
skupnosti, regijskih in drzavnih institucij in

gospodarstva, ki naj bi se v te razvojne projekte
vkljutevalo po principu PPP?
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Gospodarska zbomica Slovenije
Obmotne gospodarska zbomica Novo mesto

Tretja razvojna os - velika razvojna
moznot celotne regije

Tretja razvojna os je za Dolenjsko, 5e posebej za Belo
krajino in za celotno Jugovzhodno Slovenijo eden listih
projektov, ki odpira po dograditvi dolenjske avtoceste, ki je
del slovenskega avtocestnega kri2a in X. evropskega
koridorja, najve¢ novih razvojnih izzivov. Projekt je sicer
&asovno nekoliko oddaljen, da bi lahko razredeval tudi
promelno problematiko okoli Novega mesta, ki je eno
izmed hitreje razvijajotih regionalnih sredis& Slovenije, ki
je Ze nastopila in bo 3e teZja z dograditvijo avtoceste.

Evropski prometni koridorji slufijo predvsem hitrim
povezavam pomembnejsih evropskih sredi$¢ in integraciji
evropskega prostora. Vendar pa so razvojna prednost
predvsem mestom, ki jih povezujejo in neposredno ob njih.
Manjsim srediséem v zaledju, zlasti & nimajo ustreznih
povezav s sodobnimi prometnimi koridorji, pa moZnosti
razvoja celo poslab3ujejo.

Pretne sodobne povezave so potrebne. Kraji ob dolenjski
aviocesti bodo z njeno izgradnjo pridobili. To se bo
poznalo na razvoju Trebnjega, Novega mesta in 3e
nekaterih lokalnih sredi$¢ neposredno ob sodobni
prometnici. Podobno, kot se je odrazila na razvoju teh
krajev izgradnja sedaj v vedjem delu »povoZene« hitre
ceste Ljubljana-Zagreb. Zagotovo pa dograditev dolenjske
avtoceste ne pomeni nobene posebne prednosti za razvoj
Bele krajine, pa tudi ne za Koevsko-ribnisko obmogje,
brez ustreznih povezav obeh omenjenih obmoéij na
slovenski aviocestni kniz. Zalo se Ko&evsko-ribnidko
obmotje zavzema za usirezno povezavo na ljubljansko
obvoznico oz. neposredno na dolenjsko avtocesto. Ta
povezava bi odpria novo smer razvoja Ljubljane (podobno
kot velja to za Grosuplie, Vrhniko, Logalec, DomzZale).
Omogotala bi tudi hitrejSo povezavo preko mednarodnega
mejnega prehoda na avtocesto Zagreb - Reka pri
Delnicah. Z bolj&o povezavo proti Beli krajini in povezavo s
tretio razvojno osjoc pa se bo Koéevsko-ribniskemu
obmodju odpria tudi boljda dostopnost tako s sosednjimi
razvojnimi regijami kot Karlovcem, ki ima vse moZnosli, da
zopet postane eno najmoénejSih  gospodarskih in
prometnih sredi3 na celotnem obmoéju.

Tretja razvojna os pa bo odprla nekatere nove razvojne
smeri zlasti $irSi Dolenjski in posebej Beli krajini, ki bo brez
sodobne daljinske cestne povezave ponovno obmotje
depopulacije. Za Belo krajino je nova razvojna os
pomembna tudi zato, ker bi s tem izkoristila svoj
geografski poloZaj med X. evropskim koridojem in
avtocesto Zagreb — Reka oz. Zagreb — Split, v neposredni
blizini meje. Sirsi Dolenjski bo omogodila povezavo z
regijami, s katerimi je bila sedaj slabo povezana, kar velja
zlasli za Savinjsko, Zasavie in Koro3ko, pa tudi s
Stajersko, saj pri Celju pretka V. koridor. Omogodila ji bo
boljfo dostopnost do gospodarskih sredis¢ kot so
Dravograd, Sloven] Gradec, Velenje, Celje in na hrvaski
strani zlasti s Karloveem, na avstrijskem KoroSkem s
Celovcem in Pliberkomn.

Sir§e pomeni tretja razvojna os dobro povezavo vseh
navedenih ocbmotij na severu in severo-zahodu z Evropo,

na jugu in jugo-vzhodu pa z Bosno in Hercegovino in
Dalmacijo. V Jugovzhodni Sloveniji so trije mednarodni
mejni prehodi od tega dva za potnigki promet (Vinica in
Petrina) eden pa tudi za tovomi promet (Metlika). Promet
na vseh treh prehodih se poveéuje, saj je mejni prehod
Petrina najblizja pot iz Osrednje in Jugovzhodne Slovenije
proti Reki in [stri, mejni prehod v Vinici je na najbliZji poti
proti Dalmaciji, mejni prehod v Melliki pa je edini mejni
prehod na tem delu meje za tovomi promet in na najblizji
poli do Karlovca in naprej proti Zagrebu, Splitu in Reki, pa
tudi na vzhod prosti Bosni in Hercegovini. Povezava z
omenjenimi stranmi na hrva&ki strani je dobra (avtocesta
Zagreb — Reka je v neposredni bliZzini meje, zgrajen je
prikljutek Bosiljevo, v kratkem pa naj bi se dogradil e
prikljuéek Novigrad), medtem ko je povezava z vsemi
tremi mejnimi prehodi na slovenski strani neustrezna.
Tretja razvojna os ni pogoj samo za hitrej3i gospodarski
razvoj tega obmodja, lemveé je tudi nova turistiéna pot priti
Istri in Dalmaciji. Jugovzhodna Slovenija je lahko na tej
poti tudi turisticna destinacija za obredni, rekreativni,
dotivljajski, podeZelski in dediséinski turizem.

Tretia razvojpa os je tudi eden izmed redkih skupnih
projektov Vzhodne kohezijske regije, saj poteka preko
petih slovenskih razvojnih regij. Posredno povezuje 3e
precej Sirfe obmoéje, saj dvakrat pretka slovenski
avtocestni kriZ — pri Celju V. evropski koridor, pri Novem
mestu pa X. evropski koridor in se ponovno prikljudi na
vejo b V. koridorja, ki povezuje Zagreb in Reko.

§ priklju¢evanjem tretje razvojna osi na X. koridor pri
Novem mestu, bo dobilo Novo mesto tudi viego
pomembnega promelnega vozlis¢a, kar samo &e poveduje
pravilnost odloditev, da se v Novem mestu &imprej dogradi
blagovno-logistiéni center za Sirfe potrebe in s
posodobitvijo Zeleznice tudi potreben sodoben Zeleznidki
terminal, saj se sedaj veéina tovora pripelje in odpelje po
cestah.

Zalo obravnavamo tretjo razvejno os kot struktumi projekt,
ki med seboj povezuje regije, ki razvojno zaostajajo za
najrazvitej3im delom drZzave in regijska in lokalna srediséa,
ki se jih evropski prometni Kkoridorji ne dotikajo.
Razumemo jo kot moZnost, da se z vecjo dostopnostjo
okrepi gospodarsko in drugo sodelovanje med temi
obmodji in odprejo nove moZnosti njihovih §ir§ih povezav
lako s potencialnimi trgi, na katerih smo bili 2¢ mogno
prisolni kot na trgih, od katerih smo vedno bolj odvisni.

Razvojno os razumemo §irSe kot prometnico oz. sedobno
prometno infrastrukturo, ki predstavlja hrbtenico razvoja,
predvsem kot celovit prostorski, sociaini in prostorski
razvoj SirSega obmodja. Na sreanju petih sfovenskih regij,
ki jih razvojna os povezuje, konec leta 2004 v Novem
mestu, je bilo dogovorjeno, da vse regije ta projekt
podpirajo tudi v smislu celovitega in soéasnega umesdanja
hitre ceste, ki naj poteka po koridorju, ki ohranja tudi
moZnost izgradnja avtoceste, v prostor. Ne glede na 1o, da
je »zgomji del« fretje razvojne osi bliZje realizaciji, je nova
kvaliteta takSnega pristopa prav v tem, da se izdela
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celovita analiza razvojnih moZnosti obmodja, razporeditev
posameznih dejavnosti v prostoru, vrednolenje razlitnih
moZnosti in scenarjev razvoja, utemeljen izbor
najboljega modela razvoja in relitev posameznih
proslorskih ureditev. Podpiramo 3irSi, razvojni pristop,
sodelovanje razliénih sektorjev in slrok in iskanje
konsenza za usklajeno razvojno vizijo. Menimo, da je tak
pristop bistveno boljdi od parcialnih reSitev za vsak
gradbeni odsek sproti in posebej. Gre za dogovor o skupni
dolgorogni viziji razvoja tega obmodja, v katen je ureditev
promeine infrasirukture le pogej za hitrejdi gospodarski
razvoj, hitrejsi pretok blaga, ljudi, storitev in kapitala,
razvoj turizma, nariovanje poselitve kot posledice velikih
infrastruktumih projektov in neogroZanju in
obremenjevanju 8e dobro ohranjenega naravnega okolja.
Podpiramo pa realizacijo izgradnje po sektorjih in glede na
potrebe, ki jih posamezni odseki izkazujejo. Prav lako pa
na Dolenjskem ni tuj premislek, da naj bi se z izgradnjo
tretje razvojne osi ukvarjalo posebej za to ustanovljeno
podjetie, ée bi bilo to za potrebe &imprejSnje izgradnje
nujno.

Naslov pod katerim poteka simpozij v Mariboru »3.
razvojna os, slovenski projekt 3. ftisolletja« zato
razumemo predvsem kot zaznavanje pomena, ki gaima ta
projekt za nadaljnji razvoj Slovenije in tega obmodja,
nikakor pa ne kot projekt, ki bo realiziran enkrat v 3.
lisotletju. Na celotnem obmolju Ze sedaj potekajo
aklivnosti za izboljSanje infrastruklure, saj sedanja ne
uslreza in je razvojna ovira in ne moZnost. Tudi okoli
Novega mesta in s cesto preko Gorjancev se ne da ved
odladati. Zalo se zavzemamo, da MOP, ki je vodenje
projekla prevzel, ¢imprej pricne z ume3&anjem 3. razvojne
osi v prostor, saj bodo sicer prevladale trenutne potrebe in
parcialne reditve. K temu pozivajo tudi sklepi 9. seje
Odbora Drzavnega zbora Republike Slovenije za promet
iz Sevnice. Ce bi se pokazalo, da obstajajo uEinkoviiej$e
moZnosti za realizacijp 3. razvojne osi v smisiu
(infra)struktumega projekta, jih bomo vsekakor podprii.

Razvojna vizija regije je v zmanjSevanju zaostankov za
najbolj razvitimi slovenskimi regijami in sosednjimi
evioregijami. To nam za sedaj omogola velika
koncentracija industrije. Ta prednost pa je lahko v
sodobnih ekonomskih trendih tudi pomanjkljivost oz.
nevarnost, zato 2elimo ustvariti za gospodarstvo pegoje, ki
bodo gospodarsko iniciativo spodbujali. Danes imamo
sicer 96% majhnih gospodarskih dru?b, vendar te
zaposlujejo le 33% zaposlenih v gospodarskih druZbah in
ustvarijo le 19,8% vseh prihodkov gospodarskih druzb.
Ve& kot polovica zaposlenih je v wvelikih gospodarskih
druzbah in ustvarijo 67% prihodkov. Vecina gospedarske
aktivnosti je skoncentrirane v Novem mestu kot regijskem
sredis®u. Ceprav je velikosl gospodarskih druZb odlogilna
Za gospodarsko uspeSnost regije, pa se regija trudi
ustvariti pogoje za bolj uravnotezen vpliv gospodarskih
subjektov na gospodarski razvoj. Predpogoj za to, pa tudi

za spodbujanje novih investicij in prihod donosnejZih
programov pa je zagotovo urejena infrastruktura. V Beli
krajini je prav to kot prvo razvojno oviro navedia velika
vetina podjelnikov in gospodarstvenikov. V Novem mestu
so se v zadnjih letih izvajale velike investicije (Krka,
Revoz, Adria mobil, ..). Izgradnja dolenjske avioceste bo
za doslopnost teh sicer pomembna, vendar pa se njihova
neposredna dostopnost ni poveala, saj npr.8e vedno ni
posodobliena  Zeleznica, praktitno vsa lokalna
infrastruktura pa ne more slediti poveéanim polrebam
gospodarstva. Jugovzhodna Slovenija je v letu 2004
realizirala 7,6% neto &istega dobitka slovenskih regij (ved
od nje samo Osrednja Slovenija - 53%) in Gorenjska —
10,8%), nadpovpreéno je povetala produktivhost dela,
merjeno z dodano vrednostio na zaposlenega in dosega
94,7% slovenske bruto dodane vrednosti. Regija dosega
dobro zaposlenost, ima visok delez delovno aklivnega
prebivalsiva. Slab3a je po izobrazbi zaposlenih. DeleZ
gistih prihodkov doseZen na tujih trgih zna3a dobrih 56%,
kar jo uvrS&a na prvo mesto med slovenskimi regijami.
PovpreZna dodana vrednost na zaposlenega za 0.7%
presega dravno povpredje.

Regiona|ni bruto domadi proizvod:

/ / , S s / ’ / 7 /
Prednost regije je konkurentna industrija, dobra
geografska lega, bliZina ju2nih trgov, izvozna usmerjenost,
priloZnosti pa v razvoju majhnih in srednje velikih podjetij,
razvoju tehnolokih centrov in inkubatorjev, zagotavljanju
pogojev za rast velikih podjetij, opremljanju gospodarskih
in poslovnih con, razvoju aktivnega in dedisCinskega
turizma, za kar ima Bela krajina in Kotevsko-ribnidko
obmotje veliko moZnosti, ... Zavedamo se tudi slabosli in
nevamosti, pri &emer je najvedja slabost prav slaba
promeina (pa tudi druga) infrastruktura znotraj regije,
slabe povezave z domadimi in evropskimi logisticnimi
centri, od drugega leta naprej pa se bo pridruZila $e nova -
Schengenska meja.

Zato je za Jugovzhodno Slovenijo trelia razvojna os
priloZnost, ki hkrati izboljSuje notranjo povezanost in
omogoda povezanost z drugimi sredisci regionalnega,
nacionalnega in mednarodnega pomena ler tako odpravija
eno izmed najvedjih razvojnih ovir za e hitrejSi in bolj
enakomeren razvoj regije.

..zeas:éﬂ&!




Hans SCHUSCHNIG 25

Hans SCHUSCHNIG, DI

Office of the Carinthian government
Department of economical law and infrastructure transport planing

Interreg llla project "GREMA"

ABSTRACT

GREMA (crossborder masterplaning in the region of southem carinthia) defined the essential conditions for a successful
development of the southem carinthian region. Its the first time that we tried o have a integratet view on transport and
spatial planning for a larger area. The results should be the basis for a development program and a regional transport
conceplion. Within the framework of the Interreg Iila project we got the chance to work out these possibilities of
development together with our Slovenian neighbour - regions Koroska und Savinjska. These two Slovenian regions and
the Carinthian regions Wolfsberg and Vélkermarkt are surrounded by the European conidors V and X and the adriatic -
baltic axis with our very important project - the "Koralmbahn™
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Hrvatsko drustvo za ceste - VIA VITA

Ratko CIMERMAN, dipl.ing.arh.

Ministarstvo za3tite okolisa, prostomog uredenja i graditeljstva

Marinko MARADIN, dipl.ing.arh.
Zupanija Karlovatka

Regionalne poveznice Hrvatske i Slovenije

POVZETEK

U proteklih deset godina, od 1996. do danas, zajedniCka hrvalsko-slovenska ,Radna skupina za prostomo uskladenje
prometnih veza izmedu Republike Hrvatske i Republike Slovenijeotvonia je proces uskladenja fe uspjela utvrditi
osnovna projekina rfedenja za glavne medunarodne autocestovne smjerove, ali je pripremifa i osnovu za najvaZnije
medudravne regionalne poveznice izmedu dvije zemije.

Strategije prostomog uredenja i prometnog razvitka Republike Hrvatske kao i Strategija prostomog razvoja Republike
Slovenije uz prostome planove Zupanijskih i lokalnih zajednica s obje sfrane granice - dobra su osnova za iznalaZenje
najboljih fjeSenja.

Hrvatsko-siovenska poveznica Novog Mesta i Karlovca preko Metlike/Jurovskog Broda u stvan je juZni dio ,Trelje osi -
Slovenskog projekta 3. tisodletia™ i temaiski dio ovog Simpozija. U uZem smislu povezuje Dolenjsku i Belu Krajinu s
Karfovatkom 2upanijom. Preko buduceg évora Novigrad spojit ¢e se na autocestu Zagreb-Rijeka/Spiit i time biti visokom
razinom usfuge povezana s Jadranskim turnistiCkirm podrucjem, a takoder i sfeverozapadnom Bosnorm,

Cvor Novigrad je ,probijen” u sklopu izgradnje autoceste. Izvedeni su svi zemijani radovi kao i dva nadvoZnjaka preko
autoceste - za &vor i za potrebe nastavka ceste do Duge Rese. U planu Hrvatskih cesla je izgradnja 5 + 5 km spojeva i
dovr$enfe &vora - predvidivo do 2008. godine, dime bi se aklivicao ovaj dio 3. osi. To bi zasigumeo akceleriralo i
neophodnu medudrZavnu proceduru uskladenja projekinih feSenfa na grani¢nom segmeniu Metlika - Jurovski Brod, kroz
projekini zadatak i prometno tehnicke standarde za Citavu trasu 3. osi.

Hrvatske ceste u suradnji sa Karlovatkom Zupanijom realiziraju niz poboljSanja i na trasi postojede drfavne ceste D-6
Jurovski Brod - Netreli¢ - Stative - Karfovac. Takoder se u gradu Karlovcu realizira projekd ,UZeg gradskog prstena” koji
ve¢ sada rasterecuje sredisnji dio grada te olak$ava promefovanje prema Plilvicama, Lici i Dalmaciji, a istovremeno i
prema Velikoj Kladu3i i Bihadu u susjednoj Bosni i Hercegovini.

Vet zapodete ili realizirane parcijalne projekie na koridoru 3. osi i u Hrvalskoj i u Sloveniji treba koncepcijski povezali i
Sto prije izradili integralni koncept uskiadene prostomo promeine osnove kao i tehnickih i planskih polazis§ta. Ovaj bi
simpozjj trebao kroz zakljuke sugernirati stavijanje ove teme na dnevni red slijedeéeg susreta hrvatskih i slovenskih
ministara prometa i zaStite okoliSa, kako bi se na medudrZavnoj razini pripremili uskladeni polazni dokumenti te definirale
procedure i dinamika studijsko-projektnih i planerskih aktivnosti, u suradnji s nadleZnim instituciiama u Austriji (Stajerska
i Koruska) te Bosni i Hercegovini {(Unsko-Sanski kanton).

Analizom i vrednovanjem 3. razvojne osi Slovenije od osobitog znalaja nam se Cini dionica razvojnog koridora Novo
Mesto — Metlika — AC &vor Novigrad — Karlovac. Fri tome prvenstveno mislimo na potencijainuy moguénost razvoja vedih
prometnih fokova na cesfi Novo Mesto - AC ¢&vor Novigrad. Naime, kada se pogleda Sire prometno (osobito
aufocesiovno)} okruZje uoéljivo je da bi ofekivani prometni tokovi iz (Sredisnje i Zapadne Europe) preko Liubljane, Novog
Mesta, Metlike, &vora Novigrad i autocestom prema Splitu (Jadransko-Jonski prometni koridor do Albanije i Gréke) mogli
u buduénosti porasti u takvom opsegu da se pokaZe nuZnim, na tomn cestovnom pravcu, i gradnja jod kvalitetnije cesle
(na primjer: brze ceste). Koliko su navedena olekivanja opravdana i realna pokazat e skora buduénost.

Prema planovima Hrvatska ¢e do 2008. godine izgraditi autocestu do dvora Plode sa spojem na sredidnju autocestu
Bosne i Hercegovine. Za ocekivali je da ¢e do 2015. godine aulocesta ,doseéi® Cmu Goru, Albaniju i zapadnu Gréku,
Sudbina cestovine prometnice ,Cvor Novigrad — Metlika — Novo Mesto® moZe ovisiti o dinamici gradnje Jadransko-Jonske
auloceste te o svekolikom razvitku u podru€ju 3. razvojne osi Slovenije. Vjerujemno da de u skoroj buducnosti funkcijska
obiljeZja ovog cesfovnog pravca bili bolje poznata.

Hvale vrijedna inicijativa slovenskih struénih planerskih krugova objedinjenih kroz organizaciju ovog znacajnog strudno-
znanstvenog skupa o 3. razvojnoj osi Slovenije — pokucala je na otvorena hrvatska vrata. Projektom veé izgradene
autoceste Zagreb — Rijeka/Split, koja izmedu Karlovca, Bosiljeva i Delnica tangira hrvatsko-slovensko pograniéno
podrudje, predviden je i veé ,probijen® &vor Novigrad s dva izgradena nadvoZnjaka preko autoceste — na trasi koridora 3.
osi,

Skorom izgradnjom 5+5 km spojeva na &vor Novigrad dobit de se kvalitetna poveznica Dolenjske i Bele Krajine s
Karlovatkom Zupanijorn. Bilo bi od velike koristi ~ kako za samo vrednovanje projekia 3. razvejne osi, tako j za razvoj
susjednih podruéja — da se u zajednicku inicijativu ukljute partneni iz Unsko-Sanskog Kanlona u Bosni i Hercegovini.
Time bi ova inicijativa obuhvatila susjedne regije iz Cetin driave (Austrije, Slovenije, Hrvatske i Bosne i Hercegovine) i
tako dobila Siri europski regionaini znacaj.
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Programorm ,UZeg gradskog prstena® na promefnom &voru Karlovac, Hrvatska dodatno vrednuje ideju 3. razvojne osi,
olak$avajuci promefovanje | povezivanje susjednih pokrajina u Sloveniji, Hrvatskoj i Bosni i Hercegovini.

Dopunjavaju¢i autocestovnu mreiu — regionalne poveznice poput 3. razvojne osi prometno Ce otvonti do sada
neodgovarajuce povezana podrudja u Celiri susfedne drZave te inducirati pozitivie razvajne procese.

Uvod

Geografske, gospodarske | prometne znaéajke
Republike Hrvatske i Republike Slovenije

¢ poloZaj obje drzave u sredilnjoj simetralno] S-J osi
Medilerana

» obje drzave srednjoeuropske i
istovremeno Jugoistofno Europske

+ Hrvatska vie panonska, Slovenija vie prialpska

« povrdina: Hrvatska 56.594 km2 kopna i 31.067 km2
terilorijalno more

+ povrdina: Slovenija 20.273 km2 kopna

» stanovnistvo procjena (2003.). Hrvatska 4.442.000 i
Slovenija 2.011.000

= ukupne granice Hrvatska 3.332 km (kopnena 2.382 km
i morska 950 km)

« ukupne granice Slovenija 1.207 km

* duZina drzavne granice izmedu Hrvatske i Slovenije
670 km (od toga 290 km na rijekama)

¢ bruto domadi proizvod u USA $ (2002.) prema paritetu
kupovne moci: Hrvatska 9.589 i Slovenija 16.863

» dolasci stranih turista (2003.): Hrvalska 7.409.000 i
Slovenija 1.373.000

e ukupno teretni prijevoz: Hrvatska 12,43 i Slovenija 8,00
mird. tonskih km (2003.)

+ leretni cestovni prijevoz: Hrvatska 8,24 i Slovenija 4,70
mird. tonskih km {2003.)

» pulnicki cestovni prijevoz: Hrvatska 3,72 i Slovenija
1,10 mird. putnikih km (2003.)

mediteranske,

Prometne znatajke

Prometnim poloZajem u Europi i na Mediteranu obje

zemlje imaju;

e vaZno tranzitno znafenje izmedu europskog istoka i
zapada, sjevera i juga i kombinirano
vaZan pomorski znacaj

¢ Slovenija je prometno vaZna za Hrvatsku u njenom
povezivanju sa Zapadnom Europom

* Hrvatska je promelno vaZna za Sloveniju u njenom
povezivanju s IrZiSlima Jugoistoka Europe preko
Hrvatske u tranzitu i prema hrvatskim turistiGkim
odredistima

 obje zemlje vaZne jedna drugoj u medusobnom
povezivanju

Stoga svaki zahvat u poboljSanju cestovne mreZe na
principima odrZivog razvitka u svakoj zemlji posebno -
donosi poboljanja u prometnim lokovima prvenstveno za
svoju zemlju i njene stanovnike, ali istovremeno i za
neposredne susjede.

Granitni cestovni prijelazi izmedu RH i RS - ukupno 52
grani¢na prijelaza svih kategorija:

« medunarodni 16

s medudrZavni 9

e pograniéni 27

Stanovnidtvo u direm | uZem gravitacljskom podruéfu
3. razvojne osi Slovenije

Austrija - Savezne zemlje (1891. god.): Sveukupno oko
1.730.000 stanovnika

= KoruSka 547.798 stanovnika - Ktagenfurt 90.000
stanovnika
« Stajerska 1.184.720 - Graz 240.000

Slovenija - Statisticke regije (2001. god.): Sveukupno oko
1.070.000 slanovnika

s Pomurska 124.000 stanovnika

Podravska 320.000

Savinjska 257.000

Spodnjeposavska 70.000

Jugovzhodna Slovenija 138.000

Notranjskokraska 51.000

Obalnokragka 104.000

Hrvatska - Zupanije (2001. god.): Sveukupno oko
2.190.000 slanovnika

« Medimurska (Cakovec) 118.426 stanovnika
Varazdinska (Varazdin) 184.769

Krapinsko-zagorska (Krapina) 142,432

Zagrebacka (Velika Gorica) 309.696

Grad Zagreb (Zagreb) 779.145

Karlovatka (Karlovac) 141.787

Primorsko-goranska (Rijeka) 305.505

Istarska (Pula) 206,344

Gravitacijska podruéja velikih, veéih ili manjih sredita,
smjeStenih u pograniénom podrudju, prelaze drtavnu
granicu, 3to se odrZava u povezanosti i medusobnoj
ovisnosti njihovih funkcija u mrezi naselja s obje strane
granice . To znadi da tu mrezu ne moZemo tretirati sasvim
odvojeno na obje strane granice, Poznato je, naime, da
neka naselja — posebice gradovi u blizini granice —
zadovoljavaju potrebe slanovnika na obje strane granice
kao sredi3ta opskrbe i zaposljavanja. Ta je njihova funkcija
napose izrazena na lokalnoj, a dijelom i na regionalnoj
razini.

L]
21 hacogram
Strategija prostorskega razvoja Republike Slovenije
- urban: uslay

Bpnt
Pelycumicls Orium lpcien wl Sevispumnl of Whdar Ories fvu

[ wp— i
Tt ot e e lﬂﬂ(‘r—“—t-&&-& L S et

T s . 9 . . v At tﬁl—i“mﬂyﬂli

Karakleristitan je primjer Zagreba, koji kao metropola ne
uijete samo na slovenski dio Posavine, ve¢ i na krajeve
uz Sutlu i na dio Dolenjske. Sligno vrijedi | za povijesno
uvjetovanu kultumu, gospodarsku i socijalnu povezanost
pogranitnih podrugja slovenske i hrvatske Istre. | na
drugim pograni€nim podrugjima (Notranjska, Bela krajina,
Obsotelje, Podravje, Pomurje) postoje brojne lokalne veze
preko drZavne granice, koje se neposredno odraZavaju u
dnevnoj migraciji stanovnidtva.

i  EEEse o o Dii
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Kod planiranja razvoja naselja, odnosno mre2e naselja na
pograniénim podrugjima morali bi se, dakle, u vecoj mjeri
uzimati u obzir poznati gospodarski, socijalni i drugi
limitirajudi i poticajni &imbenici, koji ovisno od otvorenosti
granice znadajno utjefu na razvoj naselja i njihovih
funkcija. tu se prvenstveno misli na pitanja gospodarskog
razvoja, ali mjere za poticanje log razvoja provede se kroz
zahvate u prostor. Takvi zahvati mogu prelaziti i preko
drzavne granice, $to napose wrijedi za uredivanje
promelnih veza i za komunalnu i drugi infrastrukturu, koja
moZe opskrbljivati stanovniStvo s obje strane granice.
Stoga bi Slovenija i Hrvatska morale na drZavnoj razini
oblikovati uskladena usmjerenja za planiranje prostornog
uredenja pograniénih podrugja na regionalnoj i na lokalnoj
razini.
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1. Prometne poveznice Hrvatske i Slovenije

Hrvatska, u strateSkom razvoju prometa, mora biti dobro
povezana unutar sebe kao i na sustav europskih
prometnih koridora-pravaca. Pored postojete veze EU-
Istok Europe treba osnalili pravce Sjeverozapad-
Jugoistok i Sjever-Jug, zatim podravski koridor le osobito
pobolj8ati povezanost juine Hrvatske sa konlinentalnim
dijelom DrZave i s europskim pravcima. Hrvaiska je do
sredine 2005. godine izgradila 844 km autocesta i
poluautocesta, a do 2010. gedine planira izgraditi jo$ oko
420 km. Uz izgradnju glavnih cesta visokog ranga, brzih
cesta, novih trasa Zeljeznice na glavnim pravcima,

vidgenamjenskog kanala Dunav-Sava i drugih velikih -

zahvata, naglasava se vaZnost aktiviranja i modemizacije
morskih i rjednih luka i kombiniranog promela te
poboljidanje kvalitete postojecih regionalnih mreZa. NuZzno
je uspostavili integraini promet &ime ¢e se pojacati
funkcionalnost pojedinaénih segmenata te tako bolje
koristiti razvojne koridore i prife skupih investicija u nove
objekte.

Dvije su osnovne kategorije prostomo - prometnih koridora
u  Hrvatskoj: medunarodni 1 drZavni/nacionalni.
Medunarodnih  koridora ima &efii i nekoliko
drzavnih/nacionalnih koridora.

Prvi medunarodni koridor (paneuropski koridor Vb)
proteZe se od granice s Republikom Madarskom, preko
Zagreba do Rijeke, a sadrZi cestovni, Zeljezniki, rijetni,
pomorski, zra&ni, cjevovodni, elektroenergetski i TT
promet. Tom koridoru pripada glavni grad i
metropolitanska regija Zagreb, tre¢i grad i drugi po
pojavnosti aglomeracije Rijeka, kao i nekoliko srednjih i
manjih gradova.

Drugi medunarodni koridor (paneuropski koridor X)
proteZe se od granice Republike Slovenije, preko Zagreba
i Slavonskog Broda do granice sa Srbijom i Crnom Gorom.
SadrZi cestovni, zeljeznitki, rijeéni, zragni, cjevovodni,
elektroenergetski i TT promet. Njemu pripada glavni grad
Zagreb, te cijeli niz srednjih i manjih gradova.

Treéi medunarodni koridor (Jadransko-Jonski u procesu
utvrdivanja) prote?e se od granice Republike Slovenije
preko aglomeracije Rijeke, podruéja Like, Zadra, Sibenika,
grada i velike aglomeracije Splita i Dubrovnika do granice
sa Srbijom i Cmom Gorom (prijedlog novog europskog
koridora u okviru Sporazuma o stabilnost]), a sadrZi
cestovni, Zeljeznicki, pomorski, pomorsko-rijedni, zraéni,
cjevovodni, elektroenergetskii TT promet.

Cetvrti paneuropski koridor Ve proteZe se od granice
Republike Madarske preko Osijeka i Bakova do granice s
Republikom Bosnom i Hercegovinom i njegovim
nastavkom preko Zenice, Sarajeva i Mostara do luke
Plote, a sadrZi cestovni, rijeZni, zraZni, cjevovodni,
elektroenergetski, TT promet i pomorsko — rijeni promet i
obuhvaca cijeli niz manjih regionalnih gradova.

VazZniji dr2avni nacionaini keridor proteZe se od granice
Republike Slovenije, preko VaraZdina, Koprivnice,
Virovilice, Nagica i aglomeracije grada Osijeka do granice
sa Srbijom i Cmom Gorom, a sadrZi cestovni, rijegni,
zradni, cjevovodni, elektroenergetski i TT promet.

U posliednjih deselak godina zajednitka hrvatsko-
slovenska .Radna skupina za prostomo uskladenje
prometnih veza izmedu Republike Hrvatske i Republike
Slovenije” otvorila je proces uskladenja te uspjela utvrditi
osnovna projekina rjeSenja za glavne medunarodne
auloceslovne smjerove ali je pripremila i osnovu za
najvaZnife medudrzavne regionalne poveznice izmedu
dvije zemlje. Temeljni dokumenti koji su pritom koristeni
su: u Republici Hrvatskoj (Strategija i Program prostomog
uredenja RH, 1997. i 1999. god., Strategija prometnog
razvitka RH, 1999, god., 4-godisnji Program gradenja i
odrZavanja javnih cesta 2001-2004., 2001. god., 4-godiéniji
Program gradenja i odrZavanja javnih cesta 2005-2008.) a
u Republici Sloveniji (DolgoroZni plan RS za obdobje
1986-2000., dopolnjen 1999., Zasnova prometinog
omreja i omreZja zvez, 1999. god., Nacionalni program
izgradnje avtocest v RS, 1999. god. i Sirategija
prostorskog razvoja Slovenije, 2004.god.).
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Republike Slovenije uz prostorne planove Zupanijskih i
lokalnih zajednica s obje strane granice - dobra su osnova
za |znalaienje najb0|jl|'l rjeéenja
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Zadaée stalnih delegacija i radnih skuplna Hrvatske i
Slovenije obuhvacaju pripremu prijedloga uskladenih
rieSenja za podrudja za koja su delegacije i skupine
osnovane. Ove zadate proizlaze iz d&injenice da
medusobni prostomi  utjecaji razvejnih odluka koje
suvereno usvajaju obje drZave zahvaéaju podrugja [ preko
drzavne granice te je stoga posliedica pojedinih
neuskladenih rjeSenja u najboliem sluéaju smanjena
mogucnost za optimaino zadovoljavanje interesa jedne ili
obiju strana, dok se u najgorem sluéaju kontradiktorne
odluke medusobno iskljutuju. To napose vrijedi za
prostorno uredenje na dodimim podrugjima uz drZavnu
granicu i za infrastruktumu mreZu koja povezuje obje
drzave.

Glavne cestovne poveznice. E-ceste
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Na medunarodnim europskim E-cestama i Paneuropskim
prometnim koridorima - autoceste su:

¢ E-751: Pula-Koper-Trst, Islarski ipsilon

+ E-61: Rijeka-Trst/Ljubljana, Jadransko-Jonski koridor

» E-70: Zagreb-Ljubljana, Koridor X

+ E-59: Zagreb-Maribor, Koridor Xa

Na poveznicama medudravnog regionalnog znaéaja kao

nadopune mrei autocesta u aktiviranju relativno prometno
izoliranih podrudja - hitre cesle i rekonstruirane ceste:

e Koper-Buzet-tunel “Utka"-Rileka i wveze na
sjevemnojadranski arhipelag
e Ljubljana-Kotevje-Brod na Kupi-&vor Delnice na

autocesti Rijeka-Zagreb

o Novo Mesto-Mellika-Evor Novigrad na autocesti
Zagreb-Rijeka/Split i veze Karlovac-BiH

¢ Celie-Rogaska Slatina-&vor PBurmanec na autocesti
Zagreb-Maribor i veza Zagreb

¢ Ptuj-Ormoz-VaraZdin, Podravska poveznica

1. Islarska autocesta/hitra cesta E-751 Pula-Koper-

Trst/Ljubljana

» Konlinuitet zapadnog kraka Istarskog ipsifona

» Granitni prijelaz Kastel-Dragonja

+ U RH-izgradena do &vora Umag

¢ U RS-projektiranje i izgradnja od &vora Dragonja do
Kopra

« Granitna dionica generalno uskadena,
projekino uskladenje u tijeku

detaljno

Na podrugju Istre Slovenija planira prometno povezivanje,
preko koparskog prometnog &vora, brze cesle prema
Dragonji i Hrvatskoj. Na hrvatskoj strani je kao dio
“istarskog ipsilona” izgradena poluautocesta do &vora
Buje, a ispituju se moguénosti uskladenog rje3enja
prijelaza | povezivanja ove ceslovne prometnice na
drzavnoj granici.
2. Autocesta
TrslleubIJana E-51
ZajedniZka trasa za Jadransko-jonski smjer Rijeka-Trst
i TEM smijer Rijeka-Ljubljana
¢ Granitna dionica Rupa-Jel§ane detaljno projektno i
geodetski uskladena
¢ BIP granitni prijelaz RupalJel$ane

Rijeka-RupalJelSane-llirska  Bistrica-
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+ Realizacija autoceste Rijeka-Evor Rupa u RH do 2006.
god.

U okviru V. koridora Hrvalska planira u svojim planskim
dokumenlima neposrednu aultocestovnu  prometnicu
Rijeka-Rupa-Trst, kao dio jadransko-jonske autoceste,
koja bi prolazila i preko teritorija Slovenije. Slru&ne
skupine obiju drzava postigle su na osnovi utemeljenog
prijedloga slovenske strane dogovor oko uskladenog
dalinjeg planiranja trase jadransko-jonske autoceste
(daljinske ceste) od Rijeke, pokraj llirske Bistrice prema
Trstu i Ljubljani, koja bi se nadovezala na postojecu
autoceslu izmedu Divade i Postojne. Slovenska strana je u
okviru studije varijanata prougila lrasu ceste najvise
kategorije {moZe biti autocesta s gradnjom u fazama) od
grani¢nog prijelaza JelSane/Rupa-liirska Bistrica prema
Divadi i Postojni. Na toj osnovi utvrdena je promjena
planirane kalegorije brze ceste u autocestu, a na hrvatskoj
strani trasa autoceste je usmjerena prema grani¢nom
prijelazu JelSane/Rupa (llirska Bistrica),

3. Autocesta Zagreb-Bregana/CbreZje-Ljubljana, E-70,
Paneuropski koridor X

¢ Trasa autlocesle zadanafuskladena

BIP granitni prijelazi Bregana/ObreZje

u RS izgraden

u RH | faza, CARDS program dovréenje

u RH autocesta izgradena

u RS aulocesta ObreZje-Krika Vas pred dovrienjem

E-59,

Autocesta Zagreb-Macer’GruskovIJe-Manbor
yhmskl cestovni smjer, Paneuropski koridor Xa

Trasa autoceste uskladena

BIP granitni prijelaz Macelj/Gruskovije

u RS pred dovrienjem

u RH, projekiiranje, odluka Vlade RH

u RH aulocesta Krapina-Macelj u izgradnji, zavrietak

2007. godine
o U RS potetak projektiranja za dionicu autoceste Ptuj-
Gruskovlje

o 0 s o Th

Glede trase cestovnih prometnica u okviru koridora X
nema neuskladenosti izmedu dviju drfava, iako se na
ogranku A (Graz-Maribor-Zagreb) ovog koridora Hrvatska
zalaZe za ubrzanu izgradnju autoceste na slovenskoj
strani i na dionici Hajdina-Gruskovje (Slovensko-hrvatska
granica), koji nije ukiju¢en u Nacionalni program izgradnje
autocesta u Republici Sloveniji do 2004. godine. Slovenija
stoji na stajali$tu da izgradnja autoceste na ovom
cestovnom odsjeku jo$ nije razvojno i prometnoekonomski
opravdana. Unalo& tome obje ¢e strane jo§ 2000. godine
uskladiti idejna rjeenja projekta na podrudju granignog
prijelaza Grugkovje/Macel].

MedudrZavne reglonalne poveznice

Rije¢ je o &etii znatajne regionalne poveznice, koje su
kategorizirane kao drZavne ceste i koje obostrano
nadopunjavaju mreZu autocesta aktivirajuéi prometno
izolirane prostore. To su:

1.  Regionalna poveznica

Rijeka/Cres-LoSinj

Poveznica Kopra i Primorske sa Rijekom i Kvamerskim

otocima na trasi Koper - Buzet prema tunelu U¢ka i Rijeci i

prema trajektnoj vezi za otoke Cres i Losinj.

¢ Redionalni razvoj (Primorska, Istra, otoci)

» Rastereéenje daljinskih cestovnih veza

+ Dionica &vor Cmi Kal-&vor Lupoglav povezuje dvije
autoceste

+ Rekonstrukcija kriti¢nih dijelova

Koper-Buzet-Lupoglav-

2. Drzavna cesta Buje-PortoroZ

Granitna dionica i GP Plovanija/Solerga samo za
putni€ki promet

+ Rasterecenje luristitkih zona

3. DrZavna cesta Ljubljana-Kogevje-Petrina/Brod na Kupi-

&vor Delnice (na aulocesti Zagreb-Rijeka)

Poveznice Sredinje Slovenije i Gorskog Kolara preko

Kotevja i Delnica, koja povezuje i aktivira KoCevski Kraj,

Dolinu Kupe i Gorski Kotar. Preko &vorista Delnice

autocestom Zagreb-Rijeka ostvaruje vezu prema

hrvatskim jadranskim 2upanijama. ’

e Regionalni razvoj i suradnja (Kogevski Kraj, Dolina
Kupe, Gorski Kotar)

« Prikljutak u &voru Delnice na autocesti ZG-Rl

¢ Rasterec¢enje daljinskih veza

4, Dr2avna cesta Novo Meslo-Metlika/Jurovski Brod-&vor

Novigrad na autocesti ZG-RI/ST

Poveznica MNovog Mesla i Karlovca  preko

Metlike/Jurovskog Broda u stvari je juZni dio .Tretje osi -

Slovenskog projekta 3. tisofletia™ i tematski dic ovog

Simpozija. U uZem smislu povezuje Dolenjsku | Belu

Krajinu s Karlovatkom Zupanijom. Preko buducdeg &vora

Novigrad spojit ée se na autocestu Zagreb-Rijeka/Split i

time biti visokomn razinom usluge povezana s Jadranskim

turistikim podrutjem, a takoder i sjeverozapadnom

Bosnom.

Hrvatska planira izgradnju brze ceste od Karlovca prema

Lici, Bosni i Jadranu, koja se na sjeveru produZava prema

Sloveniji (Metlika). Slovenija u fom smjeru planira

magistralnu cestu Novo Mesto-Metlika.

s Regionalni razvoj i suradnja (Dolenjska, Bela Krajina,
Zupanija KA, Zap. Bosna)

» Prikljutak na &vor Novigrad na autocesli Zagreb,
Rijeka, Split

¢ Tranzit Slovenija - Bosna i
prometnog &vora Karlovac

» Hrvatski segment Jurovski Brod - &vor Novigrad - Duga
Resa/Karlovac, osnova za kontinuilet 3. osi iz
Slovenije u Hrvatsku i tranzitno u Bosnu i Hercegovinu

Hercegovina preko

5. DrZavna cesta Celje - Rogaska Slatina - évor Burmanec
na autocesti Zagreb - Maribor

» Regionalni razvoj JuZne Stajerske i Hrvatskog Zagorja
¢ Poveznica Paneuropskih koridora V i Xa.

6. Brza Podravska cesta P!u;-Ormoz-Varazdm

Podravska poveznlca Maribora, Ptuja i Stajerske sa

Varazdinom i hrvatskim Zupanijama uz Muru i Dravu na

trasi Ptuj - OmoZ - VaraZdin/Cakovec i dalje sve do

Osijeka.

Na hrvatskoj je strani predvidena brza cesta (podravska

magistrala) VaraZdin-Osijek s produZetkom prema

OrmoZu. U promjenama prostomog plana RS od sijeénja

1899, i na slovenskoj je strani cesta Hajdina-Ptuj-Ormo2

odredena kao brza cesta. Tako je uklonjena prijadnja

neuskladenost, jer je ta cesla bila svrstana u magistralne

ceste. Slrudne skupine obiju driava takoder su se

dogovorile za uskladeno planiranje novog mosta preko

Drave kod Ormoza.

= Regionalni razvoj i suradnja (Stajerska, Medimurje,
Podravina)

e Poveznica Paneuropskih koridora Xa i Vb

7. Drzavna cesta Murska Sobota - Lendava - Mursko

Srediée - Cakovec - VaraZdin

o Regionalni razvoj i suradnja Prekomurja te Zupanija
Medimurska i VaraZdinske

« Poveznica ovih pedrudja na autoceste koridora Vb i X.
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Zeljeznitke - poveznice

Glavne pruge (magisiraine i l.reda)
Zagreb-Ljubljana, Koridor X
Rijeka-Diva¢a-Trst/Ljubljana
Cakovec-Mursko Sredisée
Pula-Divaga-Trsl/Ljubljana

Pruge Il reda

e Karlovac-Novo Mesto, aklivha

* Krapina-Rogaska Slatina, zatvorena na graniénom
segmentu Burmanec-Rogatec

o Klanjec_Smarje, zatvorena na grani&nom segmeniu
Kumrovec-imeno

Buduéa pruga za velike brzine u koridoru V planirana je u
prostornom planu RS od Trsta preko Ljubliane prema
Zagrebu. Hrvatska planira trasu ove pruge u smjeru Trst-
Istra-Rijeka-Zagreb kao novi ogranak B2 u koridoru broj V.
Nova nizinska pruga prolazila bi kroz Josipdol-Dreznicu-
Novi Vinodolski do Rijeke i planira se izgraditi do 2012-
2013. godine. Obje drZave jo$ nisu uskladile svoje planove
glede tog pitanja.

Kod modemizacije Zeljeznitkih veza u koridoru br. X,
odnosno na njegovom ogranku A Hrvatska ne odustaje od
brze pruge koja bi neposredno povezivala Graz-Maribor-
Krapinu-Zagreb, 8to bi izmedu ostalog znagilo | izgradnju
nove pruge izmedu Pragerskog i Krapine. Slovenija daje
prednost modemizaciji i vecoj uporabi postojece
infrastrukture, koja bi omoguéila pobolj$anje povezanosti i
Ljiubljane | Zagreba s Beom. To zna&i temeljitu
modemizaciju Zeljeznitke pruge Maribor-Zidani Most i
izgradnju brze pruge izmedu Zidanog Mosta i Zagreba.
Obje su strane razmijenile gradiva s obrazlozenjem svojih
stajalita, ali do sada ih nisu uspjele uskladiti. U
prostornom planu RS predvideno je ispitivanje smisla
izgradnje i frase produZene regionalne pruge Ljubljana-
Kogevje do granice s Republikom Hrvatskom i povezivanja
§ njezinom Zzelieznitkom mreZom. Hrvatska ne pianira
ovakvu Zeljeznitku vezu.

Maritor, Grag B7F ~siugans
Q€2 da

Xa 'divZagisiin pruga imagstialne 1 reda)
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2. Prometni tokovi izmedu Republike
Hrvatske | Republike Slovenije

2.1. Graniéni prijelazi
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Prometni tokovi izmedu Hrvatske i Slovenije odvijaju se
preko 25 kategoriziranih cestovnih grani¢nih prijelaza (11
medunarodnih |. kategorije, 5 medunarodnih I1. kategorije i
9 medudrZavnih). Prometnu sliku dopunjava 27 graninih
prijelaza za pogranini promet, na kojima je prometni
rezim utvrden po SOPS-u (Sporazumu ¢ pograni¢nom
prometu i suradnji izmedu Republike Hrvatske i Republike
Slovenije) | prvenstveno siuzi slanovnicima pograniénog
podrugja uz odgovarajuée dokumente.

Medunarodni graniéni cestovni prijelazi .
(Hrvatska - Slovenija)

1. Plovanija - Sefovje, 2. Kastel - Dragonja, 3. PoZane -
Socerga, 4. Pasjak - Starod, 5. Jurovski Brod - Metlika, 6.
Bregana - ObreZje, 7. Bregana - ObreZje, 8. Macelj -
Grugkovje, 9. Dubrava Kri2ovljanska - Zavr, 10. Tmovec -
SredisZe ob Dravi i 11. Mursko Sredi§te - PeliSovci

Medunarodni graniéni cestovni prijelazi Il. kategorije
(Hrvatska - Slovenija)

kategorije

T —
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1. Prezid - Babno Polje, 2. Brod na Kupi - Petrina, 3.
Pribanjci - Vinica, 4. Razvor - Bistrica ob Sotli i 5. Lupinjak
- Dobovec

Medudravni (prijedlog da budu medunarodni) grani€ni
cestovni prijelazi (Hrvatska - Slovenija)

1. Jelovice - Podgorje, 2. Bregana Naselje - Slovenska
Vas, 3. Harmica - Rigonce, 4. Mihanovi¢ Dol - Oredje, 5.
Miljana - Imeno, 6. Hum na Sutli - Rogatec, 7. Zlogonje -
Meje, 8. Otok Virje - Ormo# i 9. Bukovje - Gibina
Usporedujuéi veliéine prosjeénog dnevnog godiinjeg i
lietnog prometa, na graniénim segmentima pojedinih
cestovnih prometnica, mo2e se dodi do zakljutka o
njihovom razliéilom znadaju u prometnom i gospodarskom
smislu, ali i moguéim preprekama vezanim za
konfiguracijske (reliefne) i njihove prometno-tehnitke
elemente.

Stoga smo izlaganju pridruZili nekolike shema prometnih
opteretenja na dijelu cestovne mreZe i na granitnim
dionicama u 1997. i 2004. godini, iz kojih dobivamo
slijedete konstrukcije:

a) Medunarodni promet na E-cestama izmedu
Republike Hrvatske i Republike Slovenije odvija se preko
paneuropskih prometnih koridora, na kojima se po
Schengenskom grani€énom reZimu uspostavijaju BIP
(Border Inspection Poinis) granicni prijelazi:

« Macelj (RH) - Gruskovje (RS), na koridoru Xa, E-58

¢ Bregana /RH) - ObreZje (RS), na koridoru X, E-7

e« Rupa (RH) - Jelsane (RS), na kombiniranom
Jadransko-Jonskom i transferzalnom koridoru E-61 te
preko “"simbioznog® graniénog kompleksa, koji
sluZbeno jo$ nije usao u BIP familiju,

« Ka3tel (RH) - Dragonja (RS) na smjeru Istarskog
ipsilona (brze/hitre ceste), E-751 u simbiozi s
odteretnim obalnim grani&nim prijelazom

+ Plovanija (RH) - Sefovje (RS)

Na ovim europskim granifnim cestovnim prijelazima u
2004, godini PGDP je varirao izmedu 8.000 i 20.000 vozila
na dan a sezonski PLDP izmedu 15.000 i 25.000 vozila na
dan. U ljetnim "3picama" i dvostruko viSe.

b} MedudrZavni regionalni promet izmedu Republike
Hrvatske i Republike Slovenije odvija se na svim ostalim
drzavnim i regionalnim/Zupanijskim cestama u prostorima
izmedu &etiri glavna koridorska BIP graniéna sustava.
Izmedu dvadesetjednog graniénog prijelaza prema obujmu
prometa isliu se slijedeée vaZnije regionalne poveznice
preko graniénih kompleksa:

¢ PoZane (RH) - Soterga (RS)

Brod na Kupi (RH) - Petrina (RS)

Jurovski Brod (RH) - Metlika (RS)

Lupinjak (RH) - Dobovec (RS}

Dubrava KriZzovljanska (RH) - Zavré {RS) u simbiozi sa
Tmovec (RH) - Sredisce od Dravi (RS)

e Mursko SrediSé¢e (RH) - PetiSovci (RS)

2.2. Prometno opterefenje

Na npavedenim medudrZavnim regionalnim graniénim
kompleksima u 2004. godini PGDP je varirao izmedu
1.500 i 4.000 vozila na dan, a sezonski PLDP izmedu
2500 i 6.000 vozita na dan - u fjetnim prometnim
"&picama" i znatno vise.

Okvima poredbena slika graniénih prometnih tokova
izmedu Hrvatske i Slovenije u 1997. godini i 2004. godini -
prikazana na kartogramima govori sama za sebe.
Evidentan je rast prometa u 2004. godini u odnosu na
1997. godinu, ali bi za tognost svih relevantnih podataka

trebali sumirati prvenstveno podatke graniéne policije oba
MUP-a te u korelaciji s podacima cestovnih uprava
Republike Hrvatske i Republike Slovenije izraditi preciznu
analizu.
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Prometno optere¢enje na pravct 3. osi u Hrvatskoj u
smjeru Jurovskog Broda / Metlike u 2004. godini: godidnji
PGDP iznosi 1.716 vozila na dan, a sezonski PLDP je
2.814 vozila na dan. Susjedni granitni segment Pribanjci
(RH) - Vinica (RS} u smjeru Cmomlja ima dvostruko manji
promet - u 2004. godini PGDP je bio 851 vozilo na dan, a
sezonski PLDP je bio 1.575 vozila na dan.
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Ovo su samo okvime opservacije. Za daljnje studijske
prometne analize za 3. razvojnu os nuZna su dodatna
brojanja, istraZivanja i suradnja cestovnih uprava obje
drzave s nadleZnim graniénim sluzbama.

Prema podacima o brojanju prometa Hrvatskih cesta
moZemo usporedivati godignju veli€inu prometa u 1997. i
u 2004. godini. Porast prometa je znalajan ali nife
spektakularan. Steta je 3to se u ljetnim mjesecima PLDP
nisu obuhvaéala brojanja prometa na nekim graniénim
smjerovima koja se ina2e broje tijekom godine.

Razlog za relativnoe mali porast prometnih tokova su
nekvalitetni geometrijski i tehniki elementi te stanje
postojetih prometnica. Stoga se moZe zakljuditi da je
nakon velikog "boom-a" u razvoj autocestovne mreZe i u
Hrvatskoj i Sloveniji nuZno pripremiti planove uredenja
postojete cestovne mreZe - napose vaZnijih regionalnih
poveznica kroz odrZavanje, rehabilitaciju i rekonstrukciju,
ali treba i razmotriti potrebe i za realizaciju novih brzih
cesta na vaZnijim regionalnim smjerovima u koje pripada i
pravac 3. osi Novo Mesto - Metlika - Jurovski Brod -
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Karlovac - Duga Resa sa svim spojevima u uZem i $irem
smislu,

12 Kartogram
PLDP - Prosjecni feini dnevni promet
2005. godine

2.3. Ogekivani trendovi

Na podrudju Hrvatske izgradene su autoceste Zagreb -
Rijeka i Zagreb - Krapina (Macelj), koje prate, golovo
ponegdje tangiraju, hrvatsko-slovensku grani¢nu crtu na
nevelikoj udaljenosti u prosjeku 5-15 km. Ta &injenica ima
ve¢ sada, a zasigurno ée u bliskoj buduénosti jo§ vide
imati utjecaja na usmjeravanja pa i preraspodjelu
prometnih tokova u Sloveniji na neke do sada
zapostavljene regionalne poveznice,

Pri lome ¢&e raster (u€estalost) &voridta - na primjer na
autocesti Zagreb - Delnice - Rijeka - sve viSe priviaditi
prometne tokove iz raznih (pograniénih) dijelova Slovenije,
ali i Hrvatske, prema Jadranu i obratno u dosad gotovo
neposjetivane dijelove Slovenije. Stoga ¢e sve viSe rasti
promet na ovim regionalnim poveznicama Republike
Hrvatske i Republike Slovenije, koje se direktno prikijuéuju
na autocestovna &vorista.
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rigku Kupw/Kolpu prema ¢&voru Delnice (iz smjera
Kogevie), prema &voru Bosiljevo (iz smjera Crnomija) te
prema buduéem &voru Novigrad (iz smjera Metlike} sve
vise ¢e dobivali na prometnoj i razvojnoj vrijednosti.

Hrvatske ceste, primjerice, pripremaju uskero izgradnju
5+5 km spojnih cesta na vec "probijeni” &vor Novigrad s
vet dva izgradena nadvoinjaka na autocesti Zagreb -

Rijeka/Split. Istovremeno ée "Autocesla Rijeka-Zagreb”
d.d. dovrsiti asfaltiranje évora s naplatnom postajom. Time
¢e bili udareni Cvrsti temelji hrvalskog dijela 3. razvojne osi
kvalitetnom poveznicom i otvaranjem podrugja Duge Rese
i novih perspektiva za naselja uz Dobru i Kupu od
Metlike/Jurovskog Broda do Netreti¢a i Novigrada te Duge
Rese.

3. Osobine 3. osi

3.1. $iri EU regionalni kontekst

™

14 harlogram: =
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Cestow pravac Kariovae (Cvor Novigrad) - Mellika - Novo Mesto
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Austrija - Slovenija - Hrvatska - Bosna i Hercegovina
o Koruska/Stajerska

« Stajerska/Dolenjska/Bela Krajina

» Zupanija Karlovatka i Lizko-senjska

+ Unsko-Sanski Kanton

3.2. UZj Slovensko-Hrvatski segment 3. razvojne osi

Odsjek: Novo Mesto - Metlika/lJurovski Brod -
KarlovacIDuge Resa BiH

*“7”60“\ A
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Karlovaéka Zupanija je svoju prometnu mreZu planirala

zasebnom Studijom razvoja cestovnog i Zeljeznitkog

prometa (1996.), a integralno predioZila Prostornim

planom Karlovacke 2upanije (2001.).

Osnovnu cestovnu mre2u Karlovatke Zupanije &ini 6

prometnih pravaca, i to tri u smjeru istok — zapad, a 3 u

smjeru sjever - jug

s (Slo) GP Jurovski Brod — Karlovac — Duga Resa —
Kmjak — Vojni¢ — GP Maljevac (BiH)

* (Slo) GP Pribanjci — Bosiljevo — Generalski Stol —

— Cetingrad — GP Pasin Potok (BiH)

Vrbovsko — Ogulin — Josipdol — Saborsko - Plitvice

Karlovac — Rijeka

Duga Resa - Josipdol ~ Senj

Karlovac — Slunj - Plitvice

Slunj

Ujedno je jedna od glavnih osovina razvitka Karovatke
Zupanije pravac {Slo) GP Jurovski Brod — Ozalj — Karovac
— Vojni¢ GP Maljevac (BiH)

Postojeta cesta na relaciji Novoe Mesto - GP
Mellika/Jurovski Brod — Karlovac/Duga Resa je najvedim
dijelom u takovom stanju da ne moZe osigurati
kontinuiranu i kvalitetnu vezu glavnih regionalnih srediéta,
a posebice nije podesna kao prikljuna cesta
medunarednog granitnog prijelaza | kategorije. Daljnja
veza od Karlovca prema Bosni i Hercegovini (D1 i D6)
zadovoljava polrebe, mada su pobolj8anja moguca.

Na toj cesli nekoliko je krtiénih tofaka, odnosno dionica,
koje ruSe njezin standard, ali koje nije moguée rjesiti
unutar postojeceg koridora:

a) prijevoj Vahta sa cjelokupnom cestom od Novog
Mesto do Metlike — prijevoj Vahta zbog svoje nadmorske
visine ulazi u zonu planinske klime, dok ostatak ceste od
Novog Mesia do Mellike spada u zonu slandardne
kontinentale klime. lz toga razloga klimatske prilike
(koli¢ine i vrsle padalina zimi, magle u prjelaznim
razdobljima) na njegovom vrhu su bitno razli€ite od onih u
krajnjim totkama te promeinice. Dodatna oteZavajuéa
okolnost su lodi elemenli ceste, koji i u najboljim
vremenskim prilikama ogranifavaju puinu brzinu na
prosjeke nezadovoljavajute u odnosu na rang ceste
(drfavna - glavna magistralna cesta). Jedino
zadovoljavajuée re3enje moZe dali cesta u novom
koridoru sa tunelom ispod granice snijega.

b) dlo ceste od Netretiéa do Karlovca — trasirana u 19.
stolje¢u ({tzv. Luiziana), danas svojim tehniCkim
karakteristikama definitivno pripada u pripada u povijest
ceslogradnje na ovim prostorima. Dapace, ofuvani prateti
elementi ceste (kameni podzidi, poploana pro3irenja za
spremanje pijeska za posipavanje, odvedni kanali i
krajputagi) svjedofe o vjestini cestograditelja, isti€u njezin
povijesni karakter i polidu da se odmah krene u
konzerviranje njenih o€uvanijih dijelova sa svrhom
prikazivanja buduéim generacijama. Zbog prirodnih
karakteristika terena na tome koridoru, za izgradnu nove
dravne ceste polrebno je nadi novi koridor, a postojedi
napustiti.

¢} Prometni &vor Karlovac - sjecidte zna&ajnih
prometnih pravaca i usko grlo svih prometnica koje kroz
njega prolaze. Obzirom na staini porast broja vozila u
lokalnom prometu, tranzilni promet svakodnevno ima sve
manje promelnica na raspolaganju. Kao jedino rjeSenje
nudi se izgradnja novih prometnica svih vrsta, od drzavnih
~ magistralnih do lokalnih, namijenjenih regionalnom i
lokalnom - intemom prometu.

Obzirom na sve navedeno, nuZni su znatajni radovi na
prometnicama 3 razvojne osi. Najvedi dio tih radova, a koji
su mogli bii sagledani razvojnim dokumenlima i
sirategijama, planirani su Prostornim planom Zupanije iz
2001. godine. Onaj dio prometnica i pravaca koji se nije
mogao detalino poslaviti u prostoru oznaden je kao koridor
za istrazivanje, koji ¢e se aktivirati sukladno potrebama.

Za 3. razvo|nu os planirani su slijedeti radovi:

e cestovni spoj drfawnih ceste D3 i D8 (Nefretié -
Lisnica) na &vor Novigrad na AC Zagreb — Rijeka, od
kojih je dio koridora ostavljen kao planski, a dio kao
koridor za istraZivanje (cca 10 km)

s prelaganje ceste Mrzlo Polje - Karlovac na trasu Mrzlo
Polje - Mostanje (sadadnji zavrietak brze ceste kroz
Karlovac) {cca 2,5 km)

¢ Lisnica — Kmjak - spoj na D1 — koridor za istraZivanje

Dugoroéno  sagledavajuéi prometne poirebe na
prometnicama 3. osi namece se pitanje njezinoga
zavrietka u Hrvatsko], odnosno dalinjeg spoja prema
Bosni i Hercegovini. Obzirom na demografski i
gospodarski potencijal Unsko sanskog kantona, kao i
povijesne veze toga prostora prema Hrvatskoj i Sloveniji,
ali i dalje prema Austriji, ve¢ sada je moguce sagledati tgj
prosior kao njezin prirodni nastavak. Stoga ¢e se nastavak
3. osi u smjeru istoka morati planirati dogovorima na
medudrzavnoj, ali i regionalnoj razini, uvazavajuéi interese
svih zainteresiranih. Sigurno je da spoj nece ostati na
sadagnja dva medunarodna granitna prijelaza (Maljevac —
V. Kladu3a i L.P.Selo - Izadic) vet ¢e se morati poraditi na
cijelom setu medudrZavnih i meduregionalnih dogovora
kojima ée se gospodarski aktivirali cjelokupan grani&ni
prosior Hrvatske i Bosne i Hercegovine.
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3.3. Hrvatskl dlo 3. razvolne osi

Nove prometnlce u kondoru 3. osi planlraju se zadnjih 10
godina. Njihova izgradnja je zapoZela uredenjem uZeg
gradskog prslena grada Karlovca prije 2 godine, nastavlja
se izgradnjom produZetka brze ceste kroz Karlovac te
izgradnjom &vora Novigrad na auto cesli Zagreb — Rijeka
sa pristupnim cestama (izmjedtanje dijela dr2avne ceste
DG)

e
E?Kariovac Duga Resa Slunj (Blha:‘.}

-4 P . T

[ ; . B ‘..(3(, }VI{%%A o P 3
Graniéni pn]elaz u Jurovskom Brodu trenutno
zadovoljava potrebe, mada jo$ nije mogude sagledali koje
e posliedice na njegovo funkcioniranje u Iietnim
mjesecima ostaviti otvaranje &vora Novigrad. Sigumo je
da &e olvaranje toga &vora dio ftranzitnog prometa
preusmjerili sa grani¢nog prijelaza Bregana, ali i sa
granitnog prijelaza Pribanjci-Vinica, a koji u turistikim
Epicama koristi sve vedi broj turista. Potrebe za njegovom
rekonstrukcijom ili dogradnjom ¢e ograniéiti i Hrvatsko
priblizavanje EU, tako da je trenutno najvjercjatnije da ¢e
taj prijelaz u sadasnjem obliku funkcionirati do zavr3etka
radnog vijeka.

Trenutno je na Zupanijskom nivou najaktualniji projekt

izmjestanja dijela ceste D6 na dionici Netretié —
Karlovac na novu frasu Netretié - &vor Novigrad (AC

Zagreb - Rijeka) — LiSnica (D3), u du2ini od cca 10 km.
Na navedenoj trasi/koridoru dovrdeni su islraZni radovi,
izradena sludija utjecaja na okoli§ i izdana lokacijska
dozvola. U tijeku je izrada projektne dokumentacije za
gradevinsku dozvolu, koja bi trebala biti dovréena tijekom
ove godine. Pultanje u promet &vora Novigrad sa
pristupnim ceslama se olekuje 2007.-2008. godine.
Puitanjem u promet te ceste rijeSilo bi se pitanje nuzne
rekonsirukcije postojete drZavne ceste D6 na dijelu od
Netrelica do Karlovca, koja bi tada ostala u funkciji
2upanijske ceste.

o maalan Dob o atnn geaa
Wirsigan
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UZl gradskl prsten grada Karlovca u funkciji 3. osi ima
direktnu i indirektnu funkciju. Direkina funkcija je njegovo
sagledavanje kao dijela glavne ceste od Ozlja do centra
Karlovca, a indirektno, ona preusmjeravanjem lokalnog
prometa u turistitkim Spicama odterecuje cestovnu mrezu
Za potrebe tranzita.

l:'-l:l! Niwvigrad - pogled na Elulnceslu prerna Karlowvou « Zagrebu

I e
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Hrvatska zarista 3. osi

lako se grad Karlovac istite kao glavni centar 3. osi na
podrugju Zupanije, cjelokupno utjecajno podrutje je puno
Sire i obuhvaca gradove Duga Resu i Ozalj te sve njihove
rubne opéine, a dugoro&no, u obuhvat 3. osi e uéi i Grad
Slunj te okolne opéine. U dosadasnjem razvoju sustava
naselja, gradovi su se razvili kao polifunkcionalna srediéta.
Vremenom, neka su sredidta razvila su odredenu
usmjerenost na pojedine djelatnosti: obrtnistve (Qzalj, D,
Resa), poljoprivreda (ruralna podrudja uz gradove) i
turizma (Slunj), dok analiza funkcionalne usmjerenosti
Karlovea ukazuje na uravnoteZenu zastuplijenost svih
funkcija. Ruralna podrugja su interesantna i sa osnove
koridtenja Suma, ali i mineralnih sirovina -~ gradevnog
kamena.

Vrijedi istaknuti preko 360 ha industrijskih zona, turistitke
zone uz rijeke Kupu i MreZnicu te poljoprivredno tlo
najvidih kvalitete u dolini rijeke Kupe. Ukljuenjem
podrugja Slunja taj prostor dobiva na izuzetnoj
atraktivnosti, jer se naslanja na pedrugje NP Plitvicka
Jezera.

Jedinice lokalne samouprave Postojeée | Planirano
Grad Karlovac 180,3 53,0
Grad Duga Resa 13.4 15,0
Grad Ozalj 97,6 0
Opéine 72,0 90
ZUPANIJA UKUPNG 3633 158

Temeljni nositelji industrijske proizvednje po djelatnostima:
Karlovagka industrija mlijeka Karlovac, .
PPK Karlovac,

Karlovatka pivovara Karlovac,
Zitoproizvod Karlovac,

Pamuéna industrija Duga Resa,

Kamod Karlovac,

Beti Zakanje,

Lola Ribar Karlovac,

Kontex Karlovac,

Keltex Duga Resa,

Meier-tekstil, Adria Kamanje,

Alstomn Karlovac,

Kordun Karlovac,

LJevaonica Duga Resa, Duga Resa,
IM-metal Ozalj.

Wienerberger-llovac Karlovac,

IGM Tounj.

KGK Karlovac,

lisad Ozalj,

IV-ER Kontex-vatrogasne cijevi Karlovac.
Lana-karlovatka tiskara Karlovac,

3.4. Prometni &vor Karlovac

Zasebnu prometnu problematiku Karlovacke Zupanije &ini
cestovna mreZa grada Karovca, &ju osnovu danas
definiraju drfavne ceste daljinskog prometa koje iz Sireg
okruZzenja ulaze i sfjeku sredidnji dio grada (Zagreb—
Rijeka, Zagreb—Zadar-Split te Slovenija -~ Bosna i
Hercegovina). U tom cjelokupnom sustavu najopterecenija
je postojeta gradska brza cesta, na kojoj se u ljetnim
gpicama biljezi preko 20.000 vozila/dan, 3to prelazi
granicu njezinog kapaciteta. |zgradnjom auto-ceste

Karlovac-Rijeka grad se rijedio dijela tranzita Zagreb —
Rijeka, a po spajanju auto ceste Bosilieve — Sv, Rok -
Zadar - Split i dijela tranzita prema Dalamaciji. NerijeSen
je ostao pravac D - 6 Slovenija — Bosna i Hercegovina
{(Jurovski Brod — Velika Kladu3a / Bihac), koji bi dolaskom

do naselja G. i D. Stative, morac pro¢i urbanom
slrukturom grada Karovca. Stoga je predloZeno
prelociranje ceste Netreti¢ — Stalive — Karlovac na trasu
Netreli¢ — Novigrad (spoj na auto-cestu) — Lisnica - Duga
Resa — Mostanje, ¢ime su u potpunosti zaobilazi urbana
struktura grada Karlovca. Kasnijim razvitkom Zupanijske
cestovne mreZe, taj bi se promet prelocirao jo$ juZnije, na
pravac Netreti¢ — Novigrad — Barilovi¢ — Krnjak.
(R preet
UREDENUE PROMETNOG |
.. | tvora KaRLOVAG
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Svim studijama je ostao zanemaren lokalni promet, koji iz
godine u godinu bilje2i kontinuirani porast i dugorotno
prijeti potpunim zaguSenjem ne samo lokalne, veé i
drzavne cestovne mre3e. Stoga se pristupilo izgradnji
uzeg gradskog prstena, koji bi omogucavao da lokalni
gradski promet funkcionira i tijekom prometnih zastoja na
brzoj cesti kroz Karovac, kada ne posloji cestovna
altemativa u povezivanju dijelova grada, po3to se sve
eZu na

£

Planirani zapadni poluprsten omoguéuje:

» Povezivanje sjevera i juga Grada novim mostom preko
Kupe

+ Povezivanje istotnog i zapadnog dijela grada
podvoZnjakom ispod brze ceste
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Uz izgradnju uZeg gradskog prstena, drugi prioritetni
zadalak je gradenje suslava obitaznog vodenja dalekog
prometa {Mostanje — Cerovac, Mostanje — Mrzlo Polje).
Odekivane orijentacijske velidine prometa za razdoblje iza
2015. godine ukazuju i na potrebu rezervacije prostora za
drugu generaciju cesta (viSetrane brze cesle, autoceste).

4. Prometni potencijal dijela 3. razvojne osi,
Novo Mesto - Karlovac

Analizom i vrednovanjem 3. razvojne osi Slovenije od
osobitog znagaja nam se &ini dionica razvojnog koridora
Nove Mesto — Mellika — AC &vor Novigrad - Karovac. Pri
tome prvenstvenc mislimo na potencijalnu moguénost
razvoja vecih prometnih tokova na cesti Novo Mesto — AC
&vor Novigrad. Naime, kada se pogleda %ire promelno
(osobito autocestovno) okruZje uotljivo je da bi ofekivani
prometni lokovi iz (SrediSnje i Zapadne Europe) preko
Ljubliane, Novog Mesta, Metlike, &vora Novigrad i
autocestom prema Splitu (Jadransko-Jonski prometni
koridor do Albanije i Gréke) mogli u buduénosti porasti u
takvom opsegu da se pokaze nuZnim, na tom cestovhom
pravcuy, i gradnja jo§ kvalitetnije ceste (na primjer brze
ceste).

Kao argumentaciu za ovu tezu moZe posiuZiti i

zemljopisni prikaz ,Dolenjskog cestovnog trokuta® na
podrugju gradova Novog Mesta — Zagreba — Karlovea.,

Danas je duZina putovanja iz Novog Mesla autocestama
preko Zagreba i Karlovca do AC &vora Novigrad (i dalje do
Splita):

* U Sloveniji 47 km

« u Hrvatskoj 70 km

e sveukupno 117 km km (oko 120 km}

e vrijeme putovanja 60-75 minuta

Danas je duZina putovanja iz Novog Mesta drZavnom

cestom do AC &vora Novigrad:

¢ u Sloveniji 34 km

s u Hrvatskoj 22 km

s sveukupno 56 km (oko 60-45 minuta, ovisno o
modemizaciji ove cesle)

Iz AC &vora Novigrad udaljenosti su slijedeée: Bosiljevo 12
km, Split 338 km, Senj 102 km, Rijeka 93 km,

Koliko su navedena odekivanja opravdana i realna
pokazat ée skora buduénost. Prema planovima Hrvatska
¢e do 2008. godine izgraditi autocestu do &vora Ploge sa
spojem na sredidnju autoceslu Bosne i Hercegovine. Za
ofekivati je da ée do 2015. godine autocesta ,doseéi’,
Cmu Goru, Albaniju i zapadnu Gréku. Sudbina cestovne
prometnice ,Cvor Novigrad — Metlika — Novo Meslo* moze
ovisili o dinamici gradnje Jadransko-Jonske autoceste te o

svekolikom razvitku u podrugju 3. razvojne osi Slovenije.
Vjerujemo da ée u skoroj buduénosti funkcijska obiljeZja
ovog cestovnog pravca biti bolje poznata.

5. Zaklju¢no

Hvale vrijedna inicijativa slovenskih struénih planerskih
krugova objedinjenih kroz organizaciju ovog znaajnog
struno-znanstvenog skupa o 3. razvojnoj osi Slovenije —
pokucala je na otvorena hrvalska vrata. Projektom veé
izgradene autoceste Zagreb — Rijeka/Split, koja izmedu
Karlovca, Bosilieva i Delnica tangira hrvatsko-slovensko
pograni€no podrucje, predviden je i ve¢ ,probijen* &vor
Novigrad s dva izgradena nadvoznjaka preko auloceste —
na frasi koridora 3. osi.

Skorom izgradnjom 5+5 km spojeva na &vor Novigrad
dobit ¢e se kvalitelna poveznica Dolenjske i Bele Krajine s
Karlovackom Zupanijom. Bilo bi od velike koristi — kako za
samo vrednovanje projekta 3. razvojne osi, tako i za razvoj
susjednih podrugja — da se u zajednitku inicijativu ukljude
partneri iz Unsko-Sanskog Kantona u Bosni i Hercegovini.
Time bi ova inicijaliva obuhvatila susjedne regije iz &etiri
driave (Austrije, Slovenije, Hrvaiske i Bosne i
Hercegovine) | tako dobila $iri europski regionalni znaéaj.

Programom ,UZeg gradskog prstena® na prometnom &voru
Karlovac, Hrvatska dodatno vrednuje ideju 3. razvojne osi,
olak3avaju¢i prometovanje i povezivanje susjednih
pokrajina u Sloveniji, Hrvatskoj i Bosni i Hercegovini.

Dopunjavaju¢i  aulocestovnu mre2u -  regionalne
poveznice poput 3. razvojne osi prometno ée otvorili do
sada neodgovarajuce povézana podrudja u &etiri susjedne
drzave le inducirati pozilivne razvojne procese.

Dokumenti - izvori:

Vlade Republike Hrvalske

Ministarstva mora, turizma, prometa i razvilka

Ministarstva zaétite okolida, prostornog uredenja i

graditeljstva

Hrvatske autocesle, d.o.o.

Hrvaiske ceste, d.o.o.

Zupanije Karlovatke

Sumamo lzvje$ée zajednitke radne skupine za

proslorno uskladenje prometnih veza izmedu Hrvatske

i Slovenije, 2004.

8. Strategija i Program prostornog uredenja Republike
Hrvatske, 1997. i 1999,

9. Strategija prometnog razvitka Republike Hrvatske,
1999.

10. Sirategija prostorskega razvitka Republike Slovenije,

2004.
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Ekonomika financiranja projekta 3. razvojne osi

POVZETEK

Razvoj gospodarske infrastrukture, bodisi temeljne {prometna, energeiska, informacijska) ali pomoZne {komunalna,
druzbena), za narodnogospodarstvo pomeni osnovo vsega prfiodnjega razvofa in ekonomske aktivnosti. Viaganja v
prometno infrastrukturo tako izboljSujejo povezanost z okoliem, povedujefo vamost in pospeSujejo gospodarski razvoj.
Ob tem ni nepomembno dejstvo, da so tovrsine naloZbe financéno zehtevne in jih okolje v katerem se dogajajo teiko
samofinancira. Tak primer je tudi investicija v cestno povezavo trelje razvojne osi, ki naj bi, po grobih ocenah glede na
pretekie izkudnje z gradnjo avtocestnih odsekov in dolZino okoli 180 km, veljala okoli 1,6 mrd €. MoZnosti in nadini
financiranja novih cestnih povezav se iz cbdobja v obdobje spreminjajo. Sodobni modeli financiranja se, zaradi vse vedjih
proradunskih omejitev in zahtev, &edalje bolj nagibajo v smer kakéne izmed oblik javno-zasebnega partnerstva in/ali
moZnosti, ki jih nudi EU v okviru svojih ekonomskih politik. Tako prve kot druge oblike virov postavijajo svoje pogoje;
privatni kapital zahleva ustrezen donos in temelji na klasiénih ekonomskih sodilih u€inkovitosti, sredstva EU pa zahtevajo
vedje napore v smeri dokazovanja druZbenoekonomskih uéinkovitosti in skiadnosti s cilii EU. Temeljno vpradanje, ki se
pojavija je zato, ali lahko ideja trelfe razvojne osi zadosti vsaj nekaterim od navedenih pogojev? V primeru pozitiviega
odgovora smuo realizaciji projekta Ze zelo blizu, v primeru drugacénih odgovorov pa bomo morali poiskati altemalivne vire
financiranja, ki pa se velikokral konéajo pri drZavi in njenih financah.

Kijuéne besede: ekonomska infrastrukiura, modeli financiranja, investicije, projektno financiranje, zasebno-javno

partnerstvo, Slovenija

l. Uvod

Slovenija se danes nahaja na tolki, ko %e zdale¢ ni
iztrpala vse moznosti investiranja in  razvoja
narodnogospodarske infrastrukiure, celo nasprotno,
polrebe po tovrstnih vlaganjih postajajo tedalje vedje.
Poleg Ze vpeliane avioccestne gradnje po sprejelem
nacionalnem programu, ki bo intenzivno potekala e vsaj
do leta 2010, se Sloveniji obelajo 3e nalozbe v L.i. dodatni
avtocestni program (sem sodi tudi projekt tretje razvojne
osi), obnova in nadgradnja obslojete drZavne cestne
mreZe, obnova in nadgradnja javne Zelezniske
infraslrukiure, gradnja proizvodnih energetskih objektov,
gradnja prenosnega energetskega omreZja, gradnja
lokalne infrastrukiure v obtinah (lokalne ceste, javni
potniZki promet, kanalizacijska omre2ja, &istilne naprave,
vlaganja v sisleme celovitega ravnanja z odpadki,
druZbena infrastruktura, stanovanja,...), ipd. Glede na
povedano, lahko retemo, da bo investiranje v Sloveniji
prihodnja leta intenzivno, &e bo seveda izpolnjen
pomemben pogoj, ki pomeni hikrati velik omejujo€ dejavnik
realizacije nacrtovanih naloZb, to je: ustrezna siruktura
virov financiranja. Tabela 1 v nadaljevanju kaZe priblizne
vrednosti nadrtovanih investicij v nekaterih sektorjih
Slovenskega gospodarstva, s poudarkom na obdobje
prihodnje finanéne perspektive EU (nekatere vrednosti so
podane kot grobe ocene, saj so projekii 3ele na siopniji
idejne zasnove in niso polrjeni skozi ustrezne nacionalne
programe).

Tabela 1: Ocenjene vrednosti nacrtovanih investicij v
izbrano infrastrukturo

v mio € P’;‘gﬁ;ﬁ;ﬁ,;’;’d Skupaj
Avtocestno omrezje 2.600 2.600
Dodatni AC program™ 900 2.200
*Projekt-3. razvojna os 00 1.600
Drzavne ceste 2.600 3.660
Javni potnidki promet 132 132+
Zeleznidka infrastruktura 2.766 6.222
Pomorska infrastrukiura 156 156*
Letaliska infrastruktura 138 138~
Energetika - proizvodnja 493 791
Energetika — prehos 344 454
Upravljanje z vodami 705 705*
Upravijanje z odpadki 334 334"
Stanovanjska problematika 80 80
SKUPAJ 11.848** 16.460**

* povzeto po DRP (2007-2013) — konéne potrebe niso
znane

** projekt 3. razvojne osi je do 1/3 Ze zajet v dodatni AC
program

Vir: DrZavni razvojni program v pripravi, DARS, MP, interni

viri EIPF, lastne ocene

Kot vidimo, predsiavija projekt 3. razvojne osi, po grobih
ocenah, zgolf 10% polrebnih virov financiranja v

gospodarsko infrastrukturo. Veéina navedenih projekiov
oz. programov $e nima jasno opredeliene finan&ne
strukture, pri vseh pa se najpogosteje navajajo trije moz2ni
kanali, ki naj bi zagotovili finan¢no pokrilje projektov:
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¢ drZavni proraun

s EU skladi in pomoti

o Zasebni vin skozi
partnerstva

koncept  javno-zasebnega

V nadaljevanju besedila si bomo najprej pogledali nekaj
teoretiénih izhodi8¢ financiranja wvelikin infrastrukturnih
projektov, kot jih dadanes najdemo v dobri poslovni praksi
in teoriji, nato pa v sklepnem poglaviu realno ocenili
moZnosti izbora ustrezne finanéne strukture za realizacijo
projekla 3. razvojne osi.

Il Izhodi$¢a investiranja in financiranja
gospodarske infrastrukture

Uginki in sodila investiranja v gospodarske
infrastrukturo. Investicie so za vsako narodno
gospodarstvo velikega pomena, saj predstavijajo eno
izmed komponent gospodarske rasti in vplivajo na razvoj.
Poleg investiranja podjetij v nove tehnologije, upravijalska
znanja in okolje so za narodno gospodarstvo pomembna
tudi vlaganja, ki jih primamo pokriva drZava oz. javni
seklor. Pri slednjern mislimo predvsem na izgradnjo
gospodarske infrasirukiure. Gledano agregatno imajo
izdatki za investiranje multiplikativne in akceleratorske
utinke na vse ravni narodnega gospodarstva. Uginki
investiranja so vedplasini: a) neposredni uéinki so npr.
izbolj8anje gospodarskih zmogljivosti, krepitev povezav
ekonomskih subjektov s trgom, zmanj§anje transakcijskih
stro3kov, izboljganje napajanja ekonomskih subjektov s
produkcijskimi faktorji (energenti, surovinami, znanjem),
izboljsanje kvalitete bivanja v okviru dobave javnih storitev
in dobrin za prebivalce lokalnega okolja iln, b) posredni
ucinki, ki delujejo preko povratne zanke na Sirfe
makroekonomsko okolje, kot so npr. vzdrZevanje
agregatnega povpradevanja na optimalni ravni oz.
podpora usklajeni gospodarski rasti, zagon gospodarstva
v &asu negativnih (recesijskih) tendenc in poveéanje
proizvodnje in zaposlenosti v ostalih panogah ild.

Sodila za oceno druZbencekonomske u inkovitosti
investicii. Ta ocena pomeni dejansko oceno razvojne
zaZelenosti investiclie oziroma oceno, kako investicija
sledi razvojnim ciliem nekega gospodarstva. To pomeni,
da je potrebno pri njih vidjugevali v analizo poleg
neposrednih 3e posredne utinke in mnogokrat celo
nemerijive, kvalitativne vplive. Dru2benoekonomska ocena
upravienosti investicije odraZa upravienost investicije s
SirSega razvojno-gospodarskega vidika in so ji osnova za
vrednotenje t. . popravijene ali obrafunske (pripisane,
ekonomske) cene,

Financiranje velikih Infrastrukturnih investicij. Ena
izmed temelinih komponent izvedbe investicij je
oblikovanje predioga finanéne konstrukcije. Finan&na
konstrukcija se oblikuje glede na posebnost
posameznega projekta, saj je pofrebno poiskali taksna
sredstva, ki ustrezajo doloceni naloZbi glede na moZnost
za pridobitev finangnih sredstev, njihovo ceno in
izvedbene roke. Sestava finanéne konslrukcije ni mogoZa
brez napovedi denarnih tokov v obdobju financiranja
investicij in v obdobju njenega odplagéevanja. Ugotovitev
potrebnega denarnega toka za financiranje naloZbe
pokaZe, ali so na razpolago vsa potrebna finangna
sredstva. Z vidika financiranja je priporodljivo udinek
nalozbe, izrazen s finanénim izidom, presojati s
stalisli€énimi in dinamiénimi metodami (intema stopnja
donosa, neto sedanja vrednost, doba vradila investicije,
ipd) pa tudi s kazalniki uéinkovitosti naloZbe. Vse do
osemdesetih let je v svetu prevladovala klasieéna oblika
zagotavljanja financiranja investicijskih projektov na

podrotju gospodarske infrasirukture skozi javni sektor,
Gre namred za kapilalno intenzivno panogo, ki zahteva
visoke strodke investiranja in je dolgorotnega znaéaja, kar
je z vidika zasebnega sektorja neprivlaéno. Dominantno
vlogo javnega sektorja je narekovalo tudi spoznanje
polititne in ekonomske pomembnosti infrastrukiure ter
takratno prepri¢anje, da je pri odpravljanju tehnologkih ovir
v ponudbi infrastrukturnih debrin in storitev nujno potrebno
aktivno sodelovanje drzave in da je drfava edina
sposobna odpravili neuinkovitosti trga.

Zaradi stratekega pomena je  zagotavljanje
infrastrukturnih dejavnosti v vedini driav $e vedno v rokah
driavnega sekforja, z razvojem razli&nih oblik privatne
udeleZbe pa drZave tudi v te dejavnosti vse bolj intenzivno
vkljuZujejo privatni sektor tako na podro&ju vodenja in
upravijanja kot tudi financiranja novih infrasiruktumih
objektov.

Klasi€na oblika financiranja z javnimi viri. Pri klasi&ni
obliki zagotavljanja infrastrukiurnih dobrin in storitev je
celotna odgovomost v rokah drfave oziroma javnega
sektorja. Javni sektor je odgovoren za vodenje, upravljanje
infrastrukturnih dejavnosti ter za zagotavljanje finanénih
sredstev. DrZava je odgovorna za vzdrievanje obstojedih
infrastruktumih objektov ter za na&riovanje in izbor novih
projektov. Odlotitve o porazdelitvi finanénih sredstev med
razli¢ne infrastruklume dejavnosli, kot tudi med razliéne
sektorje gospodarstva, morajo temeljiti na predhodno
doloenih ciljih drzave. V povpredju je polovica drzavnih
investicijskih  sredstev  namenjena  infrastruktumim
dejavnostim. DeleZ infrastrukturnih inveslicij v celotnih
drzavnih investicijah je le redko niZji od 30 %, ponekod pa
doseze tudi do 70 % (World Bank, 1994). Finan&na
sredstva si drzava zagotovi z lasinimi prihodki ali pa z
najemanjem posojil. Lasine tekote prihodke drzave
predstavljajo pobrani davki, prihodki od zagotavljanja
dravnih sloritev, drzavne takse, neto dobifek podjetij
javnega sektorja, prihodki od prodaje drZzavnega
premozZenja in prihodki od obresti (Mrak, Glavan, 2002).
Driavno zadolfevanje predstavija drugi vir klasi€nega
nadina financiranja gospodarske infrastrukture. Finanéna
sredstva si drZava sposodi pri domadih zasebnih virih, in
sicer z izdajo obveznic, z najemanjem posojil, ipd.

Driava ima po navadi omejene moZnosti najemanja
posojil pri domacih finangnih virih, saj ni na voljo dovolj
sredstev in se zalo veckral nasloni na tuje vire, lako
bilateralne kot tudi mullilaleraine. Za vsa posdjila drzava
daje svoje jamstvo in zato je ludi sama v celoti dolZna
prevzeti tveganja. Drzava ima vedno najvigji kreditni rating
glede na vse oslale ekonomske subjekle v drZavi. To
dejstvo predstavlja pomembno prednost klasiénega natina
financiranja gospodarske infrastrukture, saj drzava zalo
pridobi finan&na sredstva v tujini po niZji obrestni meri kot
na primer zasebna podjetja te drzave. Cenej$e posajilo, ki
je dano driavi, mora biti tehtano z moZnimi
neuéinkovitostmi pri prehodu sredstev skozi drzavne roke
zaradi finan&ne nediscipline,

Oblike partnerstva med Javnim in zasebnim. Poleg
klasi¢ne privatizacije so se v svelu uveljavile razliéne
oblike partnerstva javnega in zasebnega sektorda pri
zagotavijanju infrastruktumih  storitev in  financiranju
infrastruktumih vlaganj. Oblike se med seboj razlikujejo
predvsem glede upravijanja zasebnega sektorja, nacina
financiranja, porazdelitev odgovornosti in tveganj ter
vpraganj lastnistva. MoZne oblike vkljuevanja zasebnega
seklorja v infrastruktume dejavnosti bi v grobem lahko
razdelili na dve osnovni skupini (Mrak, Glavan, 2002):
* V prvo skupine sodijo oblike soupravijanja zasebnega
sekforja (co-management), kot so pogodbe za
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opravljanje storitev, pogodbe za vodenje in upravljanje,
pogodbe za najem ter klasiéne koncesijske pogodbe.
Vsem &liim oblikam je skupno to, da lastnistvo nad
objektom ostane v rokah driave oziroma javnega
seklorja. Privatizira se le opravljanje dejavnosti.

« V drugo skupino spadajo oblike zasebnega upravljanja
dejavnosli (private managemeni). Gre za oblike, pri
katerih lastnis$tvo nad objektom zafasno ali trajno
preide na zasebni sektor, ki je odgovoren tudi za
financiranje. Tu najdemo vse oblike projektnega
financiranja do  popolne  privatizacije  javne
gospodarske infrastrukture in dejavnosti. Druga
skupina vkljuuje BOT (Build-Operate-Transfer ali
'zgradi-upravljaj-prenesi'} obliko projektnega
financiranja in druge pogodbe lipa "B" ter prodajo
(delno ali popolno) oziroma privatizacijo javnega
podjetja, pri temer je obema oblikama skupno to, da
se lastniStvo nad objektom zagasno ali trajno prenese
na privatni sektor, ki je tudi odgovoren za financiranje
objekta.

Vse le oblike sodelovanja so prikriti oziroma postopni
natini privatizacije, ki se uporabljajo za financiranje
investicijskih vlaganj v javno gospodarsko infrastrukturo in
za zagofavljanje gospodarskih javnih sluZb. Nenazadnje
lahko med moznosti za krepitev parinerstva med javnim in
zasebnim sektorjem Stejemo tudi odpravo reZima javnih
sluZb. Zagotavlianje nekaterih storitev je zaradi
spremenjenih trino-tehnolodkih razmer moZno izvzeti iz
rezima javne regulative in jih prepustili trgu. Zasnova
javno-zasebnega partnerstva “mora upodtevali osnovna
izhodis¢a izvedbe inveslicijskih projektov in priakovana
povratila zasebnim izvajalcem za prevzeta tveganja.
Zasebni partner se odloa za sovlaganje predvsemn na
osnovi finanénega vrednotenja projekta, javni seklor pa na
osnovi SirSe ocene vpliva projekta na razvoj in stranskih
utinkov (ekstemalij). Za premostitev vrzeli med zahtevo
zasebnega inveslilorja po finan€ni uginkovitosti projekta in
celovitim ekonomsko-socialnim vrednotenjem
gospodarske infrastrukture je pogosto potrebna aktivna
intervencija javnega sektorja z razli€nimi oblikami podpore
ves &as trajanja infrastruktumega projekta. Ravno
nasprotja interesov zasebnega in javnega parinerja
povzroajo teZave pri pravilni razmejitvi odgovomosti in
tveganj. Zato je freba zagotevili transparentnost in vnapre]
postaviti pravila igre pri uporabi javno-zasebnih viagani.
Mo2ni zunanji viri financiranja infrastruktumnih
projektov. Krediti komercialnib domacih in tujih bank.
Komercialne banke predstavijajo navedji in najpogostejsi
izvor posojil za inveslicijske projekte. Kot finanéne
institucije ponujajo tako depozitne kot kreditne storitve,
zaradi ¢esar s0 najpomembnejéi posrednik na finanénem
trgu. Bantna posojila so lahke v obliki zavarovanih ali
nezavarovanih posojil. Posojila komercialnih bank lahko
vkljutujejo le enega posojilodajaica, nekaj posojilodajalcev
ali pa so sindicirana. Pogoj za financiranje projekia preko
kreditov je zagofovljen denami tok iz naslova projekta, ki
bo poskrbel za popladilo najetega posojila v prihodnosti.
(nadomestilo za uporabo infrastruktumih objektov,
omreZnine, cestnine, ipd).

Financiranje s_strani Svetovne banke in razvojnih_bank.
Svetovna banka je multilateralna finangna institucija.
Skupina Svetovne banke, ki je mullilateralna finanéna
agencija, je potencialni posojilodajalec  vedjim
infrastrukturnim  projektom.  Skupina  sesto)i  iz:

mednarodne banke za obnovo in razvoj, IBRD,
mednarodne finantne korporacije — IFC, kot drugih

specializiranih finan&nih organizacij na podro¢ju garancij in
programov pomoti.Na drugi strani so podroZne razvojne
banke kot multilaterale finanéne instilucije. Vedina
prodro&nih razvojnih bank je bila ustanovljena v petdeselih
in 3estdestih letih prejSnjega stoletja iz podobnih razlogov
kot Svetovna banka. Podrotne razvojne banke so
potencialni poscjilodajalci velikim projektom v swvojih
lastnih regijah. Kot kaZe njihovo ime, je njihova vloga
prvenstveno, da financirajo velike projekte in da razvijajo
gospodarsko zdravie njihove regije. Najbolj znane
podroéne razvojne banke so: Azijska razvojna banka,
Medameridka razvojna banka, Islamska banka za razvoj,
Afriska razvojna banka, za Evropo pa sta najbolj
pomembni Evropska banka za obnovo in razvoj (EBRD} in
Evropska investicijska banka (EIB). Tovrsine ustanove
delujejo kot katalizator za druge posojilodajalce, saj
njihova pripravljenost posojanja pomeni pritegnitev drugih
komercialnih posojilodajalcev v projekt.

izdaja obveznic na domacdem ali ha mednarodnih trgih
kapitala. Trgi obveznic so naras&ajodi vir financiranja
vecfih infrasirukturnih investicijskih projektov, ki i3éejo
dostop do mednarodne ali domade investicijske skupnosti.
Obstajata dve vrsti trga, ki sta posebno znatilni za drZzave
srednje in vzhodne Evrope, in sicer Euro obveznice in
domade obveznice. Evro obveznica je katera koli
obveznica v kateri koli glavni valuti, izdana izven
domadega trga posojilojemalca in prodana mednarodnim
viagateliem. Euro obveznice glasijo na prinesitelja.
Zapadlost Euro obveznic je obi¢ajno okoli 10 let. Placilo
obresli se plafuje lelno na osnovi fiksne ali variabilne
obreslne mere, pogosteje na osnovi fiksne stopnje, kar je
na splosno cenejie od banénega posojila. Prednosti Euro
obveznic so naslednje: niji strodki obresti, ki odsevajo
kreditno sposobnost podjetja, obveznice so nezavarovana
posojila, razen v primeru negalivnih jamstev, nudijo
proZnost obrestne mere (fiksne ali drsece), veéja proZnost
odplagevanja dolgov, moZnost predplaila, dalji &as
zapadlosti, kot na splo3no velja pri posojilih, preprostejsa
dokumentacija kot pri bancnih posojilih, 3irSi obseg
viagateljev, niso registrirane na borzi, zato so pravne in
administrativne zahteve manjSe kol pri drugih vrednostnih
papirjih. Domade obveznice nudijo podobne koristi kot
Euro obveznice, vendar so registrirane na borzi, kar
pomeni, da so pravne in administralivne zahteve vegje kot
pri neregistriranith Euro obveznicah. Pri nasiajajoih trgih
obveznic imamo lahko pomanjkanje primemih vlagateljev,
pa tudi trg ni dovolj velik ali zadosti likviden, da bi zagotovil
dovolj sredstev z ustreznimi dospelostmi. Kljub temu
Slovenske razmere kaZejo, da je manevrskega prostora
za lovrstne finantne instrumente v Sloveniji 3e dovolj.
Dejstvo je, da se v zadnjih letih pojavljajo nedepozitni
finantni posredniki, katere pravila prisilujejo, da del
svojega portfelia seslavijo iz netveganih in dolgoro&nih
vrednostnih papirjev. Med slednje sodijo pokojninski in
nekateri investicijski skladi, zavarovalnice, ipd...

Drugi viri financiranja, kot so sponzorska _posoiila,
lastnistvo dobaviteljev in lastnidtvo kupcev: Sponzorska
posgjifa so direkina posojila podjeti, ki promovirajo
projekt. Dobavitelii in kupci pogosto zagotavljajo
financiranje infrastrukturnih projekiov. Pogosto podjetja
Zelijo sodelovati pri financiranju projekta kot solastniki in si
zagotoviti dolgorone pogodbe za dobavo. Podobno so
lahko udeleZeni izvajalci, ki so povezani s projektom preko
pogodb za izgradnjo in dobavo opreme ter pogodb za
vzdrzevanje. Obiajno je to ena izmed najiaZje dostopnih
moznosti pridobitve financiranja pod ugodnimi pogoji.
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Ill. Moznosti financiranja projekta 3. razvojne
osi

Glede na uvodna razmi$ljanja in teorelina izhodiZa v
drugem poglavju, smo v nadaljevanju naredili kratko
simulacijo inveslicije in moZnih virov financiranja projekta
izgradnje 3. razvojne osi. Investicio smo, glede na
pretekle izkusnje z gradnjo slovenskih avtocestnih
odsekov (NPIA- Nacionalni program izgradnje avtocest)’,
ocenili na 1,6 mrd €, kar pomeni priblizno 9 mio € za
gradnjo kilometra avtoceste oz. hitre ceste. Skupna
dolZina nam v tem irenulku 3e ni bila znana, zalo smo jo
ocenili na okoli 180 km. Sistem financiranja smo si
zamisliti kot projekino financiranje v katerem zna3a
obdobje Irajanje investicije 9 let (npr. med 2007 in 2015), z
najintenzivnejio gradnjo med leti 2009 in 2013 (Slika 1),
celoino obdobje trajanja projekta pa okoli 30 lel {med 2007
in 2036). Stednje je pomembno ludi zaradi morebitnega
zasebnega parinerja, ki bi Zelel vstopiti v projekt realizacije
gradnje in v nekem razumnem obdobju z naslova
investicije tudi ustvariti, za to vrsto projektov, ‘normalen’
donos®.
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Slika 1: Simulacija investicijskih vrednosti izgradnje 3.
razvojne osi in NPIA

Simulirana dinamika gradnje bi bila skladna z
zakljuCevanjem del na nacionalnem avtocestnem
programu, kjer se po lelu 2008 predvideva SibkejSa
dinamika vlaganj (Slika 1), saj bo mozZnost uporabe
avtocestne operalive in koniZenja nekaterih finangnih
virov odvisna tudi od sproiZanja kapacitet, Ki so trenutno
zaposlene na realizaciji enega najvedjih infrastruktumih
projektov v Sloveniji, to je NPIA,

! Intemi viri DARS in Resolucija o NPIA (2004)

2 primerljiv s stopnjo donosa netveganih ali nizkotveganih naloZb
v okviru naravnih monopolov in dr2avnih vrednostnih papirjev
(okoli 5%).

V okviru moznih virov financiranja investicije, imamo na
razpolago bodisi Jasine infali zunanje vire financiranja. Pri
tovrstnih projektih so zahtevani finanéni viri za pokrivanje
investicijskih stro8kov izredno visoki, projekt pa se v
prihodnosti oz. v Zasu skupnega lrajanja projektnega
obdobja (v primeru NPIA npr. 3040 let) poplata iz
ustvarjenih lastnih denamih tokov (npr. cestnina ali vin
navzkriZnega financiranja).

Optimalna stopnja izkazanega finantnega vzvodja za
projektno financiranje, bi sicer znasala nekje okoli 30:70
(Finnerty, 1996, RepovZ, 1994), kar pomeni angaZiranje
30% lastnih virov in 70% zunanjih virov financiranja. Kljub
temu pretekle izkusnje, obseg prometa, ki se dnevno
odvija po tem obmoédju in dejstvo, da je prihodek navzgor
zamejen z najvisjim zneskom cestnine, ki jo priporo¢ajo
smemice EU (na 0,045 €/km) (Intemi viri DARS, MP),
napeljujejo na visjo stopnjo lastne udelezbe in poslediéno
zmanj8anje stroSkov financiranja. Za potrebe nae
simulacije smo predvideli stopnjo financnega vzvodja
40:60, kar pomeni, da bi moral javni sektor (ali zasebni
partner v okviru javno-zasebnega partnerstva), zagotoviti v
investicijskem obdobju 2007 do 2015, okoli 640 mio €
lasinih virov. MoZen nabor lastnih virov je naslednjia:

Namenska sredsiva drzavnega proraduna. Klasiéni nag&in
financiranja velikih infrastrukturnih projekiov je seveda
proratun. Gre za namenska sredstva, ki se kot
proratunska postavka zagotovijo za realizacijo dootenega
dela investicije. V preteklosti je bil lovrslen vir financiranja
eden najbolj razdirjenih, ki pa ga zadnja leta omejuje
dejstvo omejenih proracunskih zmogliivosti. V Sloveniji so
se namenska sredstva za gradnjo prometne infrastrukture
izdatno uporabljala za vse prometne podsisleme, pri
demer pa se je la vir v zadnjih letih izkazal za izredno
nestabilnega in  bil nemalokrat, kljub zakonskim
smemicam, zmanj8an in zamenjan s posojili*,

Navzkrizno financiranje infrastrukiumih projektov (angl.
Cross financing}, pomeni zajemanje finanénih sredstev
znotraj enega podrodja gospodarstva in prenadanje na
drugo podrogje. Slednje je praviloma opredelieno kot
priorilelno zaradi svojih razveojnih ali politicnih prednosti.
Lahko ga poimenujemo tudi ‘subvencioniranje’ zaradi
eksternih  stroSkov/koristi v razliénih sektorjih, ki se
medsebojno kompenzirajo. Najpogosteji vid v okviru
financiranja prometne infrasirukture pa so lahko:
obdavéenje motomih vozil skozi davek ob nakupu ali
registraciji, obdavlitev pogonskih goriv (tro3arina),
pristojbine za uporabo infrastruklure in oz. regulacija
prekomeme uporabe (cestnine, kordornine, nadomestila
za vstop v mesto, parkirnine), ekclo3ke takse, dvig drugih
dav&nih stopenj (npr. DDV} in namenska uporaba v &asu
izgradnje objekta, ipd.

EU skladi. Skladi Evropske unije za razvoj prometne
infrastrukturne mreZe in koridorjev, ki so jih zaértali (skozi
Slovenijo peljeta 5 in 10 koridor, ki jima sledi tudi NPIA oz.

* Ob tem naj cpozorime, da posojila oz. kreditni aranZmaji niso
brezplacni, kar pomeni, da celotna vrednost projekta ni zgolj 1,6
mrd € ampak slednja vrednost povidana za stroske financiranja,
kar po nasih ocenah poveta celotno vrednost projekta na okoli
2mrd €.

Zana$anje na ta vir je slaba popotnica realizaciji projekta, saj
analize kaZsjo, da je bil ta vir v okviru NPIA med leti 1998 in
2002, postavijen na 1,15 mrd USD (povpredno 230 mio USD),
njegova realizacija pa je bila zgolj 63%. Po letu 2002 so &tevilke
se slabZe, Zakon je namenska sredstva v letu 2002, zamejil na
160 mio €/letno, kar pa ni bilo nikoli v celoti realizirano. Zadnja
slika ‘Zrpanja’ namenskih sredstev ka2e, da je od namenskih
sredstev ali bivSega 'bencinskega tolarja’, ostalo le 3e 20%
predvidenega, ministrstvo za finance pa je ia vir zamenjalo s
posojili (ve¢ o tem tudi Oplotnik, Krizania, 2005).

-
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avtocesini kriZ), vendar je potrebno poudariti, da bo/je
konkurenca na tem podrodju izredno velika, saj so
izkazane poirebe na tem podrodju v Sloveniji, za obdobje
prihodnje finan&ne perspektive 2007-2013, okoli 12 mrd €
(glej Tabelo 1).

Sredsiva zasebnega partneria. Glede na smemice in
trende, se je v preteklosti Ze vetkrat omenjalo gradnjo
infrastrukturnih  objektov po sistemu JZP (javno-
zasebnega parinersiva). Nekaj moZnih oblik je zapisano
tudi v teoretitnih izhodi3ih predhodnega poglavija. Kljub
temu tovrsten nagin v Sloveniji ni zaZivel, niti v okviru
realizacije NPIA, niti v okviru katerega izmed preoslalih
promelnih podsistemov. Razlogov za to je ve&, kot
poglavitni razlog pa je nedvomno pomanjkanje krititnega
Slevila vozil, ki dnevno uporabljgjo aviocesto. Vedina
Slovenskih odsekov avtocest namre¢ e vedno ne dosega
krititnega &tevila uporabnikov, okoli 25.000 vozil dnevno,
ki bi ob cestnini 0,045 €/km in investiciji 9 mio €km
omogotalo (brez subvencij driave), 'normalen’ donos
koncesionarju oz. zasebnemu partnerju v obdobju okoli 30
let (glej tudi Oplotnik, KrZani&, GG2002). Zavedati se
moramo, da gradnja avtocestnih odsekov v Sloveniji
pomeni predvsem 'razvojni' impulz in podporo skladnemu
regionalnemu razvoju, manj pa 'donosno naloZbo' za
katero bi bil zainteresiran tudi zasebni sektor. Dodano
vrednost towrstni infrastruklurni projekti zalo &rpajo iz
pozitivnih ekstemalij, za razliko od nekaterih drugih drzav
EUS. Ob tem naj zakljutfimo, da gradnja avtocest z
neposredno angaZiranostjo zasebnega kapitala ni
neustrezna, nasprotno, pomenila bi veliko razbremenitev
javnih finang. Problem tovrstnih modelov za uporabo v
Slovenskem prostoru je predvsem njihova leZka aplikacija,
saj so poslopki umescanja tras v prostor zapleleni in
dolgotrajni, uporaba vzporednih cest omejuje vidanje
prihodka koncesionarja, odseki so relativno kratki in vse
nadlelo lahko pelie v nerealizacijo projekta, &e bi vse
napore vloZili zgolj v iskanje primernega koncesionarja.
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Prometne in razvojne perspektive
tretje razvojne osi

POVZETEK

Evropska komisija ocenjuje, da zastofi na prometni infrastrukiuri drubi povzroéajo znaine strodke. Po oceni bi v letu

2010 ti stroski znasali ca. 1 % BDP-ja dréav &lanic EU.

Posledicno je zagotovitev ustrezne prometne infrastrukture prvi od ukrepov, ki te strodke zmanjda. Na poteku trelje
razvojne osi med mejo RS in Avstrijo in mejo RS s Hrvasko se promeine obremenitve na cesl gibliejo od 3.000 vozil
povprecno dnevno do 20.000 povpreéno dnevno. Nova promeina os bo odpravila kapacitetno kritiéna mesta, zagotovila
bo notranjo povezanost v pre¢ni smeri in omogocila hitrejSo dostopnost na aviocestni ki v Slovenifi. Preko AC sistema
pa bo omogodila tudi vedjemu delu Slovenije SirSo vkljuGitev v evropski prometni sistem. Uporabniki nove infrastrukture
bodo imeli direktne koristi, podrodja ob promefnici pa bodo imela ti. posredne koristi. Pred prometno, ekonomsko in
prostorsko stroko je izziv, kako te posredne koristi vkijuditi v klasicno analizo vseh strodkov in koristi projekta. Razvojne
uginke je potrebrio upoStevati kot dodaten argument za izvedbo projekta nove promeine infrastrukture.

1 Uvod

Namen poroéila je prikaz prometnih razmer na delu
drzavnega cesinega omreZja in sicer na pomembnejdih
glavnih in regionalnih cestah na celotnem obmogju
Slovenije in posebej na obmodju tretje razvojne osi.
Nadalie je v porotilu prikazan ekonomski vidik
infrastrukturnih  investicij. Prometna u&inkovitost in
ekonomska upravifenost investicijskih projektov sta
namrec dva pomembna elementa pri  ume$&anju
investicijskih projektov v proslor in odloganju o realizaciji
leh investicij.

Prometne obremenitve prikazane in analizirane v
nadaljevanju so povzete iz 3tevnih podatkov, ki se
pridobivajo s pomodjo avtomalskih Stevcev prometa in / ali
roZnih Stetij prometa na karakteristiénih lokacijah. Promet
je analiziran na osnovi vrednosti PLDP (povpreéni letni
dnevni promef) za leto 2004 (za celotno obmodje
Slovenije) oz. za leto 2005 (za obmotje irelje razvojne
osi).

2 Znatilnosti preteklih gibanj ter analiza
sedanjega prometa na bolj obremenjenih
cestah v Republiki Sloveniji

Za vse awvtocesle in hiire ceste, meslna in primestna
podrofja ter nekatere za druge pomembnejie ceste
drzavnega cestnega omreZja je v prilogi 1 prikazan PLDP
za leto 2004.

2.1 Znatilnosti prometa na V. evropskem koridorju

2.1.1 Avtocesta A 1, Sentilj — Ljubljana — Koper

Prometne obremenitve v tej smer intenzivno nara3&ajo:
povpretna letna stopnja rasti v zadnjih letih (4-5 lef) je na
posameznih odsekih na AC Sentilj - Ljubljana preko 10 %,
na AC odseku Ljubljana — Koper pa 5 %. Izjema je promet
na cestninskih postajah odpriega cestninskega sistema
(Sentilj — Ljubljana), kjer ugotavljamo polasnejSo rast —
4,5 do 7 % povpreéno letno.

Na celolni AC je izrazit tezak tovorni promet: na AC med
Sentillem in Ljubljano ca 3.300 tezkih tovomih vozil/dan,
na AC Ljubljana — Postojna pa 3.800 voz/dan, V tem je
visok delez tranzitnega prometa — ca 50 % tezkih tovornih
vozil na AC med Sentiliem in Ljubljano oz. ve& kot 30 %
tezkih tovomih vozil med Ljubljano in Koprom preka meje
R Slovenije.

Casovne variacije prometa so bistveno razligne: izrazita
lelna nihanja prometa so na odsekih Senlilj — Maribor in
med Ljubljano in Koprom, kjer je moéan deleZ turistitnega
promela. Povprecni dnevni promet v &asu turistiéne
sezone je 45 % vidji, kot je celoleino povpredje. Na AC
odsekih med Mariborom in Ljubljano pa previaduje redni
letni promel — sezonski promet je le 5 do 10 % vigji, kot je
PLDP.

21.2 Glavna cesta G 1-3 Pesnica (Maribor) — Dolga
vas (Lendava)

Del V. evropskega koridorja je tudi glavna cesta v smeri, v
kateri je dograjen le kraj$i pododsek bodote AC (11 km).
PLDP je od 3.400 vozil/dan na meji z R MadZarsko do
14.600 vozil na odseku pred prikljutkom na A 1.

Znatilen je visok delez tezkega tovornega prometa: na MP
z MadZarsko je deleZ teZkega tovornega prometa kar 44
% vsega prometa, v povpredju je na obravnavani cesti
1.800 teZkih tovornih vozil/dan, v posameznih delovnih
dneh presega 3.000 vozil/dan.

Promet tovomih vozil v lej smer se je najbolj izrazito
povetal v letu 2004, po vstopu Slovenije v EU: tovomi
promet se je po maju 2004 povetal za 700 — 1.100
tovornih vozilidan. V prometu osebnih vozil ni zaznali
vedjih sprememb. Povedanje je posledica preusmeritve
prometa iz smeri Slovenifa — Hrvaska — MadZarska . Z
vslopom Slovenije v EU so za tovoma vozila poti preko
Hrvadke - zaradi pretkanja meje drZave, ki ni &lanica EU -
manyj atrakiivne.

To dodatno pove&anje 3e poslab3uje prometne razmere
na cesti, ki poteka skozi gosto poseliena naselja ter
zmanjSuje promeino vamosl, poveduje moZnost hudih
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prometnih nesreé, pokodb cesti§€a ter onesnaZzuje okolje
Z emisijami izpuhov in hrupa.

2.2 Znaéilnostl prometa na X. evropskem koridorju

Avtocesta A 2, Karavanke - Ljubtjana - Obreije

Promet na odsekih Karavanke — Ljubljana po nekajletni
stagnaciji spet narada, s povpreino 3 % letno stopnjo
rasti, na CP Torovo 2,5 %.

Na AC Ljubljana - ObreZje pa je rast prometa
intenzivnejda: predvsem na primestnem podrogju in na
»odprtih« odsekih deloma zgrajene AC oz. obstojee HC -
povprena leina stopnja rasli v zadnijih letih je ca 6 %. Na
CP Dob je lelna stopnja rasti v zadnjih treh letih 4 %. Na
samem MP ObreZje rast stagnira (1,5 %).

Na odseku Karavanke — Ljubljana je teZak tovorni promet
manj izrazit: ca 700-1000 vozil/dan, na cesti na AC med
Liubliano in ObreZjem pa 1.400 do 1.700 teZkih tov
vozil/dan. MP ObreZje pre€ka 1.100 teZkih tov voz/dan.

Casovne variacije prometa so man] izrazite na primesinih
podrodjih, na odsekih, ker prevladuje daljinski promet pa je
sezonski promet od 12 % (Dolenjska) do 26 %
{Gorenjska) visji kot je letno povpreéje.

2.3 Pyhmska smer (Sentil] - Maribor - MP
Grugkovije)

Promet v lej smeri poteka po A 1 Sentilj — Maribor
{Pesnica), na katerem je na CP Pesnica PLDP 11.300
vozil/dan; po cesti G 1-1, med Mariborom in Ptujem, kjer je
PLDP povpre¢no 16.500 vozil/dan, med Plujem in MP
Grukovje pa 9.900 voz/dan oz. 7.300 voz/dan na samem
MP. Obseg teZkega tovomega prometa v tej smeri je med
1.100 (Star3e) in 770 {(Jurovci) voz/dan.

Glede na &asovne spremembe prometnega loka imata
odseka MB - Ptyj in Pluj — Grudkovje razliéne
karakteristike: ne glede na modan turistiéni promet v
celotni smeri so nihanja na cdseku MB — Ptuj zaradi
veljega obsega regionalnega prometa manj izrazita:
promet v &asu turistitne sezone je 24 % vidji kot PLDP,
koniéni promet pa je 100 % vigji kot PLDP. Na odseku
juino od Piuja pa so nihanja bolj izrazita: povprecni
sezonski promet presega PLDP za 43 %, koni¢ni promet
pa je frikrat vi§ji, kot je letno povpredje.

2,4 Ostale glavne smeri

Divata — MP Femetiéi: na AC je PLDP 6.500 voz/dan,
teZak tovorni promet 1.300 voz/dan, znadilne so prometne
konice v &asu turistitne sezone in praznikov.

Razdrlo — MP Vrojba: na odseku Rebemice je PLDP
7.000 voz/dan, v tem 1.700 teZkih tovomih vozil; na HC
skozi Vipavsko dolino od 3 do 11 tisol vozil/dan; izjemno
nizek deleZ prometa, ki uporablja AC pre¢ka CP Bazara.

Obalna cesta: razmeroma potasna rast, ki je posledica
preseZene kapacitete tako na G 1-11 — Smarje (poletne
konice) kot predvsem na G 2-111 - lzola (praktiZno skozi
vse leto).

3 Znacilnosti preteklih gibanj ter analiza
sedanjega prometa na obmocju tretje
razvojne osi

»Trelja razvojna os« je v sedanjih razmerah smer oz.
koridor, ki povezuje podrodje od meje z Avstrijo pn

Dravogradu, preko Celja — Zidanega mosta — Novega
mesta in Bele Krajine do meje s sosednjo Hrvadko,

V prometnem, predvsem cestno-prometnem smislu to ni

enovita povezava: sestavijena je iz posameznih cest in

cestnih odsekov, ki sicer potekajo v tem koridorju, vendar

ne kontinuirano. Mednje 3tejemo predvsem:

« del glavne ceste G 1-1 MP Vi& — Dravograd in

= del regionalne ceste R 1-226 MP Holmec — Dravograd

o del glavne cesle G 1-4 Dravograd — Velenje — Arja vas
z alternativno povezavo R 3-694 Velenje - preko
Polzele do Dobrtede vasi

s del glavne ceste G 1- 5§ Arja vas — Celje — RadeCe -
Sevnica

¢ regionalno cesto R 1-215 Boélanj — Trebnje

o del glavne ceste G 2-105 Novo mesto {Karteljevo) —
MP Metlika z altemativho povezavo preko regionalne
ceste R 3-664 Novo mesto — Urina sela ~ Cmomelj —
MP Vinica.

3.1 Znatilnosti prometa

Kot reeno, v koridorju 3. razvojne 0si ne gre za enovito
povezavo. Tudi danadnji prometni tokovi kaZejo, da gre v
veliki meri za — predvsem tri — prakti€no neodvisne sklope
oz. odseke cest:

1. Cestne povezave od MP z Avstrijo do Celja

2. Cestne povezave od Celja do Novega mesta in

3. Cestne povezave od Novega mesla do MP s Hrvasko.

Tudi znolraj teh skiopov so prometne obremenitve in
struktura prometa bistveno razliéne.

Prometne obremenitve posameznih cest oz. odsekov so
prikazane v prilogi 2, ter — po zaporedju odsekov od
severa prolj jugu — v tabelah 2, 4 in 6.

Povpreéne letne stopnje raslti so prikazane v tabelah 1, 3
in 5. Razvoj prometa v obdobju od 1980 (oz. od izgradnje
posameznega odseka) do 2004 je prikezan v prilogi 3.
Casovna nihanja so prikazana v prilogi 4.

3.1.1 Avstrija - Celje

Prometne obremenitve na posameznih odsekih se
razlikujejo glede na poloZaj odseka: najbol] so
obremenjeni odseki v blizini vecjih gospoedarskih centrov
{od 12.000 do 16.000 voz/dan), promet na »odprtih
odsekih«, torej tam, kjer prevladuje medregionalni promet
(Mislinja) pa je niZji (B.300 voz/dan).

Sezonske variacije so neizrazite — promet je dokaj
enakomeren vse leto, v delovnih dneh je visji kot v soboto
in nedeljo.

Tabela 1: Povpreéne letne rasti prometa v %

Krai v 10 letnem | v 5letnem
J obdobju obdobju
Mislinja 4 3
Crnova (primestni promet) 8 5
Tabela 2: Promeline obremenitve
. dalez
Dolfina PLDP 2005
Odsek tov.
Km Vozidan prom %
MP Vit = Dravograd 3.6 1.500 17
Dravograd = Slovenj Gradec 11.8 10.000 12
Slovenj Gradec — LuZnik 86 11.700 10
LuZnik — Velenje 18,4 8.300 13
Velenje — Crmova — Arja vas 4.4 12.400 do 16.000 11

3.1.2 Celje — Novo mesto

Cesta povezuje podrotje Celja z Dolenjsko ter Posavjem
in Zasavjem. Najvisje prometne obremenitve so na
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vplivnem podrogju Celja (Celje — Ladko - 13.200 voz/dan)
in Krikega (10.800 vozil/dan).

Prometne obremenitve »odprtiha odsekov so 6.500
voz/dan na odsekih do Sevnice (Bo3tan)), od Sevnice
dalje, kjer se promet razcepi v dve smeri pa so na G 1-5
prometne obremenitve 4.500 voz/dan, na smeri preko
Trebnjega (R 1-215) pa 2,500 do 4.500 voz/dan.

Sezonske variacije so neizrazite — promet je dokaj
enakomeren vse leto, v delovnih dneh je visji kot v soboto

in nedeljo.
Tabela 3: Povpre&ne leine rasti prometa v %
Krai v 10 letnem | v 5 letnem
! obdobju obdobju
Rimske Toplice 5 7
Kosnica (primestni promet) o) 2
Tabela 4: Promeine cbremenitve
Odsek DolZina PLDP2005 Delez
Km voz/dan tov.
prom
%
Celje — Lagko 11,0 13.200 - 19.000 11
Lagko - Radete 17,1 6.300 14
Radets - Brestanica 26,4 4.500 16
Brestanica = Kr8ko = Drnovo 8,5 10.000 16
Sevnica = Trebnje 35 2,500 - 4,600 10
3.1.3 Novo mesto - meja s Hrvasko

Cesta povezuje podrolje AC A2 in Novo mesto s
podrotjem obmejne regije Bela krajina in s sosednjo
Hrvagko. Prometne obremenitve med Novim mestom in
Metliko so 3.900 voz/dan, na primestnih podrodjih Novega
mesta, Metlike in Crnomlja pa dosegajo od 4.000 do
10.500 voz/dan.

Sezonske variacije kaZejo na odsekih do Metlike in
Crnomlja nekoliko vigji promet v poletnem &asu; izrazite
sezonske konice pa so na obeh mejnih prehodh s
Hrvadko, kjer je promel v &asu polelne turisticne sezone
30 do 100 % vidji kot v oslalih mesecih leta. O&itno je, da
oba prehoda v veliki mer uporablja luristiéni promet
(navezava na hrvake AC).

Tabela 5: PovpreZne letne rasti prometa v %

Krai v 10 letnem | v 5lielnem
) obdobju obdobju
Gorjanci 7 3
Tabela 6: Prometne obremenitve
Odsek DolZina PLDP 2005 DeleZ
Km Voz/dan tov. prom

%

Novo mesfo 6,9 12.000 10

Novo mesto - Metlika 26,3 3.900 13

Metlika = MP Mellika 1.5 2.400 6

Crromelj = MP Vinica 15,5 2.600 8

3.2 Analiza prometnih tokov in kljuéne ugotovitve o
prometu v smeri iil razvojne osl

Na osnovi prometnih obremenitev posameznih odsekov in
matrik prometnih tokov za posamezne sklope ugotavijamo
da
« je na odseku {(meja z Avstrijo) Dravograd - Celje
- obseg daljinskega prometa, ki prevozi celotno
relacijo, je ca 1000 voz/dan, od tega je 200 tovornih
vozil;
- da je obseg prometa, ki pretka drzavno mejo in
prevozi celotno relacijo majhen,
- da velik del prometa predstavlja promet med
posameznimi gospodarskimi centri na tem podrogju,

- da je celoten obseg prometa, predvsem pa obseg
daljinskega prometa, na cesti Velenje — Polzela
bistveno niZji, kot je na G 1-4.

¢ je na odseku Celje — Radete — Novo mesto

- deleZ daljinskega prometa, ki prevozi celotno relacijo

na cesli Celje — Radeée — Dmovo razmeroma visok

(2000 voz/dan);
- da je daljinski promet na cesti Sevnica — Trebnje niZji
— ca 500 voz/dan.
+ pa odseku Novo mesto — Cmomelj, Mellika (meja s
Hrvagko) ’

- prevliaduje daljinski promet, oz. promet med Novim
mestom in obema centroma (4000 voz/dan);

- da je obseg prometa, ki pretka drZavno mejo in
prevozi celoino relacijo razmeroma nizek (250
voz/dan).

4 Ekonomika investicije

4.1 Makro ekonomski okvirl

Transport blaga in sloritev je pomemben dejavnik razvoja
gospodarstva. Zelo pomembno vlogo igra cestni lransport.
Vseskozi je prisoten konflikt interesov med zagotavljanem
mobilnosti, poltrebami po izgradnji infraslruklure na eni
strani, ter ohranjanjem okolla na drugi strani.
Povpradevanje po cestni infrastrukiui se v EU letno
povetuje.

Osebna mobilnost se je iz 17 km dnevno v letu 1970

poveCala na 35 km povpreéno dnevno v letu 1998.

Nadalije promelna politka EU (Bela knjiga, Evropska

promelna politika, 2001, sir 6} ugotavlja, da v preteklosti ni

bilo skupnega razvoja prometne politike na nivoju drZav

EU, kar ima za posledico:

e v nesorazmemi rasti razliénih vrst prevoza; v ceni
transporta namret niso bili zajeti vsi slrodki. To ima za
posledico, da se je ceslni transport hitro razvijal, $e
posebej v prevozu potnikov;,

+ veliko gne€o na glavnih ceslnih in ZelezniZkih poleh;
Skodljive uinke na okolje.

Razvoj prometnega sistema inleroperabilnost med
razlitnimi  sistemi transporta je predpogo] za
konkurennost gospodarstva in dvig produktivnosti.
Evropska unija ocenjuje (Bela knjiga, Evropska prometna
politika, 2001, str 7 in 8), da zaradi prenapolnjenosti
cestnega sistema obstaja velika bojazen, da bi Evropa
izgubila gospodarsko konkurenénost. Po zadnjih ocenah
znadajo izgube, ki izvirajo iz prenapolnjenosti ceslnega
sislema 0,5 % BDP. Skrb vzbujajo& pa je podatek, da se
bo do leta 2010 prenapolnjenost cestnega sistema
povedala do te mere, da bodo ti strofki leto zna3ali 80
milijard Eurov, kar je cca 1 % BDP evropske skupnosti.

Napovedi tovornega promela za desetletno obdobje, to je
do leta 2010, kaZejo, da se bo tovorni promet v povpredju
pove&al za 50%. Evropska skupnost ludi ugotavija, da bo
hitra gospodarska rast v drZavah kandidatkah za EU
pomenila e dodaten pritisk na povedevanje prometnih
obremenitev, e posebej v cestnem transportu.

Evropska komisij ugotavlja, da se bo javno financiranje
infrastrukture moralo osredotogiti na glavne projekte, ki so
potrebni za boljo notranjo povezanost in pomenijo
zmanjdevanje peretih ozkih grt. Pomanjkanje javnih
sredstev pa bo potrebno zagotavijati s privatnimi sredstvi
oz. drugimi oblikami finaciranja. Evropska komoisija
ocenjuje, da je v obdobju do leta 2010 pricakovati:

S ——
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« intenzivno rast prometa, v blagovnem prometu se bo
povpra$evanje v povpredju povetalo za 50 % v
prevozu potnikov pa 24 %;

+ da bo 3iritev EU v novih &lanicah povzroéila eksplozijo
prometnih tokov, zlasti na obmejnih podrodjih;

« nasi&enost glavnib Zil, kar bo v kombinaciji z odro&nimi
in zelo oddaljenimi obmodji pomenilo potrebo po velikih
vlaganjih v infrastrukturo.

Eno od moz2nih stralegij in ukrepov Evropske unije je tudi
usmerjanje prometa na ne cestni promet (Zeleznice, reéni
in obmorskj ladijski transporl, rast zratnega prometa) in
vse velji delez intermodainega prevoza. Cilj lakega
pristopa je v upo&asnitvi rasti cestnega prometa glede na
rast BDP-ja. Med ukrepi pa so tudi:

e izgradnja vseevropskega prometnega omreZja, ki bo
zahtevalo velika sredstva, pomembno bo predvsem
poiskati primerne oblike finan¢nega vlaganja javnih in
zasebnih sredstev;

¢ izbolj§anje vamosli v cestnem transportu in

+ sprejem politike o uginkovitem zaraZunavanju prevoza,
ki bo pomenil spotovanje natela, da posamezen
transport plata vse stro3ke, ki jih povzroZi.

4.2 Druzbeno ekonomska upravitenost investicije

Investicijie so ena od komponent bruto domagega
proizvoda, nadalie so pomemben generator rasti in
razvoja. Investicija je v splo3nem druzbeno ekonomsko
upravicena, &e se investicijski vioZek vsaj pokrije z
diskontiranimi koristmi v celotni ekonomski dobi investicije.
Prigakovani uginki podjetnidkih in infrastrukturnih investicij
so deloma razlicni.

Tabela 7: Cilji podjetni3kih in infrastruktumih investicij
Cilji podjetmskik investicij

Cilji infrastrukturnin investicij

dobitek in rentabilnost Zmanj§ati stroske transporta

ohranjanje in izboljevanje tovitev hitref .

konkurengne sposcbnosti zag Y "'"f*’sega pretoka vozil
. . Arm pavedanje zmogljivost oz,

vamosl in neodvisnosi podjetja poveZanie kapatitet

cilie vezane na bilanco in likvidnest | poveganje stopnje prometne

peslovanja vamosti

ugled podjetja, csebni ugled in posredri vpliv na regionalni in

prestiz urbani razvoj

politicna moé in druzbeni vpliv socioekonomski vplivl

sociaina varnost in zadovoljstvo .

zaposlenih povezanosl — dostopnost regij

VIR: Marlov, 1995, 344-360

Nadalje infrastruktumni projekti sledijo ciljem strategije

sektorja, dosegajo pa tudi ti. projekine cilje.

Tabela 8: Pregled strate3kih in kon&nih — projekinih ciljev
avtocestnih investicij

Strateski cilji Kenéni ~ projektns cilii
zmanj$anje strodkov vzdrzevanja
pocenitev prevozov zmanjianje siroSkov uporabnikov
— _ prepretitev preselitve prometa
skraj3anje trajanja voZenj povetanje hitrosti, skrajdanje pot
zniZzanje smrinth Zriev in
. . poskodovanih ter znianje
e T ] maleriaine Ekode (zniZanje Steviia
| nesred)
la2a dosegljivest regij, povedanje
izboljSanje prostorske ureditve tevila delovnih mest v
posameznih regijah
. . zni2anje hrupa, onesnaienja
razbremenitev ckolja zraka
ohranilev talnlh povriin,
5 . zmanj3anje nevamosti zaradi
varovanje narave In krajine og roanja vods, rastiinstva,
Fivaistva
prednosti zaradi funkcij, ki niso ::rmpq' a:a're'mfmﬁ: prostora
neposredno povezahe S talih i ) In razvoy
romelom cstali ‘geja\!nosti (npr. turizem,
P industrijske in obrine cone)

VIR: Revised Guidelines for Highway Feasibility Studies —

Slovenia, European Commissin, Submiled by DORSSCH

Consult, dec 1995 (Draft Final Report)

V osnovi vsak projekt zahteva dve vrsti analize in sicer:

o druzbeno ekonomsko analizo stroSkov in Koristi
projekta;

« finanéno analizo donosnosti projekta ( &e obstajajo
finanéni prilivi projekta — npr. cestnina).

Del druZbenih strodkov je mo& direktno izraziti v denarmni
obliki, del le-teh pa ni mogote prikazati v denami obliki,
oz. jih je mo& posredno ocenili ludi v denami obliki. Take
metode so uporabne predvsem v primeru velikih projeklov,
npr. povezav dveh gospodarskih sredid& ali izgradniji
daljfega aviocesinega odseka ali celotnega koridorja.
Metode za vrednotenje investicij lahko razdelimo v
velike skupine:
« statitne melode, te ne upoStevajo tasa;
» dinamiéne metode, pri ocenjevanju
casovno vrsto;
+ metode simulacije in optimizacije.

uporabljajo

Tabela 9: Metode za ocenjevanje investicij
Statitne metode Dinamicne metode Metode simulacij

primerjava stroSkov C?;gn(gftla) sedanja simulacije

R relativna nato (Cista) P
D a sedanja vrednost Cpturn
Eg{ﬂ:&ﬁ:‘fsu indeks donosnosti scenarijl
primerjava dobe inlerna {notranja}
vratanja stopnja donesnosti

VIR: Cost Benefit and Multi-Criteria Analysis for New
Road Construction, final report, , R&D Unit — DG ViIl,
Commission of the Europen Communities, april 94

Osnovne metode so stalitne, le-te ne upo3tevajo vseh
predvidenih donosov v celotnem obratovanju projekta, niti
preostale vrednosti projekta ob koncu. Pri stalinih
metodah se izraluni opravijo za posamezno lelo ali
kve&jemu za povpredje, na pa za celotno Zivljenjsko dobo
projekta. Statifne metode ne upo3tevajo Casovnega
horizonta nii ne upo3tevajo £asovne razporeditve
pritakovanih prilivov in odlivov.

Te pomanjkljivosti so odpravijene z dinami&nimi
metodami, le-te predvsem upostevajo razporedilev prilivov
in odlivov projekta glede na &ascvno razporeditev,
Dinami¢ne metode torej vrednosti pretvarjajo na skupni
imenovalec. Govorimo o diskontirani sedanji vrednosti.
Razlika med diskonitranimi prilivi in odiivi je Cista sedanja
neto vrednost projekta. Metoda omogo&a dobro primerjavo
med razliénimi projekti. Projekl je upraviten v kolikor je
gisla —nelo sedanja vrednost projekta pozitivna.

Izbor med razlifnimi projekti pa daje prednost projekiu, ki
dosee vedjo &isto sedanjo vrednost projekta. Naslednja
dinamiéna metoda, ki je uporabna je izraun relativne
neto sedanje vrednosti, Ta predstavija razmerje med &isto
sedanjo vrednostjo denamega toka v ekonomski dobi
projekta  in sedanjo vrednostjo investicijskih stro3kov.
Relalivna neto oz. ¢ista sedanja vrednost projekta kaZe na
akumuliran neto donos, ki ga generira enota
investiranega kapitala. Naslednja metoda je izrafun
indeksa donosnosti projekta, ki predstavlja razmerje med
sedanjo vrednostio koristi in strofkev. lzradunavanje
notranje oz. intemne stopnje donosnosti projekia je obratna
meloda izrafuna Giste o0z. neto sedanje vrednosti.

Diskontna mera, ki daje &isto sedanjo vrednost projekia
enako ni¢, je intema oz. notranja stopnja donosa. Cim
vidja je notranja oz. intema stopnja donosnosti, tem bolj
priviagen je investicijski projekt.
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4.3 Dejavniki pri ocenl izgradnje infrastrukturnega
projekta, klasiéni model izraduna stroskov in
koristi

Ne glede na izbor melod za ocenjevanje projektov pa je

na zaletku potrebna skrbna analiza vseh strodkov, ki so

povezani s projektom in analiza vseh korisli, ki jih bo

projekt prinesel. Kljuéni dejavniki, ki doloajo posamezen

projekt so:

o slrod3ki povezani z
vzdrzevanjem, in

o pritakovane koristi, ki so razlka med stroZki
(neposrednih uporabnikov) na omreZju brez izvedene
investicije in pricakovanimi strodki po izvedeni
investiciji.

izgradnjo, upravljanjem in

Analize  druZzbenih strodkov in druZbenih koristi za

predvideni investicijski projekt upo3tevajo:

« nitelno stanje ( promet, stanje ceste, vplive sedanje
infrastrukture na okolje...);

¢ vplive, ki jih bo predvideni
povzrodil;

« Casovno dimenzijo projekta, vplive oz. udinke projekta
v ekonomski dobi oz. Zivljenjski dobi projekta.

investicijski projekt

Stroske inveslicijskega projekta sestavljajo:

s gradbeni stro3ki;

» stro3ki odkupov zemlji3¢ in odS$kodnin prizadetim
laslnikom nepremi&nin;

¢ siro3ki priprave
dokumentacije;

« siro3ki vodenja in nadziranja projekta - inZenirske in
konzultantske storitve.

inveslicijske  in projekine

Ocena gradbenih strodkov najpogosteje temelji na
tehnignih - projektantskih resitvah, obdelanih v idejnih
Studijah, idejnih projektih in izvedbenih projektih. Vigja ko
Je stopnja obdelave projekta bolj zanesljiva je lahko ocena
gradbenih stroSkov. Slovenska zakonodaja doloZa, da je
predratun stroSkov projekta sestavni del projekine
dokumentacije $ele na nivoju izvedbenega projekta.. Le-to
lahko pripravi registrirana gospodarska druZba, ki
izpolnjuje pogoje za projektiranje inZenirskih gradenj.
Ocena strogkov temelji na projektantski oceni koligin in
strodkov po enoti posameznega dela, ki sestavlja
investicijski projekt. Preveritev enolnih cen z cenovno
bazo zagotavlja, da so nivoji projektantskibh predraunov
&im boljdi odraz dejanskega stanja na trgu gradbenih
storitev, kjer velja osnovni mehanizem ponudbe in
povpradevanja. Podobno je ocena strodkov priprave
projekine in investicijske dokumentacije, kot ludi ocena
siro$kov odkupov in od3kodnin za nepremi&nine doloéena
na osnovi povpreénih trZnih cen. Pritakovane koristi
projekta so razlika med strodki, ki jo imajo uporabniki na
sedanjem cestnem omrezju, lorej brez investicije, in na
prometnem omrezju z izvedeno  investicijo. Koristi
uporabnikov zajamemo direktne prihranke na stro3kih
uporabnikov cest zaradi zniZanja porabe &asa, zaradi
hitrejSe voZnje, skratka zaradi boljdih voznih razmer, le
sestavljajo:

» prihranki &asa,

s prihranki porabe goriva, maziva, zaradi hitrejSe in bolj
tekole voznje;

o prihranki stroikov vzdrZevanja,

s prepretitev preselitve prometa (daljfi obvozi zaradi
obstojete neustrezne prometne povezave med
krajemnay},

« koristi zaradi zniZanj 3tevila prometnih nesret, oz.
izboliSanje prometno vamostnih razmer.

Prakti€no vsak projekt prinese §levilne zunanje uginke, ki
jiih je mogofe direktno prikazati v monetarni obliki, del
ucinkov projekta pa je tezko natangno vrednotiti (denamo),
zato je potrebno v primeru velikih infrastruktumih projekiov
podati kvalitalivno oceno na osnovi kazalnikov oz.
kriterijev. Med le posredne uéinke lahko Stejemo:

e prispevke k zmanj3anju brezposelnosti, ki so direktno
povezani z gradnjo;

« prispevke k vedji zaposlenost, ki jo direktno omogodi
nova transportna povezava (npr. Spedicija, dostavna
sluzba,...);
ucinek bolj3e prostorske ureditve (dostopnost);
zmanj3anje obremenilev s hrupom v urbanih
aglomeracijah;

+ zmanjdanje lo&evalnih uginkov, &e npr. cesto v mesiu
namenimo samo kolesarskemu in ped prometu, ter za
lokalni promel (izloSitev tranzita skozi mestno
sredi$te);

* zmanj$anje negalivnih vplivov, ki jih je imela cesta
skozi mesto na kakovost bivanja,...

5 Sklepne ugotovitve

Hitra rast prometnih obremenitev predvsem na cestah
zahteva dograjevanje in posodabljianje prometne
infrastrukiure. Nerazvit sistem hitrih prometnic povzroda
znatne druzbene stro3ke in v nekaterih primerih omejitveni
dejavnik hitrejSemu gospodarskemu razvoju. Podrocja ob
tretji razvojni osi so tista, ki nimajo hitrega dostopa do
osrednje Slovenije, oz. je navazava na AC sistem oslala
enaka 2e vrsto let. Prometne obremenitve na poleku lrelje
razvojne osi se gibliejo od cca. 3.000 do cca 20.000 vozil
povpre¢no dnevno. Najve€je so obremenitve ob vegjih
gospodarskih sredis&ih (Sloven] Gradec, Velenje, Celje,
Novo mesto, Meilika Crnomelj,..). Nova prometnica oz.
posodobljena sedanja prometna povezava bo predvsem
zadostila potrebi po hitrej$i doslopnosli, kar bo posredno
dalo osnovo za hilrejSi gospodarski razvoj podrogij. V
fazi priprave projekta bo potrebno poleg osnovnega
ekonomskega modela stroSkov in neposrednih koristi
uporabnikov resno razmislili in ovrednotiti tudi posredne
oz. razvojne ucinke. Le te bo potrebno vkijuditi v
ekonomsko analizo. Ideje, da bi Slovenija financirala
izgradnja Il razvojne osi iz sredstev kohezijskega sklada
je nedvomno pozitivna. Kohezijski projekti pa zahtevajo
med ostalim tudi pozitivno neto sedanjo vrednost projekta.
To bo vsaj v nekaterih primerih (pododsekih), brez
posrednih uéinkov, teZko doseéi. Na tem mestu bi tudi
predlagal, da se sploZna diskontna mera, ki je predpisana
v RS z vladno uredbo iz sedanjih osmih odstotkov
bistveno zmanjia. Taka, zniZana diskontna stopnja bo tudi
prispeva, k viSji neto sedanji vrednosli projekta na tretji
razvojni osi.
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Mag. Stane BOZICNIK

Univerza v Mariboru
Fakulteta za gradbenistvo

Vpliv cestne infrastrukture na regionalni razvoj ob tretji
slovenski razvojni osi

POVZETEK

Prispevek obravnava ekonomske vidike vzrono posledicne zveze med razvojem promeine infrastrukture in regionalnim
razvojemn. Analizira makro in mikro ekonomske ucinke naloZb v (cestno} infrastrukturo in poslediéne vplive teh naloZb. Za
gradnjo aviocestnega omreZja na trelji razvojni osi kot celoti $e ni dovolf prometno — ekonomskih razlogov, (premajhen
PLDP), ki bi omogocali in opraviCevali ekonomsko opravidljivo financiranje avtocestne infrastrukiure. Stvar politicne volje
in potrebe pa je, bolj ali manj akfivho upoStevanje nespomih narodno gospodarskih udinkov naloZb v prometno (cesino)
infrastrukturo zato so lahko odloéitve tudi drugadne. Poglavje o (ne)skiadnem razvoju opozarja, da gre za neskladje med
gospodarskim razvojem dolodenih predelov regije in razpoloZijivo prometno infrastrukturo Ze prisotno. Na drugi strani pa
tudi ugotavija, to isto poglavje, da je tako predimenzioniran, kot tudi pod dimenzioniran obseg kapacitet (cestne)
infrastrukture narodno gospodarsko ne oplimalen, zato bi kazalo k naloZbam v cesino prometno infrastrukiuro na
podrodju tretje slovenske razvojne osi pristopiti selektivno in postopno na osnovi faznega odpravijanja kljuénih ozkih grl.

Kliuéne besede: Cestna infrastruktura, inveslicije, regionalni razvoj, tretja sfovenska razvojna os

1. Uvod

Razvoj prometne infrastrukiure je pomemben wvplivni
element za gospodarski razvoj regije. V lem prispevku

-bomo osvetlili nekatere ekonomske vidike in poglede na

vzroéno poslediéno zvezo med razvojem prometne
infrastrukture in regionalnim razvojem. Posebni poudarek
bomo posvetili ekonomski oceni upravitenosti nalozb v
prometno infrastrukturo na tako imenovani tretji slovenski
razvajni osi.

2. Splodni modeli financiranja prometne
infrastrukture

Sodobni pristopi k financiranju prometa in prometne
infrastrukture se danes v svetu gibljejo med dvema
skrajnima reSitvama in sicer med:

¢ liberalnim in,

» reguliranim modelom.

Liberalni model' prisega na previadujo& pomen trga in
trZnih mehanizmov. V praksi fo pomeni, da se ponudba
prometa (prometne infrastrukture) ravna v skladu s trZnim
povpradevanjem. Ponudba prometnih storitev
(infrastrukiure) bo dovolj velika tam kjer je dovolj
ekonomsko opraviljivega povpraSevanja. Posledica tega
je vedje osredotoienje obsega, sirukiure in dinamike
ponudbe prometa (prometne infrastruklure) na fista
podrodja, ki so ekonomsko rentabilna. Iz vidika poireb po
sofinanciranju iz javnih prorafunskih virov je ta model
izredno ugoden saj je sposoben samostojnega
financiranja potreb. |z vidika ponudbe sloritev oziroma
prometne infrastrukture pa je ta pristop najmanj ugoden
sa} se ponudba skréi in osredotogi samo na dobitkonosna
podrodja.

Regulirani model izhaja iz preprianja, da je naloga
druZbe (drzave} zagotoviti prebivalstvu ustrezno prometno
ponudbo. DPruzba mora opredelili cilie kvalitetnih in
kvantitetnih standardov ponudbe prometa in jih mora, v
skladu z mnenjem zagovomikov tega pristopa, ludi

* Pogosto ga imenujemo tudi anglo-saksonski model

ustrezno finanéno podpreti iz javnih finanénih virov.
Posledica tega staliséa je, da nam la modelski pristop
zagotavlja vidje standarde ponudbe prometa, ki pa
poirebujejo bolj ali manj aktivho udeleZbo javno finan&nih
virov.

Analiza razmer na podrodju prometa v sodobnem razvitem
svelu nam pokaZe, da se praktiéni pristopi k refevanju
prometnih problemov gibliejo med opisanima skrajnima
modeloma.

Modeli financiranja (cesine) infrastrukture so lahko v
razliénih drZavah razli€éni. Na voljo imamo sledele
moZnosti:

« financiranje prometne infrastrukture je izklju&na naloga
driave

* razvijgjo se meSani modeli financiranja prometne
infrastrukture (PPP- Privale Public Partnership) —
sodelovanije javnega in zasebnega sektorja® je mogote
na ve& moZnih naginov, ki se med seboj razlikujejo v
pogledu komercialnih rizikov, pravic pridobivanja
prihodkov, frajanja in odgovormosti za vzdrZzevanje
objektov drugih pogojev, (Padjen, 1994).* Koncesija je
klasi€na in najstarejsa oblika tovrstnih odnosov.

« tam Kkjer je dovolj povpraSevanja po prometu
(infrastrukturi) nastopa kot investitor samo zasebni
seklor, ki nato preko uporabnin prometne infrastrukture
i3¢e svoje dolgoroéne ekonomske interese.

2 8. BoZiénik (2002), Strokovne podlage za cenovno politiko
Republike Slovenije za podrofje javnega potniskega prometa,
Ljubljana

A. Israel govori o slededih koristih od vkljudevanja privatnega

%)

in proratunske obveznosti drZave /2/ vefja uCinkovitost pri
izgradnji in upravljanju infrastrukture, f3/ pridobitev dodatnih
naloZbenih sredstev /4/ zmanjianje eksternih slrodkov prometa,
A.lsrael (1992)), Issues for Infrastructure Management in the
1990s, The World Bank, 171 World Bank Discussion Papers,
Washington D.C. str. 66

J.Padijen, G.Niki¢,Z.Froelich (1994} Javne investicije i izgradnja
ekonomske infrastrukture, primjer aviocaste Karlovac-Rijeka,
Ekonomski institut Zagreb, sir. 38

»
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3. Teorija in praksa skladnega ali
neskladnega razvoja prometne
infrastrukture in regionalnega gospodarstva

Ekonomist A. Hirschman® je razvil dve mozni slrategiji
razvoja prometne infrastrukture in gospodarskega razvoja
in sicer strategijo skladnega in neskladnega razvoja.

Strategija skladnega razvoja izhaja iz predpostavke, da
sla prometna infra~strukiura in promet kot tak sestavni del
gospodarstva in, da je njihov medsebojni razvojni odnos
ena skladna harmoniZna celota. Tako se naloZbe v
prometno Infrastrukiuro odvijajo po razvojnih fazah v
skladu z ustreznimi razvojnimi fazami gospodarstva in v
skladu s potrebami in mo2nostmi regije oziroma drzave.

Skladen razvoj torej pomeni, da se vsaka razvojna
aktivnost odvija skladno z nujnimi razvojnimi aktivhostmi
na drugih podrodjih, (prometna infrastruktura : gospodarski
razvoj). Ce bo prometna infrastruktura premalo razvita, se
bodo pojavila ozka gria, ki bodo zavirala gospodarsko rast,
¢e pa bo prometna infrasiruktura razvita bolj kot so
dejanske potrebe regije oz. dizave pa bo to privedlo do
nezadostne zasedenosti prometne infrastrukture in do ne
optimalne uporabe naloZbenega kapitala.

Osnovne kapacitete prometne infrastrukture morajo biti
torej razvite do tolikdne mere, da omogocajo gospodarski
razvo] na osnovi oplimalnega angaZzmaja potrebnega
nalozbenega kapitala za prometno infrastrukturo

Strategija struklumo neskladnega razvoja gospodarstva
in prometne infrastrukture izhaja iz predpostavke, da je
vzrok vsakega razvojnega ciklusa pravzaprav doseZeno
slruklurno neravnovesje, ki zahteva novi razvoj, da se bi

kapacitete  promelne  infrastrukture in  potrebe
gospodarstva (druzbe) uskladile. Zagovornlkl teorije
neskladnega razvoja, ugotavija Hirschman®, trdijo, da bi

moral biti cilj politike gospodarskega razvoja in politike
razvoja prometne infrastruklure predvsem ustvarjanje in
ne odpravijanje razvojnih neskladij. Po tecriji neskladnega
razvoja je tore) neskladje samo po sebi generator
nadalinjega razvoja, kar naj bi bil idealen (samo
regulacijski) razvojni model.

Pri tem se poslavlja temeljno praktiéno vpra3anje in sicer:
v kolik3ni meri napredek na enem podrodju generira
napredek na drugem podrofju in kje je optimalno razmerje
med njima?

lzhajajol iz teorije neskladnega razvoja lahko torej
razvijeme dvoje izhodi3& in sicer, da je promelna
infrastruktura razvita mnogo bolj, kot so trenutne
gospodarske potrebe ali pa, da je prometna infrastruktura
razvita mnogo slab3e kot so lrenutne gospodarske
potrebe. Tako imamo dvoje mozZnosti in sicer razvoj na
osnovi ppresedkaa prometnih infrastrukturnih kapacitet in
razvoj na osnovi »primanjkljaja« prometnih infrastruktumih
kapacitet.

Razvojni model, ki temelji na osnovi preseZka
infrastrukturnih kapacitet izhaja iz prepriCanja, da je
prometna infra-strukiura nujno potrebna za gospodarski
razvoj in so torej nalozbe v prometno infrastrukturo
inicialor gospodarskega razvoja, saj je pristop v neko
regijo predpogoj, da se gospodarske dejavnosti tam lahko
razvijejo. V skladu s tem izhodid€em postane proizvodnja
v regijji po izgradnji prometne infrastrukture
konkurenénej3a in lo pozitivno vpliva na akumulalivno in
razvojno sposobnost gospodarstva.

% Albert Hirschman (1959) The Strategy of Economic
Development, Yale University Press, New Haven

® Ibidem, A Hirschman {1959), sir. 66 The Strategy of Economic
Development, Yale University Press, New Haven

Ce pa razvojni {(ciklusni) model temelji na predhodnem
razvoju gospodarskih kapacitet potem bo, po ekonomski
logiki, ogroZzena konkurenéna sposobnost gospodarskih
kapacitet v regiji, zaradi vegjih transporinih in posledi¢no
tudi drugih strodkov v regiji zalo je razumljivo, da
gospodarstvo prizadete regije i5¢e vse moZnosti in
vzvode, da se uskladita gospodarski razvoj regije in za to
potrebna in ustrezna prometna infrastruklura.

Ne glede na (kratkoro&ne) pomanjkljivosti daje Hirschman
prednost strategiji neskladnega razvoja, ki je po njegovem
mnenju mnego realnejda predvsem izhajajo¢ iz logike
stalnega primanjkljaja potrebnega investicijskega kapitala,
kar 8e poudarjenc velja za manj razvita gospodarstva’.

Na primeru regij, ki leijo ob tretji slovenski razvojni osi bi
lahko ocenili, da previaduje strategija (praksa)
neskladnega razvoja in da regionalni razvoj na dolodenih
regijskih predelih Ze prehaja v fazo, ko doseZena raven
gospodarskega razvoja presega kapacitelne moZnosti
prometne (cestne) infrastrukture.

4. Makro in mikro ekonomski vidiki razvojne
vloge prometa

Metode s katerimi vrednotimo razvojne uginke naloZb v

prometno infrastrukture so razlitne. Najpogosteje je v

uporabi Cost benefit analiza, komplementame analize itd..

Koristi in tudi stroSke, ki izhajajo iz izgradnje prometne

mfrastrukture prawloma ocenjujemo iz dveh razliénih

vidikov® in sicer iz:

* makroekonomskega vidika: lukaj ugolavijamo zvezo
med proradunskimi izdatki za prometno infrastrukturo
in gospodarsko uinkovilostjo in

= mikro-ekonomskega vidika, kjer ugotavljamo vpliv
nalozb v prometno infrastrukturo iz vidika neposrednih
vplivov na prometne tokove skratka na spremembe v
ponudbi in povprasevanju po prometnem delu.

4.1. Narodno gospodarski pomen naloZb v prometno
infrastrukturo v Sloveniji

Eden od moZnih ukrepov usklajevalne vioge driave pri
izenalevanju agregatnega povpraSevanja z agregatno
ponudbo je tudi modemizacija cestne infrasturkture v
Sloveniji.

V preteklosti je svojo blagodejno vlogo pri vzpodbujanju
gospodarske rasti, gradnja cest na Slovenskem Ze
dokazala (re$evanje stagﬂacijske krize pred letom 1994),
kale pa, da bo svoj del doprinesla tudl v prihodnje.
Investicije v gospodarsko infrastrukturo®, torej tudi v
izgradnjo  avtocestnega  omreZja, vphvajo preko
vzajemnega delovanja multiplikatorja in akceleratotja
pozitivno na vetino sektorjev nacionalnega gospodarstva,
in tako tudi na glavne makroekonomske agregate kol
BDP, investicije, zaposlenost, konkuren&nost, itn.

Poleg tega dokongane aviocestne povezave odpirajo nove
razvojne mozZnosti lokalnim skupnostim v njihovi

! » Prim. A. Hirschman. (1959) str. , 53, 90 in 9.1

® Prim.: European Conference of Ministers of Transport:
Assessmg the Benefits of Transport, Paris, 2001,

° Skupen obseg investiranih sredstev v izgradnjo avtocestnega
kriza je med leti 1994 in 2001 zna%al okoli 2,1 mrd USD, kar je
na letni ravni predstavijalo okoli 5,5% vseh investicij na
Slovenskem. S temi sredstvi je bilo zgrajenih skupno 220 km
aviocest in osltalih dr2avnih cest, oz. okoli 40% naértovanega.
lzgradnja preoslalih 334 km bo v prihodnjih letih povelala
investiranje za okoli 3,8 mrd USD oz. 885 mrd SIT.
Najobseznejsa vlaganja se po sedanjem programu nacrtujejo
Za leta med 2004 in 2008, ko naj bi letno za te namene porabili
tudi do 140 mrd SIT na leto.

e R . o e
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neposredni bliZini ter njihovo vedjo povezanost z
regionalnimi centri in tujino.

Makroekonomski u€inki Nacionalnega programa izgradnje
avtocest na narodno gospodarstvo so se v okviru
rezultatov simulacijskih analiz, v vegini primerov, pokazali
kot ugodni. Ugotovljeno je bilo, da bi bile ob odsotnosti
programa aviocesine gradnje, med leti 1994 in 2002,
agregatne investicije manjie za okoli 7,8% letno, rast BDP
bi bila nia za slab odslotek (0,91% na leto), rast
industrijske proizvodnje za &etrlinko odstotka (0,24% na
leto), inflacija za slabo desetinko (0,07% na leto), kon&na
potroénja za odstolek in et (1,25% na leto), depreciacija
letaja SIT/€ za dobre pol odstotka (0,54%), zaposlenost
za 0,7% na leto, medtem ko bi se saldo tekocega ratuna
izbolj$al za 1.5% na leto'°.

4.1.1. Ekonomsko prometni vidiki koncesijske gradnje
prometne infrastrukture na tretji slovenski razvojni osi

Kot ena izmed moZnosti gradnje, Se nedokon&anih,
slovenskih avtocest je bila v zadnjih letih veckrat
omenjena tudi t.i. koncesijska gradnja. Predlagano je bilo,
da bi se v koncesionarsko gradnjo oddala odseka od
Sentilja do Grugkovja in od Maribora do Pinc. Odseka sta
skupaj dolga 1638 km in (zaenkrat) manj prometna
(dnevna obremenitev ni vecja od 5§ do 7 tisog vozil). Cb
tem se zastavlja vpraganje ali bo mogofe pridobiti
koncesionarja, ki bi ob lako nizki obremenjenosti bil
pripravljen stopiti v koncesionarski odnos?

Pri iskanju odgovora smo se oprli na model kjer smo
simulirali koncesijsko gradnjo 1 km avtoceste ob razliZnih
prometnih obremenitvah (od 5000 do preko 20.000 vozil)
in subvencijah od 0% do 100%, (subvencija v obliki
avtoceste, ki bi jo koncesionarju odstopili v upravijanje iz
Ze obstojelega avtocestnega omreZja). Rezultati so
pokazali, da ob sedanjem 3levilu vozil niti ob 100%
subvenciji ne bi bilo mogode najti koncesionarja, ki bi si
lahko zagotovil predpostavijeno stopnjo pri€akovanega
donosa. Pri tem ni pomembno ali bi koncesijo podeljevali
za 30 ali 40 let. V obeh razliicah je simulacija dnevnega
prometa 5000 vozil, pokazala moéno negativno neto
sedanjo vrednost projekta, Todka preloma, kjer bi
koncesionar dosegel zahtevano donosnost za nalozbo, se
ob predpostavki 5000 vozil dnevno in 40 letni koncesiji,
pojavi Zele, &e bi javni sektor odstopil v upravljanje na
vsak koncesionarsko zgrajeni km avtoceste Se vsaj 2,9 km
avtocest iz Ze obstojeGega avtocestnega omredja. Ce bi
se hoteli subvencijam popolnoma izognili (profitne
koncesije), bi moral dnevni promet zna3ati nad 20.000
vozil dnevno.

Glede na simulacijske analize lahko zakljuimo, da v

Sloveniji, brez bistvenih subvencij s strani driave,

koncesionarja za gradnjo omenjenih avtocestnih odsekov

ne bomo dohili oz., da tovrstna oblika gradnje v Sloveniji ni
smiselna. V prid tej trditvi govori nekaj pragmati¢nih
argumentov:

a) z neprofitno koncesijo in subvencijo iz 2e obstojeCega
aviocestnega omreZja bi odvzeli del prihodka DARS-u,
oz. podjetjem, ki se bodo po kon&ani gradnji ukvarjala
z upravljanjem in vzdrzevanjem aviocest. Nastali
primanjkljaj bi bilo potrebno pokriti iz drugih (verjetno
proracunskih) virov,

b) koncesija ni poceni, kar pomeni, da se z oddajo
omreZja v koncesijo odpovemo, ne samo sredstvom, ki
jih bo koncesionar porabil za vzdrievanje in

1 2.Oplotnik, F.Krizani& Makroekonomski uginki nacionalnega
programa izgradnje aviocest in morebitnih koncesij s Studijo
upravicenosti koncesijske gradnje, EIPF,Ljubljana sir 2.

upravijanje, temve& ludi sredstvom, ki jih bo prelil v
dobigek,

c) Slovenija je majhna drZava, kar pomeni, da razen
nekateih mo&no Ilranzitnih  odsekov  (osnovni
aviocestni kriz in mestne vpadnice)} gradnja avtocest
predstavlja nadstandardno. javno dobrino, saj so fiksni
strodki izgradnje 1 km avtoceste enaki, pa &e je njena
obremenitev 5.000 vozil dnevno ali 50.000. V takem
primeru je evidentno, da se lahko financira izgradnja
dodatnih odsekov zgolj v korelaciji z gospodarskim
razvojem in privolitvijo vseh ekonomskih subjeklov,

d) podelitev koncesije je zamuden in teaven proces,
priprava projekta podelitve koncesije pa zna%a ve& mio
USD in traja ve€ let".

P¢ podatkih DRSC za leto 2004 zna3a PLDP" {Povpre&ni

letni dnevni promet) na cestnem odseku Velenje - Celje

okoli 15 000 vozil, na cestnem odseku Celje — BreZice

zna%a PLDP na najbolj obremenjenib odsekih okoli 6000

do 13 000 vozil { 13 000 vozil na najbolj cbremenjenem

odseku Celje -Zidani most) in Velenje — Dravograd od

8000 — 12 000 vozil.

Upostevajod zgomje ugolovitve se zakljucki vsiljujejo sami

po sebi. Za gradnjo avtocestnega omreZja na trelji razvojni

osi kot celoti 82 ni dovolj promeino — ekonomskih
razlogov, ki bi omogo&sali in opravievali koncesijski nagin
financiranja aviocestne infrastrukture na novi slovenski
razvojni osi. Stvar politiéne volje in potrebe pa je bolj ali
manj aktivno upoStevanje  nespormnih  narodno
gospodarskih ufinkov naloZb v promelno (cestno)
infrastrukturo zato so lahko odloditve tudi drugagne.

Upodtevajod ugolovitve poglavia o (ne)skladnem razvoju

pa lahko povzamemo, da je tako predimenzioniran kot tudi

pod dimenzioniran obseg kapacitet (cestne) infrastrukture
druZbeno in gospodarsko ne optimalen.

4.2. Mikro ekonomski in ostali vidiki nalozb v
prometno infrastrukturo

Med mikro ekonomske prednosti oziroma neposredne
korisli uporabnikov, ki izvirajo iz naloZb v sodobno cestno
infrastrukiuro velja omeniti'®:

» skrajSanje potovalnih £asov (value of time),

+ zmanjSanje direktnih strokov cestnih vozil in

* vamost.

Mnoge S3tudie o upravienosti naloZb v cestno

infrastrukturo v posameznih regijah ali dravah

obravnavajo tudi naslednje, 3irSe druZbeno ekonomske in
ostale ucinke investicij, med te sodijo:

« dostopnost — je eden izmed najpogoslejsih raztogov za
investicije v cestno infrastrukturo, saj se z uresniteno
investicijo poveda dostopnost v obravnavano regijo in
zmanj3a potovalni &as, kar poveéuje povpradevanje po
potovanju. Dostopnost lahko merimo v obliki obsega
gospodarskih in druzbenih aktivnosti, ki so odvisne od
prometa. Izboljdanje dostopnosti regije povefuje trni
potencial za proizvodnjo, turizem, delo in kapital.
Boljfa dostopnost do regije vodi k povelanju
konkurengnosti, odpira pa tudi moZnosti vedje
centralizacije. U&inki so lahko tako pozitivnhi kot tudi
negativni v odvisnosli od izhodi3&ne konkurenéne ravni
obravnavane regije.

" 7 Oplotnik, F. Krizanif, (2002) Makroekonomski ug&inki

nacionalnega programa izgradnje avtocest in morebitnih

koncesij s &tudijo upravidenosti koncesijske gradnje,

EIPF,|jubljana sir 3.

www, dc.gov.si

" OECD (2002) impact of Transport Infrastructure on Regional
development, str.8
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= zaposlenost - povedana stopnja zaposlenosli
prebivalstva je pogosto pomemben razlog za vlado, da
podpre investicije v cestno infrastrukiuro. lzgradnja,
delovanje in vzdrZevanje cestne infrastrukture ustvarja
nova delovnha mesta, nekatera delovna mesta pa
preusmeri na investicijsko obmogje. Vpliv gradnje
cestne infrastrukture na ustvarjanje novih delovnih
mest lahko metodolo$ko ocenjujemo kot neposredna,
posredna in vzpodbujena delovna mesta. Njihov obseg
je neposredno odvisen od obsega prometa, ki se bo
odvijal po novi cestni infrastrukturi.

« povetanje  u&inkovitosti gospodarstva - za
gospodarstvo v regiji pomeni izgradnja nove cestne
infrastrukture prihranek v &asu transporta, zniZanju
stroSkov transporta, povetanje dostopnosti proizvodnih
in drugih kapacitet, pove€anje zanesljivosti lransporia
itd. vse skupaj bo poslediéno vplivalo na poveZanje
produktivnosti zaradi pozilivnih vplivov na proizvodnjo
in distribucijo izdelkov. Boljsa dostopnost k trgu bo
pozilivno vplivala na oblikovanje novih poslovnih
priloZnosti in povedanje konkurence, kar bo vodilo do
nadaljnjega povedanja donosnosti. Trzne priloZnosti se
bodo v vedji meri povedale za lista podjetja, ki se bodo
zmoZna bolj prilagajali novim trZnim razmeram. To isto
velja za trg delovne sile. Povzamemo lahko, da ima
nalozba v cestno infrastrukturo pomemben vpliv na
povelanje produktivnosti kapitala in dela in da vpliva
na splo3no povetanje gospodarske rasti.

« okolje- izgradnja nove cesine infrastrukture ima tako
pozitivne kot tudi negativne vplive na okolje. Pozitivne
posledice izgradnje nove cestne infrastrukiure se
praviloma odrazajo v manjfem obsegu zastojev,
promelnih nesre¢, manjfem onesnaZevanju zraka
zaradi zaslojev itd. Nova cestna infrastruktura bo
vodila tudi do vedje in laZje izrabe naravnih resursov,
kar se pogoste men z pozitivnega pa tudi negativnega
zomega kota.

s Velja socialno povezanost — izgradnja ceslne
infrastrukture tudi pozitivno vpliva na vedje in laZje
socialne povezave prebivalstva saj nova infrastruktura
omogota laZjo dostopnost do regije in omogota laZjo
mobilnost prebivalstva’.

4.3. Rezultati empiri¢nih raziskav o vplivu izgradnje
prometne infrastrukture na regionalni
gospodarskl razvoj

Stevilne §tudije15 potrjujejo pomemben vpliv prometa na

gospodarski razvoj in pozitivna ocena tega vpliva ni bila

nikoli vprasljiva. Resnici na ljubo pa moramo ugotoviti, da

je u€inek in prispevek izgradnje prometne infrastrukture h

konkretnemu razvoju doloGenega geografskega podrogja

(kraja, regije, drzave) najpogosteje le kvalitativno

obravnavan, zelo redki so primeri, ko so b vplivi tudi

kvantitativno ocenjeni. Studija OECD'® navaja dva kljuéna
razloga za to in sicer:

o Studije o vplivu izgradnje prometne infrastrukiure na
regionalni'’ razvo] se praviloma izdelujejo pred
izvedbo dolofene prometno infrastruktume naloZbe,
zelo malo pa je izvedenih 3tudij potem, ko je bila

" Prim. OECD (2002) Impact of Transport Infrastructure on
Regional development, str.9-10

¥  OECD {2002) impact of Transport Infrastructure on Regional
development str.67 - 150

¥ |mpact of Transport Infrastructure on Regional development,
OECD 2002

T Poseben strokovni problem predstavija doloGitev meja regije
na katero vpliva izgradnja doloene prometne infrastrukture.
(Vel o tem giej OECD 2002 str. 14-16).

investicija Ze dejansko izvrSena. Samo primerjava
stanj » ex ante » in » ex post « pri konkretni prometni
infrastruklurni invesliciji bi lahko resniéno ovrednotila
njene konkretne uéinke. 1z metodoloSkega zomega
kota se nam postavlja tudi dodatno vpraganje in sicer:
kaj je »primerni« rok za oceno splognih in konkretnih
vplivov izgradnje prometne infrastrukture na regionalni
{nacionalni) razvej?

» TeZko fe najti dve primerljivi naloZbi v prometno
infrastrukturo. Tudi, Ze se ne razlikujejo po wrsti
inveslicije (cesla, avtocesta, most itd.) se razlikujejo po
Casu izvedbe, lokaciji, umestitvi v prostor (urbana, ne
urbana podro¢ja) itd. Zalo so tudi u&inki izvedene
inveslicije v prometno infrastrukturo med seboj teZko
primerijivi in merljivi.

5. Zakljuéne ugotovitve

V slrokovni javnosti ni dvoma o pozitivnemn vplivu prometa
(prometne polilike) na regionalni razvoj. Problem nastopi,
ko Zelimo te vplive konkretno ovrednotiti.

Pri ocenjevanju vpliva razvoja prometne infrastrukture na
gospodarski razvoj regije so v svetovni strokovni literaturi
opazne pomembne razlike v pogledih strokovnjakov.

Tako na primer N. Vanhove in L.H. Klassen'®, trdita, da je
prometna infrastruktura kljuéni faktor gospodarskega
razvoja regije in osnovni predpogoj za regionalni
gospodarski razvoj. K.J. Button'® pa ugotavija, da v
razvilejdih regijah (drzavah), ki imajo, sorazmemo z
doseZenim gospodarskim razvojem, Ze tudi bolje razvito
prometno infrastrukturo, nadaljnji razvoj promelne
infrastrukture ni kljuénega pomena za gospodarski razvoj
regije. Button tudi ugotavija, da v sorazmemo razvilih
gospodarskih okeljih, ki Ze imajo obstojeCe prometno
struktume kapacitete, prometna infrastruktura ni tista, ki bi
pomembno wvplivala na razlike v stopnji razvitosti
posameznih regij.

Ugotoviti velja, da lahko govorimo o razlitnem pomenu
prometne infrastrukture v regijah z razlitno stopnjo
gospodarske razvitosti. Pritrditi velja N. Vanhove-u in L.H.
Klassen-u, da je razvoj prometne infrastrukture kljuénega
pomena v slabo razvitih regijah kjer skoraj da ni promeine
infrastrukture ali pa je le-ta zelo slaba, medtemn, ko
relativni pomen dodatnega razvoja prometne infrastruktura
izgublja na pomenu, tem bolj, kot je razvito gospodarstvo
regije in Gim bolj je 2e razvita obstojeCa prometna
infrastruktura v regiji.

Za gradnjo avtocestnega omreZja na tretji razvojni osi kot
celoti 3e ni dovolj prometno — ekonomskih razlogov,
{PLDP- premajhen obseg prometa), ki bi ormogogali in
opravitevali  ekonomsko  opravillivo  financiranje
avtocestne infrastrukture. Stvar polititne volje in potrebe
pa je, bolj ali manj aktivno, upociievanje nespomih
narodno gospodarskih u&inkov nalozb® v prometno
(cestno) infrastrukiuro zato so lahko odlogitve tudi
drugaéne.

Poglavie o (ne)skladnem razvoju nas opozarja, gre za
neskladje med gospodarskim razvojem dolo&enih predelov
regije in razpoloZljivo prometno infrastrukturo Ze prisotno.
Na drugi strani pa tudi ugotavija, to isto poglavje, da je
tako predimenzioniran, kot tudi pod dimenzioniran obseg

1B

Vanhove.N, Klassen LH. ((1987), Regional Policy: A
European Approach, Avebury, Aldershot, str. 310

Button K.J. {1993) Freight in a Pan-European Context, v
Banister, D in Berechman, J. (eds), Transportalion in Uniled
Europe: Policies and Challenges, Elsever, Amsterdam, str.
235

Glej ugotovitve poglavja 4.1.
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kapacitet (cestne) infrastrukiure narodno gospodarsko ne
optimalen, zato bi kazalo k naloZbam v cesino prometno
infrastrukiuro na podrodju tretie slovenske razvojne osi
pristopili selektivno in postopno na osnovi faznega
odpravijanja kljuénih ozkih grl. To mnenje temelji tudi na
osnovi teoretiénih in praktitnih ugotovitev K.J.Buttona
(1993), ki meni, da je razvoj (cestne} promelne
infrastrukture sicer pomemben element gospodarskega
razvoja regije, je pa njen relativni pomen toliko manjsi
kolikor bolj je Ze razvito gospodarstvo in prometna
infrastruktura regije.
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Gradbeno tehniéna predstavitev idejnih
zasnhov severnega dela trase hitre ceste (HC)

1. Splodno

Driava Republika Slovenija nalrtuje nadaljevanje
izvajanja Nacionalnega programa izgradnje avtocest in
hitrih cest kot sodobnih promeinih povezav slovenskega
cestnega omreZja.

Del nadaljevanja lega programa predstavija 3. razvojna
o0s, za katero je DrZavni zbor RS sprejel v februarju 2004
resolucijo z dodatnim programom, ki zajema prvi odsek
daljinske cestno - promelne povezave na tej osi, od meje z
Republiko Avstrijo do AC A1, to je odsek hitre ceste med
mejnima prehodoma MMP  Holmec/MMP  Vié in
avitocestnima priklju¢koma Arja vas/Sentrupent.

Podana idejna zasnova, ki je definirana s projektno nalogo

Direkcije Republike Slovenije za ceste (DRSC), zajema

Studijo variant za hitro cesto (HC) v splodnem v dveh

koridorjity in sicer:

« slovensko - avstrijska meja - MMP Holmec - Prevalje -
Ravne - Otidki Vrh - Slovenj Gradec - Mislinja - Velenje
- Arja vas (AC A1) z upostevanjem odseka MMP Vi& -
Dravograd - Oliski Vrh

= slovensko - avstrijska meja - MMP Holmec - Prevalje -
Ravne - Kollje - Slovenj Gradec - So3tanj - Sentrupert
(AC A1) z uposlevanjem odseka MMP Vi¢ - Dravograd
- Otigki Vrh

V nalogi je upo3tevana tudi medsebojna kombinacija

reditev, ki je naslednja:

e slovensko - avstrijska meja - MMP Holmec - Prevaije -
Ravne - Kotlje - Slovenj Gradec - Mislinja - Velenje -
Arja vas (AC A1) z upostevanjem odseka MMP Vig -
Dravograd - Otiski Vrh

in kombinacija regitev:

» slovensko - avstrijska meja - MMP Holmec - Prevalje -
Ravne - Ofi8ki Vrh - Slovenj Gradec - Sostanj -
Senlrupert (AC A1) z upoitevanjem odseka MMP Vig -
Dravograd - Oti8ki Virh

Poteki tras v nagrtovanih koridorjih upo3tevajo:

¢ relieme zna&ilnosti obmodij

geoloske razmere posameznih delov tras

blizino naselij ler splodno poseljenost

bliZine ostalih komunikacij kot so obstojeta cestna in

ZelezniSka infrastrukiura

pomembnejse komunalne naprave

vodni reZzim in za&&ito voda

vpliv na za3citena obmotja

navezave na obstojee cestno omreZje

v preteZni men obZutliva kmetijska obmo&ja ter

ob&utljive krajinske zna&ilnosti podrogja.

Podrogje po katerem potekajo variante zasnovane hitre
ceste je izredno 3iroko, saj po dolZini obsega cca 40 km in

Vse reditve v sploSnem potekajo po izredno teZavnem
terenu, v obmodju naselji, v tesnih dolinah, ob utesnjenih
Zeleznidkih progah in vodotokih, se prebijajo preko preénih

hrbtov mozirskega in paskega hribovja ter ne nazadnje v
Sirih dolinah po kmetijskih zemljiséih (kullurna krajina).
Upoitevanje nastetih znadilnosli prostora je odvisno od
izbranih prometno - lehniénih parametrov po katerih mora
biti nadrtovana frasna in viSinska umeslitev hitre ceste po
vsej dolZini posamezne variantne resitve.

2. Dologitev prometno - tehniénih
parametrov hitre ceste (HC)

Najpomembneji promelno - tehniéni parameter je
projekina hitrost, ki je v danem primeru sestavni del
projektne naloge in je:

Vp =100 km/h

na vseh odsekih tras variant razen na odseku od Raven
preko Kolelj do Slovenj Gradca, ki zaradi teZkih reliefnih in
geolofkih pogojev gradnje znasa:

Vp = 80 km/h.

Ostali projekini parametri pa so naslednji:

{za Vp = 80 km/h v oklepaijih)

+ horizontalni radij Rmin = 450 m (250 m)

» vzdolZni skloni imax = 5,0 (6,0 %)

+ preéni skloni ceste q=25-70%

¢ minimalna dolZina prehodnice L =100 m (70 m)

Sirini vozis& hilre ceste za navedeni hitrosti znasata 21,00
m (19,50 m). Hitra cesta nima odstavnega pasu.

3. Variantne reditve hitre ceste (HC) v
navedenih na&rtovanih koridorjih

V navedenih dveh nacrtovanih koridorjih (poglavie 1) so se
tekom izdelave idejnih zasnov in dodatnih pobud
predslavnikov koroke regije izluSéile §tiri variante poteka
hitre ceste (HC), ki so kombinacija trasnih potekov na
posameznih krajdih odsekih in kot medsebojno primerljive
omogoctajo nadaljevanje primerjalne Studije variant, Te
variantne reitve z navedbo zaporednih odsekov tras so:
Varianta 1 je kombinacija naslednjih odsekov:

MMP Holmec - Prevalj - Ravne - Otigki Vrh

MMP Vig& - Dravograd - Otigki Vrh

Otiski Vrh - Slovenj Gradec

Slovenj Gradec - Mislinja

Mislinja - Velenje

Velenje - Arja vas

Varianta 2 je kombinacija naslednjih odsekov:
MMP Holmec - Prevalje - Ravne

MMP Vi¢ - Dravograd - Otiki Vrh

Ravne - Kotlje - Slovenj Gradec

Slovenj Gradec - Mislinja

Mislinja — Velenje

Velenje - Arja vas

e N . ——
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POVEZAVA KOROSKE REGHE Z AC At
PNG VARIANTA 1

POVEZAVA KOROSKE REGIJE Z AC A1

PNG VARIANTA 2

Py
DRAYOGRAD

Varianta 3 je kombinacija naslednjih odsekov:
MMP Holmec - Prevalje - Ravne - Otigki Vrh
MMP Vi& - Dravograd - Otiski Vrh

Otiski Vrh - Slovenj Gradec

Slovenj Gradec - Soétanj

Sostanj — Sentrupert

POVEZAVA KOROSKE REGIE Z AC A1

PNG VARIANTA 3
wt
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Varianta 4 je kombinacija naslednjih odsekov:
s MMP Holmec - Prevalje — Ravne

MMP Vi& - Dravograd - Otigki Vrh

Ravne - Kotlje - Slovenj Gradec

Slovenj Gradec — Soslanj

Sostanj — Sentrupert

POVEZAVA KOROSKE REGIJE Z AC At

PNG VARIANTA 4

V nadaljevanju podajamo kralek opis znatilnosti trase na
posameznem odseku hilre ceste (HC).

Varlanta 1
QOdsek MMP Holmec - Prevalije - Ravne - Oliski vrh

Trasa hilre ceste poteka v prvem delu pribliZno v koridorju
obstojete regionalne ceste do Prevalj, kjer precka
2eleznisko progo. Zaradi goste pozidave Prevalj je v
nadaljevanju speljana tik nad ZelezniSko progo vse do
konca naselja Ravne. Od Raven dalje pa trasa preide
preko ZelezniSke proge, obstojete regionalne ceste in
reke MeZe na juZno stran doline vse do Oliskega Vrha.

Odsek MMP Vit - Dravograd - OtiZki Vrh

Ta odsek je predviden kot dvopasovna cesta (manj
prometa). V prvem delu do Dravograda se izvede
rekonsirukcija obstojeZega ceslidéa, v nadaljevanju pa je
predvidena reSitev kot obvoznica Dravograda po juzni
strani mesla ter z novim mostom preko Drave gorvodno
od HE Dravograd {er predorom v poboéju Dobrave.

Odsek OtiZki Vrh - Slovenj Gradec

Trasa je v nadaljevanju $liripasovna. V obmodju OtiSkega
Vrha poteka po industrijski coni, naprej pa ob obstojedi
glavni cesti z nakazanimi obvoznicami naselij. Slovenj
Gradec preide kot obvoznica po sevemi strani vse do
jugovzhodnega dela.

Odsek Sloven] Gradec - Mislinja

Od Slovenj Gradca dalje poteka trasa po juzni strani
doline ob vznoZju planote Dobrava in Mislinjska Dobrava
vse do Mislinje.

Odsek Mislinja - Velenje

Ta odsek je najteZji del trase, saj poteka po soteski Huda
Luknja. Na tem delu so reSitve izvedene s predori
"Mislinja” in "PeCovnik” do Velenja.

Odsek Velenje - Arja vas

Odsek se pritne s predorom "Velenje" na vzhodni strani
mesta in predstavija obvoznico Velenja. Od u dalie se
nadaljuje mimo Vinske Gore proti Cmovi. Od Cmove dalje
poteka po soteski potoka PireSice vse do naselja Velika
Piresica. Od tu dalje poteka vzdol2 obstojete glavne ceste
ter se v prikljucku Arja vas spoji z AC A1.

Odsek Ravne - Kollie - Sloven]j Gradec

Na tem odseku so izredno neugodne geoloske in
morfolodke razmere {velike vidinske razlike). Vsled tega je
odsek predviden z elementi za V = B0 km/h, maksimalni
vzponi so do 6,0 %, vkopi pa 30 - 40 m. Med Kotljami in
Slovenj Gradcem je predviden predor "Stari trg".
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QOdsek Slovenj Gradec - Sostan|

Trasa tega odseka pri Mislinjski Dobravi zavije proti
jugozahodu v dolino potoka Burénice, kjer se na koncu
soteske usmeri v predor "Gragka gora”. Predor poteka do
soteske potoka Velunja, po kateri se nadaljuje v krajsi
predor "Gaberke" in mimo Metleé do zahodnega roba
Soitanja.

Odsek Sostanj - Sentrupert

Od Soitanja dalje prehaja trasa v predor "Sostanj", ki se
kon&a v dolini reke Pake. Potek trase se nadaljuje mimo
naselij Gorenje, Paska vas, zahodno od Smarina ob Paki
ter vzhodho do Letu3a. Med LeluSem in Polzelo pre¢ka (3
X) Savinjo. V obmotju Polzele preide trasa desni breg
Savinje ter se mimo naselja PariZlje prikljugi v Sentrupertu
na AC A1,

Vse pomembnejSe preéne povezave so predvidene na
stiku glavnih, regionalnih in lokalnih cest z izven nivojskimi
prikljugki, ki so nasledniji:

s prikljudki: MeZica, Dobja vas, Prevalje, Ravne, Otigki
Vrh, Kotlje, Slovenj Gradec - sever, Slovenj Gradec -
jug, Mislinjska Dobrava, Mislinja, Doli¢, Velenje -
sever, Velenje - jug, Cmova, Sostanj - sever, Gorenje,
Letu$, PariZlje, Arja vas in Sentrupert (20 priklju&kov)

Pomembnejsi objekti so predvsem predori:
« Predori so: "Koren&nik” (1100 m) med Ravnami in
Otiskim  Vrhom, "Dravograd” (800 m) med

Dravogradom in Otidkim Vrhom, "Slari trg" (1300 m)
med Kotljami in Slovenj Gradcem, "Slovenj Gradec”
{250 m) na delu trase, ki predstavlja obvoznico Sloven;
Gradca, "Mislinja” (1100 m) na zahodni strani naselja

Mislinja, "Pedovnik" (1350 m) vzhodno od Hude
Luknje, "Velenje" (1300 m), ki omogoda izvedbo
obvoznice na vzhodni strani Velenja, "Gradka Gora"
(2700 m), ki je najdalj3i predor v sistemu in omogoca
izpeljavo hitre cesle do Soitanja, "Gaberke" (770 m),
ki je v nadaljevanju trase proli Sostanju, "Sostan"
(2350 m), ki je drugi najdalji predor v sistemu in je na
juZni strani Sostanja.

Na trasah variant bo potrebno izvesti 5e vegje Slevilo
viaduklov in mostov, regulacij rek in potokov, preslavitev
vaZnejiih energetsko - komunalnih naprav, izvesti zasgite
voda, zaSdite pred hrupom itd.

V obmotju med Velenjem in Slovenj Gradcem trasa hitre
ceste na nekaterh mestih tangira opuieno lraso
felezniSke proge, ki jo bo potrebno na kraj§ih delih
prostorsko nekoliko premaknili zaradi eventualnega
kasnejdega vzpostavljanja proge v promet.

V smislu standarda ceste je predvidena hitra cesta kot
cestninska, v primeru zaprtega sistema cestninjenja pa bo
omogoden promet po vzporednih regionalnih ali lokalnih
cestnih povezavah.

V sistemu izgradnje hitre ceste bo gotovo potrebna etapna
gradnja, verjetno po etapah od avtoceste proli severu s
lem, da je moZno na dolotenih segmentih (odsekih)
predhodno zgradili obvoznice naselij (npr. Velenje, Sloven;j
Gradec, Dravograd itd.).

Ker je naloga 8e v teku in se dokon&uje promelno -
ekonomski in prostorsko - okoljski del, ni moZno na osnovi
do sedaj izdelanega gradbeno - tehniZnega dela podati
rezullalov vrednotenja variant.
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Gradbeno tehni¢na predstavitev idejnih zasnov
juznega dela trase hitre ceste — povzetek

1 Uvod

Za predstavitev pomembnosli cestne povezave med
Celjem in Novim mesto v ter v nadaljevanju proli Hrvaski
meji je potrebno opredeliti dosedanje razvojne probleme,
ki so povezani z dostopnostjo in medsebojno povezave
posameznih geografskih zakljuéenih obmodij. V okviru
strate3kih odloditev je opredeljevanje Li. tretje razvojne osi
opredelila sirategija prostorskega razvoja Slovenije, ki je
nacelno opredelila, da je potrebno pre€no povezavo med
Dravogradom in Metliko pospe3eno prouciti ler ji podati
razvojno funkcijo. Medtem, ko je za prometno povezavo
med Dravogradom in Celjem prevzel DARS v okviru
svojega rednega programa, pa se iskanje variantnega
poteka med Celjem in Novim mestom ter nato do Meilike
prevzela DRSC. |zvedeni sta bili pimerjalni Studiji, ki jo je
izdelalo podjetie ACER,d.c.0. in sicer za odseka med
Celjem in novim mestom in novim mestom ter Metliko.
Obe 3tudiji sta sledili cilju povezave kot najhitreje oz.
najkrajde poli do Zeljenega cilja, niso pa se postavile v
regionalni razvojni koncept. Ze pri opredeljevanju poteka
AC Ljubljana — Bregana na odseku Trebnjega, so bile
opredeliene posledice, ki jo prinasa cestna povezava v
dolini Mirne s povezavo med Sevnico, kot osrednjim
ob&inskim sredis¢em osrednjega dela Posavja ler
povezavo centrov Mime, Sentruperta in Mokronoga s
Trebnjim oziroma X. koridorjem. Trasa je bila dokonéna
odlofena na podlagi Primerjalne &tudije poteka AC na
odseku Pluska - Ponikve — Hrastje, TOP0S,d.o.0., v letu
2005. V 3&tudiji je bilo eden glavnih poudarkov na
funkcionalnih povezav in razvojnih perspektivah mesta
Trebnje s povezave z Lljubliano in regionalinim
zaposlitvenim srediSée Jugovzhodne regije, to je Novim
mestom. Vpraanje razvojnega vidika poteka trasa se je
kumuliral tudi v medsebojnih posvetih, ki so bili izvedeni ali
v okviru koordinacij samih obgin ali regije. Vedno bolj se je
namreé postavljalo vpradanje ali je potek cestne povezave
med Celiem in Novim mestom ter Melliko res zgolj
vprasanje stroke s podrotja cest ali je to razvojno
vprasanje, ki ga je polrebno postavili Ze v okviru izhodis&
nacicnalnega in s tem regionalnega pomena. Z namenom
opredelitve koridorja, ki naj bi bistveno bolj upo3teval
razvojne potenciale in postavil cesto kot teZis¢no os
razvoja, so se na oZjem cobmoju Jugovzhodne regije
oblikovale skupine, ki so vsaka zase utemeljevale
potrebnost ceste in njenega poieka. Pri tem je polrebno
poudariti, da je teza, ki je bila postavljena s strani PTI
FGG Ljubljaha in podjetia TOPOS, dobivala na pomenu,
8e posebej ko so razvojno telo frasiranja ceste poudarila
okolja, ki s predvidenim potekom trase ne bi bistveno
pridobila (Ko€evsko Ribniska aglomeracija, Posavie in
dolina Mime ler Kozjansko ter velik del Bele krajine
vkljuéno z dolino reke Krke).

Obtini Cmomelj in Semi& sta v letu 2005 pri PTI in
podjetju TOPOS, narodili dodatno Studijo varant med
Novim mestom in Hrva3ko mejo. Studija je ugotovila, da je
polek ceste na tem delu poirebno obravnavati kot hitro
cesto — Stiripasovnico in da je kot taka postavijena v os
Novo mesto — Vinica — Bosiljevo kot avtocestno povezavo

med X. in Vb evropskim koridotjem in s tem izboljSanje
kohezijskih vplivov osrednjega evropskega prostora z
Jadransko jonskim obmo&jem. Enak pristop, to je iskanje
poteka hitre ceste med Savo in X. koridorjem, je potrebno
izvesti tudi med Sevnico in Trebnjim, oziroma tudi preko
Planine pri Sevnici mimo vse do Frama, to je navezavo na
V. koridor prem Mariborom.

1.1 Dolotitev ciljev prostorskega razvoja v smislu
izgradnje prometnice

Za doloéitev ustreznega koridorja prometne povezave je
potrebno dologitvi okvime cilje, ki jih prostor postavija. Le ti
so:

e doseti enakomeme;j8i in trajnostni razvoj jugovzhodne
Slovenije ter zmanjevati razlike med posameznimi
obmodji 1er razlike v razvoju v primerjavi z osrednjo
slovensko regijo,

e dosedi kvalitetno povezanost sedaj prometno manj
dostopnih obmo&ij z X. in V. evropskim koridorjem ter
na njiju vezali sistem notranjih prometnic in s tem
regionalne notranje tokove,

o z dostopnostjo zagotovili izkoriS¢anje naravnih in
ustvarjenih potencialov in s tem lokalnemu prebivalstvu
zagotovili boljSe bivalne pogoje in s tem preprediti
depopulacijske trende osrednjega prostora Dolenjske
in Bele krajine,

e z vzpostavitvijo prefne povezave med evropskimi
koridofji izboljSati TEN omreZja, z novimi prometnimi
tokovi, ki se bodo ustvarili na prometnici pa povedati
konkurenénost domacega gospodarstva,

e razbremeniti lokalno in regionalno cestno omreZje
predvsem z vidika tranzithega tovomega promela,
promeinice pa usposobili za atraktivno turistiéno
ponudbo celotne regije. Pri tem je posodobitev
lokalnega omreZja sestavni del celotne naloge,

¢ s projektom se aktivno vkljuiti v skupino Alpe Jadran,
ter v okviru tega opredeliti Jugovzhodno regijo kot
regijo priloZznosti z uposlevanjem promeinega kriza me
Alpami in Jadranom, V tej povezavi tudi izkoristiti
zakljucke IV. Sretanja te skupine v letu 2005 v smislu
totke 3.5 Jadransko-jonski razvojni in prometni koridor
{glej zakljutke Posveta: Prostorski razvoj in prometna
mreza, Delovna skupnost Alpe -~ Jadran, komisija —
urejanje proslora in varstvo okolja, slran 68). 1z tega
zakljuZka je razvidno, da se kot razvojna perspeklivha
prometna povezanost ne pojavlja pretna povezava
med X. in V. koridorfjem, temved le povezava med
Koprom in Rijeko. Integraini cilj aktivnosti je,
enakovredna vkljucitev v vse oblike dela skupine Alpe
Jadran in s tem doseci tudi hitrej3o realizacijo.

1.2 Dolotitev vplivov In kriterijev dolotitve koridorja
Pri doloZitvi kriterijev za opredelitev koridorja smo se glede
na najnovejia izhodidta opredelili za naslednja:

s geostraleski poloZaj regije in prometni koridorjj,

¢ prometna oskrbljenost regije

» razvojni udinki ceste na razvojne potenciale regie,
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« ranljivost prostora in medsebojni uinki,
o kriterij teZnosti in  uginki na
sociodemografskega razvoja.

podro&ju

2 Geostrateski polozaj regije in prometni
koridorji

2.1 Prometni koridorji Evrope

o

Slika 1: Prikaz evropskih prometnih koridorjev osrednje in
vzhodne Evrope

Sosednja dr?ava Hrvadka ima opredeljene naslednje
evropske prometne koridorje:

Vb2, ki poteka od meje z republiko Hrvadko preko
Zagreba do Rijeke, obsega pa ZeleZniski, re&ni, pomorski
in ostali infrastrukturni koridor. Drugi koridor je X. koridor,
ki poteka od meje s Slovenijo preko Zagreba do Srbije in
nato v Crno goro. Tretji karidor je jadransko jonski, ki
poteka od Slovenije preko Rijeke, obmodja Like, Zadra,
Sibenika vse do Dubrovnika, koridor se doloca v okviru
Pakta o stabilnosti. V okviru tega koridorja je 2e zgrajena
avtocesta Bosilievo — Split, manjka pa %e naveza ob
Jadranu od Rijeke do Splita.

A I e e e . ™
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1z kratkega povzetka promeinih tokov in nagrlov sosednjih
dezel je razvidno, da je Slovenija v sredini krizanja dveh
izredno pomembnih infrastruktumih tokov: V. in X.
keridorja. Zaradi odpiranja evropskih gospodarskih in
ostali tranzicijskih procesov je pricakovati, da bo
pomembnost krizanja teh dveh koridorjev $e povedalo
vlego Slovenije. Hitro razvijajoéi centri v neposredni bliZini:
Trst, Benetke, Ronko, Beljak, Celovec, Graz, na
zahodnem in sevemem delu Slovenije ter Zagreba in
Rijeke na juznem delu ler nujno potrebna povezava s
skrajno  juznimi &anicami EU (Grdija), zahteva od
Slovenije, da pospedi dogradnjo celotne infrastrukture, Pri
tem je polrebno odpirati tudi nove promeine koridorje, ki
bodo v preéni povezavi pomenili izbolj§anje in rast
posameznih cenlrov znotraj drZavnega prostora, v
dolgorotnem pogledu pa razbremenili sedanje aviocestne
povezave.

2.2 Evropski koridorji v Slovenlji
V. koridor

Peti koridor povezuje zahodni del Evrope z vzhodnim.
Poteka po jufnem delu Francije, se nadaljuje po sevemi
ltaliji ob Benetkah in Trstu ter pri Gorici preide v Slovenijo,
kier se odcepi proli Kopru in Jadranski jonski povezavi.
Koridor se nato nadaljuje proti Ljubljani, Celju in Mariboru
ter naprej proti Budimpesti.

X. koridor

Povezuje osrednji del evropskega proslora z jugovzhadno
regijo. Poteka preko Beljaka, Karavank in Ljublijane do
Zagreba in naprej proti jugu do Srbije. V Mariboru se
odeepi del koridorja kot Phyrenska cesta, ki povezuje V.
koridor z Dunajem.
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Slika 3: Prikaz TEN omreZja v Sloveniji
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Razvroy povpodarshe pvme i mundige
Usmeritve za rarve] prossasurgs shorma.
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Slika 2: Cestni koridorji na zahodnem delu jugovzhodne
Evrope

Slika 4: Usmeritve za razvoj prometnega sistema, SPRS
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Glede na razporeditev prometnih tokov v skiopu TEN
omrefja opredelitev glavnih prometnih osi v SPRS ne
ustreza teznjam prometnih tokov evropskega omreZja. Z
upostevanjem zdruzitve Vb veje koridorja z Jadransko
jonsko povezavo pri Bosiljevem se nedvoumno pokaZe, da
je potrebno to navezavo izvesti v Sloveniji. Podalj§evanje
poti v smer Karlovea in nato Metlike ne ustreza logiki
glavnih promelnih koridorjev.

Smiselno je, da trasa prefne povezave med V. in X.
koridorjem poteka v smeri glavnih prometnih tokov, ne pa
jo podrejati ozkim regionalnim povezavam. Tako je
pritakovati, da bo velidel prometa proti jadransko jonski
povezavi oziroma do X. koridorja s severovzhodne strani
koristil koridor Phyrenske veje, s seveme strani pa bo
vsekakor glavna trasa skozi Karavanke in Ljubljanc.
Pre&no traso povezave med Dravogradom, Celjem in
Novim mestom ter naprej, je smiselno na&rtovati zgolj kot
razbremenitev glavnih prometnih tokov. Novo mesto je v
smislu povezave TEN omrezZja drugo razvodi&ée med V. in
X. koridorjem, takoj za Ljubljano. S povezavo z Bosiljevim
in jadransko jonsko prometnico pa postaja prvo razvodiée
glede vzporedne povezave z X. koridorjem.

Z vidika razvojne strategije je smiselno izhodli&a v
SPRS v tem delu korigirati, saj gre za pomembno
vsebinsko razliko. Ce je tretja razvojna os pomoé& pri
pospe3enem razvoju osrednjega manj razvitega
obmotja Slovenije, pa pomeni preéna povezava
Nevega mesta z Bosiljevim vprasanje TEN omregja,
kot osrednje vsebine razvoja infrastrukture Evrope.

3 Regija Jugovzhodna Slovenija

3.1 Opredelitev regije

Regija Jugovzhodna Slovenija (Razdelitev Slovenije na
statistitne regije na podlagi Uredbe o standardni
klasifikaciji teritorialnih enot - SKTE, Uradni list, 3t
28/2000) obsega 16 obgin: Crmomelj, Dolenjske Toplice,
Kotevje, Kostel, Loski Potok, Metlika, Mima Pe&, Novo
mesto, Osinica, Sentiernej, Skocjan, Ribnica, Semié,
SodraZica, Trebnje in ZuZzemberk.

Jugovzhodna Slovenija je po povrdini najvedja regija v
Sloveniji, mediem ko je po Stevilu prebivalstva na petem
mestu, saj Steje 133.111 prebivalcev (leto 2000). Obsega
236.0891 ha povrSja, kar predstavlja 13,2% povrdine
Slovenije. Sodi med obmo&ja z manjfo gostolo poselitve
{51 prebivalcev na kvadratni kilometer). Veé kot polovica
povriine regije ima status demografsko ogroZenega
obmedja. Bela krajina in Gorjanci sodijo med obmodja z
neugodno starostno strukturo prebivalcev. JV Slovenija
ima dobro polovico delovnih mest v industdji in v
sluZnostnih dejavnostih. Delovna mesta so osredotodena
v mestih in ob&inskih sredif&ih ter nekaterih industrijskih

krajih (Straza). PodeZelska naselja prikazujejo znalen
primanjkijaj v Stevilu delovnih mest, kar sproZza znalno
dnevno migracijo, Regija je slabo povezana z ostalimi
regijami in znotraj regije, kar je tudi razlog za znatne
razlike z vidika gospodarske razvitosti. Ekonomska
razvitost regije, ki jo izkazuje bruto domadi proizvod za
leto 1997 kaze, da je stopnja razvilosti regije nekoliko pod
drzavnim povpregjem. (vir Regionalna 2asnova
prostorskega razvoja Jugovzhodne Slovenije, porogilo 1.
faze- Analiza stanja, Acer Novo mesto, november 2002.)

3.2 Opredelitev v sklopu SPRS

V Strategiji prostorskega razvoja Slovenije (Uradni list &t.
76/2004 - v nadaljevanju SPRS), ki je temeljni strateZki akt
drzave, je kot osnovni okvir urbanega sistema naveden
razvoj dvostopenjskega policentriZno  strukturiranega
omreZja sredi3¢ nacionalnega in regionalnega pomena.
Na lokalni ravni je treba razvijati tudi sredi3ta
medobtinskega pomena, pomembnej$a lokalna srediiéa
in druga lokalna sredid€a in sicer v smislu uéinkovite in
enakomeme dostopnosti, primeme razmesiitve funkcij in
medsebojnih prometnih povezav.

Novo mesto - opredeljeno kot sredi€e nacionalnega
pomena, ki se razvija kot pomembno regionalno promelno
vozlie in srediSte, ki bo 3irlo svoj vpliv na ¢ezmejna
obmodja na Hrvaikem.

Crnomel) - sredidée regionalnega pomena
Metlika - medobeinsko sredi$de
Trebnje - sredi$¢e regionalnega pomena

3.3 Razvojni potenclall predvidene nove prometne
povezave

Predvidena prometna povezava bo vzpostavila novo

povezavo med obstojeimi razvojnimi koridorji, predvsem

med tem ob reki Krki in tem, ki poteka po vzhodni strani

Kotevskega Roga. Povezala bo bistvena srediia v regiji,

ostali pomembni kraji ob novi razvojni osi pa se nanjo

veZejo cimbolj racionalno (Smer Dolenjske Toplice — Dvor,

Semi¢ — Metlika, Crnomelj - Ko&evje) Trasa v veliki meri

zasleduje dislibucijo poselitve, dejavnosli, intenzivnost

razvoja in funkcij.

Vplivno obmotcje prediagane trase predstavijajo naslednja

SirSa obmodja in sicer:

1.) Obmolje Novega mesta, predvsem njegov zahodni
del, z naselji Rumanja vas, Ce88a vas, Zalog, Jurka
vas, SlraZa in Dolenjske Toplice, ki se vsa nahajajo na
zahodni strani predlagane variante tretje razvojne osi;

2)) Obmotje doline reke Krke z obé&inskim sredid&em
Zuzemberk, ter navezavo na osrednjo koZevsko
podregijo, ki se vse bolj navezuje na Novo meski
bazen.

3.) Obmogje Semika, tudi naselji Strekljevec in Cresnjevec
kot manjsi lokalni sredis&i, oba na vzhodni strani
predlagane variante;

4.} Obmogje Cmomlja, z naselji Ru€etna vas, Otovec,
Lokve, KaniZarica, Dragatu¥ na zahodni strani in
manj8im lokalnim sredi¥®em Vinico na vzhodni strani
predvidene varianle;

5.) Obmocje Metlike z naseljem Suhor na sevemi strani
predvidene smeri variante iretje razvojne osi;

6.) Urbana aglomeracija med trebnjim in Sevnico, prehod
me d dolino Save in X, koridorjem.

Novo cestno omreZje ima v Novem mestu In Cmomlju

tudl funkcijo obvozne ceste, pri mestu Metlika pa
pomeni ohranjevanje dosedanjih opredelitev zahodne

s ——
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obvozne ceste, medtem ko je za mesto Trebnje
postavljena v os vzhdone obvozne ceste.

3.3.1  Odnos predlagane trase ceste do poselitve

Predlagana Irasa ceste upo$teva hierarhijo naselij v
zasnovi policentritnega razvoja urbanega sistema in
razvoja 8irSih mestnih obmotij, ki ga dolota SPRS, saj
povezuje Novo mesto kot srediSée nacionalnega pomena
s Crnomliem kot sredidéem regionalnega pomena, na
polezi proti Hrvalki in Trebnje vkljuZno s Sevnico ko
regionaini sredid&i z navezave na urabana sredida vzdolZ
reke Mirne. ’

Obmejno obmodje, ki ga trasa seka, prav gotovo &uti
posledice Siritve Evropske unije.

Kot prostorske posledice &iritve Evropske. unije na

obmod&ju danadnje meje s Hrvaiko je v okviru Il. sre¢anja

I. Komisije za urejanje in varstvo okolja, delovne skupine

za urejanje prostora, Seeon, Bavarska, 2003, predvideno

tudi :

* razvoj obmejnih predelov predvsem na $irdih obmodjih
mednarodnih mejnih prehodov ob schengenski meji
lahko povzrogi konflikte z drugimi dejavnostmi (npr.
BreZice — s kmelijstvom)

s mejna obmoé&ja s &ibkim razvojem potencialov bodo
dodatno prikrajS5ana zaradi slabe dostopnosti in
nezadostnega/pomanjkljivega lokalnega in
regionalnega infrastruktumega omreZja. Da bi
premagali te ovire je potrebno razviti skupne regitve
{Kotevska, SneZnik, Haloze)

» s skupnim sodelovanjem bo laZje oblikovali skupno
vizijo in strategijo za trajnostni prostorski razvoj
obmodij z izjemnimi naravnimi in kultumimi vrednotami,
ki leZijo znotraj ved drZav (Kolpa, Mura)

Predvidevamo, da bo nalrtovana cesta povedala razvojni
potencial obmogja ob meji s Hrvadko in omilila predvidene
prostorske posledice Siritve Evropske unije. Povezava bo
izbolj3ala tudi razvojne moZnosti ostalih naselij v vplivnem
obmotju ter zagotovila ustreznejie navezave za vedja
sredid¢a in boljfo medsebojno povezanost z drugimi
naselji v regiji.

Trasa bo upo3tevala nalrlovane dejavnosti v vplivnem
obmodju in se bo priblizala naseljem na natin, da
dolgorotno ne bo zmanjdevala njihovih potreb po
prostorskemu razvoju.

Pomen in vplivi na poselitev in prostor:

o Skupaj z naselji vplivnega obmoé&ja bo trasa
vzposlavila organizirano urbano omreZje, ki bo
sposobno generirati nacionalno kulturo in komunicirati
z evropskimi centri,

= obmejna obmogja praznjenja bo nova prometna
povezava povezala s centrom driave in slimulirala
dejavnosti, ki bodo pogoj za vedjo poseljenost
prostora,

» priviadila bo nove razvojne programe, kot so
nakupovanje, servisi in poslovne dejavnosti, za katere
bo treba predvideti prostorski razvoj v obcestnem
prostoru

« v obmodjih integracije z mesti in urbano strukturo bo
predsiavijala novo smer razvoja in z boljfo prometno
dostopnostjo generirala stmjeno grajeno strukturo,

* nase bo vezala 1udi ostale pomembne mestne
programe, kot so rekreacija, delo in zabava,

« zaradi izbolj$ane kvalitete potovanja in skrajSanja dasa
potovanja bo izboljSala pogoje za =zaposlovanje,
pogoje delovnih migrantov, zadrfala pa bo tudi
dodatno 3tevilo prebivalcev, ki si bodo ustvarili

bivalid¢e v svojem domafem okolju, ne glede na
delovno mesto,

o ustvarila bo novo prostorsko vizualno izkudnjo s
prostorskimi sekvencami dolin, cest, naselij, odpriin
povrsin, ki dajejo orientacijo v prosloru,

* simbolizirala bo organizacijo druZbene mreZe in

njenega napredka,

B AFEARE R C: P

Slika 6: Smer trase in odnos do poselitve

3.3.2 Odnos predlagane trase ceste do gospodarskih
in poslovnih con

Prometne povezave in druga infrastruktura oblikujejo
razmerja med vin zaposlitve, irgovine, proizvodnje in
bivalnimi obmogji. Z izgradnjo sodobne cestne povezave
med Novim mestom in Semitem ter somestiema
Cmomljem in Metliko, bi Bela krajina dobila povezavo, ki
jo potrebuje za bolj3i gospodarski in socialni razvoj, kar
velja tudi za ceslno povezavo med Sevnico in Trebnjim.

S postavitvijo koridorja AC mimo Trebnjega se odpira v
Sirsemn pogledu med Novim mestom in Trebnjim vedji
gospodarski bazen. Ob vzhodnem prikljugku Trebnjega in
njegovi vzhodni obvozni cesti, katero je mo& opredeliti tudi
kot vpadnico lrelje razvojne osi, je na voljo veé kot 100 ha
polencialnih zemlji3& za razvoj gospodarskih ali poslovnih
con. Zemljis¢a so slab3e kvalitete, imajo v neposredni
bliZini primamo infrastrukturo: RTP, vodovod, gistiino
napravo, Zeleznico, ipd. Po izgradnji AC ima ta lokacija
poleg Novega mesla, najve moZnosti za hilrejsi razvoj.
Med Novim mestom in Trebnjem se ob prikljuéku za Mimo
Peé oblikuje nova gospodarska cona s povr§ine 20 ha in
nadaljnjo Siritev za naslednjih 30 ha na slab&ih gozdnih
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zemlji$¢ih. V samem Novem mestu se z odpiranjem
tehnoloskega parka in industrijske cone Podbreznik
poveduje interes po intenzivnejdi izrabi povrSin na
zahodnem delu mesta. Z vkljuditvijo letaliZéa Preéna,
usposobitvijo logistitnega centra Ceséa vas in z navezavo
na neizkoridtene potenciale opuscenih glinokopov v
Zalogu ler s podaliSevanjem osi industrijskega razvoja ob
Feleznici do Siraze, je pricakovati, da se bo trend razvoja
prometnc zahtevnejsih programov opredeljeval ob sevemi
in zahodni obvozni cesti Novega mesta, medtem ko bo
vzhodni del namenjen terciamim dejavnostim in
stanovanjskim obmo&jem (razvoj univerze, stanovanjskih
povriin na vzhodnem delu in jugu mesla).

Ugotavljamo, da vplivho obmotje predlaganega koridorja
trase ceste zajema vedino obstojeéih in planiranih
proizvodnih in poslovnih con, $e posebej zalo, ker se na
zahodnem delu nanj lahko preveZe celoten gospodarski
bazen Kogevja in doline Krke.

V celoviti presoji moznega poteka koridorja hilre ceste v
smislu fretje razvojne osi je polrebno poudariti, da izbran
koridor od Krmelja mimo Smarjeskih Toplic, do AC Novo
mesto — Zagreb, ne daje Zelenih uinkov na razvojne
potenciale srednjega toka Save in doline Mime. Ob
upostevanju, da je Ze sedanji prometni fok med Zidanim
mostom — Sevnico in Kr3kim deljen v smeri Novega mesta
ter Ljubljane oziroma proti Celju in Mariboru, se s
prediaganim polekom koridorja ne zajame urbanih sredi3¢
in njihove promeine povezave z regionalnimi in drZavnimi
ceniri. Velike vedji udinek bi imela prometnica, ki bi
povezala prometne tokove v sredinski osi Trebnje -
Sevnica — Planina — Dramlje in nato v smeri Dravograda in
Maribora. Ta koridor ima v gospodarskem smislu velik
vpliv pa lokacijske ugodnosti posameznih mest, daje pa
tudi teZi&e v gospedarsko manj razvitem delu osrednje

con v obmoéju

sl

3.3.3 Odnos predlagane trase ceste do turistiénih
potencialov

Ucinkovila struktura prestopnih todk, ki bo omogotala
enostavno prehajanje iz nacionalnega oz.
internacionalnega prometnega omreZja v lokalne
promelne sisteme je bistvenega pomena za razvoj
turisti®éne infrastrukture in turistiénih  destinacij. S
pribliZevanjem turistiénih destinacij srednje, juZne
Dalmacije in Plitvic, v smeni proti Gréiji in Turéiji, dobiva
girSe obmocje Novega mesta izredno priliko, da se v prvi
fazi vkljuli v turistitno ponudbo, ki se osredolota na
zadovoljitev lranzitnega turista oziroma se kasneje usmeri
v stacionami turizem. Dolina Krke in Kolpe, vkljuéno z Ze
oblikovanimi turistinimi produkti Olo&ca s Smarjedkimi
toplicami ler Dolenjske Toplice z zaledjem rekreativhega
centra Bela ~ Crmoéanjice, dajejo osnovno os povezovanja
v celovito turistino destinacijo juZnega dela Slovenije.
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potenciale

Prometna dostopnost pa je seveda poleg kvalitetnega
programa nujen predpogo] dolgoroénega razvoja in
medtem, ko je vzhodni del omenjenega obmodja prometno
Ze posodoblien z manjgimi izjemami, pa se pa zahodnem
delu sreGujemo z bistveno slab3o situacijo. Prometnice ob
dolini Krke vse do Novega mesta so v izredno slabem
stanju. Z izgradnjo AC mimo Novega mesta se bo ta
razlika §e povetala, tako da bo najvedji zaviralni element
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razvoja turistiénih produktov in naravnih resursov ravno
promelno omreZje. Potencialni turislidni produkli na
zahodnem delu so vsekakor dolina Krke z navezavo na
predlagan regijski park KoZevsko Kolpa in Naluro 2000
Kotevskega Roga, rekreativno naravno zaledje Cmo3njic
z dolino Crmosnjidnice in Sudice ter Sportno letalise
Pretna. V Beli krajini je pomemben razvoj turistiénih
potencialov v naseljih Metlika, Cmomelj, Semi¢ in Vinica,
lristiéno rekreacijskin obmoéij ob Kolpi, Lahinji in Krupi,
ter obmodje med Velikim Nerajcem in Dragatuiem, kjer
obstaja moZnost razvoja term. Na lromeji treh
belokranjskih ob¢in in v neposredni bliZini vzhodnega
prikjugka Crnomlja, pa je omogofen razvoj vedjega
obmotja rekreativnih povrsin (VraZji kamen).

Predvidevamo, da bo predlagana cesta imela ugoden vpliv
na regijc z velikim razvojnim potencialom v turizmu
{Dolenjske Toplice, smuciice Bela, turizem ob Kolpi in
Krki ter v celotnem delu Gorjancev in KoZevskega Roga),
kakor tudi na razvoj podezella z Z%e predvidenimi

turisti¢nimi petenciali doline Mirne in Temenice

3.4 Prometna dostopnost

Prometna dostopnost v regiji se deli na vrste ceste in
njihove  sposobnost za prevzemanje promelnih
cbremenitev, Z vidika razvrslitve cest se znotraj regije
cestno omreZje deli na:

Avtocesta A2 — hitra cesta H1

Opredelitev glavnih prometnih koridorjev — prometnih

povezav:

1. diagonalno Slovenijo preZka V. evropski koridor: Trst —
Koper — Ljubljana — Maribor — Budimpe$la s podvejo,
ki se odcepi na severovzhodu proti Zagrebu, poteka
preko Karlovca proti Rijeki, v Bosilievem pa se odcepi
— razcep profi srednji in ju2ni Dalmaciji. V projektiranju
je trasa do Dubrovnika.

2, diagonalno s severozahoda proti jugovzhodu na relaciji
Karavanke - Ljubliana — Zagreb poleka drugi
pomembni X. koridor, ki se nato nadaljuje proli
Beogradu in srednjemu vzhodu.

3. Novo mesto je s pre€no povezavo med Dravogradom
~ Celjem — Novo mesto in nato naprej proli Hrvaski —
Karloveu postavijeno v kriZis¢e prometnih tokov, ki
bodo po izgradnji ustrezne prometnice dobivali vedno
vedjo vlogo, V ta koridor sodijo glavne ceste med
Novim mestom in Metliko, glavna cesta med Celjem in
Krikim ter pomembne regionalne ceste: R1 KoZevie —
Dvor — Soteska — Cmomelj — Vinica in R2 Soteska ~
StraZa - Novo meslo.

4. Z ohranitvijo H1 na relaciji Trebnje ~ Novo mesto in
postavitvijo promeine mreZe v sklopu AC v Trebnjem
je potrebno preveriti tudi cdloditve za potek cestnega
koridorja med dolino Save in X. koridorjem.

Z upoltevanjemn navedenih promelnih koridorfev in
mozZnosti njihovega razvoja je razvidno, da je potrebno
med desetim in vejo petega koridorja predvideti preéno
povezavo. Mesto odcepitve je vsekakor pri Novem mestu,
ki je v sisltemu regionalnih sredi3¢ Slovenije postavljeno
kot sredif€e nacionalnega pomena. Poleg Novega mesla
se ob predvideni precni povezavi pojavijajo fokalna —
obéinska sredi3ta, ki do sedaj zaradi nedefiniranih cestnih
povezav 1udi nimajo dokonZno opredeliene lastne
strategije razvoja in izkoriS¢enih potencialov razvoja. Z
dograditvijo AC med Trebnjim in Novim mestom be teznja
po nadomestitvi prometnic G2 med Novim mestom in
Melliko ler regionalne ceste Dvor — Cmomelj $e pridobila
na pomenu. Dosedanje projektiranje za izvedbo AC je
pretezno sledilo odloditvi, da se za novo ceslno povezavo

opredeli vzhodni del Novega mesla — Mackovec. |zvedene
ureditve na omenjenem prikljuku vsekakor ne zadostujejo
potrebam prefne povezave. Odlofitev, da ima cestna
povezava med Novim mestom in Hrvagko slatus hitre
ceste vsekakor omejuje moZne koridorje z vidika
dosedanjih odlogitev, ki se nana3ajo na prikljutke Novega
mesta. Navezovanje hitre cesle na AC je seveda
podrejeno tehniénim elementom poteka sedanje AC in
izvedbi razcepa s hitro cesto. Ureditve prikljutka
Matkovec v Novem mestu, ki je bil predviden kot vstop na
treljo razvojno os tehnitno ne ustreza prej navedenim
pogojem prikljuéevanja, njegova preureditev pa bi
vsekakor zahtevala velike finanéne vioZke. Ta ugotovilev
vsekakor velja ludi za planiranje proemtnih povezav na
obmodéju mesta Trebnje, kjer je poterbno Ze sedaj doredi
nivo cestne povezave med sevnico in Trebnjim, v
nasprotnem primeru ureditve v sklopy AC ne bodo
usterzale dolgoroénemu konceptu razvoja Sirse regije.

4 Tehniéni pogoji projektiranja

4.1 Dolotitev elementov ceste po Pravilniku

Za nadaljnjo projektiranje je potrebno doloditi rang cesle
skladno s Pravilnikom o projekiiranju cest (Uradni list RS,
&t. 91/05). Z upodlevanjem izhodisé iz prejSnjih poglavij:
medsebojna  povezava TEN omreZja, regionalna
povezanost in prometne povezave, ki izhajajo iz
strokovnih podlag k SPRS in RZPR, teZenj poselitvene
politike ter gospodarskega razvoja oZje regije v povezavi s
Slovenijo in evropskimi povezavami med osrednjo in juzno
Evropo je nedvoumno jasno, da je poirebno promelnico
med Novim mestom in Hrva3ko predvidevati v smislu
obstojeCega ranga cesta X. in Vb koridorja TEN omreZja.
Cesina povezava se v skladno s 6. ¢lenom Pravilnika
uvrsli kol daljinsko cesto, tip ceste hitra cesta.

5 Opredelitev trase

5.1 Opredelitev koridorja

Osnovna navezava na avtocestni kriz je AC Ljubljana —
Novo mesto — Bregana in Zagreb - Karlovac — Rijeka —
Split je opredeljiena med Novim mestom in Bosiljevim. Kot
prikljuditev na AC pri Novem meslu se opredeljuje razcep
pod Karteljevim in se nato prikljuuje na zahodni sistem
cestnega omreZa. Ob pregledu moZnih mest
prikljugevanja je razvidno, da sedanje ureditve prikljucka v
Novem mestu: Karteljevo in Mackovec v niemer ne
zadostujeta kriterijem prikfjucevanja hitre ceste. Glede na
sedanjo opredelitev poteka trase AC in kasnej$e moZnosti
izpeljave skozi razvojne predele mesta, je mesto
prikljugitve pri naseljiu Zagorica med prikljutkoma Mima
Pet in Karteljevo v Mestni ob&ini Novo mesto.

Koridor trase se nato opredeli kot teZi¥¢no os Sirfega
prostora, ki zajema obmod&je med glavno cesto Ljubljana —
Ribnica — Koevje — Petrina in glavno cesto G2 Novo
meslo — Metlika. Pri tem je potrebno upoitevati, da so
poleg terenskih pogojev bistvenega znadaja vpliv na
razvojne potenciale in njihovo navezovanje na glavni AC
kriZ. Ob prouditvi potencialnih tras, ki pa potekajo vse med
prostorom vzhodnega dela pogorja KoGevskega Roga in
sedanjo glavno cesto &ez GCorjanci, smo izlogili tiste
poteke, ki imajo najmanjdi vpliv in s tem gravitacijo
prometnih tokov. Z opredelitvijo pomembnosti trase in
njene kategorije ter upo$tevanjem preéne navezave
aglomeracije Kotevja na prometnice v dolini Krke in preko
Doblicke gore na jugu, se dodatno opredelijo vzdolZni
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prometni lokovi po dolini reke Krke, kot pomembna
regionalna povezava ter pretno povezave med dolino
Save in dolino Mime na Trebnje.

S takim izhodiféem lahko opredelimo traso med AC
Liubliana - Bregana in Zagreb — Rijeka - Split kot
najkrajfo moZno povezavo med Novim mestom in
Bosilievim. Od razcepa pod Karteljevim mimo Novega
mesta do km 19,00 je trasa opredeljena kot edina
varianta. Za prehod preko gorskega masiva Raduhe in
Pe3éenika pa sta predvideni trasi:

¢ trasas predorom

¢ trasa brez predora.

Potek zahodneje, preko prelaza Gaber in nato po
vzhodnem pobodju Kocevskega Roga je sicer tehni&no
man] zahteven, ni pa razvojno usmerjen. Navezava na
obstojete cestno omrezje in multiplikativni u€inek cesle na
razvoj na tem obmodgju je majhen. BoljSe razvojne uinke
bi dosegel v odnosu do hitrejSe navezovanje cestnih
povezav doline Krke — Dol. Toplice in KoZevja,

Druga veja poteka hilre ceste v smislu povezovanja v
sklopu 3. razvojne osi pa se vsekakor odpira povezave
med Trebnjim in Sevnico v nadaljevanju proti Planini pri
Sevnici in nato mimo Sentjura pri Celju do Dramelj, kjer se
priklju€imeo na obslojeo AC:

Opis trase med Novim mestom — Semi¢em ~ Metliko -
Crnomelj in Vinico

Trasa se pritne kot razcep na AC Ljubljana — Bregana se
izvede na ravnem delu v prehodu AC iz doline Igmance v
pobocje Kartelievskega hriba, nato poteka profi
zahodnemu delu Novega mesta, kjer se pribli2a
razvojnemu delu zahodnega dela Novega mesta. Tu se
predvidi prvi prikljuéek Briljin, ki razcepi prometne lokove
v smeni Mime pedi, severnega dela Novega mesta in
zahodne industrijske cone vkljuno s cono logistiZnega
centra Ce3ta vas, letaliS®a Predna in industrijske cone
Novoles. Po preckanju reke Krke se prikljudi regionalna
cesta R2 419 Novo mesto Dol. Toplice, ki pomeni glavno
obremenitev s prometnim tokom na juznem delu mesta.
Koridor ceste se nato po dolini Skrjangkega potoka pribliza
zahodnemu delu naselij Skrjang in Biréne vasi. Tu je
predviden prikljuéek regionalnih smeri iz Ko&evja in doline
Krke ter Dolenjskih Toplic.

0Od tega dela sta moZni dve varianti poteka trase in sicer
varianta s predorom pod Raduho in njenim vrhom
Pe&Zenik. Ta varianla se odcepi Ze na juZznem delu Biréne
vasi in se nadaljuyje po dolini proti Raduhi, pod
Pe3¢enikom na koti 381,34m n.v. preide v predor dolzine
5,3 km. Predor se zakljuéi na sevemem delu SemiZa med
naseljema Podreber in Strekljevec. Trasa se nato v loku
1000 m obme proti jugu. Po cca 2,8 km se trasa spusti na
osrednji plato v neposredni bliZini ob&inskega sredita
Semi€. V km 26,1 se na traso prikljuéi varianta poteka
ceste TS, lo je vananta, ki se prilagaja terenu brez
polrebnih vetjih objektov — varianta brez predora. V km
27,200 se oblikuje glavno razvodno kriZisée v Beli krajini.
Tu se odcepi veja prometnice v smer regionalnega
sredi&a Metlika in nalo v smer Karlovca. Nivo storitev te
ceste se opredeli kot nivo storilev E po Pravilniku. Cesta
se prilagaja terenu mimo naselja Cre3njevec pri Semitu.
Cesta se opredeli kot glavna cesta za raéunsko hitrost 90

.....

rednjevec in nato kri2i¢e na
severozahodnem delu Mellike, kjer se prikljuuje na

Semitu do Metlike je 8 km, ter dodatnih 3 km mimo
Metlike do obstoje€ega mejnega prehoda,

kjier se

prikfjuéuje na glavno cesto proli Karlovcu v sosednji
Hrvagki.

Trasa se od kriZi5¢a pri Semifu nadaljuje po osrednjem
niZinskem delu mimo naselij Stranska vas, Vinji vrh in
izvira Krupe. Pri Stranski vasi se lahko oblikuje prikljuéek
na Gradac, ki je poleg Metlike pomembno lokalno
sredidde. Trasa se nato nadaljuje proti Crmomlju. Na
vzhodnem delu Cmomlja trasa ceste poteka mimo
vzhodnega dela industrijsko poslovne cone, mimo Vojne
vasi, kjer je v neposrednem sliku z pokopaliséem Vojna
vasi, pretka reko Lahinjo z mostom ter se nato odmakne
od urbanedga dela mesta, V km 37,00 se predvidi odcep
Crmomelj jug in sicer na seéi3tu regionalne ceste Crnomelj
— Adlesici in lokalne ceste Cmomelj ~ Griblje. Na juZno
obvozno cesto se prikljutuje cestna povezava direktno na
regionalno cesto KaniZarica — Vimol ~ Kodevje.
Nadaljevanje trase poteka po grievnatem svetu na koti od
160 ter se pred Vinico dvigne na kolo 250. Pred naseljem
Vinica se v km 48,00 predvidi prkljutek Vinica na
regionalno cesto R1 Crnomelj — Vinica — Bosanci.

Med Urinim selam mimo Lazov smo preverili traso, ki se v
velji meri prilagaja terenu, je pa glede prehoda preko
grebena PleSa gore manj ugodna, prehod je na koti 496 m
n.m., kar pa je cca 100 vidji prehod kot pri varianti s
predorom. Trasa poteka na zahodnem robu masiva
Raduhe nad dolino Su3ice in dolino RoZnega dola. Poteka
nad naselji UrSnih sel in Laz, mimo naselja Pribidije in se
nad Semicem prevesi na juZno pobodje Plesa oz. Semiske

ore. Trasa nato poteka vzdelZ hriba vse do naselja

treklievca. Sevemo od naselja preide v dolinski svet
preko horizontalnega radia R1000, ter se nato obme proti
jugu, kjer se pri naselju Oskor3nica priklfju¢i na osnovno
traso s predorom. Pri tej trasi je moZno izvesli dodatni
prikljutek na obmotju Laz, kjer se priklju€i trasa iz smeri
obslojele regionalne ceste UrSna sela — Semi€ ter lokalna
cesta med regionaino cesto Soteska — Cmomelj in prej
omenjena regionalino cesto Ursna sela — Semié.

Semit - Metlika

Za dostop do regionalnega sredif€a Metlika je predvidena
{rasa glavne ceste od Semita do Metlike. Trasa poteka po
nizinskem predelu na juZni strani Strekljevea in Krvavéjega
vrha. Prikljuéek se izvede v km 27,4 glavne trase, obliko
prikljutka se dolo&i v nadaljevanju projektiranja glede na
dologitev konénega poteka dostopa do centra Semita in
njegovih obvoznic.

Preglednica medsebojnih razdalj med prikljuski na
trasi TSin TP

Prikljuckl na hitro cesto Novo meste — Vinica:

varianta TP
Razdalja
Prikijutak: Slacionala: med dvema R‘:“""“““:‘“
prikljutkoma
Nm - zahod
Brélin 5,3+50,82 5358,62m 110km/h
Nm = jug Brod
Dol. Toplice 8,5+50,83 3192,31m 110km/h
Kotevje
Nm = jug
Skrjance 9,4+96,07 948,04m 110km/h
Biréna vas
Dol. Taplice 13,7+61,18 4204.21m 110km/
Dvor Kofevie
Semit 110km/h
Metlika 27,3+67,24 13578,06m 90kmih
Crnomelj-sever 34,2+36,94 6B869,70m 110km/h
Crmomefj - fug 37,0+42,77 2805,83m 110km/h
Vinica 48,0+66,18 11023,41m 110km/h
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Priklju&ki na hitro cesto Novo mesto ~ Vinica

Razdalja

Prikljutek: Staclonaa: med dvema R:ft':"s:“'
prikijutkoma —
Nm — zahod
Brslin 5,3+58,82 5358,82m 110km/h
Nm - jug Bred
Dol. Toplice 8,5+50,93 3182,31m 110km/h
Kolevie
o] 9,4+96,97 648,04m 110kmih
Biréna vas
Dol, Toplice 13,7+81,18 4294,21m 110kmvh
Dvor Kofevie
- 110km/h
Crmo3njice 20,4+91,32 8700,14m 90 kmih
Semi 110km/h
Melike 33,3+54,07 12862,75m o0 kmvh
Cmomelj-sever 40,2+25 83 8871,56m 110km/h
Crmomelj - jug 43 0+31,88 28086,23m 110km/h
Vinica 54,0+57,27 11025,41m 110km/h
Varianta TS

Podvarianta z delovnim naslovom zahod sledi morfolo3kim
zna&ilnoslim obravnavanega prostora. lzkori3éa dolino
RoZnega dola, poleka ob njegovem zahodnem robu ter se
pri naselju Poloki spusti na najnizjo kote na vrhnjemn delu
trase, lo je na koti 340 m. Trasa v tem delu preide najprej
v pokrit ukop in kasneje v predor dolZine cca 1,5 km ler
pride na zahodnem pobocju pri naselju Trebniji vrh na juZni
predel Semita. Od izstopne totke do kote 240 m n.m. je
predvidena dalj$a konstrukcija do 1 km, in se nato pribliza
sedanji regionalni povezavi med Semiéem in regionalno
cesto Soleska — Crmomelj. Tu se oblikuje prikljuéek -
razcep za cenler Semi¢ in nadaljevanje proti Metliki. Ta
trasa podaljsuje prikljutevanje Metlike na traso hilre cesle
za cca 2 km. Trasa se nato prikljuéi na glavno traso juzno
od Vinjega vrha.

==

l; : P e L }F":/ < !' "“h'l :J'

R A e S S R R N

1 i e T ""”4?")\ 4
B e b e o o AT VSR A

Eai Z

Slika 9: Silvacija podvariante zahod

6 Zakljuek

Za predstavitev pomembnosti cestne povezave med
Celjem in Novim mestfo v ter v nadaljevanju proli Hrvagki
meji je potrebno opredeliti dosedanje razvojne probleme,
ki so povezani z dostopnosijo in medsebojno povezave
posameznih geografskih zakljuéenih obmodlj. V okviru
stratedkih odlotitev je opredeljevanje Li. tretje razvojne osi
opredelila strategija prostorskega razvoja Slovenije, ki je
naéelno opredelila, da je potrebno pre&no povezavo med
Dravogradom in Metliko pospeSeno prouciti ter ji podati
razvojno funkcijo. Medlem, ko je za prometno povezavo
med Dravogradom in Celjem prevzel DARS v okviru
svojega rednega programa, pa se iskanje variantnega
poteka med Celjem in Novim mestom ter nato do Metlike
prevzela DRSC. lzvedeni sta bili primerjalni Studiji, ki jo je
izdelalo podjetje ACER,d.0.0. in sicer za odseka med
Celjem in novim mestom in novim meslom ter Metliko.
Obe 3tudiji sta sledili cilju povezave kot najhilrejSe oz.
najkrajée poti do Zeljenega cilja, niso pa se postavile v
regionalni razvojni koncept. Ze pri opredeljevanju poteka
AC Ljubljana — Bregana na odseku Trebnjega, so bile
cpredeliene posledice, ki jo prinaia cestna povezava v
dolini Mirne s povezave med Sevnico, kot osrednjim
ob&inskim sredi¢em osrednjega dela Posavja ter
povezavo cenlrov Mime, Sentruperta in Mokronoga s
Trebnjim oziroma X. koridofjem. Trasa je bila dokonéna
odloéena na podlagi Primerjaine 3tudije poteka AC na
odseku Pluska — Ponikve — Hrastie, TOPOS,d.o.0., v letu
2005. V 3tudiji je bilo eden glavnih poudarkov na
funkcionalnih povezav in razvojnih perspektivah mesta
Trebnje s povezavo z Ljubljano in regionalnim
zaposlitvenim sredidée Jugovzhodne regije, to je Novim
mestom. Vpra3anje razvojnega vidika poteka trasa se je
kumuliral tudi v medsebojnih posvetih, ki so bili izvedeni ali
v okviru koordinacij samih obtin ali regije. Vedno bolj se je
namred postavljalo vpradanje ali je potek cestne povezave
med Celiem in Novim mestom ter Metlike res zgolj
vpraSanje stroke s podrofja cest ali je to razvojno
vprasanje, ki ga je potrebno postaviti #e v okviru izhodi$&
nacionalnega in s tem regionalnega pomena. Z namenom
opredelitve koridorja, ki naj bi bistveno bolj uposteval
razvojne potenciale in postavil cesto kot teziéno os
razvoja, so se na oZjem obmotju Jugovzhodne regije
oblikovale skupine, ki so vsaka zase utemeljevale
potrebnost ceste in njenega poteka. Pri tem je potrebno
poudariti, da je teza, ki je bila postavijena s strani PTI
FGG Ljubljana in podjetja TOPOS, dobivala na pomenu,
Se posebej ko so razvojno teZo trasiranja ceste poudarila
okolja, ki s predvidenim potekom frase ne bi bistveno
pridobila (KoZevsko Ribniska aglomeracija, Posavje in
dolina Mime ler Kozjansko ter velik del Bele krajine
vkljuéno z dolino reke Krke).

Obéini Cmomelj in Semi& sta v letu 2005 pri PTI in
podjetju TOPOS, narolili dodatno $tudijo variant med
Novim mestom in Hrvagko mejo. Studija je ugotovila, da je
potek ceste na tem delu poirebno cbravnavati kot hitro
cesto — Stiripasovnico in da je kot taka postavijena v os
Novo mesto — Vinica — Bosiljevo kot avtocestno povezavo
med X. in Vb evropskim koridorjem in s tem izbolj$anje
kohezijskih vplivov osrednjega evropskega prestora z
Jadransko jonskim obmodjem. Pri tem poteku so sedanje
odlotitve o nadinu prikljuevanje ter izhodi3ta za
primerjavo variant, kot je bilo predstavijeno v prej
omenjenih 3tudijah, ki jih je izdelalo podjetie ACER
bistveno drugate. Kljuéno viogo pri tem ima Novo mesto,
njegove perspektivno razvojno obmod&je ter navezovanje
prometnega omreZja doline reke Krke, Kolevsko
ribniskega obmogja ter zajemanja promelnih tokov doline

B e~
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Save z X. koridorjem preko Trebnjega. Na juznem delu pa
trasa enakopravno cbravnava vsa tri mesta Bele krajine in
njihovo povezavo preko ugodnejsih terenskih razmer.

Enak pristop, lo je iskanje poteka hitre ceste med Savo in
X. koridorjem, je potrebno izvesti tudi med Sevnico in
Trebnjim, oziroma tudi preko Planine pri Sevnici mimo vse
do Frama, to je navezave na V. koridor prem Mariborom.
Z upoitevanjem velikih vlaganj v cestno infrastrukturo ob
gradnji savskih elektram ter moZnosti pridobivanja
sredstev iz razliénih skladov ima poleg ekonomskega
kriterija razvojni vpliv in pri tem ohranjevanje poseljenosti,
najvedjo tezo,

Prizadevanja, da je razumevanje smisla tretje razvojne osi
eno temeljnih vpradanj enakomemega razvoja Slovenije in
njene decentralizacije pomeni tudi vnos novih idej in
perspektiv, ki jih morajo lokalne skupnosti danes, ko
pripravijajo nove slratelke dokumente Ze upo3tevali.
Globalna izhodid&a, to je opredelitve kategorije ceste in
njihov pomen ne samo na sami osi temveé na &irfem
gravitacijskem obmodju prvenstveno pomeni redefiniranje
promelne mreze vkljuéno z vsemi koridorji drZavnih in
lokalnih cest. Le na la natin se bomo lahko ognili ozkim
parcialnim interesom fer doprinesli kvaliletno razvojno
politiko osrednjega dela Slovenije.

Kot zakljuéek naloge se je potrebno opredeliti najprej do
osnovnih izhodi&&, ki izvirajo iz strateSkih naértov drzave
Slovenije. Ob uposievanju dosedanjega naéina planiranja
razvoja drzavnih cest in AC, kot vsebinsko dveh
najpomembnejdih infrastruktumih projektov, opredelitev do
globalnih prometnih tokov in njihovih vplivov na urbani
razvoj ni mogo&a. Brez definiranja sislemskih medsebojnih
povezav ni moZno uspedno zakijuditi planskega procesa

na nivoju regije in posameznih lokalnih skupnosti, saj je
ravno strateska odlogilev drZave izrednega pomena.
Izdelava prometnih simulacij za posamezna mesta in vpliv
prometnih tokov na ozkem obmodje ne prispeva k
generalni odloitvi o pomenu prometnice, ki jo vsekakor
lahko opredelimo kot pomembni del TEN omreZja med
osrednjo in jugozahodno Evropo.

V pvi visti se kol nadaljevanje naloge lahko uvrsti
pomembnost in pritakovana prometna obremenilev, ki
upoéteva globalne prometne tokove v trikotniku Ljubljana -
Zagreb — Bosilievo (Rijeka in Split). Po definiranju teh
tokov je potrebno izvesti natantno simulacijo teh
promelnih tokov na posameznem mestu in prouditvi
prometnih tokov vzporedne in preéne povezave v sami
Jugovzhodni regiji. Konceptualni nivo je potrebno nato
prenesti v tehnitno dodelavo trase, ki ima poleg
elementov tehniéne narave tudi vire financiranja na nivojih:
+ evropskih kohezijskih in struktumib skladov,

* nivoju regije za potrebe regionalnega omreZja in na

« nivoju lokalnih skupnosti.

Rezultate Studije je potrebno upodtevati kot sestavni del
diskusije strokovne in laine javnosti h generalni
opredelitvi razvojnih moZnosli in priloznosli za intenzivno
vkljutevanje v evropske integralne prometne tokove, pri
temer se izkoristijo komperativne prednosti celotnega
obmo&ja. Studija nima namena konfrotirati se z
dosedanjim delom na tem podrogju, temved se sooli z
izhodid&i razvoje politike, ki ji bomo prica v nadaljnjem
dolgoro€nem razvoju in ki presega predvideno plansko
obdobje dvajsetih let. .
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Srecko MEH, Zupan Mestne obéine Velenje

Tretja razvojna os

Na slavnem zemljevidu rimskega imperija, imenovanem
Tabula Peuntingeriana je nekako na pol poti med Celeio in
Colatiem, torej med prednikoma dana3njega Celja in
Slovenj Gradea, wrisana poStna postaja Upellae.
Zgodovinarji so glede lokacije Upellae razliénth mnenj.
Nekateri se nagibajo k lemu, da je bila oznaena poitna
postaja tam, kjer je danes Vitanje, drugim je bliZja teza, da
gre pri Upellae za zametke dana3njega Velenja.
Zagovorniki obeh moZnosti lahko svoje sklepanje podprejo
z nekaterimi argumenti, dokon&nega odgovora pa kot kaZe
ne bomo dobili. Karkoli bi 2e morebiti lahko pokazala
podrobnej$a raziskovanja — dejstvo je, da se Upellae na
zemijevidu ne bi pojavila, niti ne bi obstajala, &e v rimskem
cesarstvu ne bi skrbeli za dobre prometne povezave med
antiZnimi naselbinami.

Od tistih &asov se je ogromno spremenilo. A nekatere
stvari kljub napredku, ki ga je skozi &as dosegel Cloveski
rod, ostajajo enake. Ena taksnih stvari je odlogilna vioga
lokacije in dostopnosti kraja za njegov razvoj.

Ljudje so prostor za bivanje v vseh &asih in v vseh
civilizacijah iskali lam, kjer so imeli dobre moZnosti za
komunikacijo s svetom. Ob rekah in morjih, v laZe prehod-
nih dolinah. Tehniéni napredek je omogoéil premagovanje
vedjih ovir in tako obmodje, primemo za poselitev, moé&no
razgirl. A lega kraja, predvsem v odnosu do prometnih
povezav, ki omogod&ajo migracije delovne sile in kapitala,
je Se vedno odlogujodi razvojni ali omejitveni dejavnik.

Kdor je dale& stran od uveljavljenih prometnic — pa naj gre
za plovne poti, za asfallne ali Zelezne ceste, za zratne
koridorje ali informacijske kanale, ima zaprta vrata.
QOdrezan je od osrednjega dogajanja, ostaja na slranskem
tiru. Nig ¢udnega ni, da sta v &asu, ko smo v neprestani
bitki za konkurenénost prisiljeni iskati vedno nove in boljse
reditve, ravno informatika in logistika tisti vedi, na kateri
toliko stavimo.

Saledka dolina, 3e zlasti pa Velenje, sta v letih po drugi
svetovni vojni doZivela ogromen napredek. 1z majhnega
velenjskega trga je zraslo mesto, ki je danes v slovenskem
merilu peto po velikosti. In med vedjimi slovenskimi mesli
edino, do katerega se ne morete pripeljati po avtocesti, z
vlakom pa pravzaprav tudi le teoretitno. Ce bi bilo pred
petimi desefletji enako, &e poleg lignita ne bi imeli tudi
zelezniSke proge, ki je omogocila transport surovin in
izdelkov, tak3nega razvoja gotovo ne bi bilo.

Danes lahko v Velenju in Saleski dolini, pa tudi SirSe, v
regiji SaSa (Savinjsko-Saledki regiji, ki zdruZuje devet
ob&in Saledke in Zgornje Savinjske doline}, reéemo, da
imamo uspedno gospodarsivo. Seveda Zelimo zagotoviti
vse pogoje, da bo to gospodarstvo uspesno 8e naprej in
postaviti ¢im bolj kvalitetne temelje 3e za druge dejavnosti
— za izobraZzevanje, turizem, $port, kulturo. Za vse nasteto
s0 povezave in navezanost na osrednje prometne lokove
Zivljenjskega pomena.

Ne gre le za cesto. V Termoelektrami Soitanj zagotavijajo
iretjino elektritne energije, ki jo porabimo v Sloveniji,
njihova vioga pa je za drZavo pomembna tudi zaradi
obveznosti, ki jih ima Slovenija kot &lanica UCTE (Union
for the Co-ordination of Transmission of Electricity) ter kot
podpisnica Kjotskega protokola in Lizbonske deklaracije.
Svoje razvojne strategije, temeljete na gradnji plinskih

turbin in bloka Vi, brez Zeleznice in plinovoda v So§tanju
ne bodo mogli uresnigiti. Enako pravijo v Gorenju,
najvecjem slovenskem neto izvozniku. Ce ne bo Zeleznice
in priklju¢ka na avitocesto, bodo prisilieni proizvodnjo
preseliti drugam. Neustreznost logisticnih povezav kot
poglavitni zaviralni dejavnik razvoja navajajo tudi v drugih
druzbah, podjetjih in institucijah v Saledki dolini, na
Korodkem in v krajih ob zgomjem toku Savinje.

In ne gre samo za Velenje. Velenje je le postojanka ob
poti, ki pa ji bo ravno ta pot omogoéila vrisati se na
zemljevid sveta. Prav tako Sostanju. Pa Slovenj Gradcu in
Ravnam in Crni. Vsem drugim krajem Koro3ke in Zgornje
Savinjske doline. Vsi s(m)o tu, z vsemi svojimi potenciali.
Z ljudmi, s podjet]i, s turistiCnimi zanimivostmi ... In za vse
je enake pomembno, da preZivimo, da lahko delamo in se
razvijamo naprej.

Poti so bile in bodo gibalo razvoja. Vsekakor je smotrno,
da se pri nagrtovanju razvojnih osi drZzimo dobrih izku$en;j
nasih prednikov in seveda, da se skuZamo izogniti
ponavljanju njihovih napak. Trase prometnih poti se
nateloma opirgjo na naravni tok vodnih teles, se
prilagajajo drugim danim razmeram, se ravnajo po
potrebah gospodarstva in po merilih ekonomiénosli, sledijo
stanju poselitve.

Kjer je mogole, je seveda razumno ohranjali in
nadgrajevati obstojete povezave. Tako verjamem, da je
prava odloditev glede ceste, ki naj bo okostie tretje
razvojne osi, avtocestna povezava od meje z Avstrijo do
obstojeCega slovenskega aviocestnega kriza zahodno od
Velenja. Za Zeleznilko progo in plinovod, ki naj bi se ji
pridruZila, pa je trasa od Sentruperta mimo Soétanja in
naprej na KoroSko sploh edina, o kateri je smiselno
govoriti. Taksni umestitvi logistitnega koridorja v prostor
govorijo v prid tudi razmere v mestni ob&ini Velenje, ki jih
kot dolgoletni 2upan seveda zelo dobro poznam. Bila bi
edina reditev, ki v mestu z ve& kot 28.000 prebivalci in v
mestu, v katerega se dnevno na delo pripelje okoli sedem
tiso€ ljudi, ne bi povzrotila prometnega infarkta in vseh
drugih, s tem povezanih teZav.

Morda bo imel kdo obZutek, da sodim med tiste, ki
vprasanje tretje razvojne osi razumejo predvsem kot
vpraganje prometne povezanosti Savinjske in Salegke
doline ter KoroSke s Slovenijo, z Evropo in s svetom.
Temu nikakor ni tako. Popolnoma se zavedam razseZnosti
pojma in projekta »tretia razvojna os«, a vzirajam, da je
primema prometna infrastruklura nujen predpogoj za vse
nadaljnfe aktivnosti in razvojne korake omenjenih treh
regij. Ce Zelimo dober razvoj, moramo nujno povezali vse
pomembne indusirijske subjekte, tako na obravnavani osi
kakor tudi Sir3e, v slovenskem in v evropskem prostoru.

V Savinjski in Saleski dolini izgradnjo avtoceste razumemo
tudi kot podporo prebivalcem na$e regije, kot podporo
lokalnim skupnostim in podporo Gorenju, Termoelektrarni
Soitanj, Premogovniku Velenje, BSH Hi&nim aparatom,
Preventu, Esotechu, Foriju ... Zato smo bili ob obisku
vlade junija lani toliko bolj veseli, ko je premier povedal, da
zatetek gradnje natrujejo za leto 2008. Na »tretji osi«
smo enotni. Vsi bomo po svojih mo&eh prispevali, da bo
beseda postala meso in da bomo ta, za celotno driavo
izredno pomemben projekt, uspesno zakljuditi.
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Matjaz ZANOSKAR, zupan Mestne obé&ine Slovenj Gradec

Tretja razvojna os

Spoznanje, da je vzposlavitev trefje razvojne osi pogoj in
vzpodbuda za rast in razvoj regij ob njej (Koroske,
Savinjsko-Saleske, Celjske, Zasavske, Dolenjske in
Belokranjske), je podrobne utemelieno v Strategiji
prostorskega razvoja RS in v nekaterih proradunskih
projektih, ki jih je sprejela Vlada RS. Dejstvo je, da z
realizacijo slovenskega aviocestnega krZa odmaknjene
regijle z zastarelo prometno infrastrukturo moéno
zaostajajo v razvojnem smislu, kar se iz dneva v dan kaZe
tudi ali $e posebej na razvojnih indikatorjih KoroZke.,

V vseh planskih dokumentih koro3kih obin je ena od
osnovnih, vendar neuresnitenih zahtev in Zelja prav
vzpostavitev  sodobne prometne in  komunalne
infrastrukture, ki bi olaj3ala in motivirala kapitalske prilive v
regijo.

To spoznanje vsebuje tudi regionalna zasnova
prostorskega razvoja KoroZke, ki zajema vse elemente
gospodarskega in trajnostnega razvoja, ki je od sodobne
prometne infrastrukture neposredno odvisen. Zavedamo
se, da je tretja razvojna os struktumi projekt celovilega
razvoja vseh tistih polencialov, ki za skladen napredek
potrebujejo modemo in urejeno prometno infrasirukturo.

Regionalna zasnova prostorskega razvoja korodke regije
vsebuje spoznanje o nujni povezanosli vseh lokalnih
sredi5¢, ki so geografsko razporejene v treh dolinah.
Prometnica naj bi povezovala gospodarske potenciale
Mislinjske, MezZiSke in Dravske doline, ki se stikajo v
Otigkem wvrhu, saj bi tako omogotala najkrajée poti do
delovnih mest, optimizirala transportne strodke in varovala
okolje. Tako bi na regionalni ravni bila optimalno povezana
poslovna obmogja Slovenj Gradca, Olikega wrha pri
Dravogradu ter Prevalj in Raven na Koroskem.

Variantna Studija od mejnega prehoda Holmec, ki se preko
novega mostu &ez reko Dravo navezuje na juZno
avslrijsko avtocesto, odpira vrata v evropsko avtocestno
mreZo proti severu. Razgiban relief koroske krajine bo
seveda zahteval premisliene tehniéne resitve, saj so
doline ozke, poselienost pa je v preteini meri
skoncenfrirana prav v njih., Umik trase prometnice v
pobotja pa bo potrebno izpeljati zelo subtilno, saj se na
slehemem koraku sreSujemo z okoljevarstvenimi kriteriji,

ki jih doloa program »Natura 2000«. Odmik ceste lahko
namreé, ob nespo3tovanju teh kriterjev, modno in
nepopravijivo spremeni podobo krajine. Prav tako bo
potrebno upostevati geomorfolodke znacilnosti terena in
hidrolodke znacilnosti rek, ki so povedini hudournidke in
predstavljsjo nenehno poplavne nevamost. Potek
prometnice lahko v pomembni meri prispeva k sanaciji leh
razmer (nasip lahko predstavlja zadrzevalnik, akumulacijo
vode itd). V samem poteku prometnice vidimo tudi
zaokroZilev in omilitev prostorov, namenjenih poslovno-
proizvodnim  iniciativam  (poslovno-proizvodne cone
Slovenj Gradec-Pamete, Ofigki vrh, Ravne-Prevalje),
razvoju in vzpodbujanju novih turistiénih zmogljivosti
(zimski, termalni, rekreativni turizem, zaokroZilev letalis¢a
in spremijajotih dejavnosti), dostopi do turisti®nih
zmogljivosti MeZigke doline (lvariko jezero, Sentanel,
vznoZje Pece in Urdlje gore), nato usmerjanje terciamih
dejavnosti (obmocja trgovine, proizvodnih sloritev itd.) ob
vstopih v naselbinske strukture in opredelitev kvalitetnih
stanovanjskih sosesk. Polek trase bo moral biti usklajen
na drZavni in lokalni ravni kar najhitreje, saj bodo morale
lokalne skupnosli svoje prostorske plane ustrezno
revidirati, predvsem v smislu sprememb namenske rabe
prostora, nove prometne infrastrukture, ki bo omogodala
uslrezne vstope na hilro cesto, okoljevarstvenih pogojev in
meril ter komunaino opremo naselij.

Prometnica kot pogoj celovitega razvoja Koroske bo
omogodila tudi intenzivneji razvoj kvarlamih dejavnosti
(Solski in visoko3olski programi, distribucija in dostopnost
upravnih storitev, intenzivnej8a turistiéna infrastruklura).
Take omogodena dostopnost in odprtost pokrajine pa bo
seveda predstavijala dodalen magnet za kapitalska
vlaganja v vsa naiteta podro&ja in prepretila oziroma
zmanjala odliv kadrov v vedja sredisa.

Veseli smo, da se Vlada RS in Ministrstvo za promet
zavedata prometne in gospodarske pomembnosti in
nujnosti izgradnje odseka hitre ceste, saj bo v bodoénosti
navsezadnje navezoval zelo pomembno gospodarsko in
turistitno podrogje med avstrijsko in slovensko Korodko ter
Salesko dolino z avtocesto med Mariborom, Celjem in
Ljubljano.

. x
—
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JoZe FRAS, vodja oddelka za urejanje prostora in varstvo okolja
Mestna obé&ina Slovenj Gradec

Tretja razvojna os: spet koroska zeleznica?

POVZETEK

Nujnost Zelezniske povezave koroske regije in njena vkijucitev v sistem evropskih ¥eleznic je utemeljena v Strategiji
prostorskega razvoja Slovenije, kjer je predstaviiena shematidno kot povezovalna proga Dravograd — Celje oz. kot
povezava juZne avsltrijske Zeleznice z X. koridorjem evropskin Seleznic.

Prostorska umestitev proge je bila na urbanistiéni ravni variantno obdelana v strokovnih podiagah za prostorski pian
Mestne obéine Slovenj Gradec (Ul Ljubljana, 1.Stanié, 1998), tehnidni elementi rekonstrukcije opusdene »koroske«
Zeleznice pa so obdelani v projektni dokumentaciji Direkcije za eleznice (1 999).

V prispevku predstaviiamo povzetek malerialov iz strokovnih podiag za prostorski plan Mestne obCine Slovenj Gradec:
Urbanisti¢no-planerska izhodi$¢a izbora trase Jeleznice skozi Mestno obéino Slovenj Gradec

Uvod

Meslo Slovenj Gradec je bilo povezano z Zeleznisko progo
od lela 1899, ko je bila zgrajena proga Dravograd-Celje,
preko Mislinje in Velenja. Ta je od mostu cez potok
Suhodolnica polekala tako rekoZ skozi mestno srediide,
ez sedanjo Solsko cesto in vzporedno z regionalno cesto
v smeri Mislinje. V 60. letih je bila opu$éena oziroma
demonlirana. Trasa nekdanje proge je vedinoma 3e
ohranjena oziroma se jo varuje z ustrezno prostorsko
dokumentacijo.

Leta 1997 so Mestna obéina Slovenj Gradec in obdini
Dravograd ter Mislinja pristopile k izdelavi sprememb in
dopolnitev prostorskih sestavin planskih dokumentov.
Sofasno so potekale aktivhosti drlave, v zvezi z
dopolnitvami drZavnega plana. Ena izmed novosti fega
plana je tudi ponovna vzposlavitev povezovalne proge
Dravograd-Celje.

Na Urbanistiénem indtitutu RS smo v projekini fazi
Variantne reitve predlagali nekaj moZnih tras Zeleznidke
proge, povzete po usmeritvah iz drfavnega plana (januar
1998). Izhodid€a za predloge tras so bila osnovana na
moZnih predpostavkah razvoja naselja Slovenj Gradec,
gospodarskih implikacijah izgradnje proge, strategkih
oziroma regionalnih vidikih takega posega in oceni
polencialnih vplivov na okoalje.

Ker so procesi urbanizacije ali razvoja mesta ubrali
doloden tok, opuséene Irase skozi mesto, povsem fizi&no
ni ve¢ mono speljati. Zato smo prostorsko preverli
moZnosti drugih tras, ki bodo predstavijene v nadaljevanju.

1. Opredelitev problema

1.1 Stratedki vidik

Nujno se je zavedati pomena trase, ki lahko potencialno
vpliva na obseg lovora na progi ter na naravo tovora.
Nasa domneva je, da glede na funkcijsko-gravitacijsko
lego osrednjega naselja, tj. Slovenj Gradca, vegjih kolitin
potnidkega ne moremo pricakovati. Vsekakor pa je proga
alternativna proga za X. koridor evropskih Zeleznic, ki
povezuje osrednjo Evropo z Balkanom in Gréijo. Proga
Dravograd-Celje namre¢ poteka vzporedno z glavnimi
kraki proge, v poteku &ez Slovenijo (s kriZid€em v Zidanem
mostu).

1.2 Vidik potniSkega prometa

Predvidevamo, da je racionalna preusmerilev na potnidki
promet smiselna med osrednjimi naselji, fj. Dravograd,
Slovenj Gradec, Velenje. Ker je velik del poselitve v tem
obmo&ju razprien, bo izogibanje cestnemu
avtomobilskemu prometu tefavno. Primerjava obsega
cestnega prometa in potencialno Zelezni§kega prometa bi
lahko nase dvome pofrdila ali pa razblinila. Potnigki
Zeleznidki promet v smeri juga pa je vendare smiseln
zaradi sedanje dostopnosti do naselia oziroma teZavnih
Siritev cesli$¢a med Velenjem in Mislinjo. Pomen za razvoj
turizma tudi ni zanemarijiv.

1.3 Vidik razvoja osrednjega naselja

Mesto Slovenj Gradec se bo, po predvidevanjih In
pobudah iz sprememb planskih dokumentov obgine,
preusmerjalo iz mesta z preteZno sekundamimi (industrija,
proizvodna obrt) in kvarlamimi dejavnostmi (Solstvo,
zdravstvo, uprava, kultura) v mesto z poudarjeno terciamo
funkcijo (storitve, logisti€ni centri, usluge, trgovina). To
dejstvo pomeni, da bo pretezni del opud&enih obmotij
industrijskih obratov ob sedanji obvozni cesti namenjen
prav takim dejavnostim. Poleg tega, je eden izmed
poudarkov urbanistiine zasnove v "kompaktiranju”,
stmjevanju grajenega okolja, ki se bo izrazal z poudarjeno
povezanostjo naselfa v smeri vzhod-zahod (v osrednjem
naselju) in povezanostjo osrednjega naselja z manj&imi
naselji v ravninskem delu v smeri sever-jug.

1.4 Vidik umestitve Zelezniske postaje Slovenj Gradec

Centralna umeslitev Zelezniske postaje v naselju bi bila
zaXelena, fj. da je sama postaja pribliZno v sredis&u
funkcijsko-gravitacijskega obmo&ja naselja, torej tam kjer
je najve¢ potencialnih polnikov. |z vidika tovomega
promela pa je bolie, te je Zeleznilka poslaja-stran od
naselja, zaradi varovalnih predpisov, ekoloske
problematike, bliZine neposrednih uporabnikov ipd.
Potencialne lokacije so: na severu pod poboZjem Rahtel
ali na jugu pred Trebugko vasjo.

1.5 Groba ocena okoljske problematike

Iz sedanjih podatkov ni znana narava preteznih tovorov po
predlagani progi. Prav tako je tetko natan&no opredeliti
potencialno tevilo vlakov ali volumnov, koligin prepeljanih
tovorov. Povsem fizitne razseZnosti predlagane proge pa
so:
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1. &e se izogiba opudeni trasi proge proli Velenju,
poteka skozi doslej neprizadeto naravno okolje, torej
po trasi, ki dejansko ne povezuje temveé tranzitira
obmoéje obdine;

2. Ze poteka po opusieni trasi po dolini Mislinje, poteka v
neposredni sose¢ini stanovanjskih obmogij in skozi
obmodja intenzivne kmelijske proizvodnje kjer bo
potrebno reSevati probleme v zvezi z grajenc strukturo,
z emisijami in hrupom;

3. £e poteka skozi naselje Slovenj Gradec, prepreduje
logitne prostorske moznosti prestrukluriranja naselja
oziroma podobno kot v prejinjem primeru, potencialno
z emisijami in hrupom onesnaZuje osrednje naselje.

2, Opredelitev moznosti

Glede na zahtevnost posega in omejeno Stevilo mozZnosti
reSevanja problema umestitve Zeleznidke proge mimo
naselja Slovenj Gradec, predlagame nekaj variant, na
osnovi katerih bo moZno izdelati tehniéno preveritev
optimalne trase (variante so prikazane v grafitni prilogi).

2.1 Varianta 1: Dravograd-Stari trg-Podgorje-So3tan)
(Topolsica)

Proga poteka po rekonstruirani trasi od Oliskega vrha do
mostu ez polok Suhodolnica (enako za vse variante), kjer
zavije proli jugozahodu in skozi niz manjdih tunelov za
naseljem Stari trg po obronkih hribov zavije v Podgorsko
dolino. Pri naselju Podgorje proga zavije v dolino potoka
Suhodolnica in &ez niz tunelov in viaduktov, pravoketno na
rebra Razborja in Ravni ter dolino potoka Beéovnice in se
pod naseliem Podhrastnik prikljuduje na progo Celje-
Velenje. Povezava na Mislinjo poteka preko industrijskega
tira, mimo Mislinjske Dobrave.

2.2 Varianta 2: Dravograd-Slovenj Gradec {Barbara -
tunel)-Sostanj (Topoldica)

Pod hribom Rahtel preko viadukla proga zaviie proti
jugovzhodu v dolino potoka Barbara. Trasa se nadaljuje v
tunelu pod naseljem Legen, do Trebu3ke vasi, kjer zavije

proli jugozahodu in se pri Podgorju prikljuéuje na traso,
enako kot v Varianti 1. Povezava na Mislinjo poteka preko
industrijskega tira, mimo Mislinjske Dobrave.

2.3 Varianta 3: Dravograd-Slovenj Gradec (Barbara -
tunel}-Sostanj (Gabrke)

Trasa do Trebuske vasi poteka enako kot Varianta 2, kjer

zavije proti jugovzhodu in nadalje poteka po rekonstruirani

trasi proge do Turike vasi, kjer zavije proti jugozahodu v

smeri doline potoka Velunja in naselja Gabrke. Na progo

Celje-Velenje se prikljutuje med ZP Sostanj in 2P Velenje.

4. Groba primerjava prednosti in slabosti
variant iz vidika razvoja naselij v Mestni
obgini Slovenj Gradec

VPLIV NA VPLIV NA
TRASA NASELJA OKOLJE | EXONOMIKA | POSTAJA
Prizadeta
manjsa Poteka ez | Velje
naselja In predhodno | Blavllo
Variama1 |Zahtevna |obmodja neprizadeto | objekiov V naselju
razpriena naravno {predor,
gradnje v krajino viaduktl)
zaledju
Prizadeta Poteka dez | Vedje
cbmodja predhodno | stevilo tzven
Varianta 2 |Zahtevna |rarpriene neprizadeto | objeklov naselia
gradnje v narevno (predori, !
zaledju krajino viadukti)
Poteka tez | Vedje
m a. |Predhodno | Stevilo lzven
Varianla 3 Zahtevna naselja neprizadeto | objekiov i
naravno (prederi, /
krajine viadukti)
Zakljuéek

V prostorski plan obéine ni bila vkljutena nobena od
variant, chranjena je bila dologba o varovanju koridorja
opustene Zeleznidke proge ter obveznost prilagajanja
tehniénim reSitvam, ko bodo te izdelane.

Opozorili je potrebno tudi na potek trase v varianti 3, ki je

prakti€no identiéna s varianto Studije daljinske ceste PNG-
2.
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Regionalna razvojna agencija Celje

Tehnopolis Celje -
Tehnologija Talent Toleranca

Strateski generator gospodarskega in
tehnolo$kega razvoja regije v obdobju
2005 - 2013

Tehnopolis Celie je novo tehnolo3ko mesto, ki na 17
hektarjih nudi izjemne moZnosli za rast in razvoj novih
tehnolodkih podjetij in Elove$kega kapitala - kreativnega
razreda 21. stolelja.

Tehnolosko mesto je integralni projekt sedmih podrodij, ki
50 zakljutene vsebinske in investicijske enote.

Bistvo in primerjalna prednost projekta Tehnopolis Celje
je, da se kljub vsebinsko in organizacijsko loZenim
vsebinam sistemsko vodi in razvija kot integralna celota,
kar omogofa sinergijske uginke med posameznimi
programi.

Razvoj, izgradnja in trfenje posameznih programskih
sklopov bodo potekali sotasno, zato bo projekt generiral
novo gospodarsko rast na celotnem prostoru mesta Celje
in poslediéno v 3iri regiji.

Kljuéni programi projekta Tehnopolis Celje

Tehnoloskl park (5 ha)

Tehnoloski park je prostor oziroma okolje za tehnoloska
podijelja regije, Slovenije in Evrope. V tehnologkem parku,
kier se koncentrirajo znanja, razvojni in raziskovalni
potenciali ter centri odlidnosti, je lehnoloZka in proslorska
infrastrukiura za rast in razvoj novih tehnolokih podijeti iz
Slovenije, Evrope in sveta,

Na zakljutéenem kompleksu 50000 m2 se bodo
postopoma gradili objekti (prvi Ze leta 2006), kar
predstavija iziemno moZnost za pritegnitev domaéih in
tujih investitorjev. Tudi tistih, ki bodo izvrsino geostratedko
lego Celja in Savinjske regije izkoristili za trZni prodor na
trge JV Evrope.

Savinjska regija usmerja svoj tehnolo3ki preboj na treh
tehnolo3kih platformah in grozdih kljuénih gospodarskih
panog v regijah:

Platforma naprednih materialov — polimerov

Grozd Plasttehnika, ki je ustanovil Tehnologko-inovacijski
center, v katerem &lani opravijagjo eksperimentalno
razvojno delo na proizvedni opremi, razvija nove materiale
oziroma nove izdelke. Tudi v svetovnem merilu. Gre na
primer za  visokotrdne profle iz = me&anice
kompozititermoplast, ki je bila poprej le za deponije.
Podobno velja za plos&e z izjemno zvo&no izolativnostjo iz
odpadkov PUR pen in tekstila. V preizku3anju je nov HT
kompozit z nanodelci z izjemnimi drsnimi lastnostmi. Na
vet mestih prehajajo v HT tehnologije.

Platforma okoljskih tehnologi]

Ekolodka tehnolo3ka platforma (EKOPLAT) je osnovna,
inovativna in napredna horizontalna platforma, namenjena

kot visoko kakovostna infrastruktura za potrebe vertikalne
integracije ekologije in okoljske industrije. EKOPLAT bo
seklorsko integrirala ve¢ vertikalnih panog: industrijo
alternativnih virov energije, industrijo zbiranja in reciklaze
odpadkov, ekologijo vode, zraka, zemlje ter ostala
podrocja uporabe okoljskih in novih energetskih tehnologij.

Platforma orodjarstva in mehatronike

Orodjarstvo  mora razvijati podjetniSko-razvojne
instrumente, da bi ostalo v igri mednarodne konkurenéne
sposobnosti. Uvajanje novih tehnologij, poslovnih modelov
in povezav ter prenosa znanja v prakso o dejavnosli za
zadovoljevanje tr2nih potreb po novih izdelkih in storitvah.
Celo ve€. Zelimo se sinergijsko organizirati tako, da bomo
ustvarjali trZno potrebo po novih izdelkib in sloritvah na
globalnem trgu.

Tehnolo3ke platforma orodjarstvo mehatronika T-PLATAM
je osnovna, inovativna in napredna horizontalna platforma
oziroma visoko kakovostna infrastruktura za potrebe
vertikalne integracije orodjarstva in mehatronike. Namen
T-PLATAMM je sektorska integracija letalske in vesoljske
industrije, avtomobilske industrije, bele tehnike, elektro /
elektronike in ostalih podrogjih uporabe industrijskih orodij
in mehatronskih sistemov.

Osnovni cili T-PLATAMM so ustavitev trenda seljenja
orodjarstva v “low cost countries” (Kitajska, Tajvan,
Koreja), revitalizacija orodjarstva v EU, vzpodbujanje
inovativnosli v orodjamah, dvig konkuren&ne sposobnosti
crodjarstva in mehatronike in vedja prepoznavnost
orodjarstva / mehatronike kot okolju prijazne dejavnosti.
Kvantifikacija teh ciljlev se odrafa v dvigu dodane
vrednosti v povpregju EU na 90.000 EUR/zaposlenega,
dvigu tehnologkega nivoja proizvodnje (glej Ovehanovo
lestvico), krajSanju &asa razvoja in izdelave orodja /
mehatomskega sklopa (za 70 % v primerjavi z lelom
2004) in niZanju strokov (zniZanje stroskov proizvodnje
2a 60 % v primerjavi s stro3ki v letu 2004),

Mednarodna univerza (za 7.000 - 10.000 $tudentov)

Mednarodna univerza je projekt javno zasebnega
partnerstva. Kot sodobna, v 21. stolelie usmerjena
univerza se povezuje z univerzami v Sloveniji, Evropi in
svetu, Odlikujejo jo sodobni, fleksibilni in v gospodarstvo
usmerjeni programi na dodiplomski in podiplomski ravni, ki
usmerjajo tehnolo3ke in inovativne spremembe na Irgu.
Studijski programi so specializirani s podroja inZenirstva
in tehnoloSkega managementa, okoljskega inZenirstva,
informalike, novih materialov in ekoturizma. Curriculumi
integrirajo sodobne mednarodne izkusnje vrhunskih
univerz v Ewvropi in po svetu ter povpraSevanje
gospodarstva, ki usmerja razvoj na trgu. Profesorji so
zvecine eminentni predavatelji ali raziskovalci na priznanih
univerzah v Evropi in po svetu ter priznani praktiki iz
gospodarstva. Mednarodna univerza v Celju simbol za
prepih znanja, navdih za raziskovanje ter osebni in

= S —
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' iciozni le iz Slovenije
akademski razvoj ambicioznih §ludenloy ne A
Sreddnje in Vzhodne Evrope, ampak tudi od drugod.

Studentskl kampus (za 2000 - 3000 $tudentov)

V neposrednem okolju mednarodne univerze je sodoben
Studentski kampus s sodobnim standardom za kakovosten
$tudij in prosti &as, vkljugno z rekreacijo.

Center nove bivalne kulture (440 stanovanj)

Kakovost Zivljenja poslaja kljuéna usmeritev vrhunskih
strokovnjakov, talentov, tistih torej, ki jih pridtevamo v
kreativni razred 21. stoletia. To pa je razred, ki ustvarja
Tehnopolis Celje. Naselje ima 440 stanovanjskih enot in
infrastrukturo za celostni nagin ivijenja.

Center za okoljski in energetski inZeniring

Tehnopolis Celje temelji na konceptu trajnostnega razvoja,
katerega bistveni del je strateSko upravijanje z okoljem in
energijo. V Centru za okoljski in energelski inZeniring
strateSko razvijamo nova znanja in njihove aplikacije za
potrebe trga.

Multikultumo sredid¢e JV Evrope

Celje, mesto z ve& kot 2000-letno pisano zgodovino, se je
razvijalo na prepihu kultur. Kot krizite zgodovinskih in
kulturnih poti (slovanske, germanske, romanske, ogrske in
druge) je Zivo multikulturmo sredis®e, ki razvija
muzealstvo, knjiznitarstvo (klasi€no in digitalno), film,
sodobno multivizijo idr.

Investicijsko in finan&no sredi3&e za JV Evropo

Smeli razvojno-investicijski projekti Tehnopolisa Celje in
drugih projektov mednarodne dimenzije zahtevajo sodobni
informacijski in finanéni inZeniring. Geostratedka lega
Celja oziroma regije nudi zahodnim druzbam in finan&nih
institucijam izjemno odskono srediide za razvojne
projekle na Balkanu,

Investicijsko in finanéno sredis&e za JV Evropo razvija
nove instrumente javno zasebnega partnerstva in
finanénih instrumentov za razvojne projekle na podrogju
JV Evrope,
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Daljinske ceste regionalnega pomena

POVZETEK

Aviocestni koridorji, ki jih je v pretekiosti Evropa dokondno definirala, so hrblenica eviopskega cesinega prometa. Za
daljinske transporte je s tem poskrbljeno; vse bolf pa se pojavija vpradanje zagotavijanja ustrezne dostopnosti teh
koridorjev za gospodarske in urbane centre, ki ne leZijjo v njihovi neposredni bli%ini, in za njihovo medsebojno
povezovanje znotraj regijje. Ta transport poteka po obstojeGih cestah, ki so praktitno skoraj vse Ze obzidane in na katerih
Jje vsak dan ve¢ omejitev in ovir, ki povzrocajo Stevilne zastoje. S tem se dodatno obremenjuje okolje in povedujejo
stroski transportov po cestah.

Prostor, ki ostaja med evropskimi avtocestami, je na nekaterih podrodjih zelo razseZen. Gradnja novih daljinskih cest, ki
bi dopoinjevale mreio evropskih aviocest, fe nujnost brez katere ni in ne bo ekonomskega napredka. Ker imajo
dopoinilne daljinske ceste predvsem regionalni pomen, ga je treba pri nacrfovanju ceste upostevali kot prioriteto.

Ena takih daljinskih cest je daljinska cesta v 3.razvojni osi Slovenije, ki naj bi v tem prostoru ustvarila hrblenico cestnih
mre# na osi in jih povezala z avtocestnim sisternom v dr2aviin z regijfami v sosednjih driavah.

ABSTRACT

Motorway corridors, which were defined as the TEN in the past, are the spine bone of European road treffic; the long-
distance transport needs are satisfied, The question remains how to assure an adequate accessibility of these cormidors
for economic and urban centres, which do not lie in their proximity. Transport reaches them using the existing roads,
where the limitations (restrictions} are every day greater and cause numerous traffic hold-ups. Such condition additionally
burdens the environment and increases transpori-costs on the roads.

The space, which remains among European motorways, is very vast in many places. The construction of new long-
distance roads'is a necessily from two points of view: (1) to complete hierarchy of E-roads and (2) lo enable the
economic and social growth in the region. These roads are of a regional importance and need to be planned with the
priority observation of the regional interests.

One of such a lype of the roads is the long-distance road in the 3rd development axis of Slovenja: The expected
functions of this road are: (1) to form the backbone of road-nets within the area of this axis, (2) to connect this area to the
state motorway system and (3) fo improve the connections of this area to the regions in neighbour countries.
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Sloveniji ey S,
. -2 T e S
Zaradi svojega geografskega poloZaja je bila Slovenija 2e i PO el S0 ’-.-,{.. f“s_::z\
v zgodnjih zgodovinskih &asih pomembna tranzitna u"-/-. AT T ' 2 «e‘r";
deZela. Preko njenega ozemlia so ceste potekale .7 3 7 };‘:‘g‘ Y, s..«:""-"':" Mg TN
predvsem v smeri med Jadranskim morjem in Panonsko 3, - = }fdfi gor " '%"':i !'.}‘":_':; i
niZino in vzdol rek Drave in Save. Kasnejsi razvoj ' "‘"_",v.,-‘:.‘:;' " ,}:-('u .T'-Tx‘,éhﬂ N
cestnega omredja je sledil vse gostej§i poselitvi, ki se je i RSN P ;«; v :;,_';'. it
zaradi moéne razgibanosli reliefa z zna&ilnimi dolgimi et e RPNy Py |
gorskimi grebeni in globokimi dolinami razvijala predvsem “E":b}'« ‘iz. N “-t_': ¢ sg‘é,s;%
na obmogju dolin. Posledica lakega razvoja je, da je '?ﬁé&:-;.‘}»k‘: O\ S 0 o Jgit.
omreZje cest formirano v radialnem sistemu, v katerem so J:,, ; ALy S
glavne kri2i3&ne toZke Ljubljana, Celje, Maribor in ,A,;.,.;gj\;‘:;\ 3 ‘_-L o .,1:’"&
Postojna (Razdito), med posameznimi vejami pa so WS hae " NE RO

cesine povezave precej zavite in strme ali pa jih sploh ni.

Podabno je tudi z nekaterimi cestami, ki potekajo po ozkih
reCnih dolinah in sledijo razgibanemu toku vode s
tehniénimi elementi, pimemimi za potovanja z nekdanjimi
vrstami vozil in vedinoma mo&no neprimerni za sodoben
motomi promet. Pogled na karto cestnega omreZja z
vrisanimi omejitvami hitrosti (slika 1) pove vse. Omejitve
so dosegle Ze vef kot 45% dolZine vseh drZavnih cest.
Seveda vseh teh omejitev niso krive zavile doline in
zastarele ceste. Mnogo je k temu dodal tudi nad hitri
socialni razvoj, ko smo skoraj vse ceste moéro obzidali.

Slika 1: MreZa drzavnih cest z omejitvami hitrosti (vir:
Gregorce, H., 2004)

Razen izgradnje cest na nekaterih glavnih smereh smo
vetino cest vedno samo obnavijali na starih trasah. To je
privedlo do tega, da je postalo potovanje po teh cestah
vse bolj pofasne pa tudi prometno nevamo. In & je
premet osnova za druZbeni in gospodarski razvoj, je
jasno, da so ceste moZno prispevale k zaostajanju
posameznih regij in krajev. Zgolj lepe Zelje in besede o
enakomemem razvoju vseh delov Slovenije so seveda
premalo.

Med podrodja, ki so zelo slabo oskrbliena s kvalitetnimi
cestami ali pa teh sploh ni, je ludi Sirok pas slovenskega
czemlja, ki se razteza od meje z Avsirijo pri Dravogradu
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do meje s Hrvasko v Beli krajini. Ce ceste med
Dravogradom in Celjemn ter med Novim mestom in Belo
krajino so kakréne so pa jih med Celjem in Novim meslom
praktiéno sploh ni. Ce se 2eli priti kolikor toliko solidno iz
Celja v Novo meslo, je treba potovali ali preko Krikega ali
pa preko Ljubliane. Prakiitno to pomeni, da obslaja
znolraj Slovenije od ene do druge meje ozemlje, ki med
seboj sploh ni povezano.

2. Sistem daljinskih cest v Sloveniji

Dejstvo je, da Slovenija vse do 70-tih let prejinjega
stolelia v svojem cestnem omreZju ni imela pravih
daljinskih cest. Tistih, ki $0 namenjene samo motornemu
promelu in se zato tudi imenujejo avioceste. Z eno pravo
in eno poloviEno avtocesto je tedaj premostila zares samo
liste najbolj kritiéne odseke na svojem cestnem omreZju,
Obe cesti potekata v smeri, ki jo Ze od nekdaj poznamo
kot glavno razvojnoe os v Sloveniji, saj se ob njej nahaja
skoraj 80% vsega gospodarskega potenciala drZave.
KasnejSe gradnje odsekov avtocest so bile le sporadiZne
in so sluzite bolj za dajanje vtisa in ne kot resen pristop h
graditvi sodebnih cest.

Sele definiranje evropskih avtocestnih koridorjev nas je
spodbudilo, da smo pripravili Nacionalni program izgradnje
avtocest v Sloveniji in zageli s pospeseno gradnjo.

Slika 2: Avtocestni sistem Slovenije z vrisano HC v
3.razvojni osi

Avlocesti v E-koridorjih § in 10 skozi Slovenijo potekata v
obeh tradicionalnih diagonalnih smereh. V prvo zasnovo
aviocest (1993) sta bili poleg osnovnih dveh koridorjev
vkljuéeni Se aviocesti proti Novi Gorici in od Pesnice do
Maribora, Tudi ti dve sta bili ia uvrS&eni zaradi svoje
prometne funkcije — daljinskega povezovanja. Glede na
njihov potek vse le aviloceste dajejo wtis, da so zares
namenjene le daljinskemu (tranzitnemu) prometu, &eprav
v resnici ni tako. Ustvarile so pogoje za nov gospodarski
razvoj in na ta nadin so kraji, ki se ne nahajajo v blizini teh
cest, spet bili deleZni zaostajanja.

Povsem na dlani je (slika 2), da so bile pri tem na
najslabSem regije, ki so Ze zgodovinsko vedno nekako
zaostajale 2a ostalimi: Koro$ka, Bela krajina in Hirsko-
Bistrika. Ce je odpiranje obmod&ja llirske Bistrice
predvsem odvisno od razvoja dogodkov v zvezi s cestnimi
povezavami proti Hrva3ki, je za oslali dve regiji drZava
storila velik korak naprej v letu 2004, ko je sprejela novo
Strategijo prostorskega razvoja Slovenije. Z njo je
wzakoliCila« v strokovnih krogih Ze dolgo poznano t.i.
J.razvojno os od Dravograda preko Celja do Bele krajine
in sevemi del nove cestne povezave v tej osi 2e tudi
uvrstila v program izgradnje avtocest.

Povsem napaéna je predstava, da moramo v vseh
smereh, v katerih je predvidena gradnja novih cest, graditi
avtoceste v obliki, ki je kot taka splogno znana. Ne, ni

potrebno. Ce poznamo oziroma imamo na obstojetem
ceslnem omreZju osnovne kategorije cest razdeljene v vel
podkategorij (G1, G2, R1, R2, R3), da se ustvari postopna
hierarhija cest z razli€énim pomenom, ni nobenega razloga,
da enako ne bi ravnali tudi z razvr&anjem aviocest.
Nekatere med njimi so namenjene predvsem daljinskemu
povezovanju, druge pa le notranjemu povezovanju.
Uporaba naziva »hitra cesta« za te »avtoceste« z nijimi
potrebami je sicer sprejemljiva, vendar pomanjkljiva, saj
so hitre (pomeni: po njih potujemo brez posebnih ovir) tudi
avtoceste. Ker gre za ceste, ki izpolnjujejo hierarhini
»prostor« med avtocestami in glavnimi cestami, ne bi bilo
ni¢ posebnega, e bi na taki cesti uporabili tudi elemenle
in ureditve, ki jih »prava« avtocesta ne pozna (niZja
potovalna hitrost, posebej urejeno nivojsko kriZisge, dvo-
ali tripasovno voziite in podobno). Najbolj pomembno je,
da so vsa krizanja s polmi in cestami niZjih kategorij
izvedena v dveh nivojih.

Skoda bi bilo, da bi nas nepoznavanje strokovne
terminologije privedio do tega, da nekaterih cest sploh ne
bi zageli graditi. Zato si upamo verjeti, da bomo »naZima«
kategorijama cest »avtocesle« in »hilre ceste« &m prej
spremenili ime in jih poimenovali po njuni funkciji —
daljinske ceste (D1 in D2). Potem zdrah okoli pojmov ne
bo vel.

3. Naértovanje ceste v 3.razvojni osi

Ce je sevemi del te povezave do Celja, ki je uvrséen v
program DARS, Ze v fazi projekliranja, je gradnja odsekov
od Celja do Novega mesta in od Novega mesla do meje s
Hrva3ko Se precej oddaljena. Za oba odseka sta bili Studiji
sicer 2e izdelani, vendar jih je le2ko ocenjevati, ker
Jjavnosti 3e nista bili predstavijeni. Poznana sta le pribliZna
poteka obeh tras (v sliki 3 zarisani &rtkano in medro). In
kolikor je poznano, tudi zakonsko zahtevana procedura
(celovita presoja vplivov na okolje in izbor varianie) zanju
e ni bila izvedena.

Sko
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Slika 3: Variante povezav HC od Celja do meje s Hrva
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Glede na potek obeh »znanih« tras ostaja dvom, Ze sta
trasirani v prostoru tako, da bosta temu prostoru zares
korislili v najvefjem moZnem obsegu. Pri nagrtovanju
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visoko zmogljivih cest regionalnega pomena je (med

drugimi) treba upo3tevati predvsem naslednje kriterije:

¢ da imajo dopolnilne daljinske ceste predvsem
regionalni pomen, ki ga je treba pri naérlovanju ceste
upo3tevati kot prioriteto,

* da mora za enakovredno prometno oskrbo v regiji
cesta potekati skozi to regijo tako, da bo celoten
setevek dolZin prevoZenih poli (promeino delo)
znotraj regije najmanjsi, Eeprav se bodo posamezne
poli zunanjega (franzitnega) prometa na la nadin tudi
malo podaljSale (prednost regionalnih interesov. na
podrogju cestnega prometa),

e da se pri nagrtovanju upodleva tudi povezovanje s
sosednjimi regijami in z regijami v sosednjih drZavah,
&e cesla poteka od ene do druge drzavne meje
{tezmejno in interregionalno sodelovanje — ena od
prioritet v EU) in

+ da je treba zaetek in zakljutek vsake povezovalne
ceste iskati na lokacijah, kjer se zdruZuje ali cepi &m
veZ prometnih tokov {(dosegljiivost ved ciliev po isti
cesti).

Osnovne pripombe na v 3tudijah izvedeni trasi so;

o Trebnfe kot zelo molan in hitro razvijajodi se
gospodarski center oslaja brez povezave proti Celju,

¢ trasa od Celja do Novega mesla poteka po prostorsko
posebej ob&utljivem obmoéju (Natura 2000),

e trasa med Novim mestom in Melliko ne prinada
nobenih razvojnih potencialov veéini obmoéja Bele
krajine in dolini reke Krke,

« lrasa med Novim mestom in Metliko ne ustvari
moZnosti za kontinuirano podaljanje ceste s 3. v 4.
razvojno os (Kofevje-Cerknica-Logatec-Tolmin), ki
sicer za sedaj e ni definirana, je pa aktualna,

s frasa med Novim mestom in Melliko sicer ima znataj
tezmejnega povezovanja (Karlovac), vendar se to
sodelovanje tam zakljuci in

¢ lrasa med Novim mestom in Metliko nima prave vioge
v formiranju dodatnih daljinskih povezav v 3ir3i regiji
(zahodna Bosna, Dalmacija, Rijeka).

In na katerih osnovah so se porodili dvomi o primemosii
izdelanih tras med Celjem in mejo s Hrvasko?

Odsek med Celiem in Novim meslom, ki je eden od
prostorsko in reliefno najzahlevnejiih cesinih odsekov v
Sloveniji, je bil izbran kot vzorec pri akademski raziskavi
drugatnega, sodobnej$ega pristopa k planiranju daljinskih
prometnih povezav, ki ga nudi radunalnidka technika. O
postopku in rezultatih te raziskave je poro&ano v drugem
prispevku (Radakovic).

Raziskava je pokazala, da se k sodobnemu na&rtovanju
takih povezav ne sme vef pristopati po »tehnidkem«
pristopu, ker so tehnidko zarisane trase praviloma take, da
zahtevajo kasneje izredno veliko in dragih ukrepov za
zai&ito in varovanje okolja. V konkretnem primeru se je
pokazalo, da bi »tehni&no« zarisana trasa povzrodila v
prostoru pravo razdejanje. Ce pa lemu pridruzimo e
gospodarski pomen Trebnjega v SirSem obmogju
3.razvojne osi, lahke ugotovimo, da bo HC iz Celja z veliko
verjetnosljo potekala v bliZini Trebnjega.

Drugatno videnje poleka odseka med Novim mestom in
drzavne mejo s HrvaSko se je prav tako »zgodilo« na
akademski ravni. Spodbujena s strani MOP-UPP je bila
opravijena raziskava cesinih smeri, ki bi izboljZale
povezavo obmodja Kofevja s sosednjimi regijami in
ustvarile &im bolj direktno povezavo Slovenije in srednje
Evrope proti Zahodni Bosni, Sarajevu in Splitu (slika 4). Pri
tem se ne sme pozabili, da obstojajo med Slovenijo in

Zahodno Bosno mogni migracijski tokovi (druZinske vezi)
in gospodarske povezave, ki se bodo z ureditvijo razmer v
BiH zagotovo $e motno povedale,

Podobno kot na 3.razvojni osi pri nas namres tudi v
prostoru zahodnega Balkana oslaja med aviocestama
(koridor 10 in Jadransko-Jonski koridor) zelo $irok prostor
brez ustrezne daljinske ceste. V prostorskem nagriu BiH je
ta daljinska cesta zartana od Sarajeva do Bihaéa, Od tu
naprej je najbolj naravno nadaljevanje do t.i. avioceslnega
trikotnika na hrva3kem AC sistemu (slika 5), od koder
vodijo avtoceste v smereh proti Rijeki in Trstu ter proti
Zagrebu in Mariboru pa $e proti Ljubljani in Minchenu, &e
bi bila cestna hrbtenica v 3.razvojni osi pripeljana do
Crmomlja in podaljgana do vozlid2a pri Bosilievem, ki je
vsega nekaj kilometrov oddaljeno od nase driavne meje
pri Vinici.

s Mk znd ke

Slika 4: Raziskava moZnih cestnih povezav med
Ljubljano in Sarajevom

Studija direktne cestne povezave Ljubljane in Sarajeva je
bila v letu 2002 predstavliena na Akademiji znanosti in
umetnosli BiH in predlagana reditev sprejeta z veliko
pozormostjo in navduSenjem ter objavijena v reviji Ceste i
mostovi v Zagrebu.

Slika 5: Dodatne daljinske povezave na ohmodju
zahodnega Balkana

Ti »zunanji« razlogi pa niso bili odlodilni, ko se je iskalo
najprimemej$o traso poteka hitre ceste skozi Belo krajino.
Najpomembnej$i razlog je bil doseganje ciliev po prej
navedenih kriterijih, ki zagotavljajo, da bo nova cesta
celovito in kar najbolj enakomemo prometno oskrbela
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prostor 3.razvojne osi, omogodila medregionalno
sodelovanje in se nadaljevala v 4.razvojni osi.

O drugadnem poteku trase skozi Belo krajino in o
prostorskih vidikih za tako vodenje je poroano v drugem
prispevku (Granda).

Mimogrede: 3&tudija je pokazala, da je smotmo
predvidevati izboljfavo prometnih povezav Kodevia le v
smeri proti Beli krajini, ker bi vsaka druga nova povezava
nepopravijivo posegla v Zudovit naravni prostor kanjona
Kolpe (Kostel).

4. Spregledani mozni vplivi »nedoloéene«
trase HC v 3.razvojni osi

Znano je, da je del HC med Celjem in mejo s Hrvagko
(srednji in juzni odsek) ta tas obravnavan Sele na nacelni
ravni. To ni ni& narobe, &e se ne bo pri tem lahko zgodilo,
da bi poCasnost pri definiranju poteka te daljinske ceste
lahko imela tudi prece] pomembne posledice pri
nalrtovanju in gradnji drugih ureditev v $iriem prostoru
Novega mesta. Pri tem je treba zlasti opozoriti na lokacijo
in izvedbo kriZzanja te ceste z aviocesto v koridorju 10 in
na nadrtovanje zmogljivih cest okoli Novega mesta.

Krizanje obeh daljinskih cest

Po do sedaj izvedenih preizkusih in opravijenin ocenah bi
bilo kriZanje obeh daljinskih cest najbol] verjetno nekje v
bliZini industrijske cone v Trebnjem. Ker gre za kriZanje
dveh daljinskih cest, ga je treba urediti kot vozlisde.
Tehnini in prometni pogoji za uredilev vozli§éa pa so
seveda drugaZni kot za prikljugek. Ker to v naérih za
odsek AC mimo Trebnjega ni predvideno, se lahko zgodi,
da bo izvedba tega vozlita skrajno teZavna.

Trasa HC iz Celja mimo Trebnjega pomeni tudi to, da bi se
moral prikljuzek Trebnje-vzhod nahajati na HC in preko nje
{hierarhija prikljutevanja!) na avtocesto. S tem bi se hkrati
omogotilo tudi kvalitetno, direktno, enostavno in okolju
skoraj neskodljiva prikljutevanje industrijske cone na
sistem daljinskih cest in preko njih v vse smer. Kolikor je
poznano, so v okviru sedanjih tehniénih reditev za ta
prikljugek natrtovani mogno vpradljivi posegi v ob&utliivem
prostoru Temenice, ki so tudi tehni¢no komaj sprejemljivi.

Na ta problem je bilo Ze opozorjeno ob priliki razprave na
MOP o poteku AC mimo Trebnjega, vendar brez odziva,

Trasa HC mimo Novega mesta

Kot kaZejo lu opisane in predstavljene raziskave bi torej
HC v 3.razvojni osi potekala od Celja do Trebnjega in nato
po avtocesli do Novega mesta. Od tam bi nadaljevala po
zahodni strani mesta (po zahodni obvoznici). Kolikor je
poznano, se Novo meslo intenzivno ukvarja z naérti za
gradnjo vzhodne obvoznice. Zna pa se zgoditi, da bo prej
in bolj potreboval zahodno, ki bolj naravno distribuira
promet v mesto.

Najprimerneja lokacija za odcepno vozlid¢e je nekje
zahodno od Karteljevega. Nespomo dejstvo je, da sedaj
zgrajeni prikljuéek Karteljevo in prikljuéna cesta nanj niti
prometno niti tehni€no in niti po poteku skozi (urbani)
prostor nista primema, da bi ju preuredili v vozliice in v
daljinsko cesto. Pri tem je treba upo3tevali e mednarodne
obveznosti drzave v zvezi z varovanjem okolja na
podrotju emisij Skodljivih plinov (Kyoto sporazum).
Izgubljene vidine na poti preko lega prikljugka (najprej gor,
potem dol) bodo podobno kot aviocesta mimo Trebnjega
povzrolile mo€no poveéanje emisij.

5. Zaklju&ki

» pri planiranfu novih ceslnih povezav se mora dosledno
upoStevati promelno funkcijo teh povezav, da bi se
doseglo kvalitetne tehnitno in gospodamo resitev,

e daljinske ceste regionalnega pomena je treba
naCrtovati s proritetnim upostevanjem interesov
celotne regije in v duhu medregionainega
povezovanja,

e Zzasnove cestne trase ni mogode pripraviti zgolj z eno
varianto in brez temeljite predhodne obravnave
prostorskih znacilnosti in omejitev ter presoje razvojnih
mozZnosti, ki jih cesta prina3a v prostor, skozi katerega
poteka,

+ da bi se lahko izognili moZnim negativnim vplivom na
naértovanje in gradnjo cestnih ureditev na obmogju
med Trebnjem in Novim mestom, bi bilo treba
postopek doloditve trase HC pospesiti.

o




Mojca RADAKOVIC, Janez MARUSIC, Alojzij JUVANC 77

Mag. Mojca RADAKOVIC, univ.dipl.inz.grad.

Podjetje GPI d.o.o.
Ljubljanska cesta 26, 8000 Novo mesto

Prof.dr. Janez MARUSIC, univ.dipl.inZ.agr.

Biotehnidka fakulteta
Jamnikarjeva 101, 1000 Ljubljana

Doc.dr. Alojzij JUVANC, univ.dipl.inz.grad.

Fakulteta za gradbenidtvo in geodezijo
Jamova 2, 1000 Ljubljana

Nacrtovanje cestne povezave na osnovi
ranljivosti okolja

Planning roads on the base of
vulnerability of the environment

POVZETEK

Gradnja cestnih povezav je velik poseg v okolje. Spreminja in vpliva namred na naravno in grajeno okolfe. Zato moramo
ceste nalrfovali tako, da bodo negativni vplivi na okolje zaradi njihove graditve in obratovanja ¢im manj§i.

Dosedanjemu »tehniskemu« postopku za nalrtovanje tras najzahtevnejSih cest se je s povefanjem vednosti o
vplivih na okolje ter z razvojem raéunalniske tehnologije (programi) pridruzil drugacen postopek, ki ga lahko
imenujemo »prostorskia. Postopka sea raziikujeta v razlicnih pristopih pri za$&iti in varovanju okolja:

- wtehnis$kic postopek ima svoje izhodiste v prometno-tehniénih in reliefnih pogojih za doloditev smeri in oblikovanja
trase, po teh kriterijih dolodimo variante, te pa potem vrednoltimo prostorsko in okoljevarsiveno

- pprostorskiea postopek izhafa iz analize ranljivosti prostora in z doloditvijo okoljevarsiveno 3e sprejemijivega
koridorja, v katerega in se potem vrife(jo} lrasa(o) ceste.

Osnova za nacrfovanje cesline povezave po »prostorskem« postopku sta karta ranffivosti in model ranljivosti prostora.
Racéunalniske aplikacije vektorske in rastrske prosforske analize omogo&ajo, da se med dvema skrajnima toCkama lrase
najde skozi prostor neko o2je obmodje (koridor), ki je iz okoljevarstvenega vidika v danih okolis¢inah $e najbolj
sprejemiljiv.

Raziskava fe pokazala, da bi lahko bil »prostorskic postopek primemejsi od stehnitkega«, e Zelimo v prostoru poiskati
okolju prijaznejso resitev. Pokazala pa je fudi, da je smotmo prometno-tehnitne zahteve ceste (hifrost) tudi zniZali, de
cesta poteka skozi posebej obCutljiv prostor. Varovanje okolia se tako vkijudi v »tehnikix postopek 2e v njegovih
izhodis&ih, kar vodi k racionalnemu nacriovanju trase.

Ker »prostorski« postopek omeji prosfor za bodoco Iraso, bi moral poslati obvezna sestavina pri prostorskem planiranju.
Aplikacijo postopka smo izdelali za primer hitre ceste med Celfemn in Novim mestom.

ABSTRACT

Building roads and other traffic connections changes natural and built environment. As a consequence, it impacts them
both. It is very important to design roads in such a way that the impacis on environment are reduced to their minimum
The rout selection based on the evalualion of allemative routs was the most common approach since the
environmentally sound planning procedure were introduced. As the altemalive routs were mostly designed in according
fo technical criteria the route design approach could be named ‘technical approach’, The arlicle deals with a new concept
enabling an earlier inlegration of environmental considerations info the route design. The approach could be named
'spatial approach’. The purpose of this assignment is to place stress on the importance of spafial vulnerability for roads
construction. The environmental vulnerability should be considered along with the technical criteria in order to obtain
environmentally friendly as well as technically acceptable solutions.

The main feature of the ‘spatial approach’ is the vulnerability map. The most important activity within such a process is
the selection of environmental components and evaluation of impacts of road on them. Impacts on environment are
simulated within three groups of vuinerability models, e.g. protection of nature, protection of human environment and
protection of natural resources.

Veclor and raster spatial analyses of the area were made by computer applications. The result of these analyses is the
road suitability map for the area belween two cities A and B prepared from environmenial conservation point of view. The
suitability map was further rasterized. This operation enables calculation of the least ‘'environmental-costs' corridor
between points A and B.
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By reskicling the acceplable costs a more or less limited area can be defined or a coridor which is most suitable for
establishing traffic connections can be traced. Such a coridor can serve as an excellent basis for strategic or
environmental planning as well as a base for different optimization studies.

If has been proved that this environmentally oriented method should be considered as a belter approach than the
technical one. It directs road planner towards the more efficient mining of rational solutions.

The practical example was prepared for a road connection between Novo mesto and Celje.

1. Uvod

Pri ume&&anju cestnih tras v prostor se vedno sretamo s

problemom riegativnih posledic gradnje ceste in prometa

na njej na okolje v prostoru, skozi katerega cesta poteka.

Najbolj znani, za investilorje pa tudl stroskovno

pomembni, sla predvsem dve posledici:

» dolgotrajen in konfliktov poln postopek ume$éanja
trase v prostor in

» stro3ki za varstvo okolja, ki so do konca postopka
teZko predvidijivi.

V interesu inveslitorjev in v duhu prizadevanj za varstvo
okolja je, da se pomanjkljivosti v postopku odpravijo.

Ob uvajanju presoj vplivov na okolje v zatelku 70-tih let je
bilo predpostavljenc, da se presojanje nanasa na vnaprej
izdelane nadrtovalske predloge, ki naj bi po moZnosti bili
pripravijeni v alernativah. Cesle so sodile med tiste
objekte, pri katerih se je zahteva za presojanje njihovih
vplivov na okolie v polni mer uveljavila. V naravi
projekiiranja prometnic, in 3e zlasti cest, je, da se na
projektantovi risalni povriini skora) vedno zarifejo
variantne lrase, Pogoja, da se okoljevarstvene zahteve
vklju€ujejo na -nadin, da se izmed veéjih moZnih resitev
izbere tisia, za katero je mogo&e napovedali najmanjse
vplive na okolje, tako ni teZko izpolniti. Postopek, da so se
po tehnitnih merilih ustrezne varianine trase medsebojno
primerjale v pogledu njihove ckoljevarstvene ustreznosti,
je bil najbolj obi¢ajen nadin uveljavijanja okoljevarstvenih
zahtev pri gradnji novih prometnic od vsega zaletka
okoljevarstvenega nacrtovanja. Takemu postopku lahko
reemo »tehniSki pristop«. Zanj je znaéilno, da so
praviloma uporabljeni bogati cestni elementi, ker ti najbolje
zadovoljujejo prometno tehniske, varstvene, funkcionalne
in ekonomske zahteve in trasa teZi k kar najbolj racionalni
prilagoditvi reliefu.

Lahko se tu vpradamo, zakaj okoljevarstvenih kriterijev ne
bi vkljucevali %e pred zasnovo {ras, podobno kot
vkljuéujemo tehnidke kriterije. Projektant bi od tehnigkih
preprosto upo3teval 3e okoljevarstvene kriterije. Vendar
reSitev ni tako enostavna. Tehniéni in okoljevarstveni
kriterii namre¢ niso iste narave. Medlem ko je pri
tehniénih, promelno-funkcionalnih zahtevah mogo&e dokaj
jasno opredeliti, kaj je dobra reitev, torej poslavili nek
standard kakovosti reditve, na primer Sirino vozid&a,
horizontalne in verlikalne radije, sklone itd., pa je po
okoljevarstvenih kriterijih najbolj§a reditev pravzaprav lista,
ki negira samo sebe. Najvedje, najbolj optimalno
varovanje okolja dosefemo takrat, ko okolja sploh ne
spreminjamo, ko prometnice ali ceste sploh ne zgradimo.
Sklep je seveda absurden. Postavlja pa okoljevarstvene
zahteve v povsem drugaten postopkovni konteksi. Tudi 1o
je razlog, da se je kot ustrezen nalin upo3tevanja
okoljevarstvenih zahiev uveljavile primerjanje tehni&no
ustreznih reSitev in iskanje okoljevarstveno najbolje med
njimi. Razlitice omogofajo okoljevarstvene zahteve
relativizirati. Absolutna okoljevarstvena zahteva, ki jo
dejansko poznamo kot okoljevarstveni nomnativ ali
standard, pa naslopa samo kot zgomji prag
dopustnega/nedopustnega spreminjanja okolja. Kot

zgornja mejna vrednost njeno uveljavljanje ne zagotavlja

vsega moznega upostevanja okoljevarstvenih zahtev.
Vedinoma je namreé moZno doseti vedji obseg varstva,
kot ga predpisuje normativ. Zato tudi ni mogode vnaprej
dologiti neke neposredno sprejemljive resitve. Resilev je
sprejemljiva takrat, ko je izbrana kot za okolje najmanj
Skodljiva izmed vedjega 3levila sicer po drugih meiilih
sprejemljivih ali bolj ali manj enakovrednih variant. ReSitev
je torej treba iskati v drugaénem pristopu,

Najveé napredka in uspeha pri redevanju problemov, ki
izvirajo iz obstojetega postopkovnega modela, je mogoce
doseti z miselno in stvamo spremembo pristopa k zasnovi
postopka in spremembo hierarhije korakov v postopku.
Vplive proslora in rabe v njem je treba postaviti v ospredje
in namesto tehninih variant ceste v prvih korakih dologiti
oZja obmodja (koridorje), znotraj katerih se potem umesti
traso na tehniéni nagin. Takemu postopku lahko re¢emo
kar nprostorski pristop«, Znatilno za ta prislop je, da se
Z njim &imbolj omeji prostor, v katerem naj projektant ceste
»najde« svojo lraso. Nujna posledica omejenega prostora
je vetja racionalnost pri izbin geometrijskih elementov
trase, ukrepi, ki jib je potrebno uveljavili za za3&ito in
varovanje okolja, pa postanejo avtomatitno sestavni del
zasnove projekta ceste. Drugade povedano: projektant
cestne trase ukrepe za za3éilo in varovanje okolja vkljuéi
kot vhodni podatek pri trasiranju.

Podoben pristop so uveljavili tudi v Neméiji. Nemaki
pristop vendade gradi na pretelno nomiranih
okoljevarstvenih zahtevah, na prostorskih rezervatih, na
primer na naravovarstvenih obmogjih, obmogjih varstva
vodnih virov in podobnem, kar je navsezadnje mogote
obravnavati na enak nadin kot tehnitna in
prometnofunkcionalna merila. Zato tudi imenujejo tak
pristop ‘iskanje nekonfliktnih koridorjev’. »Prostorski
pristop« pomeni 8e korak naprej in dejansko dopolnitev ali
izboljSavo nem3kega postopka.

Sodobna iehnologija ratunalniske obdelave in dosegljivi

viri v podatkovnih bazah tak spremenjen pristop k zasnovi

tras ceste omogolajo. Baze podatkov in programska
oprema so sicer zelo obseZni in kompleksni, vendar
omogodajo doseganje zastavljenega cilja.

Najpomembnej$a razlika med “tehnidkim” in

"prostorskim” pristopom je v postopkovnem koraku

obravnave vplivov na okolje:

o pri “tehniskem” pristopu se najpre] doloé&l
(variante) trase, ki se jih naknadno presoja glede
vplivov na okelje In na podlagi te ocene sprejme
ukrepe za varovanje in zaséito,

o pri “prostorskem” pa se najprej lzbere oZji,
prostorsko 3e sprejemljiv koridor, v katerega se
naknadno vride trasa ceste glede na prometno-
tehni&ne pogoje.

Prosiorski pristop Je =zlasti priporodliv pri  izdelavi
prostorskih na&rov (planerska faza), ko 2Zelimo za
posamezno prometno smer doloZiti koridorje, v katere bo
kasneje moZno umestiti cesto na okoliske &im bolj
nemoten nadin.
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2. Opis prostorskegapostopka

Metoda dela temelji na prostorski analizi ranljivosti
prostora, s katero dobimo omejen prostor primeren iz
okoljevarstvenih pogojev, znotraj katerega lahko i5&emo
najustrezneje trase na osnovi prometno-lehniénih
kriterijev.

Za izvedbo te analize je freba najprej pripraviti parametre
za oceno in vrednotenje ranljivosti seslavin okolja za
namen gradnje ceste:

e izbor vseh pomembnih sestavin okolja (grafi€no,
digitalno),

model ranljivosti narave,

model ranljivosti prostora kot naravnega vira,

model ranljivosti bivalnih kakovosti in
doloiti nadin vrednotenja wvplivov
Elenitve okolja.

in  kakovostne

Ranljivost posamezne sestavine okolja se prouti glede na
pricakovane negativne vplive ob izgradnji in obratovanju
cestnih povezave, Za potrebe prostorske analize se vsem
sestavinam okolja dolodi ule3i, da bi se dolotilo
medsebojna razmerja vrednosti posameznih prostorskih
enot,

Dolo&itev koridorja za ceslno povezavo se izvede z GIS

prostorsko analizo, ki jo za ta primer lahko razdelimo na

naslednje faze:

» dologitev obmodja cbdelave,

¢ pridobivanje in priprava osnovnih grafiénih podiog in
podatkovnih baz za izbrane sestavine okolja za vplivno
obmodéje obdelave,

¢ vrednotenje vplivov,

¢ izvajanje GIS operacij:

- veklorska obdelava podatkov in izdelava skupne
karie ranljivosti okolja za cestno povezavo,

- rasirska analiza prostora,

- dolotitev  koridorja  cestne povezave s
spreminjanjem v proces vkljufenih uteZi za
posamezne vrste ranljivosti (prostorske variante),

- izbor najprimernej§e firase na osnovi kriterijev
ranljivosti okolja.

GIS prostorsko analizo izbranega obmodja se izvede s
pomodjo orodij raunalni3kega programa ArcMap ver. 9.0
— ArcView. Vse podatke se pripravi in nato zdruzi z
geoprocesiranjem v vektorski obliki. V nadaljevanju se
vektorske podatke spremeni v rastrske in s pomodjo orodjj
za prostorsko analizo izdela model za dologitev koridorja
cesine povezave,

Za potrditev uslreznosti koridorja oziroma za polrditev
zanesljivosti postopka je smiselno izvajali variacije
posameznih ute2nih faktorjev — npr. s poudarjanjem
posameznih skupin vplivov. Glede na to, da je ta postopek
pri nas nov in naloga, ki smo jo izvajali raziskovalna, smo
v nadem primeru izvedli 5 razlicnih kombinacij uteZnih
faktorjev.

Rezultati variantnih »obteZileve posameznih vplivov se
med seboj razlikujejo predvsem po Sirini koridorja na
posameznih odsekih. Tako vse varante, epa tu druga tam,
opredefijo nek najodji pas, ki je najprimernej$i za gradnjo
ceste,

Ce pa prostorske vplive popolnoma zanemarimo (tehnidki
pristop), lahko tak koridor poteka povsem drugje kot tisti,
ki ga narekujejo vplivi na okolje.

2.1 Izbor sestavin ranljivosti okolja, modeli in na&in
vrednotenja vplivov

Ker je karta ranljivosti prostora osnova celotnega
postopka, je treba njeni pripravi posveliti glavno
pozomost. Predvsem skrben mora biti izbor vseh
pomembnih sestavin okolja in vrednoten]e vplivov.
Prostorski normativi ne pomenijo popolne prepovedi
poseganja v prostor, postavijajo le omejitve. Le-te so
doloZene z re2imom varovanja, ki je lahko posplo3en za
dologen tip prostorske omejitve, na primer za posamezne
tipe naravnih vrednot, ali pa je opredelien za povsem
doloten objekt varstva, na primer dolofeno obmodje
varstva vodnega vira ali narodni pari.

Za nekatere sestavine ckolja seveda veljajo tudi najstroZji
reZimi varovanja, ki pomenijo prepovedi vsakrinega
poseganja vanje; kot na pimer:

e kultuma dedid¢ina -spomeniki

naravna dedi&€ina — spomeniki

naselja

gozdovi-slrogo varovana obmodja

kmetijska zemlji3¢a na |. obmodgju

2.2 Orodja za obdelavo pedatkov

Prostorsko analizo izbranega obmodja smo izvajali s

pomocjo orodij ratunalnidkega programa ArcMap ver. 9.0

— ArcView. Bistvena programska orodja, ki smo jih

uporabil, so:

1. "Union" — zdrufevanje posameznih vrst podatkov o
sestavinah okolja med seboj, priprava zdruZene karte
ranljivosti prostora

2. "Feature to Raster" - pretvorba vektorskih podatkov v
rastrsko, obmodje razdelimo v raster celic

3. "Cost Distance" - za vsako celico dolo€imo vrednost
oziroma strodek poti do neke izbrane totke prostora, v
nasem primeru do Celja, Novega mesla in Trebnjega

4. "Comidor" - vsaka celica dobi svojo Steviléno vrednost,
ki predstavlja "najmanjdi strosek” poti preko te celice
med krajema A in B

5. "Less than® Equal' -
najprimemej$ega koridorja

6. "Cost Path" - dologilev okoljsko najusireznejie trase
{polilinija)

omejevanje  Sirine

2.3 Potek in primerjalni opis koridorjev

Za praktien primer uporabe prostorskega pristopa k
natrtovanju cesltnih tras smo izbrali reliefno in prostorsko
zelo zahtevno cbmoéje med Celjem in Novim mestom,
kier naj bi zgradili hitro cesto v 3. razvojnem obmo&ju
Slovenije.

Cd Celja do Novega mesla je vel obslojedih cestnih
povezav, ki pa so vse razmeroma precej oddaljene od
idealne linjje in potekajo odklonjene ali proti vzhodu
(Kr3ko) ali proti zahodu (Trebnje). Ker gre za glavno cesto
v koridorju 3.razvojne osi in je Trebnje pomemben
gospodarski in urbani center v tej osi, smo predvideli dve
moznosti: direktna smer Celje - Novo mesto in indirektna
smer preko Trebnjega.

S prostorsko analizo smo za vsako smer in varianto dobili
polek in Sirine koridorjev, kot so pokazani v naslednjih
slikah.
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Slika 3: Varianta 2 Celje -
Trebnje (varovana obmodja
kultume dedis&ine niso
izlo&ilni faktor)

Slika 2: Vananta 1 Celje -
Trebnje (brez upoitevanja
elementov varovanja
okolja)

Slika 1: Osnovna variania
Celje ~ Trebnje

Slika §: Varianta 4 Celje —

Trebnje (poudarjena
ranljivost narave})

Slika 6: Osnovna varianla ~ Slika 7: Varianta 1 Celje —

Celje — Novo mesto Novo meslo (brez
upo3tevanja elementov

varovanja okolja)

Slika 4: Varianta 3 Celje —
Trebnje {poudarjena
ranljivost prostora kot
naravnega vira)

Slika 8: Varianta 2 Celje —
Nove mesto (varovana
obmadja kultume dedig&ine
niso izlociini faktor)
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Slika 10: Varianta 4 Celje
- Novo mesto
(poudarjena

ranljivost narave)

Slika 9: Varianta 3 Celje -
Novo mesto (poudarjena
ranljivost prostora kot
naravnega vira)

Osnovna varianta (uteZi dolo&ene po strokovnih
merilih)

V osnovni varianfi smo doloili uteZne faktorje na osnovi
obi&ajnih meril, ki se uporabljajo na podroju ocenjevanja
vplivov na okolje pri nadriovanju cestnih povezav. Izlodilne
faktorje ("NoData") smo uporabili za obmogja, za katera
obstojeca zakonodaja onemogoZ&a kakrienkoli poseg.

Ta ocbmodja so:

« naselja,

+ obmodja kultume dedis&ine — spomeniki in obmo&ja
+ obmodja naravne dedi3&ine — spomeniki

= gozdovi — strogo varovana obmodja

Varianta 1 {(brez upostevanja elementov varovanja
okolja):

Ta koridor je z vidika varovanja okolja nesprejemijiv, saj ni
upostevana praklitno nobena sestavina okolja, ki se
varuje in program sledi v veliki meri kar vodotokom.
Varianto smo zaradi tega poimenovali tudi "tehniZka"
varianta. V primerjavi z osnovno varianto je ta trasa sicer
dalj3a, vendar poteka skozi bistveno manj zahteven relief
{man]j predorov).

Zanimivo je, da nam je pn tej varianti radunalnik traso
koridorja za smer Celje -Novo mesto privedel namesto &
Novemu mestu kar v blizino Trebnjega. To pomeni, da
najbolj "naravna" pot povezave med Celjem in Novim
mestom poteka mimo Trebnjega. Ta trasa bi bila
zagotovo prva izmed variant, ki bi jlh Izrisal projektant
ceste pri »tehnidkem pristopu« k narlovanju trase,

Varianta 2 (varovana chmotja kultume dedis¢ine niso
izlo&ilnl faktor)

Tudi ta varianta je neprimerna z vidika varstva okolja, ker
najbolj zad€itenih obmodij kultume dedidéine ne upodteva
kot izlogiini faktor. Iz slike 5 se vidi, da koridor »povozi«
obseZna obmodja kullume dedi€ine v dolini reke Mime. V
primerjavi z osnovno varianto je ta koridor krajsi za okoli 5
km in refiefne ugodnejsi (manj predorov).

Varianta 3 (poudarjena ranljivost prostora kot
naravnega vira)

Spreminjanje uteZnih fakiorjev posameznim skupinam
vplivov le na posameznih odsekih povzroi manjSe
spremembe poleka in &irine koridorja, dobljenega po
osnovni varianti. To dokazuje, da je bila izpeljava
postopka za dolodilev vhodnih podatkov pri osnovni
varianti dovolj zanesljiva.

Varianta 4 (poudarjena ranljivost narave)

Za varianto 4 veljajo enake ugotovitve kot za varianto 3,
kar dodatno potijuje usireznosti izbranega postopka in
priprave vhodnih podatkov.

Splosna ocena rezultatov po variantah

¢ enakost poteka koridorjev variant, pri katerih so z
razli¢nimi utezZmi upo$tevani vplivi na okolje in prostor,

* popolno razhajanje teh variant s »tehniZko«, pri kaleri
so ti vplivi, razen bivalnega okolja, v celoti zanemarjeni
in veliko odstopanje teh variant od lisle, v kateri so
zanemarjeni le posamezni vplivi.

2.4, Zasnova cestnih tras v izbranih koridorjih

V konkretnem primeru smo za projektiranje tras po
prometnih in tehniZnih nagelib uporabili koridorja, dobliena
po osnovni varianti, saj je bilo v postopku potrjeno, da so
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Slika 11: Prikaz po proslorskem pristopu izdelanih tras
cestne povezave [NVatlas Slovenije]
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Teren med Celijem in Novim meslom se spreminja od
gricevnatega do hribovitega. Izkazalo se je, da linija trase
v obliki poligona, dobljena s prostorsko analizo, dovolj
dobro sledi terenskim razmeram. Se pa precej hilro
nodlofa« za potek skozi predor, ker parameter dopustnih
vzdolZnih nagibov ceste v postopek ni vkljuéen.

Na takih mestih se je pa treba odlo&iti ali za predor ali pa

Za

potek trase ceste zunaj koridorja. Zaradi predhodno

poznane ranljivosti prostora je potek zunaj koridorja
mogote izbirali na tisti strani, kjer je prostor manj ob&utljiv,
in traso izbrali tako, da je ukrepov za varovanje in zaigito
okolja {po obsegu in stroskovno) &im manj.

3. Sklepi

. Raziskovalno delo obravnava nov, proslorski pristop k

nadrtovanju cestne povezave, ki temelji na ranljivosti
okolja. Z uporabo tega poslopka se namesto
poznanega in uporabljanega tehniSkega postopka
zagotavilja preventivno okoljsko delovanje.

S pomodjo karte ranljivosti okolja in z izvajanjem
vektorske in rastrske prostorske analize proslora se s
pomogjo ustreznih programskih orodij lahko dolo&i
okolisko sprejemljiv koridor, znotraj katerega je
mogo&e strasirati cesto po prometnih in tehnikih
pogojih.

Na potek okoljsko sprejemijivega koridorja imajo velik
vpliv tako imenovana "prepovedana“obmodéja, ki so
zakonsko za$titena in na njih ni moZno posegati. Ta
obmodja silijo projektanta k iskanju trase izven najbolj
naravnih poti povezave.

Velikost uteZznih faktorjev za posamezne sestavine
okolia je preteZno subjektivna ocena, ker je moéno
odvisna od »pripadnosti« interesne skupine, ki oceno
izdela. V raziskavi je bilo ugotovljeno, da "nihanja" v
oceni vplivev na elemente okolja zelo malo vplivajo na
potek koridofjev, iz d&esar lahko sklepamo na
zanesljivost prostorske metode natrtovanja.

Posledica »prostorskega« pristopa k na&rtovanju nove
cestne povezave ni zmanj$anje funkcionalnosti nove
ceste ampak ustvarjanje dodatnih omejitvenih pogojev,
ki projektanta ceste Ze na =zatetku njegovega
(tehniénega) dela siljo k &m bol] racionalnemu
projektiranju.

Pri »tehnidkem« pristopu se ukrepi za za3éito in
varovanje okolja doloZajo naknadno (sanacijsko
varovanje) in na celi trasi, pri »prostorskem« pa le na
listih mestih, kjer je iz tehniénih razlogov potrebno
traso voditi zunaj koridorja (preventivno varovanje).

Proslorski pristop je zlasti priporodliiv pri izdelavi
prostorskih nadrtov (planerska faza), ko je treba za
posamezno prometno smer dolo€iti oZje koridotje, v
katere bo enkrat kasneje moZno umestili cesto.

Osnovni vidik pri  prostorskem na&dovanju je
spo3tovanje narave, ne glede za katero sestavino gre,
kajti etika spostovanja narave nalaga, da smo do vseh
sestavin narave spoétljivi koliko je to le mogote.

4. Literatura

Corridors siting — GIS operations for Udine ovest _
Okroglo transmissions line, GRTN, Divata, 2004.
Juvane, A., Tehni€ni kriteriji za primerjavo variant
daljinskih cest in zmanj$evanje vplivov na okolje s
tehniénimi in tehnoloskimi ukrepi, Mednarodni seminar,
MOP, zbornik predavanj, sir. 22-25, PortoroZ,1994.
Juvang, A., Direct road connection Ljubljana-Sarajevo,
V: SARAC, Dievad (ur), GACANIN, E3ref (ur).
Transportation infrastruclure in south-east European
countries, (Special publications, 117), (Depdrtment of
technical sciences, vol. 16), Akademija nauka i
umjetnosti Bosne i Hercegovine, sir. 69-76, Sarajevo,
2002.

Juvane, A., Dopolnilna aviccesta v 3. razvojni osi
Slovenije na obmogju Bele krajine : predstavitev tudije
direkine povezave Ljubljana - Sarajevo in srednja
Evropa - Jadran, Univerza v Ljubljani, Fakulteta za
gradbenidtvo in geodezijo, ob&ina Semié -
posvetovanje, Semi&, 10. maj 2005.

Lipar, P., Vrednotenje vplivov cest in prometa na okolje
z uporabo geografskih informacijskih  sistemov,
Magistrsko delo, Univerza v Ljubljani, Fakulteta za
gradbenistvo in geodezijo, Ljubljana, 1995.

Lobnik, F., Rupreht, J., Presoja vplivov na tla kot
seslavni del okolja z valorizacijo pridelovalnega
potenciala kmetijskih zemljis¢ za avtocesto Koper -
Sentilj, odsek Ljubljana — Sentilj, podosek Malence —
Blagovica, Univerza v Ljubljani, BiotehniSka fakulteta,
Oddelek za agronomijo, Center za pedologijo in
varstvo okolja. Ljubljana, 1993,

Marusig, J., Juvan¢, A, Ceste in okolie, Gradbeni
vestnik, Vol. 8-10, str.222-225, Ljubljana, 1994,
Marusig, J., Naértovanje in izbor variant daljinskih cest
$ poudarkom na presojah vplivov na okolje,
Mednarodni seminar, MOP, zbornik predavani, str, 34-
42, Portoroz, 1995.

Marusig, J., Presoja vplivov na okolje, Predavanja na
Interdisciplinamem podiplomskem $tudiju  varstva
okolja 3Zol.leto 2001/2002, Univerza v Ljubljani ,
Fakulteta za gradbeniStvo in geodezijo, Ljubljana,
2002.

Marusis, J., Varstvo okolja pri posegih v prosto.
Predavanja na Inlerdisciplinamem podiplomskem
Studiju varstva okolja Solleto 2002/2003. Ljubljana,
Univerza v Ljubljani , Fakulleta za gradbenitvo in
geodezijo, Ljubljana, 2003.

McHarg |., Design with Nature, The Natural History
Press, New York, 1986

Nalrtovanje in izbor variant daljinskih cest s
poudarkom na presojah vplivov na okolje, Mednarodni
seminar, MOP, zbomik referatov, ForloroZ, 1994,
Pisno navedilo k 3tudiji o vplivu na okolje v planiranju
cest, Raziskovalna druzba za ceste in promet, Bonn,
1990.

Steinitz, C., The Environmental impacts of a Interstate
Highway: A Computer Analysis for Route Selection, v:
Krajinsko planiranje, Zbomik simpozija, Biotehnidka
fakulteta, Ljubljana, 1972 sir.169-196

What is ArcGIS?, GIS by ESPRI, 2004




Radovan NIKIC, Liflana JANKOVIC GROBELSEK 83

Mag. Radovan NIKIC, univ.dipl.inZ.grad.
Liljana JANKOVIC GROBELSEK, univ.dipl.inz.arh.
ACER Novo mesto d.o.o.

_ Tretja slovenska razvojna os juzno od Celja:
Studiji variant glavne ceste Celje — Novo mesto
in Novo mesto - MMP Metlika

POVZETEK

V letu 2000 je DRSC izvedia javni razpis za $tudiji vaniant poteka glavne ceste od Celja do Novega mesta in naprej proti
jugu do mednarodnega mejnega prehoda Metlika (drfavna meja s Hrvasko). Obe Studiji variant glavne ceste sta bilj
pripravijeni pred sprejemom SPRS. Uposlevali sta izhodi3¢a obeh projekinih nalog, da bo $lo za glavno cesto, ki bo v
precni smeni povezovala Celje, Novo mesto in Metliko, lorej aviocesti A1 pri Celju z avtocesto A2 pri Novern mestu in
naprej do meje s hrvaskim avtocestnim sistemom. Poleg tega smo v interdisciplinarni delovni skupini temu dodali $e $irsi,

mednarodni pomen predvidene nove prometne povezave.

Kijucne besede: $tudija variant, glavna cesta, mednarodni in regionalni pomen, urbanizem, povezovarije razvojnih

obmodi.

1. Splodni podatki o obeh nalogah in delovni
skupini

Ministrstvo na promet, DRSC je ugotovilo nezadostne
cestne povezave v smeri sever — jug , zato je bila v letu
2000 pripravijena projektna naloga za izdelavo 3tudij nove
cestne povezave. V podjetju Acer Novo mesto d.0.0. smo
bili v letu 2000 na podlagi dveh javnih razpisov izbrani za
izdelavo dveh primerjalnih 3tudij poteka glavnih cest na
odseku od Celja do MMP Metlika: »3tudije variant glavne
ceste med avtocesto A1 v Celju in A2 v Novemn mestu« in
»Studije variant glavne ceste med avtocesto A2 v Novemn
mestu in mednarodnim mejnim prehodom Metlika«, ki smo
ju pripravili v juniju 2001. Oba projekta je vodil mag.
Radovan Niki¢, univ. dipl. inZ. grad., za podrotje
regionalnega razvoja in urbanizma sta sodelovala Liljana
Jankovi&, univ. dipl. inZ. arh. in zunanji sodelavec prof.
mag. Vladimir Braco Mu3i¢, univ. dipl. in¥. arh., za
podrogje prometa in ekonimike je bil vkljugen zunanji
sodelavec Pavel Pefenko, univ. dipl. inZ. grad., za
podrodje varovanje naravnega in Zivijenjskega okolja pa
Suzana Simi€, univ. dipl. inZ. kraj. arh., hidrotehniéno
poroéilo je pripravil mag. Rok Fazaring, univ.diplinZ.grad.,
inZenirsko-geolosko  poroilo pa  JoZe  Jane?,
univ.dipl.inZ.geol. Projektno nalogo je pripravil D3evad
Kulenovi¢, univ. dipl. in2. grad., MPZ, Direkclja RS za
ceste, ki je tudi spremljal projekt s strani narognika.

2. Sirgi kontekst

Po dograditvi osnovnega slovenskega avtocestnega kriza
v V. in X. koridorju velikih evropskih prometnic in s tem
tudi avtocestnih povezav, ki naj bi prispevale h
gospodarski in drugi integraciji Zahodne in Centraine
Evrope ter Vzhodne in JuZne Evrope, se odpirajo nove
naloge. Preko ozemlja Republike Slovenije potekata e
dva kraja aviocestna odseka evropskega ranga, za
katera je zainleresirana sosednja Republika Hrvaska, ker
sta vitalni povezavi Trsta in Reke oz. Furlanije in
Dalmacije ler Maribora in Zagreba. V smislu kompletiranja
zmogliivega dopolnilnega, alterativnega in razvejno
naravnanega cestnega omreZja visokega ramga, so v
ospredju prednostne naloge, kakréni sta npr. 'Kellika' in §e

pomembnej§a transverzalna povezava gospodarsko
mo¢nih ali razvojno potencialnih ter luristiéno zanimivih
pokrajin KoroZke in Bele Krajine,

Tretia razvojna os, kot je opredeliena v Strategiji
prostorskega razvoja Slovenije, v nadaljevanju SPRS
{Url. RS, &t. 76/04), bo povezovala slovenski avtocestni
sistern z avstrijskim v Labodski dolini (Lavanttal) na severu
in s Hrvadkim na jugu. Obe Studiji variant glavne cesle, ki
sta obravnavali potek glavne ceste od Celja do Novega
mesta in od Novega mesta do Metlike oz, drzavne meje z
Republiko Hrvasko, sta bili pripravijeni pred sprejemom
SPRS. Pri izdelavi obeh $tudij smo upoitevali izhodid&a
obeh projekinih nalog, da bo &lo za glavno cesto, ki bo v
preéni smen povezovala Celie (A1), Novo mesto (A2) in
preko mednarodnega mejnega prehoda Metiika s
hrvagkim AC sistemom. Poleg tega smo v interdisciplinami
delovni skupini, ki je pripravijala oba projekta, temu dodali
$e &irSi, mednarodni in regionalni pomen prometne
povezave, ki ga je 3. razvejna os tudi dobila v nadaljnjih
letih,

Zalo smo pri izdelavi obeh nalog poudarili, da je bistveno,
da bo nova cestna povezava omogoZala vidje oblike
gospodarske interakcije med regijskimi srediféi oz.
somestji Korodke (Dravograd - Ravne - Slovenj Gradec s
pripadajo¢imi soseli$&i in turisti&nimi zaledji), Velenjsko -
Sodtanjskega industrijskega bazena, konurbacije Celja in
Zalca (z Vojnikom, Sentjurjem in Lagkim ter revitaliziranimi
Rimskimi toplicami), Crnih revirjev, Radeé in Sevnice,
konurbacije Novega mesta, (s Strafo, Dolenjskimi in
Smarjedkimi Toplicami ter Ototcem), pa tudi s Trebnjim,
Skocjanom in Krskim ler kon&no Metiike, Grnomlja in
Semita.

Upestevali smo tudi, da ima celotna bodoZa slovenska
cestna transverzala Koro3ka - Bela Krajina tudi znagaj
alternativhe povezave, kar je zlasti pomembno z vidika
upostevanja vremenskih prilik, ob%asnih precbremenitev
glavnih koridorjev, turistiénih povezav in koordiniranih
regionalno razvojnih zasnov v okviru Evropske zveze. Ta
del funkcionalnih izhodi3& in utemeljitev je govoril v prid
zahtevnejsih tehniénih elementov, ki so primemi za
daljinske povezave.
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3. Predstavitev obeh Studij

3. 1. Metodologija

Metodologija primerjave variant je usklajena s standardno
metodologijo, ki jo uporablja Direkcija Republike Slovenije
za ceste za primerjavo cesinih variant. Osnova
metodologije je dologitev kriterijev vrednotenja, ki lahko
vplivajp na odlotitev o ustrezneji varianl. Metoda
ocenjevanja ustreznosti variant izhaja iz ugotovilev o
skladnosti s kriteriji ustreznosti; zato so varante ocenjene
kot neustrezna, manj ustrezna, ustrezna ali bolj ustrezna.
V sklepnih ugotovitvah je varianta, ki je veckrat ocenjena
kot ustrezna ali bolj ustrezna, ocenjena kot ustreznej$a.
Primerjaino vrednotenje je izvedeno po naslednjih
podro&jih;

regionalni in urbani razvoj;

prometna utinkovitost;

gradbeno-tehniéne resitve in prometna vamost;
varovanje Zivljenskega okolja in naravnih vrednot;
ekonomska upravitenost investicije;

druZbena sprejemljivosta (na lokalni ravni).

3.2. Studija variant glavne ceste med A1 v Celju in A2
v Novem mestu, ACER Novo mesto d.o.0., junij
2001

Studija variant je bila pripravjena za glavno cesto ali
cesto, rezervirano za motoma vozila oz. cesto za vsa
vozila v razli¢icah, ki bi predstavljala najbolj u€inkovilo oz.
najkrajSo povezavo avtocest A1 in A2. Zacetna tocka na
severu na A1 je bila usklajena s AC prikljutkom Lopata v
Celju, kon&na totka pa s planiranim prikljutkom na A2 v
Novem meslu.

Nova ceslna povezava med At (Celje) in A2 (Novo meslo)

prevzema ved funkcij:

« glavna cesina povezava za potrebe daljinskega
prometa iz Novega mesta (in zaledja z Belo krajino)
proti Celju (z njegovim zaledjemy;

s za potrebe regionalnega in lokalnega prometa ima
cesla tudi funkcijo navezave znotraj Posavske regije;

+ cesta lahko prevzame tudi funkcijo obvoznic naselij na
tem obmodju;

= ucinki nove ceste so predvsem v izbolj§anju kvalitete in
Sasa potovanj ter prometne vamosti;

« dokon&no se uredita prikljuzka na AC v Novem mestu

in Celju.
3. 2, 1. Varlantni poteki tras na odseku Celje — Novo
mesto

Pri iskanju moZnih variant so bile raziskane moZnosti za
speljavo &imbolj neposredne povezave Celja in Novega
mesia. JuZno od Celja do Rade je predlagan potek po
obstojedi trasi v dolinah Savinje in Save, pri &emer bo v
nadaljnjih fazah dela treba upostevati izbrani potek ceste v
obmoéju Celja in izhodiS¢a morebitnega obvoza Lagkega.
JuZno od Rade& smo iskali nove moZne prehode v relieino
precej razgibanem obmodju ob upostevanju moZne izrabe
tradicionalnih povezav po Mirenski dolini, &ez zahodno
obrobje Krdkega polja, &ez Trebnje in med Mokronogom
ter Smarjeto preteZno po Lakniski dofini.

Eventualna odlogitev za povsem novo, neposrednejfo in
krajfo zvezo (z nujnimi predori) in opus€anje »obvozov«
preko Trebnjega, Krskega ali Smarjete je povezana z
novimi posegi v urbana ali krajinska obmodja, ki terjajo
skrbno valorizacijo in primeme ukrepe varsiva oz.
upodtevanja kvaliteinih prostorskih danosti. Pri iskanju
novih in bolj direkinih povezav (pasaZ)} smo dali glavni

poudarek novim moZnim potekom glavne ceste od
Novega mesla do Raded, kjer so obstojee cesline
povezave razpriene na veliko moZnosti, od katerih so vse
razmeroma oddaljene od idealne linife povezave Novo
mesto ~ Celje in odklonjene bodisi proli vzhodu (Kriko)
bedisi proti zahodu (Trebnje).

V prvi fazl je bilo cbravnavanih 12 moZnih variant poteka
cesle med RadeZami in Novim meslom. Med njimi so bile
na podlagi prvega kroga vrednotenja in v soglasju z
naroénikom v drugo fazo vrednolenja izbrane trase, ki
polekajo od Radef bolj neposredno proli jugu proti
Novemu mestu, odpadle pa so skrajne variante, ki so
potekale zahodno &ez Trebnje in vzhodno &ez Rako in
Kriko. V drugi fazi sta bila obravnavana dva variantna
poteka ceste, in sicer varianti A (zahodna: Radeée - dolina
Rakusce - predor - TrZi¢e - Mokronog - Radulja -
prikliutek na H1 v Kartellevem), B (vzhodna: Radefe —
HotemeZ - predor - KriZii¢e - TrZis¢e - Laknice - Zbure -
Smarjeta - prikljugek Kronovo) in njuni kombinaciji AB in
BA, obe varianti se krizata v kraju TrZis¢e, kjer je moZen
prehod iz ene variante na drugo.

3.2. 2, Primerjava variant tras na odseku Celje —
Novo mesto

A. Gradbeno tehnléni, prometni in ekonomski vidik

Trasni elemenli so doloeni v skladu s »Pravilnikom o
temeljnih pogojih, ki jih morajo izpolnjevali javne ceste in
njihovi elemenli zunaj naselja s stali¢a prometne
vamosti« (Ur. list SFRJ 35/81 z dopclnitvami}. Vse nove
cesle spadajo v prvi prometni razred v griCevnatem
lerenu, ki prehaja v hribovit feren in potem zopet nazaj v
gri¢evnat, raunska hitrost je 80 - 90 km/h.

Normalni pre€ni prerez ceste je dolofen glede na wrsto
ceste, prometno obremenilev in predvideno rafunsko
hilrost in sicer:

voznipas 2x3,50m=7,00m
robnipas 2x0,35m=0,70m
bankine 2x150m=300m
skupaj =10,70m

V naslednji tabeli so prikazane razdalje med Rade&ami in
Novim mestom

. R Indeks do
Varianta Razdalja obstojee ceste
Obstojeta cesta | 60,485 km 1,0
Varianta A 37,690 km 0,623
Varianta AB 37,550 km 0,620
Varianta B 37,100 km 0,613
Varianta BA 37,240 km 0,615

Promelno ekonomsko vrednotenje in primerjava variant
moZnih cestnih povezav med Celiem in Novim mestom
ima zaradi specificnih razmer tudi specifiSen pristop. Za
odsek Celje - Radele je bilo Ze na zacetku ugotovljeno, da
nima varianinih reSitev poteka ceste, ker je dolina Savinje
edina realna moZnost vodenja glavne ceste in je polek po
obstojedi cesti najbolj racicnalen. Primerjava je tako realna
moZna in smiselna le na odseku Rade&e — Novo mesto.

Izragun investicijskih stroskov za vse variante je izdelan z

enakimi enotnimi cenami na nivoju december 2000 z

vkljutenim DDV.

V inveslicijske stroSke so vkljuteni poleg gradbenih

stroSkov Se

* 10% gradbenih stro3kov 2za nepredvidena deia,

o strodki za odkupe zemljis&, izdelave projekine
dokumentacije in nadzora ter preiskav.

V naslednji tabeli so prikazani investicijski stroZki za

posamezne variante
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q Investicijski . Investicija
Varianta stroski Dozina | W= ioy
Varianta A 21.032.170.870 33,95 619.5
Varianta AB 17.433.296.194 30,65 570,86
Varianta B 17.060.711.096 32,70 5217
Varianta BA 13.461.836.420 29,30 459 4

Osnova za izdelavo analize prometne ulinkovilosti je
poznavanje prometa med izvorom in ciljem potovanja to je
promeia med Celjem in Novim mestom. TeZava pa je v
dejstvu da lega prometa ne poznamo, niti ga ni mogoée
dologiti s pomotjo razpoloiljivih podatkov. Za grobo
aproksimacijc kak3ne prometne obremenitve bi lahko
pricakovali na novih moznih cestnih zvezah med Celjem in
Novim mestom lahko navedemo obstojece obremenitve
na delu obstojeCega cestnega omreZja drzavnih cest med
Celjem in Novim mestom.

Iz podatkov o 3telju prometa na drzavnih cestah je
razvidna razmeroma visoka prometna obremenitev cesle
Gl-5 med Celjem in LaZkim —12269 PLDP, ki pa vkljuéuje
vetinoma lokalni promet, kajti na odseku Lagko — Zidani
most obremenitev pade na 4397 PLDP. Med Ladkim in
Krdkim na cesti GI-5 je obremenitev razmeroma
enakomema in niha med 4098 PLDP ter 5400 PLDP,
Promet, ki se iz BoStanja usmeri proli Mokronogu pade na
1800 PLDP od Mokronoga proli Zburam pa pade 3e niZje
na 800 PLDP. Ta podatek kaZe, da je prometna
obremenitev med Trebnjem in Mokronogom 3984 v
glavnem lokalnega znadaja enako kot obremenitev na
RII-667 Zbure — Matkovec 3400 PLDP. Na osnovi
razpoloZljivih podatkov pa je vendar moZno podati
odnosno  izradunati neke relativne odnose med
posameznimi variantami ter v globalu odlotiti ¢ optimalni
povezavi.

B. Vidik regionalnega in urbanega razvoja ter varstva
okolja

Obe cilini mesti bodoZe vertikalne cestne povezave
Slovenije, Novo mesto in Celje, sta pomembna regionalna
centra visjega reda, leze€a na glavnih razvojnih oseh
Slovenije, ki sta oz. bosta opremljena z regionalnimi
funkcijami visjega reda, npr. vije in visoko Solstvo z
raziskovalnimi centri, gospodarske in tehni&no svetovalne
dejavnosti, zdravstvo (s kompletnima bolni§nicama),
kultura, ipd. Obe mesti bosta vkljutno s svojima
somestjema imeli ve& prikljutkov na avtocestni kriZ,

V Celju se upo3teva prikljuéek pri Lopali in v nadaljevanju
nova cesina povezava med Ko3nico in zahodnimi
predmeslji Celja. V Novem mestu je z novo urbanistino
zasnovo predviden glavni, vzhodni prikljuek na AC, ki je
koncipiran tako, da omogoéa direktno navezovanje na
nadaljevanje glavne ceste proti Metliki ter na mesini
obvozni sistem, zato je bil v Studiji upoStevan Ze usklajeni
vzhodni prikljutek med Brezovico in Matkovcem.

C. Predlog izbora variante trase Celje — Novo mesto

Zakljuéek vrednotenja je pokazal, da glede na prostorske
in tehniéne omejitve med Celjem in Zidanom mostom ni
moZno najti variantne povezave, ampak je edina reditev
rekonsirukcifa in  modernizacija obstojee ceste, V
obmogju Celja je glede na Ze izdelane &tudije in druga
gradiva ugotovljeno, da ima zahodna obvoznica Celja:
Kosnica — Levec - Medlog — prikljuek Lopata prednost
pred bolj vzhodno potekajoo Ilraso obvozne ceste. Pri
poteku ceste &ez obmoéje naselja La3ko pa bo potrebno
upostevali izhodid&a morebilnega obvoza Ladkega. Za
izboljgavo cestne povezave Zidani most — Radede je Ze
izdelana 3tudija, ki predvideva novo dvojno premostitev
reke Save.

Iz zakljuCkov vrednotenja je razvidno, da je varanta B
najustreznejda. Sledita ji varianti AB in BA, ki sta ustrezni,
medtem ko je varianta A manj ustrezna.

Primerjava posameznih variant po gradbeno — tehni&nih
kriterijih pokaZe, da so vse variante skoraj enakovredne in
da torej med njimi ni bistvenih razlik glede ustreznosti. Vse
predlagane variante so na odseku primerjave od Rade& do
Magkovea bistveno krajie od obstojeCe ceste (indeks do
obslojee ceste variante A je 0,623 variante B pa 0,613),
minimalni radij je pri vseh variantah uporabljen na cca
22% dolZine celotne trase, povpreen sklon nivelete pa je
2,8% . Varianta B pa je vendar ocenjena kot bolj ustrezna
predvsem zaradi najkrajSega poteka v  predoru.
Investicijsko sta varianti AB in BA dokaj izenaleni,
najdraZja je varianta A, najcenejla pa je varianta B.
Varianti AB in BA sta nekoliko manj ugodni, saj sta draZji
Za 21% od najustrejzneje variante B. Glede ekonomske
utinkovitosti so vse variante ocenjene kot neustrezne,
neto sedanja vrednost je negativna pri vseh variantah.
Interne stopnje donosnosti so negativne odnosno pod 8%
za vse variante in le varianta B izkazuje stopnjo 3,1%.
Primerjava variant je relativna zato absolutni rezultati niso
pomembni. Logiten zakljutek je, da uporabljena prometna
obremenitev ne more dati pozitivnih ekonomskih
rezullalov. |z relativne primerjave pa je razvidno, da daje
varianta B v vseh elementih najbolife rezullate.

Pri izbrani varianti je lreba pri izdelavi idejnega projekta
posebno pozornost posvetiti umesdanju nove ceste v
refiefno zelo razgiban prostor, kar se nana%a na uporabo
ustreznih horizonlalnih in vertikalnih elementov in na
mikropotek trase po prostoru, vodenje trase in oblikovanje
obcesinega prostora na posameznih krajinsko bolj
ob&utljivih in geolodko zahtevnejdih delih trase ter v
obmotjih naselij {posebej na prehodu trase &ez obmodje
Vrhovske gore, s seveme in z ju?ne strani do vhoda v
predor. V tem delu poteka bi bilo smotrno predvideti reliefu
&imbolj prilagojene reditve oz. ustrezno oblikovanje
obcestnega prostora — vse v smislu boljfe vpetosti ceste v
teren in manjiega negativnega vpliva na obstojed,
naravno dobro ohranjen prostor (ob upostevanju zahtevne
geologije), na poteku po obmodju juino od Mirenske
doline v dolini Laknice, kjer so smiselne uslrezne
prilagoditve obstojedim naseliem na mestih priblizanja
pozidavi (v smislu &immanjsih motenj na delovanje naselij
oz. v smislu izbolj8anja sedanjih konflikinih situacij), na
poteku v obmo&ju Smarjete po vzhodnem robu naselja,
kier bo pomemben odnos do urbanistiéne zasnove naselja
oz, do drugih nagrtovanih posegov v proslor, saj cesta
posega v vzhodno zaledje naselja.

3. 3. Studija varlant glavne ceste med A2 v Novem
mestu In MMP Metlika, ACER Novo mesto d.c.o.,
junij 2001

Studija variant je bila pripravijena za glavno cesto ali
cesto, rezervirano za moloma vozila oz. cesto za vsa
vozila v razligicah. Zatetna totka na severu na A2 je bila
usklajena s planiranim AC prikljutkom za Novo mesio,
konZna tofka pa je obslojedi mednarodni mejni prehod
Mellika.

Nova cesina povezava med A2 in MMP Mellika prevzema

ved funkdcij:

¢ bo glavna cestna povezava za polrebe daljinskega
prometa iz HrvaSke in Bele krajine proti Ljubljani, Celju
in ostalim regijsko pomembnim sredigéem:;

¢ za potrebe regionalnega in lokalnega prometa bo imela
cesta tudi funkcijo navezave znotraj Dolenjske regije,

e Ny . .
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mestoma pa bo cesta lahko prevzemala funkeio
obvoznic naselij; e
» utinki nove ceste bodo predvsem v izt_)olj§anju
kvalitete in Easa potovan] ter prometne varnosti;
s dokordno se bo uredil mednarodni mejni prehod

Metlika.

3. 3. 1. Variantnf poteki tras na odseku Novo mesto
MMP Metlika

V prvi fazi izdelave naloge je bilo obravnavanih osem
variant poteka glavne ceste od Novega mesta preko
Gorjancev, od najbolj vzhodne preko DolZa in Stopié do
najbolj zahodne skozi RoZni Dol. Preostale variante so bile
predvidene v SirSem obmogju obslojete ceste Novo mesto
— Metlika. Po prehodu Zez Gorjance se je vseh 8 variant
zdruZilo v dve: potek vzhodno od obstojede glavne ceste
in zahodno po novi trasi po gozdnatem Bukoviju.

V sodelovanju z narofnikom in z vidikov upo&tevanja
prometno-tehni&nih  elementov  variant, investicijskih
stroskov, ekonomske in prometne  uinkovitost,
regionalnega razvoja, urbanizma ter varstva okolja je bilo
v drugi fazi obravnavanih pet variant.

A. Gradbeno tehniéni, prometni in ekonomski vidik

Obstojeca cesta poteka skoraj v smeri najkrajse povezave
med treml totkami Novo mesto, Vahta, Metlika. Zaradi
razgibanosti terena pa so za obstojeo cesto uporabljeni
horizontalni elementi, ki niso sprejemiljivi za glavno cesto.
Ceslne krivine so prilagojene terenu z uporabo premajhnih
radijev. Na doloZenih mestih so izvedene serpentine. Tak
potek obstojee ceste v celotni dol%ini onemogoéa
rekonstrukcijo elementov za potrebe nove sodobne glavhe
ceste. Pri zahtevi, da naj bo nova cesta usposobljena za
hitrost 90 km/h, mora bili uporabliena najmanjsa
horizontalna krivina R = 350 m, &esar pa ni mozno
realizirati v trasi cbstojege ceste.

Osnovni problem vodenja vseh variant nove ceste med
Novim mestom in Metliko je prehod preko Gorjancev. Ti
potekajo preéno na smer ceste med Novim mestom in
Melliko, zato je pri treh variantah predviden prehod s
predorom.

V naslednji tabeli so prikazane razdalie med Novim
mestom in Meltliko

. - Indeks do
Varianta Razdalja obstojede ceste
Obstojeta cesta 32,000km 1,0
Varianta A 30,700 km 0,96
Varianta B 28,980 km 0,90
Varianta B1 27,820 km 0,87
Varianta C 30,470 km 0,95
Varianta D 30,650 km 0,96

Izragun investicijskih strodkov za vse variante je izdelan z
enakimi enotnimi cenami na nivoju december 2000 z
vkljuéenim DDV.

V naslednji tabeli so prikazani investicijski stroski za
posamezne variante

. Investicijski Investicija
Varianta stroékji na km (M{O)
Varianta A 18.526.588.960 603,5
Variania B 22.504.845.664 776,6
Varianta B1 20.900.746.677 751.3
Variania C 18.861.923.176 619,0
Varianta D 18.892.801.620 616,4

Prometni podatki, uporablieni v Studiji moZnih cestnih
povezav med avtocesto A2 v Novem mestu in MMP
Metlika bazirajo na:

» statistiénih podatkov DRSC o prometnih obremenitvah
— $tevno mesto 607 Vahla — Gorjanci (PLDP 3465
vozil/dan);

» terenskih raziskav - ugotavijanja izvorov in ciljev
potovanj v enem dnevu po metodi beleZenja registracij.

B. Vidik regionalnega in urbanega razvoja ter varstva
okolja

Pri vrednotenju pomena ceste med Novim mestom in
Metliko, posredno pa tudi izboljdanih povezavah s
Cmomijem in Semitem, je bilo upo3tevano, da so Novo
mesto, posebej pa Ze Metlika in Cmomelj razmeroma
izolirani regionalni in subregionalni urbani centri z velikimi
gravitacijskimi obmodji, hkrali pa sredi$&a obmejnih regij.
V razseznostih regionalnih funkcij visjega reda, npr. vidje
in visoko 3olstvo, zdravstvo, kultura, gospodarsko in
tehnigno svetovalne dejavnosti ipd., sla Metliika in
Cmomelj odvisna od zmogljive in hitre dostopnosti do
Novega mesta. K temu lahko pridtejemo $e pomen, ki ga
ima za Belo krajino prikljuéek na avtocesto v Novem
mestu. Bela Krajina v celoti, ki spada med manj razvite
slovenske pokrsjine, ima pomembne endogene prvine
gospodarskega razvoja, s turisti&nim potencialom vred.

Za oZje vplivno obmolje Novega mesta je velikega
pomena dejstvo, da je izhodi3Ze nove ceste Novo mesto -
Metlika, na novi vzhodni obvoznici, ki tangira veliko
industrijsko cono Revoza in Adrie, proizvodno-obrtno in
gospodarsko-storitveno cono v Cikavi. S tem bo izbolj$ana
prometna dostopnost znotraj novomeske konurbacije.

Z vidika turistitnega razvoja in se posebej razvoja
lranzitnega izletniSkega in morda tudi stacionamega
turizma, bo velik pomen izboljZanja promelne dostopnosti
Gorjancev, ki so specifitna prvina naravne in kuiturne
krajine, tako na novomedki (podgorski), kakor tudi na
belokranjski strani. lzletiSte Novega mesta in drugih
bliZnjih krajev se bo z izbolj$ano prometno dostopnostjo
spremenilo v  privialno  izletisée veliko  &iriega
gravitacjjskega zaledja, od Ljubliane in Zagreba do
Karlovea in Reke.

Potrebno bo pripraviti tudijo uslrezne spremljajoce
opreme nove cesle, v navezavi na obstojeco ponudbo
prostora, pri &emer izstopa pomen Gorjancev oz.
gorjanskega prelaza pa tudi belolokranjska vinorodna
obmotja, folklome posebnosti, kultumi in naravni
spomeniki itd.

C. Predlog izbora variante trase Novo mesto —~ MMP
Metllka

Zakljutek vrednotenja je pokazal, da je za nadaljnjo
obravnavo najustreznejda varianta B1 (s predorom pod
Gorjanci v obmocju Vahle), sledita ji varianti A in B,
medtem ko sta varianti C in D manj ustrezni. Z izjemo
prometne uginkvitosti in investicije je njena prednost pred
ostalimi vartantami izrazita.

Glede na gradbeno-tehnidne elemente sta varianti A in B
ustrezni. Obe sta kraj§i od obstojeSe cesle (indeks do
obstojele ceste variante A je 0,96 variante B pa 0,90),
minimalni radij je uporablien na 4,1% oz. 4,3% dolfine
celotne trase, povpreZen sklon nivelete pa je 3% oz. 2,5%
. Varianta B1 predstavija najkrajso povezave med Metliko
in Novim mestom (indeks do obstojete ceste variante B1
je 0,87) minimalni radij je uporablien na 3,6 % dolZine
celotne trase, povpregen sklon nivelete pa je 3%. Varianti
C in D sta manj ustrezni, saj sta dalj$i od variant B in B1
(indeks do obslojete ceste variante C je 0,95 variante D
pa 0,96), minimalni radij je uporablien na 4,3% oz. 4,6%
dolZine celotne trase, povpreten skion nivelele pa je
3,02% o0z. 2,97% . Investicijsko so variante A, C in D dokaj
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izenaCene, najcenejia je varanta A. Varianti B in Bista
nekoliko manj ugodni, saj je varianta B1 draZja za 12,8%,
varianla B pa za 21,5%. Ekonomska u&inkovitost variante
B1 je ocenjena kot najustreznejsa, stroski uporabnikov so
najmanji, koristi pa najvetje. Ta varianta je edina, ki ima
pozitivno neto sedanjo vrednost in intemo stopnjo
donosnosli vedjo od 8% in sicer 15,54%.

Pri izdelavi idejnega projekta bo treba posebno pozomost
posveliti umestanju nove ceste v reliefno zelo razgiban
proslor, kar se nanaa na uporaboe ustreznih horizontalnih
in vertikalnih elementov (pri prehodu doline potoka Tezke
vode je smoimo predvideti transparentno oblikovan
viadukt, pri spodnjem Badovincu in pred vhodom v tunel
potek trase ¢im bolj prilagoditi naravni reliefni zgradbi, pri
izhodu iz tunela predvideti transparentno oblikovan
viadukt, na obmo&ju belokranjskega ravnika pa posebno
pozomost posvetili vodenju trase in cblikovanju
obcestnega prostora na posameznih krajinsko  bolj
obéutljivih delih trase, predvsem pa na odseku, kjer cesta
poteka po naravno ohranjeni dolini potoka Susica).

4. Zakljudek

Predstavljeni dve 3tudiji sta obravnavali cestno povezavo
med Celiem, Novim mestom in MMP Metlika. Narodilo
obeh $tudij je bilo odraz zavesti o potrebnosti izbolj§ave
medregicnalnih in meddrZavnih povezav, ki so na ocbmodju
juzno od Celja 3e vedno neustrezne in ne zado$éajo
polrebam propulzivhega gospodarskega razvoja, pa hkrali
pa tudi ne omogotajo zadostnih razvojnih moZnosti
nekaterih delav slovenskega prostora, ki so trenutno
odmaknjeni od prometnih tokov. Od izdelave obeh Studij je
bilo izdelanih precej strokovnih gradiv, med drugim ludi
regionalnih aktov, ki poudarjajo pomen te povezave, in
prikaz 3. razvojne osi v Strategiji prostorskega razvoja
Slovenije je logiéna posledica teh gradiv, pa tudi vse bolj
Stevilnih pobud iz tangiranih regij in ob&in, ne nazadnje pa
ludi iz tujine, V Casu, ko 3. razvojna os poslaja vse bolj
realna, se sicer pojavljajo razlitni_pogledi na nekatere

konkreine, bolj ali manj detajlne regitve, vendar se vse bolj
utrjuje ideja, da je v pojmu 3. razvojne osi zajet &irok
spekter prostorskega in druzbenega Zivljenja v obseZnem
delu slovenskega prostora, pri ¢emer je cesta le eden
sicer bistvenih elementov. Veseli nas, da smo imeli
moZnost sodelovati pri oblikovanju ideje o 3. razvojni osi
Ze v njenih zacdetkih.
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MOP).
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» Diplomska naloga »ldejna studija ureditve glavne ceste
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Koncept uéinkovitega sistema za elektronsko
cestninjenje vseh motornih vozil v prostem toku

POVZETEK

Danes ni ve¢ vpra3anje ali vzpostaviti sistem brezgotovinskega elektronskega cestninfenja za vsa vozila ali ne, saj so
eviopske smemice na podrocju plaevanja storitev jasne. ZaraGunavanje uporabe cest naj bo sorazmemo z dejansko
uporabo, to pa je mogode le ob natanénem merjenju in obradunavanju vsakega prevoZenega kilometra (cesininjene)
ceste. Toda koncepti sistemov za elekironsko cestninjenje, ki so ¥e v uporabi v Avstriji in Nemdiji, in po katerih se kot
kaZe Zeli zgledovali tudi Slovenifa, so konceptuaino vpradliivi #e pri uporabi za obradunavanje cestnin tovomih vozil, e
bolj pa, e jih Zelimo uporabiti za vsa vozila. Prispevek obravnava najprej konceptuaine pomanjkijivosti sistemov za
elektronsko cestninjenje, ki so v uporabi v Avstriji in Neméii, nato pa podaja koncept resitve, ki izhaja iz osnovnih zahtey
obralunavanja cestnin za vsa moloma vozila v prostem foku. Obravnavana je tudi tehnolodka resitev predlaganega
sistema ler pozitivni ucinki njegove implementacije za Slovenijo in Evropo.

Uvod

Pobiranje ceslnin ima v Evropi Ze zelo dolgo tradicijo.
Tako na primer poznamo mostnine in mitnice 3e iz
Srednjega veka. Danes ugolavijamo, da je nadin pobiranja
cestnine od vsega zatetka do danes ostal zelo podoben,
le besedo mitnica je zamenjala besedna zveza cestninska
postaja. Sele v zadnjih nekaj letih so se zaéeli uveljavljati
novejsi, elektronsko podprti sistemi za pobiranje cestnin
(ETC). Namen takSnih sistemov je predvsem reSevanje
problemov, ki nastopijo zaradi velikega pove&anja 3tevila
vozil. Pri leh pogojih pobiranje cestnine povzroéa dodatne
zasloje v prometu in s tem posleditno poveduje negatvine
vplive prometa na okolje. Hkrati se znizuje tudi prijaznost
infrastrukture do uporabnikov. Zaradi ohranitve osnovnega
koncepta »mitnice«, kjer uporabnik sicer brez ustavijanja,
vendar $e vedno z zelo zmanj$ano hilrostjo plaguje za
uporabo ceste, hkrati pa vedina uporabnikov 3e vedno
platuje »rognoe, taksni ETC sistemi niso prinesli Zeljene
koristi,

Po drugi strani je pokiivanje strodkov, ki jih povzro&a
promet moZno redevati tudi na druge nadine, kot so npr.
letni pausali in podobne posredne metode. Pri tem je
seveda potrebno poudarili, da tak3no pladevanje nima
tako pozitivnih uéinkov na celo vrsto dejavnikov, ki vplivajo
na kakovost cestnega prometa, kot jih ima plagevanje »po
uporabi«. Slednjega imenujemo tudi posteno platevanje
oz. platevanje po prevoZenem kilometru. Je tudi eden od
asnovnih principov, ki jih za razvoj prometa v evropski uniji
predvideva evropska komisiia [1], [2), saj deluje
samodejno, brez prisile in dedatnih ukrepov, na povsemn
trZnih principih.

Cestnine v EU

Evropska komisija se zavzema za vzpostavitev
uCinkovitega cestnega omreZja. Le-to mora biti prijazno
tako do uporabnikov, kot tudi do okolja. Odpravljanje
zastojev, ki pomenijo tako izgubo &asa kot povedevanje
emisije Skodljivih plinov je tako eden primarnih ciljev.

Ulinkovito omre2je zagotavlja tudi  ekonomsko
u€inkovitost ter konkurenénost lovomega promela, ki

pomembno vpliva na konkurenfnosl evropskega
gospodarstva,

Napotki in ukrepi, ki jih predlaga evropska komisija segajo
Ze kar nekaj let nazaj [3] {4]. Cilj je vzpostaviti enoten
sistem, ki bo omogocal uporabnikom nespremenjen naéin
zaralunavanja cestnine pri potovanjih skozi veé driav,
brez potrebe po instalaciji in uporabi od drzave do drZave
razlicne opreme. Bela knjiga o Transporini politiki EU
predlaga interoperabilen sistem, ki zagotavlja »eno
napravo za vozilo, en ragun za uporabnika«.

Evropska komisija kot predpogoj enotnega sistema
nateva razline nivoje interoperabilnost. To so
tehnolo$ka interoperabilnost, pogodbena
interoperabilnost,  uskladitev  tarifnih  sistemov  in
kategorizacije vozil, skupen postopek za nadzor nad
zlorabami ter zagotavljanje vamosli sistema in osebnih
podalkov. Prav tako je potrebno poskrbeti za
interoperabilnost inter in intra urbanib sistemov.

V prediogu parlamentu [4] komisija navaja nujnost
prehoda iz »Ze trideset let stare« tehnologije DSRC
(Dedicated Short Range Communication) na »sodobno«
kombinacijo uporabe satelitske navigacije (Global
Navigation Satellite System — GNSS) in  mobilnih
komunikacij z uporabo GSM/GPRS standarda, vendar ne
navaja nobenih jasnih argumentov za takina stali$éa.

Obstojete stanje v drzavah EU

Hiter pregled stanja v EU nam pokae, da je stanje na
podrodju cestninskih sistemov po drZavah precej
raznoliko. Ce se omejimo samo na tehnologki vidik, vidimo
da pobiranje cestnin poteka »roéno«, z uporabo pasivnih
radic-frekvencnih identifikatorjev (RFID tag), aktivnih RFID
tagov, ki delujeo na razliénih frekvencah (2,4 GHz; 5,8
GHz) in uporabo satelitskega sistema..

Nekateri sistemi delujejo lokalno, kot intra urbani sistemi.
Primer je sistem za obratunavanje zastojev v Londonu
(congestion charge system), intra urbane sisteme pa
uporabljgjo tudi na Nizozemskem.

Veéina sistemov 3e vedno zahteva prehod vozila skozi
cestninsko postajo (kot npr. Slovenija, Francija, Italija). V




Danijel REBOLJ, Nenad CUS-BABIC 89

Avstriji, Neméiji ler Svici je vzpostavijen sistem
cestninjenja v prostem promelnem toku.

Dolotene ETC reditve so uporabne samo za tovoma
vozila, kot recimo avsirijski ali nemki in Svicarski sistem.
Druge reSitve pa samo za osebna vozila, saj ne poznajo
klasifikacije. Tak sislem poznamo npr. v Sloveniji. V takih
primerih se ostala vozila cestninijo na drug nagin, npr.
roZno ali paualno (vignette).

Problemi pri uporabi obstojeéih cestninskih
sistemov

Obstojeci sistemi se glede na svojo zasnovo sootajo z
razliénimi tezavami. Ne glede na razlike v sistemih pa je
jasno, da vsi sistemi, ki ne delujejo v prostem prometnem
toku, de dosegajo zastavljenih ciljev - zmanj$anje
zastojev in 8kodljivih emisij. Zato se s sistemi, ki ne
delujejo v prostem prometnem toku, ne bomo podrobneje
ukvarjali.

Smenmice s strani evropske komisije za pobiranje ceslnin
na dalji rok eksplicilno zahtevajo uporabo satelitskega
sistema in mobilnih komunikacij (GNSS/GPRS). Vendar
50 se pri prvi implementaciji lakega sistema (Neméija)
pokazale velike pomanijkijivosti sodobne tehnologije za
vsako ceno, Sistem tudi za najosnovnejSe operacije
potrebuje  zelo  zapletene  komponente. Velika
kompleksnost ima za posledico veliko verjetnost odpovedi
kak3ne od komponent, kar se Se bolj odraza pri velikem
Stevilu uporabljenih enot, Zelja vsakega operaterja, ki
pobira cestnino, pa je ravno velika robustnost in
zanesljivost sistema, ki bo zagotovila zaradunavanje
cestnin takorekod brez vsake izgubljene voZnje. Hkrati je
cena naprave, ki jo je polrebno instalirati v vozilo (OBU),
izjemno visoka in je v nescrazmerju s ceno in drugimi
stroski vozila. Zaradi tega so take resitve neprimeme za
cestninjene negospodarskih vozil — osebnih avtomobilov.
Problem, s katerim se pri kompleksni napravi sreéamo, je
pravzaprav razmerje med ceno in kakovostjo naprave. Da
bi za kompleksen sistem zagotovili visoko stopnjo
zanesljivosti, ki je v primeru ETC sistemov nujna, je
potrebno sistem seslaviti iz visoko zanesljivih in zato
dragih komponent. Visoka cena OBU povzrodi, da se
veliko Stevilo uporabnikov ceste odlofi za altemnativni
nadin plagevanja, e je to le mogo&e, Seveda pa vedinska
uporaba alternativnih nadinov plagevanja ni smiselna. Ce
naj bo sistem u€inkovit, mora vkljuéevati vsa vozila brez
izieme. Le na tak nadin je mogoCe ukiniti klasiéne
cestninske postaje in platoje.

Kot je bilo zgoraj Ze omenjeno, evropska komisija
tehnologijo DSRC oznaluje kot zastarelo in potrebno
zamenjave. S tak&no oceno se po tehtnem premisleku in
opazovanju obstojelih sistemov ni mogote strinjati.
Trenutno edini GNSS/GPRS sistem v uporabi v EU v veliki
meri uporablja tudi DSRC tehnologijo, kot zanesljivejsi
&len sistema. DSRC komunikacija se uporablja za potrebe
nadzornega sistema, ki naj bi prepreleval zlorabe. Tudi
argument, ki ga zasledimo v dokumentih EU, da razen s
tehnologijo GNSS/GPRS ni mogoce izvesti zaratunavanja
prevozov glede na neko obmocje (in ne glede na cesto) ne
drZi, kar jasno polrjuje sistemn, ki je v uporabi v Londonu,

Glede na idejo o postenem plagevanju, po uporabi, pa so
salelilski sistemi nasploh vpra3ljivi, saj se pri vzpostavitvi
sistema zanemarn stroSek infrastrukture v vesolju, ki pa jo
je ludi potrebno plagati in ki jo pladujejo tako uporabniki
kot neuporabniki. Ce bi veliki uporabniki, kot je 1o primer
operaterja GNSS/GPRS, morali platali uporabo satelitske
infrastrukture, bi bila stroSkovna primerjava postavitve

cesine opreme za branje DSRC z vzdrZfevanjem GNSS
sistema povsem druga&na.

Ne nazadnje omenimo 3e teZzavo pri vgradnji GNSS/GPRS
OBU naprave v vozilo. OBU zavzema relatvno veliko
prostora in potrebno jo je prilkjufiti na vir energije.
Uporabnik sam obiajno tega ni vest, zato je poirebno v ta
namen zagotoviti ustrezno sluzbo, kar predstavija velik
napor, 8e posebej, &e govorimo o velikem &tevilu osebnih
vozil.

Pri obstojelih sistemih cestninjenja v prostem prometnem
toku se srefamo tudi z odgovornostio za pravilno
delovanje naprave v vozilu. Obstojeca praksa vozniku
infali lastniku vozila nalaga vso odgovornost za pravilno
delovanje OBU naprave. Implicitno to pomeni, da OBU
mora v vsakem trenutku voznika obve3€ati o pravilnosti
delovanja. V nasprotnem primeru se lahko zgodi, da
naprava ob nenapovedani kontroli ne bo pravilno delovala.
Voznik, ki je za pravilnost delovanja odgovoren, pa v
tak3nem primeru ni bil 0 nedelovanju obve&en in ni imel
moZnosti pravotasnega ukrepanja. |z navedenega razioga
je potrebno OBU opremiti s funkcionainostjo, ki za samo
registracijo uporabliene storitve ni potrebna, poveduje pa
kompleksnost in s tem tudi ceno OBU. Dejstvo je napreég,
da je interes za pobiranje cestnine na strani upravijalca
sistema in ne uporabnika. Zaradi tega bi bilo pravilneje
pricakovati, da bo za delovanje OBU odgovoren
upravijalec sistema, saj je to pravzaprav v njegovem
interesu. Ce pravilnost delovanja zagotavija upravijalec,
uporabniku ni polrebno v vsakem trenutku skrbeti za OBU.
Seveda je pri tem potrebno povedati, da se od uporabnika
pritakuje, da bo z OBU ravnal odgovorne, torej sam
odgovarja za fizi€ne po3kodbe in podobno.

Odgovomost voznikaflasinika za pravilne delovanje
naprave pemembno vpliva tudi na uporabnisko prijaznost.
V obstojecih sistemih mora voznik sproti nadzorovati
napravo, kar povzroa dodatno obremenitev voznika. V
primeru napacnega delovanja mora vozilo po najkrajsi poti
zapustiti ceslninsko obmo&je in voznik mora poskrbeti za
napravo. Takina praksa je povsem v nasprotju s ciljem,
da bi cestninski sistem naredili &im bolj transparenlen za
uporabnike. Zelimo namre&, da pobiranje cestnine &m
manj vpliva na osnovni namen uporabe sistema, to je na
potovanje potnikov 2li blaga.

Zasnova sistema z univerzalno identifikacijo
vozil (UIV)

Predslavljene smemice, nase predhodne raziskave [5] ler

problemi obsiojecih sistemov so nas privedli do naslednjih

sklepov o lastnostih uspeSnega in  uginkovitega

cestninskega sistema:

¢ identfikacija vozil poteka v prostem prometnem toku

» jdentifikacija mora biti enostavna in zanesljiva

e odgovomost za idenlifikacijo uporabljenih storitev je na
strani operaterja sistema

* Zzasnova sistema je ve& nivojska z jasno izraZenimi
vmesniki med nivaji

+ sistem identifikacije vozil vkljutuje vsa vozila, tako
osebna kot tovorna

Ce navedene lastnosli zdruZimo se pokaZejo mnogi
pozitivni uinki.

Osnovo takinega cestninskega sistema predstavija sistem
za univerzalno indentifikacijo vozil (UIV), to je sistem za
avtomatsko identifikacijo vozil med prosto voZnjo. Temelji
na enostavni identifikacijski tablici (tagu), kalerega
vsebino, identifikacijsko kodo, lahko avtomatsko prebere
Eitalnik ob ali nad cesto oz. voznim pasom. Idenlifikacijska
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koda je enmolitna oznaka vozila, vsebuje pa lahko tudi
podatke o lastnostih vozila (predvsem platilnem razredu).
Koncept UIV temelii na predpostavki, da imajo
identifikacijsko tablico za avtomatsko identifikacijo vsa
vozila, ki morajo biti po zakonu registrirana. Na ta naéin je
mogote sistem UIV funkcionalno in ekonomsko izjemno
udinkovito uporabiti ne samo kot sistem za pobiranje
cestnin ampak kot osnovo za celo vrsto namenov, kot so
npr. omejevanje dostopov v mestna sredisa,
zaratunavanje  parkimin, pladevanje goriva. Ce
pogledamo 3e SirSe, omogota tudi placevanja razli€nih
storilev, ki niso neposredno vezana na potrebe prometa in
jih opravimo v avtu v nadinu »drive-in«.

Sislem UIV je zasnovan izrazito modularno, kar poveduje
njegovo zanesljivost in uporabnost. Arhitekrtura sistema
lemelji na jasno opredeljenih funkcionalnih ravneh, med
katerimi poteka komunikacija po natantno doloZenih
protokolih:

frensakedjska raven (TR)
eplikadska raven (AR)
identifikacijska raven (IR}

komunikecijski sistem (KS)

Funkcije posameznih ravni so naslednje:

\dentifikacijska_raven (IR): sistern identifikacijskih tablic
{tagov) in identifikacijskih postaj (Zitalnikov), ki skrbi za
zanesljivo identifikacijo pri obi€ajnih hitrostih  vozil;
identifikacijski sistem je praviloma en sam, saj mora biti
enoliéno oznadeno in nedvoumno prepoznavno vsako
vozilo, raznolikost identifikacijskih sistemov pa bi
zmanj$ala zanesljivost; Identifikacijski sistem temelji na
radiofrekvenénih  identifikacijskih  (RFID) tagih v
standardiziranih frekvenénih obsegih. S tehnoloskega
vidika je optimalna refitev uporaba pasivnega taga [6].
Sicer je tak3na reditev v npasprotju s trenutnimi
usmeritvami EU na podrotju DSRC tehnologije za polrebe
ETC sistemov, kjer je predlagana reSitev 5.8 GHz
tehnologija in zato poslediéno nujna uporaba aktivnih
lagov.

V evropskem merilu je vsaj v prehodnem obdobju
smiselno razmidljati tudi o vkljuditvi tagov razliénih
obstojeéih AVl sistemov, ki delujejc v slandardiziranih
frekvencénih obmodjih in so &illjivi pri hitrostih do 200 Km/h.
Vkljuéevanje obstojegih sistemov bi bilo lokalnega
znacaja. To pomeni, da bi tagi dolofenega obslojetega
AVI sistema delovali tudi v U1V sistemu, vendar samo na
podrofju, kjer delujejo pred uvedbo novega sistema.
Potrebno je namreé zagotoviti &italce, ki bodo podpirali
tako komunikacijo z novimi kot tudi z obstojeimi tagi. Na
lokalnem nivoju je to smotmo, saj bi operalerji ohranili
vrednost preteklih investicij. Uporabnikom v tem primeru
ne bi bilo treba takoj zamenjali taga, &e to ne bi bilo v
njihovern neposrednem interesu. Npr. uporabniki, ki
uporabljajo censtninske ceste samo v svojem okolju, bi
lahko stare tage uporabljali do izteka njihove Zivijenske
dobe. Dolgoroéno bi v sistemu previadala uporaba
enostavnega univerzalnega taga.

Aplikacijska raven (AR): skrbi za funkcionalno uporabo

podatkov za namen aplikacije, ki je lahko

« cestninjenje (dolodi znesek na osnovi identifikacije
odseka, vozila in €asa uporabe infrastrukture),

¢ dovolienje za prehod vozila (na osnovi seznama vozil
dovoli ali zavme prehod, npr. v cono za peice),

¢ plaéilo parkimine (na osnovi &asa parkiranja doiogi
znesek placgila parkimine)

« plagilo goriva (tocilno mesto registrira vozilo in v sistem
posreduje podatke o znesku iztofenega goriva)

s itd.

Transakcijska (pladiina) raven (TR): v primeru aplikacij, ki

zahtevajo pladilo storitev, skrbi za izpeljavo pladila;

nadinov platila je lahko ve& in so necdvisni od wvrste

aplikacije, npr:

¢ polrdilev pladila preko mobilnega telefona

e brez posebne potrditve preko kredilne oz. banéne
karlice {trajni nalog)

¢ poéiljanje ratunov na naslov lastnika vozila (primerno
npr. za avtoprevoznike)

¢ v gotovini na posebnih plagilnih mestih

Z ustreznimi reditvami na ravni identifikacije je mogoée na
transakcijski ravni omogodili tudi loZeno obraéunavanje za
razli€ne uporabnike istega vozila.

Komunikacijski sistem {KS): skrbi za prenos podatkov;

predvsem s dCitalnikov preko komunikacijske mreZe do
aplikacijskega centra. Komunikacijskih sistermov je lahko
tudi ve¢ oz. so lahko razliéni (kabelski, brezZiéni zemeljski
radijski, satelitski itd.) ter kombinirani.

Prednosti UIV sistema

Osnovne znadilnosti sistema UIV, ki so predvsem
posledica relativno enostavnega koncepta in optimalnih
uporabljenih tehnologij so:

o robustnost, ki temelji
zaokroZenih ravneh in
identifikacijski metodi

» zanesljivost, ki temelji na Ze opisani robustnosti ter na
dejstvu, da je mogode dolznike v sistemu prepoznati
ter izterjati pladilo za raznovrstne storitve, ki so jih
uporabili

» nizka cena identifikacijske tablice

* identifikacija v proslem pretoku pri normalni hilrosti (do
200 km/h)

» nezahtevha komunikacija z vidika lastnika
infrastrukture — od uporabnika se v sistem prenada
iziemno malo podatkov, v nasprotni smeri pa le na
zahtevo uporabnika in 3¢ to po drugem
komunikacijskem kanalu

+ §iroka in cenena uporabnost za razliéne funkcionalne
nadgradnje, kar je posledica csnovne predpostavke
sistema UlV, da ima vsako vozilo identifikacijsko
tablico

na funkcionalno
enostavni

jasno
in  zanesljivi

Ce na sistem pogledamo z vidika funkcionalnih ravni,
lahko ugolovimo, da na nivoju identifikacije uporaba
enostavnega in visoko zanesljivega taga omogo&a
konceptualni premik pri  obravnavi uporabnikov.
Uporabnika ni ve& potrebno obremenjevati z delovanjem
OBU naprave. Odgovomost za delovanje pri normalni
uporabi se prenese na operaterja (ali lastnika) sistemain s
tem ni potrebno stalno zagotavijanje povratne informacije
o pravilnem delovanju.

Iz navedenega razloga je lahko lag izjemno enostaven in
poceni. Tudi namestitev taga je nadvse preprosta. V
primeru pasivhega taga je le ta lahko vgrajen npr. v
registrsko tablico.

Tudi v primeru uporabe 5.8 GHz DSRC komunikacije bi
bili tagi cenejSi in zanesljivejSi. Ceprav pa uporabo le
tehnologije  predvsem  zaradi  visokih  slroSkov
odsvetujemo. Pasivni tagi so namred v primefjavi z
aktivnimi bistveno manjéi zato jih je mnogo laZje
skladig&iti, distribuirati in vgrajevati. Ker nimajo vgrajene
baterije, jim le-ta ne skrajduje Zivljenjske dobe.

Veénivojska arhitektura daje dobre osnove za
zagotavljanje iteroperabilnosti med operaterji §irom EU.
Tako probleme tehnoloSke interoperabilnosti refujemo na
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idenlifikacijskem nivoju, probleme
interoperabilnosti pa na placilnem ipd.

Vozilo v UIV sistemu nosi samo najnujnede podaike,
potrebne za identifikacijo. Ta princip pozitivno vpliva na
polrebo po komunikaciji, ki je kar se da majhna. To
zagotovo velja vsaj v segmentu sistema, kjer je to
najpomembnejSe ter je komunikacija najdraZja in najtezje
izvedljiva in sicer med vozilom in UIV sistemom. Hkrati
dejstvo, da se v OBU hrani &im manj podatkov zelo
ugodno vpliva na varnost podatkov.

Robustnost in zanesljivost 'sta predpogoja, ki omogodata
diritev sistema na vsa vozila, kjer se sretamo z zelo
velikim Stevilom uporabnikov in kjer zato teZave pomenijo
izredne napore pri odpravijanju napak in so lahko
povezane z zelo velikimi stroski.

Nizka cena in enostavnost vgradnje omogoéa opremljanje
z ustreznimi tagi prav vseh vozil. Takéna resitev ima veliko
pozitivno posledico, saj je mogofe zelo enostavno
vpeljevati v uporabo druge aplikacije, kar %e poceni
celoten UIV sistem. Kot stranski udinek ima velik nabor
aplikacij, ki so za razliko od cestninjenja, predvsem v
neposrednem interesu uporabnika, za posledico njegovo
zavzemanje za pravilno delovanje opreme.

pogodbene

Shema delovanja UIV/ACS

Ena bistvenih aplikacij sistema UV je aviomatsko
cestninjenje (ACS). Za ucinkovilo in poSteno platevanje
storitev je smiselno instalirati identifikacijske postaje na
vse odseke cesine mreze. V primeru avtocest je tak3nih
togk relativno malo, saj so vslopi oz. izstopi redki. Na 1a
natin za vsako vozilo zagotovimo registracijo vseh
prevoZzenih odsekov in s tem natantno dolo&imo
prevoZene razdalje v AC mredi. Sistem torej deluje enako
kot zaprt sistem cesininjenja, Eeprav na vstopih in izstopih
ni cestninskih posiaj — identifikacijske postaje so med
vsemi vhodi oz, izhodi iz AC omreZja (slika 2).

identrikaciska
poalaja LIV

=

Slika 2: Arhitektura sistema UIV/ACS

Identifikacijske postaje (IR) po3iljajo identifikacijske kode
registriranih vozil skupaj z lastno identifikacije preko
komunikacijskega sistema (KR) v aviomalske cestninske
postaje {(AR), ki lahko pokrivajo tudi ved identifikacijskih
postaj. Na komunikacijski ravni je mo2nih veg reSitev, kot
je uporaba obstojedih komunikacijskih povezav ob
avtocestah ali storitev mobilne telefonije. Isio velja za
povezave avtomatskih ceslninskih poslaj s centralno
postajo (AR}, kjer se shranjujejo kumulativni podatki o
prevoZenih razdaljah. Po potrebi lahko s seStevanjem oz.
nepovratnim zlivanjem podatkov uginkovito in enosiavno
prepretimo zlorabo sislema oz. zagotovimo za3&ilo
osebnih podatkov.

Nagini plaZevanja cestnine (TR) so lahko, kot je opisano v
splognem delu UIV, zelo raznoliki. |dentifikacijska koda

vozila je lahko vezana na tekodi radun v banki, kreditno
kartico, 3tevilko mobilnega telefona, predplaéilni ratun pri
izvajalcu cestninjenja itd.

Implementacija

Uvedba sistema ULV je s tehnoloskega slalid¢a moZna
pravzaprav takoj. Glede na sedanji sislem pobiranja
cestnin se lahko prine z uvedbo novega sislema
cestninjenja tako, da se identifikacijske postaje integrirajo
v obstojele cestninske postaje. Uporabniki novega
sistema so obravhavani podobno kot upcrabniki sistema
ABC. V tej fazi sistem ne zahteva vedjih organizacijskih
sprememb v sislemu cestninjenja, saj ne posega v tarifni
sistem in nadfin zarafunavanja uporabe. Predstavija le
altemnativo sedanjim nadinom pladevanja. Seveda pa prav
zaradi tega v tej fazi ni pridakovati vedjih pridobitev. V tem
koraku bi postopoma opremljali vsa vozila z univerzalnim
tagom.

Naslednji korak v uvedbi UIV je izgradnja infrastrukture na
vseh odsekih cestninskih cest. Za potrebe identifikacije je
potrebno na vseh odsekih cestninskih cest postaviti
identifikacijske postaje — RSE d&italce. Vsa vozila pa je
potrebno opremiti z identifikacijskimi tablicami. MoZno je
$e vedno vzporedno uporabljati oba sistema identifikacije
— obsotje&i ABC ter nove tage. To velja ob predpostavki,
da Citalci ob cesti zmorejo komunicirati z obemi tagi.
Naceloma je mogode v tej fazi Ze odstanili ali pa 3e vedno
ohranjati cestninske postaje. To je odvisno predvsem od
hitrosti razvoja novih pladiinih instrumentov, ki bodo
nadomestili obstojede cestninske postaje.

Merjenje porabe in obradun storitev v tef fazi Ze poteka na
nov nafin. Druga faza uvedbe UIV/ACS predstavija
prehodno obdobje in je pomembna predvsem zaradi
obstojelih uporabnikov sistema ABC. Poudariti je
potrebno, da je nadin zaratunavanja cestnin v tej fazi Zze
drugaten od sedanjega odprtega sistema cestninjenja.
Obracunavajo se namre& dejansko prevoZeni cesini
odseki, le platevanje lahko poteka enako kot v starem
sistemu.

Novi natin zaradunavanja storitev, ki se uvaja v tej fazi, bo
zahteval tudi radikalnej3e spremembe v zakonodaji saj bo
potrebno zagotoviti ustrezno opremljenost vozil z
identifikacijskimi tablicami ter postaviti organizacijske in
pravne podlage za pladevanje po dejansko prevoZenih
kilometrih,

Naj povemo, da je opremljanje vozil registriranih na
obmediu R Slovenije, mogoZe izvesti relativno enostavno
v roku enega leta. V tem &asu je potrebno za vsa vozila
izpeljati postopek registracije — podaljSanje veljavnosti
prometnega dovoljenja. Podobne kot je bila za vsa vozila
uvedena nalepka o registraciji, se lahko izvede vpeljava
elektronske identifikacijske tablice.

Po dolofenem &asu uporabe v prehodnem obdobju
predvidevamo zmanjianje $tevila uporabnikov sistema
ABC in dokonéno vzpostavitev razlicnih novih moZnosti
platevanja storitev in naginov upravijanja z naro&nikimi in
predplatniskimi raguni. Proces pobiranja cestnin ne
povzro&a vet ovir v cestnem prometu.

Zakljuéek

V Uanku smo predstavili pomanjkljivosti obstojetin
cestninskih sistemov glede na zastavljene cilje, ki izhajajo
iz politike EU na podro&ju razvoja prometa in prometne
infrastrukture. Skozi analizo sistemov ugotavijamo, da
obstojete reSitve ne dajejo zadovoljivih rezultalov iz
tehnolo&kih, organizacijskih ali drugih vzrokov. Za odpravo
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klju&nih pomanjkljivosti, ki ovirajo doseganje zasiavljenih
ciljev, predlagamo  altemativno  tehnolosko  in
organizacijsko resitev. To je sistem univerzaine
identifikacije vozil (UIV). Predlagani sistem UIV predstavlja
osnovo, ki omogoZa ne samo elektronsko pobiranje
cestnin temve& razvoj uginkovitega sistema za uporabo in
platevanje najrazliénejéih storitev. Prednosti sislema
izhajajo iz lreh osmovnih principov in sicer velnivojske
arhitekturne zasnove, zelo preproste izvedbe identifikacije
vozil ter dejstva, da so v sistem vkljuena vsa regislrirana
vozila. Predvsem uporaba optimalnih in ne
predimenzioniranih tehnoloZkih reditev na nizjih nivojih
sistema postavljajo trdne temelje, ki v povezavi z nivojsko
zasnovanimi funkcionalnimi nadgradnjami dajejo odliéne
sinergitne utinke. To se pokaie skozi odpriost,
fleksibilnost in razsirljivost predlaganega sistema tako v
smeri dodajanja novih storitev, kot v smeri prostorskega
Sijenja sistema v okvith EU in pri  ekonomski
uéinkovitosti. Hkrati predlagana reditev omogoc&a postopen
prehod na UIV sistem in s tem ohranja vrednost preteklih
investicij v obstojete sisteme.
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Vpliv prometne infrastrukture na spremembo druzbene
strukture in prometnih tokov — modelski pristop

POVZETEK

V procesih druzbenega, pa tudi prometnega, planiranja je (oziroma bi morala biti) hierarhija ciljev jasno postavljena. Prav
tako je (bi morala biti} jasna delitev na cilje in nabor ukrepov za dosego le-teh. Ukrepe, organizirane v scenarije in
varianfe, nato presojamo po tem, kako se z nfimi pribliZamo zastavijenim cifjem. V praksi prometnega planiranja se
pojavijata dva problema:

- kater indikatori so pravi pokazatelji Zelenih uCinkov ter kako jih kvanificirati in

- kako sploh ugotovili oziroma izraCunati posiedice ukrepov.

Ugotavijamo (Zal), da pr napovedovanju slrukiumih posledic v praksi previadujejo deskriptivne metode, pri
napovedovanju sprememb prometnih tokov pa metode trenda.

V prispevku so prikazani naslednji modelski pristopi in izraéuni:
- ocene vplivov infrastrukiure na poselitveno in izobrazbeno strukturo ter ekonomski pokazatelji na primeru sorodnih

(avstrijskih in Svicarskih) projekfov

- izraCuni promelnih tokov za daljinska potovanja v skladu z gravitacijskimi potovalnimi zakoni {oblike

T:_; =Ar01 'B;D_; f(C,J,))

V sklepu so izpeljane enacbe aplicirane na slovensko tretjo razvojno os. Izratuni kaZejo velikost medregijskih in cilino

izvomih prometnih tokov.

1 Uvod

V procesih druZbenega, pa ludi prometnega, planiranja je

{oziroma bi morala biti) hierarhija ciljev jasno postavijena.

Prav tako je (bi morala biti) jasna delitev na cilje in nabor

ukrepov za dosego le-teh. Ukrepe, organizirane v

scenarije in varianle, nato presojamo po tem, kako se z

njimi priblizame zastavljenim ciljem. V praksi prometnega

planiranja se pojavljata dva problema:

« kateri indikatorji so pravi pokazatelji Zelenih u&inkov ler
kako jih kvantificirati in

s kako sploh ugotovili oziroma izratunali posledice
ukrepov.

Ugotavljamo (Zal), da pri napovedovanju struktumih

posledic v praksi previadujejo deskriptivne metode, pri

napovedovanju sprememb promelnih tokov pa metfode

trenda.

Pri postavijanju sistema ciliev je povsem jasen samo

najvigji, splodni cilj: to jo dvig kvalilete Zivijenja. Problemn

se pojavi 2e pri naslednjih dveh podvprasanjih:

* kako kvantificiramo kvaliteto Zivljenja in

¢ gigavo kvaliteto Zivljenja presojamo (lokalno, nacional-
no, globalno)?

Nageloma so definicije »kaj je cilina kvaliteta Zivljenja«

zapisane v normativnih aktih:

s ustava in iz nje izpeljane &lovekove pravice,

+ nacionalne resolucije in politike, predvsem razvojne,
drufinske, Zolske, zaposlovalne, socialne, okoljske,
prostorske ild.

S prometno politikko in njenimi ukrepi Zelimo »usiredi«
splo&nim druZbenim ciljem. Problem nastopi, ko definira-

mo podcilie k splodnemu cilju dviga kvalitete Zivljenja. To

so t.i. »sektorski cilji«, kot npr.:

» uginkovitost transportnega sistema, ki se meri pred-
vsem v potovalnih &asih,

* socialna in geografska dostopnost, ki se meri v cenov-
ni, fizi€ni in asovni dostopnosti oziroma $levilu prebi-
valcev, ki so izkljuZeni iz sislema mobilnosti

e okoliska sprejemijivost oziroma vzdrZnost, ki se meri
npr. v emisijah toplogrednih plinov,

¢ vamost, ki se meri v predvsem v $tevilu smrtnih Zrtev,

o itd.

Podcilji so med seboj deloma ali popolnoma v konfliktu.
Naloga sodobnega prometnega planiranja je iskati ukrepe,
ki i&Cejo druzbeni optimum. Tako v preteklosti, kot Za! tudi
e danes, je vse prepogosto bilo prisotno dejstvo, da je
visoko zmogljiva prometna infrastruktura sama po sebi cilj.

V nadaljevanju predstavljamo prometne meodele, kot eno
izmed moZnosti za $irSo prescjo posledic ukrepov promet-
nega planiranja.

2 Vpliv prometne infrastrukture na
spremembo druzbene strukture

Druzbene korisli, ki so posledica poveZane dostopnosti
posameznih regij, so pogosto diskutirane in so strokovni in
lai¢ni javnosli dobro znane. Le redko pa so drufbene
koristi verodostojno kvantificirane. Svicarsko-avstrijska
Studija {Bruns, 2005) podaja temeljit pregled metod in
postopkov ocenjevanja druzbenin koristi oziroma spre-
memb. Studija ka2e na irok spekler pristopov in presoj ter
prikazuje monetarizirano oceno lokalnih (mikroekonoskih)
in drzavnih (makroekonomskih) koristi na primeru izgrad-

S S——
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nje avstrjske juZne hitre Zeleznice ter avtoceste oziroma
hitre ceste po dolini reke Enns.

Kot vsak korenit poseg v drZavno infraslukturo, prinaga
izgradnja visoko zmogljive ceslne prometne infrastrukture
tudi vrsto u&inkov, za katere lahko Irdimo, da bistveno
zmanjsujejo kvaliteto Zivljenja. Med te [ahko uvrstimo
predvsem dva dobro poznana uginka:

e »brain drain« (beg moZganov) in »pump effect« ter

» »tunnel effect« (lunelski udinek).

Brain drain je poznan uginek, ko povefana dostopnost
povzrodi odhod lokalnih »mozZganov« v drzavne centre. Z
vzpostavitvijo zanesljive in ucinkovite infrastrukture se
namred¢ dostopnost tradicioninih centrov pove&a. Potovalni
casi od vrat do vrat npr. iz KoroSke, Bele Krajine do
Ljubljane se zmanjEajo na priblizno eno uro, kar pomeni,
da lokalni »moZgani« ne iicejo ve& moZnosti in razvojnih
priloZnosti v lokalnem okolju, temve€ v tradicioninih
centrih. Uginek »pump« je inverzen uginku »brain drain« in
povzrodi, da tradicionalni centri laZje izkori3&ajo resurse
obrobnih regij.

Tunelski efekt je mo& najbolie opazovati na primeru
brenerske avtoceste. Koridor iz Innsbrucka do Padske
niZine je povzro&ll moéne tranzitne tokove. Negativni
uéinki, emisije, hrup, razsekanost in vizualna degradacija
koridorja, bistveno presegajo pozitivne ulinke boljge
dostopnosti.
Kvalitetnih Studij, ki so po dokonganju pomembnega
infrasiruktumega projekta realno izmerili druzbene posle-
dice v prizadetem okolju ni veliko. Svicarsko-avslrijska
Studija (Bruns, 2005) se je npr. omejile na tako imenovane
»primarne« u&inke prometne infraslrukture, torej je kvanti-
ficirala druZbene koristi zaradi zmanj$anja izgube potoval-
nih &asov ter povedane moZnosti gospodarskih subjekdov
na obmodju nove infrastrukture. Ob tem je zanimivo stali-
&&e, ki prevladuje med npr. francoskimi avtorji, ki trdijo, da
se lokalne koristi, nekje drugje pokazejo kot izgube, torej
je nacionalni saldo enak ni&. Bolj »humanistiCno« je narav-
nana 3vicarska studija (Anreiter, 2005) o priloZnostih in
pasteh, ki jih prinada izgradnja tunela Loetschberg za kan-
ton Wallis. Med pastmi oziroma riziki (ki so lahko hkrati
priloZnosli} omenja predvsem:
» odhod (dnevne migracije} delovne sile v Bem,
s odhod strokovnjakov in ljudi, usposobljenih za vodstve-
ne funkcije,
+ dvig cen nepremi&nin in najemnin, porast konfliktov v
politiki rabe prostora,
= dvig tako imenovanega induciranega prometa (med
40% do 100%)

V splosnem sicer prevladujejo koristi, ki pa jih morajo
lokalne skupnosti ele znati pravilno izkorisliti.

3 Vpliv infrastrukture na spremembo
kolicine prometa — modelski pristop

3.1 Modeli v prometnem planiranju

Prognoze v prometnem planiranju praviloma izratunava-
mo na tri esnovne nadine:

¢ po trendni metodi,

* s pomo&jo modelov ali pa uporabimo tako imenovano

¢ cilino melodo.

Kadar gre za posege, kjer se bistveno spremenijo pogoiji,
predvsem ponudba, so trendne prognoze neuporabne.
Ciline prognoze v bistvu niso prave prognoze, saj temeljijo
na prometno politiéno deklariranih ciljnih vrednostih. Edini

pristop, ki omogo&a verodostojne dolgoroZne napovedi je
modelski pristop, ki ga bomo uporabili v nadaljevanju.

Zelimo izradunati Stevilo potovanj v odvisnosti od socio-
ekonomskih dejavnikov ter ponudbe prometne infrastruk-
ture.

S tem, ko smo zapisali, da Zelimo izradunati predvideno
Stevilo potovanj v odvisnosti od ponudbe, smo privzeli -
sicer poznano — dejstvo, da infrasturktura oziroma pre-
vozna ponudba bistveno vplivata tudi na obseg promela
oziroma na $Stevilo potovanj. Pojav je v stroki poznan pod
imenom inducirani promet (poznana je parafraza: »kdor
seje cesle, Zanje promei« oziroma posodobljeno »kdor
seje parkiri€a, Zanje promet«).

Prometne modele v sploSnem delimo na:

s zaporedne, imenovane tudi sekvenZne ali fazne, med
katerimi je najbolj poznan $tirifazni prometni model z
medsebo] neodvisnimi zaporednimi fazami: generacija,
distribucija, izbor sredstva in izbor poti ter

s direktne modele, ki zdruZujejo dve ali ve& faz »klasic-
nega« modela &tirih stopen;.

V nadaljevanju bomo uporabili direktni model, kjer se
generacija in distribucija izratunavata v enem koraku. Tak
model je poznan pod imenom gravitacijski model.

3.2 Omejitve in pogoji

Pri razvoju modela se bomo omeijili na daljinska potovanja,
le-ta so po definiciji dalja od 100 km ali ene ure voznje.
Med daljinska polovanja torej ne tejemo dnevnih migracij
na delo in £olanje in potovanj zaradi oskrbe. Predpostavili
smo evropski gospodarsko - kultumi proslor in se omejili
na poslovna, pocitniska, prostofasna potovanja (vkijuéno
Z obiski znancev in sorodnikov; ta tip potovanj je poznan
pod kratico VFR - »visiting fiends and relalives«) ter tisla
potovanja na delo oziroma 3olanje, kjer potovalci migrirajo
tedensko ali e redkeje. Predpostavili smo, da na Stevilo
potovanj vplivajo predvsem S3tevilo prebivalcev, njihova
kupna mo&, BDP ter velikost urbanih aglomeracij. Pri
umerjanju modela smo izlo&ili meritve za potovanja vfiz
velemest ter vsa polovanja katerih dolzina ali &as
presegata zgoraj zapisane omejitve.

Iz referenéne baze podatkov (DATELINE, 2002) je npr. za
Avslrijo razvidno, da se daljinska potovanja po namenu
razdelijo na poslovna (teh je 21%), poditniska (leh je
38%), prostotasna (teh je 24%}), obiski VFR (teh je 13%]}
medtem, ko je potovanj z namenom Solanja 1%, daljinskih
migrantov na delo in ostalih pa 3%. Podobno razporeditev
dajejo tudi podatki za druge drzave.

3.3 Potovalnl zakon

Najrazline)5i modeli generacije in distribucije so bili razviti
za pomo¢ pri napovedovanju potovanj, &e se v omreju
zgodijo velike spremembe. lzhajajo iz predpostavke o
skupinskih potovalnih navadah in kake na te navade
vplivajo zunanji faklorji kot so: lokacija cilja potovanj,
prepotovana razdalja, &as oziroma stroSek (glej npr.:
Ortuzar, 2004). Najbolj poznan model je gravitacijski
model, ki izvira iz analogije z Newtonovim gravitacijskim
zakonomn,

V 19.stoletju so pri prodaji kart za Zeleznico ugotovili, da
zelo podoben zakon velja, &e opazujemo stevilo potovanj
{glej npr. Lep, 2005); da namre $tevilo potovanj pada s
kvadratom razdalje. Zakon s(m)o poimenovali potovalni
zakon {npr. Lillov potovalni zakon }, ki je skozi razvoj
prometne znanosti doZivel vrslo adaptacij in popravkov, V
nadaljevanju smo privzeli naslednjo obliko zakona:
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T,=a-P-4-flc,):

kjer so

Ty §t. potovanj — promelni potencial med dvema
krajema

a gravitacijski potovalni koeficient, ki ga dolo¢imo s
statisti&nimi metodami

P produkcija mesta i

A atrakcija mesta

f (cy ) funkcija upora — f° (c,j )= ci"

il
Eksponent »x« v imenovalcu bomo privzeli po avtorjih, ki
so raziskovali lasinosti daljinskih potovanj (Leibrand, 1977
in Veit, 1999) ter ugotovili da je primema vrednost zanj
med 1,4 in 1,7. V nadaljevanju bormno za izragun uporabljali
enacbo:

T =g — 2
i cf.?

V zgornji enatbi je potrebno dolo&iti podatek za:
+ produkcijo regije »i«

lzragunanim nelo potovalnim &asom je bil dodan dostopni
£as v minutah (glej Tabelo 1).

Tabela 1: Dolo&anje bruto potovalnih Zasov za
posamezne nosilce (v minutah)

e alrakcijo regije »j«

e vrednost, ki jo je smiselno vzeti za generalizirani
strodek »c«

Na podlagi odiolitve o najbolj primernem ra&unskem
ekvivalentu za zgoraj omenjene &lene enatbe, se na
podlagi meritev oziroma opazovanj izraduna ustrezni
koeficient a.

V rafunu smo upostevali, da je produkcija odvisna od ve&
faktorjev; predvsem od 3tevila prebivalcev (3P), njihove
kupne moti (PPP), splo3ne ekonomske mogi regije (BDP),
od posebnih faktorjev, kot so upravne funkcije srediséa
regije, turisliéni atraktorji in podobno. Enako velja za
atrakcijo. Ker gre pri modelskih izradunih za grobe
izratune, se pri prakli¢nih izradunih praviloma postopa na
dva nadina:

» ali se id¢e nek ekvivalent, kjer so vsi faktorji smiselno
uteZeni (npr. vzame se itevilo prebivalcev, ki se mnoZi
s faktorji, de je regija ekonomsko mo&na, z upravnim
sredidéem itd.)

e ali se potovanja deli po namenu ter se predvidi
previadujodi generator potovanj za posamezni namen
(npr. za poslovna potovanja je to BDP, za prosto&asna
potovanja PPP, za obiskovanje sorodnikov ter Solanje
atevilo prebivalcev (SP)).

Posploeni stroSek »c« je naleloma vsota vedih
elementov: cena, neto in bruto &as, odpor zaradi vamosti,
odpor proti prestopanju, odpor zaradi nezanesljivosti id.
{gle] npr. Lep, 2005). Ker je pri potovanjih, ki jih
obravnavamo vrednost Zasa dominantni strosek, smo pri
izragunih upostevali kol posploseni stroZek »c« bruto &as
potovanj in pri tem wvzeli najkraji &as ponudnika
{aviocesta oz. hilra cesta).

Za dolotilev koeficienla a potrebujemo meritve oziroma
opazovanja. Da bi dolodili stalistitno veljaven koeficient
alfa, potrebujemo reprezentanten vzorec. Tega smo
izvzeli iz podatkovne zbirke DATELINE (DATELINE, 2002)
za kalero smo ocenili, da je najbolj verodostojna, popolna
in aktualna za potrebe obravnavane problematike.

Hitra
. . Letalo | Avto
Zeleznica
¢as dohoda 30 45 15*
check in/€akanje 10 30 0
check oulf pes pot |10 20 0
%as odhoda 25 40 15*
skupni &as 75 135 30
* Cas porablien do avtocestnega prikljugka
{obvoznice)
Vir: RéBler, 1999
Tabela 2: Izvletek iz vzorca
izvomo NUTS 1 regie & BOP £as polovanja v urah
mesto [Tzvama { cina ] rmevegie | P ™ | potvan | m18) [avto | viek el
Gradet | AT2 AT 2 [ 50di ich | Graz 39745
AT2 | DE2 | Bayern Muenchen | 1515006 | 366760 | 476 | 7.17 | 342
AT2 | ITC | NordOvest | Milano 172378_| 4078723 | 6,63 | 1073 | 5,32
ATZ | CH | Swizedand | Zurich 404576 | 279500 | 7,52 | 11.00 | 3,42
AT2 | FR7 | Centre-est | Lyon %0218 | 173674 | 10,40 | 16.28 | 5,75
ATZ | D[ NowEst Beretke | 665416 | 281474 | 402 | 7.25 | 6.00
AT 2 DED | Sachsen Dresden 303086 [ 75203 | 713 | 114371525
Bibao |[ES2 | £52 | Moreste Bilbao 2551
ES? | FRG | Sudouest | Touse | 1015932 | 139484 | 4.77 | 1537 | 558
ESZ PT 1 | Continante Ferig 1406760 [ 122548 [ 9,00 | 1367 | 617
ESZ {ES3 | Maond Madrid 4486134 | 121974 [ 515 | 617 | 3.25
E52 ES 1 | Norosste LaComwna | 3080062 | 61379 [ 7,50 [ 1317 [ 4,00
Vir: DATELINE, 2002
Empiriéno dolofena konstanta upora
7000000 | — T e e
| 6000000 |— — — - =
| e e
5000000 — | _ _ trand 2 ihodidem v 0 -t
> - - = modlam e -
£ 4000000 +—|— - - povpre P
18 ra -
2 3000000 -7 S
# .
-~ o e
I e e - =
| 2000 2000 4000 5000 6000
produkl BDPRs ra 1,7 MiBom

Sllka 1: Razligni rezultati statistiZnega dologanja
konstante upora

Na osnovi statistiénih postopkov smo doloéili koeficient a
fer s tem konéno obliko enatbe, uporabliene v nadaljnjibh
izradunih;

4 F 'A,u
T:J=6,675'10 —CT

Kritika pristopa;

Pristop oziroma model je relativno grob. Krilicni elementi

postopka so naslednii:

» direktna gravitacijska enatba lahko da — ob pogoju, da
zelo zmanjSujemo potovalne dase oziroma upor ali &e
dodajamo vellko polovalnih ciliev — nerealno veliko
stevilo potovanj. Jasno je, da obstaja toZka nasitenja,
ko tudi 3e tako dobra ponudba ne bo ved generirala
dodatnih poslovnih ali poéitniskih potovanj. Problemu
bi se na splo3no izognili, & bi uporabili lodena koraka
generacije in nato distribucije. Ocenili smo, da scenariji

- e — = T —————
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obravnavani v tej Studiji niso toliko »alraklivni« (iz
vidika nasiGenja), da bi lahko zadli v nereaino
povegevanje obsega polovanj.

¢ na porast poslovnih in turislignih potovanj vpliva tudi
rast BDP; vendar praviloma ne lineamo. Uporabljena
metoda povzrota, da so rasti potovanj v izjemno
»revne« regije v bistvu podcenjene, regije z visokim
BDP-jem pa dobivajo v prognozi {verjetno) nekoliko
precenejene vrednosti obsega potovan;.

4 Ocena induciranega prometa na tretji

razvojni osi
Za oceno induciranega prometa na lretji razvojni smo
upodtevali zgrajeno hitro cesto na relaciji Celovec —
Slovenj Gradec — Velenje — Celije — Novo mesto -
Kardovac — Zagreb &ez 20 let. Radunali smo induciran
promet na daljinskih in prekomejnih potovanjih, ki bi se
opravila na tej relaciji. Izratunano Stevilo potovanj smo
nato primerjali s Stevilom opravljenih potovanj na obslojedi
infrastrukturi.

4 'Aj
Za enatbo T:j=6,675 1077 smo uporabili

17
cC

ocene BDP-ja posameznih regij &ez 20 let, sedaniji
najkraj§i ¢as potovanja med pokrajinami ter bododi &as
potovanja po novi infrastrukturi.

Tabela 3: Vhodni podalki za izradune

BDP
Reglja Mesto (:g:.:) ’(:f)' ( ;?:5{% |
Kémten Celovec 6265 19 | 9129
Koroska Slovenj Gradec 679 3.9 | 1459
Savinjska Celje 2516 3,9 | 5408
Spodnjeposavska | Novo mesto 666 3,9 | 1431
Hrvaska Karlovac 323 | 39 694
Hrvaska Zagreb 15101 3,9 | 32457
Vir: Euroslat, SURS
Tabela 4: Potovalni éasi (v urah)
Bruto tas Bruto ¢as
Relacija potovanja | potovanja
var. »Stanje« | var. »HC«
Celovec Karlovac |4.07 2,69
Calovec Zagreb 3,83 2,87
Celovec Celje 240 1,57
Celje Karovac | 2,33 1,62
Celie Zagreb 2,08 1,80
Slovenj Gradec | Kardovac | 3,20 2,02
Slovenj Gradec | Zagreb 2,97 2,20
Novo mesto Celovec | 2,58 2,15

Potenciale smo radunali na daljinskih relacijah, kot jih
prikazuje Tabela 4. Cas potovanj na posameznih relacijah
smo za scenarij »stanje« dobili s pomogjo Autorouta
{www.michelin.com), le-temu pa smo dodali $e dostopni
¢as 30 min. Za izratun &asa potovanja za scenarij »hitra
cesta« smo zra&nim razdaljam med kraji dodali 20 %
{Plevnik, 2008), za hitrost pa privzeli vrednost 100 km/h
(www.michelin.com). lzraZunanim Zasom smo dodali 3e
30 minutni dostopni &as.

Z omenjenimi podatki smo izradunali prometni potencial za
posamezne relacije po dveh scenarijin:

e scenarij »Slanje«: vhodni podatki — BDP 2025,
obstojedi bruto potovalni &as

s scenarij »Hitra cesta«: vhodni podatki — BDP 2025,
bruto potovalni &as po hitri cesti.

Tabela 5: Prometni potencial na posameznih relacijah za
leto 2025 (Stevilo potovanj)

Relacija Variar_ata Varianta

»Stanje« »HC«

Celovec — Karlovac 388 788
Celovec — Zagreb 20144 33026
Celovec — Celje 7440 15308
Celje — Karlovac 593 1107
Celje ~ Zagreb 33648 43304
Slovenj Gradec — Karlovac 94 204
Sloven] Gradec — Zagreb 4979 8252
Novo mesto — Celovec 1738 2382

1@?&@# EP:}‘

G
Slika 2: Shema prometnih potencialov na 3. razvojni osi
za leto 2025 po scenariju »Stanje«.

$lika 3: Shema prometnih potencialov na 3. razvojni osi
za leto 2025 po scenariju »Hilra cesta«.
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Tabela 6: Vsota potencialov po posameznih koridorjih.

Var. Var,

Koridor »Stanje« | »HC«

Celovec - Slovenj Gradec 29711 51504
Slovenj Gradec - Celje 34784 59959
Celje - Novo mesto 69025 104370
Novo mesto -Zagreb 58771 84582

Novo mesfo - Karlovac 10786 2099

P b *c\af*\m P =
(I Prometni polencial po varianli "Stanje*
@ Prometni potencial po varianli "Hitra cesla”
Slika 3: Primerjava prometnih potencialov po posameznih
koridorjih za leto 2025 po scenarijih.

Sklep

Opravljeni izraluni kaZejo velikosl medregijskih in cifjno-
izvornih prometnih tokov. Primerjava variant »Stanje« in
»Hitra cesla« kaZe, da bi se ob izgradnji hitre ceste,
prometni potenciali sicer povecali, vendar pa kljub temu ne
gre pricakovati obgulnejiega povedanja daljinskih
tranzitnih tokov {predvsem zaradi blizine X. koridorja). Na
bododi hiti cesti bo torej prevladoval predvsem lokaini
promet (dnevne migracije, oskrba, ...).
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Alternativni koncept daljinskih
cestnih povezav — sistem »2+1«

POVZETEK

Upravijalci cestno-prometne infrastrukture se pogosto soolajo z dilemami, kako izbolj$ali obstojece lastnosti cesino-
prometne infrastrukiure, Se posebej pa izboljSati »rezultate uporabe« infrastruklure — predvsem prometne vamosti in
prepustnosti.

Eden izmed najbolj peredih problemov prav gotovo predstavijajo ti. daljinske cestne povezave, ki so dvopasovne, z
velikim Stevilom nivojskih (nekanaliziranih, neurefenih) knZis& in prikijutkov in s cestnimi elementi, ki omogoajo vi§je
hitrosti od dovoljenih. Ob hkraini kombinacifi z vedjim deleZem tranzitnega prometa in/ali vedjim delezem tovomih vozil v
strukturi promelnega toka se zelo pogosfo pojavija problem promeine vamosti, kar se odraZa v $tevilu/posledicah
prometnih nesred.

V &lanku je predstavljen in analiziran konicept vceste 2+1«. Ta sistem danes predstavija uspesno altemnativo »klasicnime
postopkom reSevarnja opisane problematike iz veé vidikov. Predstavijene so izku$nje in rezultati analiz omenjenega
koncepta iz razliénih evropskih driav (Svedska, Danska, Nizozemska, Nemdija).

ABSTRACT

One of the dilemma which is always present is how to ensure efficient use of the existent traffic infrastructure and
especially to assure better traffic performance and belter traffic safety on existing road network.

One of the most “critical gap” represent long-distance roads, which have normally single cariageway (for lwo side
traffic}), with many of unarranged junctions and with geometric elements which make possible to drive with speeds above
speed limit. On such a roads in many of cases traffic safety situation is critical — especially were we have high proposition
of transit traffic and/or high share of heavy vehicles.

In the article the system of “2+1" road is presented. This system today represent (more or less) common alternative
when we need to ensure better traffic and traffic safely condition on existing road network.

1 Uvod 2 Opis sistema »2+1«

Spreminjanje obstojetih dvopasovnih cest v $tiripasovne
ceste predstavija zelo drag ukrep, ki se v praksi pogosto iz
finan&nih, ekoloskih, prometnih ali politiénih razlogov ne
izvede [1]. Za zadovoljevanje pofreb po Zifjenju pre€nega
profila ceste so na voljo tudi drugi ukrepi, kot npr. uvedba
cesle »2+1«. Za hkraino izbolj8anje kvalitete prometnega
odvijanja kot tudi prometne vamosti na cestah izven
naselij so na Svedskem, Danskem, Angliji, Neméiji in na
Nizozemskem zaleli na cestah izven naselij z velikimi
prometnimi volumni in visokim deleZem tezkega tovornega
prometa uvajati koncept ceste »2+1« namesto »klasine«
Stiripasovne ceste. Uvajanje ceste »2+1« se je izkazalo
bolj ekonomiZno kot izvedba 3liripasovne ceste, prav tako
pa se je na ta natin udinkovito zmanj3alo tako 3tevilo kot
tudi posledice prometnih nesreé zaradi prehitevanja.

Cesta »2+1« predslavija tripasovno cesto urejeno tako, da

se na njej sredinski pas izmeni&no korisli za promet v eno

ali drugo smer, s ¢imer se omogodi tudi laZje prehitevanje

podasnejsih vozil [2). Smerni vozis&i sta med seboj lahko

loCeni le s horizontalno prometno signalizacijo (dvojna

polna neprekinjena &rta) ali pa fizino loeni (sredinski

logilni otok z ograjo, najpogosteje z ograjo iz jeklenic).

Glavni namen ceste »2+1« je:

= izbolj$ati moZnosti za prehitevanje poéasnejginh vozil,

e izboljSanje prometne vamosti — zmanjsanje &tevila /
posledic prometnih nesre€ zaradi prehitevanja,

« izboljSanje ocb&utka vamosti voznikov motomih vozil

¢ izboljSanje kvalilete prometnega odvijanja.

V primeru izgradnje ceste »2+1« se le la razdeli na
posamezne cdseke, na katerih je promet urejen bodisi kot
»2+1« oz. kot »1+2« - to pomeni, da se sredinski pas
izmeniZno koristi kot drugi pas posameznega smemega
vozidta. Cesini odsek, na katerem se ta dodatni pas
koristi kot drugi pas smemega vozida je obicajno dolg
pribliZno 1 do 2 km (od 700 do 2500 m). Posebno
pozomost je potrebno posveliti ti. »prehodnim
podrodjem«, kjer se cesta iz dveh pasov smernega
voziéa zoZi na le en vozni pas. Obmodje prehoda
»difjenja« (iz enega voznega pasu na dva) niso tako
problemati¢na.

Slika 1. Konceptualni prikaz cesle tipa 2+1
H6:0.75 L1:3.25 L2:3,2% M:1.28 CABLE L1:3.75 HS:0.75 | 100

o L1113 iy

——

150 1200-2500 150 150

M medim

Slika 2. Primer ureditve cesle »2+1« na Svedskem [5]

Poznamo dva nafina lofevanja smemih vozi3&. V prvem
naéinu (uporablja se¢ npr. na Danskem, Nemgiji) sta smemi
vozis¢i lofeni le s horizontalno prometno signalizacijo
{(dvojna polna neprekinjena &rta). Fri drugem na&inu sta
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smemi vozis&i loeni s sredinskim lo&ilnim pasom $irine
1,25 m (sicer v istem nivoju kol sla vozisci) na kalerem je
postavijena varmnostna ograja. Ta ograja je najpogosteje
(npr. na Svedskem) izvedena kot t.i. »cable barrier« - torej
ograja iz jeklenic. Ob robu voznih pasov (Sirine 2x3,25 m
oz. 123,75) je robni pas Sirine 0,75 m in bankina (obizajno
Sirine 1,0 m).

a 15 50

e

4+

P —
b

fp—

g}l
f——
b——

i
i

nstandarda ceste« in »pomanjkanja dogodkov« med
voZnjo).

Na podlagi zgoraj nastetih ugolovitev in seveda tudi drugih
dejstev so kot moZen ukrep za izbolj$anje navedenih
problemov predlagali loitev smemih vozié¢ z ograjo —
uvedba sistema ceste »2+1« znotraj obstojele S&irine
voziéta ob hkralnem izbolj3anju obcestnega okolja. Na
Svedski direkeiji za ceste so nato v letih 1898 in 1999
odprli ve »prenovijenih« cestnih odsekov, ki so jih uredili
kot ceste »2+1«.

3.1.2. Rezultati uvajanja sistema »2+1«

4
30 8 37 2 s 350
o ©

Slika 3. Standardni pre&ni profil ceste 2+1 v Nem&iji -
smemo voziée loteno le s horizontalno
promelno signalizacijo.

Slika 4. Standardni preéni profil ceste »2+1« na
Svedskem ob preureditvi obstojeée ceste Sirine
13 m - smemi vozi3é&i lo&eni s sredinskim logilnim
pasom in vamostno ograjo [5]

3 Izkusnje tujih drzav

3.1 Svedska
3.1.1 Zadetki uvajanja sistema »2+1«

V lelu 1998 je bilo na Svedskem pribliZno 4000 km cest

izven urbanih obmeodij, na katerih je polekalo pribliZno

25% vsega prometa [3]. Te ceste so bile dvopasovne, 13

m &iroke, na njih je hila prometna varnost za pribliZno 15%

boljfa kot na ostalih cestah. Kljub temu so se na teh

cestah srecevali z naslednjimi tezavami [4];

* kljub boljii prometni vamosti je na teh cestah vsako
leto umrdo priblizno 100 ljudi, 400 je bilo teZko
poskodovanih, kar je predstavijalo 25% vseh mrivih in
20% od vseh teZko poskodovanih,

« problem so bile prevelike hitrosti — neupo&ievanje
omejitve 90 km/h,

e pokazala se je jasna povezava med nara$éajoto
hitrostjo in deleZem prometnih nesreg,

e problemati¢ni so bili odseki (zaradi prehitevanja) na
katerih je bila preglednost priblizno 300 do 500 m,

+« med nesredami oz. njihovimi posledicami so z 50%
izstopali Zelni trki (40% mrvih in 20% teZko
poskodovanih) in zdrsi vozila iz ceste / trki v oviro (torej
prometne nesrefe v katerh je udeleZeno le éno
vozilo),

= kot glavni vzroki za naslanek prometnih nesre¢ so bili
omenjeni pomanjkanje koncentracije, utrujenost,
monotonost voZnje (zaradi relativno  visokega

Do leta 2002 so na Svedskem v sistem »2+1« (z vmesno
ograjo iz jeklenic) preuredili pribliZno 630 km cbstojecih
dvopasovnih cest [5], do leta 2004 pa pribliZno 1000 km
[6]. Na teh cestah zna%a PLDP od 5000 do 22000
voz./dan. Pri preureditvi obstojedih »poloviénih«a avtocest
(tj. dvopasovne ceste, izvennivojska
krizanja/prikljuéevanja) &irine 13 m v ceste »2+1« s0 pri
prometnih nesretah (vseh tipov) opazili zmanjsanje Stevila
mrtvih in teZko telesno poskodovanih za priblizno 45-50%,
samo zmanj$anje mrtvih pa za pribliZno 90%.

Pri preoblikovanju obstojeZih dvopasovnih cest Sirine 13 m
v ceste »2+1« z vmesnim lo&ilnim pasom in vamosino
ograjo iz jeklenic se je izkazalo, da je zmanj3anje mrtvih in
teZko poskodovanih pribliZno 35-50%, samo zmanjianje
mrtvih pa do 76%.

S stali3¢a kapacitete - promelne prepustnosti - je bilo
ugolovljeno, da zna%a kapaciteta (v eni smeri) priblizno
1550 voz./h {pri omejitvi hitrosti 90 km/h) oz. 1500 voz./h
{pri omejitvi hitrosti 110 km/h}). Glede na »obidajne« 13 m
cesle predstavlja uvedba sistema »2+1« zmanjianje za
priblizno 400-450 voz./h.

lika 5. Primer ceste »2+1« na Svedskem [7]

Glede na doslej poznane pozitivhe izkudnje z uvajanjem
sislema »2+1« Zelijo na Svedskem do konca leta 2007
spremeniti $e dodatnih 2000 km obstoje¢ih cest Sirine 13
m v ceste »2+1« [6].

3.2 Danska

Na Danskem [2] so leta 1993 na glavnih prometnicah
izven naselij uvedli tri poskusne odseke, na katerih so
spremenili »obiajni« pregni profil ceste v cesto »2+1«, pri
kateri sta smemi vozi8&i loZeni zgolj s horizontalno
prometno signalizacijo (dvojna polna neprekinjena &rta). V
letu 1995 in v letu 1998 so izvedli ludi analizo teh
odsekov, tako s stalif®a hitrosli, kapacitete, obna8anja
voznikov (prehitevanje, vkljuZevanje ipd.) kot tudi glede
prometne vamosti.

3.2.1 Poskusni odseki
Trije poskusni cestni odseki so bili naslednii:

* 5,2 km dolg odsek v okolidu West Zealand: omejitev
hitrosti 80 km/h, obslojeta cesta preurejena v cesto
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»2+1e¢ z sedmimi odseki dolZine od 400 do 750 m,
PLDP pribliZno 7000 voz.dan, deiez tovomnih vozil 7%,

» 10 km dolg odsek v okoliu Frederiksborg, omejitev 90
km/h, sedem odsekov, dolZina odsekov od 900 do
1400 m, PLDP 14000 voz./dan, deleZ tovornih vozil 6-
8%,

* 9 km dolg odsek v okoli5u Julland, omejitev hitrostj 80
km/h, osem odsekov dolZine od 350 do 1550 m, PLDP
11500 voz./dan, delez tovornih vozil 10-12%. Med
koniénimi prometnimi obremenitvami v poletni sezoni
PLDP naraste tudi do 15300 voz.dan.

Danskem [2)
3.2.2 Rezultati analize

Pri prou¢evanju obnaanja voznikov na teh testnih

odsekih so ugotovili naslednje:

= hitrosti na osnovnem voznem pasu so visje v primerih,
ko je dopuifeno prehitevanje kot pa na »enojnih«
pasovih,

» v doloenih primerih se je na leh »encjnih« pasovih
opazilo zmanjganje hitrosti,

* hitrosti na prehitevalnih pasovih so vije kot na voznih
pasovih,

* v sploSnem so potovalne hitrosti ostale pribliZno enake
oz. se niso bistveno spremenile (zmanjsanje od -3km/h
na dologenth odsekih do povetanja +4 km/h),

¢ na kratkih prehitevalnih odsekih (od 400 do 600 m

dolgi odseki) je prehitevalo le malo vozil - do 10%, na

daljih odsekih (dolZine 1000 m) se je ta delez

bistveno povetal - do 28%,

le malo voznikov (2 — 8%) je prehitevalo tudi v zadnjih

100 m prehitevainega odseka,

= v veliki vedini opazovanih primerov zdruZevanje pasov
oz. obnaSanje voznikov na teh delih cestnih odsekov ni
povzrodalo nobenih teZav,

¢ na podlagi izvedenih intervjujev z vozniki motomnih
vozil so ugotovili, da vetina voznikom smatra, da se
njihova hitrost voinje po uvedbi sistema »2+1« ni
spremenila, 2/3 vpraanih je bila mnenja, da je
prehitevanje sedaj bistveno laZje, % vpradanih je bila
mnenja, da se sedaj med voZnjo podutijo vamejSe, vel
kot 80% vprasanih je bila mnenja, da je uvedba
sistema »2+1« bolj3a resitev.

Glede prometne vamosti in s tem povezanih prometnih

nesre ter njihovih posledic je bilo ugotovijeno naslednje:

¢ S3tevilo elnih trkov je ostalo praktino enako {18 prej,
20 potem),

e 3tevilo naletnih trkov je prav tako ostalo praktiéno
nespremenjeno (13 prej, kasnej 14),

= 3tevilo prometnih nesre& zaradi prometnih zaslojev se
ni spremenilo,

*» Stevilo prometnih nesreé v kriZis&ih se je zmanjsalo (iz
36 na 30),

s v splofnem se 3tevilo prometnih nesre& ni bistveno
spremenilo,

Ne glede na dejstvo, da se samo tevilo prometnih nesre¢
ni bistveno spremenilo pa je kljub temu opazno izboljZanje
kar se ti¢e mrivih in tezko poskodovanih udeleZencey v
prometnih nesre¢ah. Stevilo mrivihftezko poskodovanih se
e namre& zmanj&alo za najmanj 10%.

3.3 Nizozemska

Po dostopnih podatkin [6] tudi na Nizozemskem
razmisljajo o preureditvi (vsaj nekaterih) obstojedih
dvopasovnih cest izven urbanih okolij (z omejitvijo hitrosti
80 km/h in 100 km/h) v ceste »2+1«.

Opravijena je bila raziskava, s katero so najprej raziskali
moznosti uvedbe altemalivnih oz. novih sistemov za
izboljsanje stanja na obstoje&ih cestah (npr. z dodatnimi
pasovi za prehitevanje), poiskali so mone lokacije na
nizozemskem cestnem omre3ju, na kalerih bi bilo to (tudi
fizitno} moZno izvesti (dolZina odsekov, obstojedi pre€ni
profil, prometni volumen, elementi osi ceste ipd.).

Za izbrane cestne odseke so opravili potrebna zbiranja
podatkov (npr. stetja prometa, Slevilo prehitevanj ipd.) ter
nalo za le odseke opravili tudi mikrosimutacijo. Rezultati
so pokazali, da bi z uvedbo takinih cest (torej sistem
»2+1«) zmanjSali Stevilo prometnih nesre& za 21% kar bi
pomenilo ludi zmanj8anje deleZa poZkodovanih/mio voz
km za 38%.

3.4 Neméija

V Neméiji zna3a dol2ina cest tipa 2+1 ca. 400 km (stanje
lela 2001). [10] Kategorizirane so kot hitre cesle,
rezervirane za promet motomih vozil z naslednjimi
hitrostnimi omejitvami:

* 100 km/h osebna vozila in vozila do skupne mase 3,5,
* 80 km/ tovoma vozila do skupne mase 7,5 t,

e 60 km/h za vozila na 7,5 t skupne mase.

- 4 - = 3 -
Stika 8. Prikaz krificnega prehoda - zositve iz dveh voznih
pasov v enega v Nemdiji,

Tipski pre&ni profil, ki se uporablja za ceste tipa 2+1 (RQ
15,5) je sestavljen iz dveh smemih voznih pasov, Sirine
3,75 in 3,50 ter enim sredinskim voznim pasom, 3irne
3,25, s spremenljivo usmerjenostjo. [8] Smemi vozi&&i sta
loGeni zgolj s horizontalno prometno signalizacijo (dvojna
polna neprekinjena &rta). Prehod iz dvopasovne ureditve v
enopasovno je obravnavan kot »kriti&ni prehod«, prehod iz
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enopasovne ureditve v dvopasovno pa kot »nekriticni
prehod«. Pri kiitiénih prehodih smernice priporogajo
zaporno povr§ino (sredinski otok oznaden s horizontalno
promelno signalizacijo) v dolZini 180 metrov, pri nekriti&nih
prehodih pa zapomo povrdino v dolZini 30 meltrov. DolZina
dvopasovnih odsekov znasa obitajno od 800 do 2000 m.

Ceste lipa 2+1 se v glavnem uvajajo:

o kot razdiritev obslojeih dvopasovnih cest, ki so
prometno zelo obremenjene in imajo visoki deleZ
leZkih tovornih vozil,

» kot rekonstrukcija dvopasovnih cest z nadstandardno
&irino od 14 do 15 m (slarejsi preéni profili)

» kot zalasni ukrep s ciljem izboljSanja prometne
varnosti, do dokonéne izgradnje $liripasovnih cest.

Na osnovi raziskav so ugotovili, da se kapacileta v
primerjavi s klasiénimi dvopasovnimi cestami v bistvu ne
spremeni in zna%a od 1200 voz./h do 1560 voz./h. Na
osnovi obse2nejiih empirinih raziskav je bilo ugotovljeno
naslednje razmerje med hitrostjo in pretokom [9]:
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Prometri pretok fvoz/h

Slika 9. Prikaz rzmerja med hilrostjo {(v) in prometnim
pretokom (q)

Na podrogju prometne varnosti je bilo zabeleZeno bistveno
izboljfanje, prav tako se je izboljfala fudi kvaliteta
prometnega odvijanja. Drasfitno se namre¢ zmanj&a
Slevilo nevamih prehitevanj in opazna je bila tudi
enakomemejfa porazdelitev  hitrosti na celotnem
odseku.[10]

4 »Pazljivost pri uporabi«

Ne glede na znana dejstva, da se uvedba opisanega
sistema »2+1« hitro obrestuje — npr. po podatkih Svedske
direkcije za ceste [6] se stroSki povmejo v 5,3 letih (Ze
upoitevamo prihranek pri potovainih &asih) oz, v 9,5 letih
(e pribrankov potovalnih &asov ne upoStevamo) je
posebno pozomost pri uvajanju tega sistema potrebno
nameniti naslednjim faktorjem:

* poloZaj kriis¢,

o ureditev  kriZi3¢

(tako  obstojetih kot ludi

novopredvidenih),

* omejitve hitrosti,

e urejanje in vodenje prometa v primerih cestnih
gradbi3& oz. incidentov (npr. prometnih nesred),

s uporaba reflektirajodi materialov na siebrih vamosinih
ograj med smernimi vozisé,

* prehodni odseki (lorej
zdruzujejo/Zirijo),

+ zagetki varnostnih ograj,

« obraalisca.

odseki, kjer se pasovi

5 Zakljuéek

V Elanku je prikazan sistem cesle »2+1«, ki predstavija v
nekaterih drZavah Evrope (Svedska, Neméija, Danska)
uspeSno izboljSavo obstojetih dvopasovnih cestnih
povezav izven urbanih okoli. Omenjen sistem se je
izkazal za uspednega tako s slali5®a promelne varnosti
(zmanj3anje Stevila in posledic prometnih nesred) kot tudi
s stalis%a potekanja promela (laZje prehitevanje,
propustnost, potovalne hitrosli).

Ne glede na dejstvo, da je uvedba taksne resitve pozitivna
oz. pripomore k izbolj$anju obsiojeZega stanja (npr. slabe
prometne vamosti ipd.) pa je potrebne vso pozornost
nameniti tudi »spremijajodim dejavnikom« ob uvedbi
takSnega sistema, kot so npr. primeme |okacije in ureditve
krizis€, prehodnih obmotij ob zadetkih/zakljugkih dodatnih
pasov, zaCetkov vamostnih ograj ipd.
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Drustvo za ceste Maribor,
njegovo delovanje in vioga

1. Nekaj dejstev o nastanku drustva

Ze v letu 1982 je bila oblikovana, s strani oZje skupine
sodelavcev v cestno prometni dejavnosti, jasna iniciativa
za ustanovitev Drudtva za ceste Maribor (v nadaljevanju:
druitva).

Drustvo naj bi v svojih vrstah zdruZevalo posameznike iz
razliénih poslovnih, strokovnih, lubileljskih in drugih
dejavnosti, ki imajo skupen interes, da medsebaojno
izmenjujejo strokovna mnenja in izoblikujejo stalid®a o
probtematiki izgradnje, modemizacije in vzdrzevanja cest
in odvijanja prometa na njih, tako v Mariboru, kakor tudi v
8ir&i regiji in v Sloveniji. V njem naj bi se nadll in skupaj
delovali posamezniki s S3irSega slovenskega prostora,
praktiZno iz obmogja vse SV Slovenije.

OZji iniciativni odbor za ustanovitev drudtva je pridobil dne
17.02.1983, na podlagi podane vioge v skladu s tedanjimi
predpisi o ustanavljanju drustev, pozitivno soglasje
tedanje SZDL (Socialistitne zveze delovnega ljudstva).

Delo na ustanavljanju drutva je nato za veé kot dve leti
zastalo, po priGevanjih takratnih udeleZencev zaradi
bumega druzbenega dogajanja in kopice operalivnih
obveznosti posameznih &lanov iniciativnega odbora.

Iniciativni odbor se je v zagetku leta 1985 ponovno sestal
in 18.02.1985 podal pisno vlogo za registracijo drustva, v
kateri je navedel tudi imena 10-tih uslanovnih &lanov.

Ustanovni &lani drutva v letu 1985 so bili : Janez Boje,
Stanislav Tominc, Veliko Gagi¢, Jasna Kajzer Resnik,
Franc Krajngi¢, Bojan Pavlini&, Janez Andrej Znidari&,
Zdravko Kati¢, lvan Martin Lipi€nik in Radmilo Perunovié,

Prva Ustanovna skupi&ina drudtva je bila skiicana in
izpeljana dne 12.06.1985. Predsednik predsedstva
ustanovne skup3tine drustva pa je bil Viado Bre3ak.

V skladu s predpisi o volitvah in organih drudtev, ki so
veljali v nasi tedanji skupni dravi Socialisti&ni federativni
republiki Jugoslaviji, katere del je bila Socialistizna
Republika Stovenija, so bili na ustanovni skupsgini drudtva
imenovani in potrjeni naslednji organi: ob&ni zbor, izvr&ni
odbor, odbor samoupravne druitvene  kontrole,
disciplinsko sodis&e in odbor za splo3no ljudsko obrambo
in druzbeno samozaséito, z dvolelnim mandatom.

Na podlagi dostavljenega zapisnika in prilog iz ustanovne
skupsdine drudtva je bila dne 26.12.1985, s strani Mesla
Maribor, izdana odloZba o vpisu drutva v register drustev,
potrjena pa so bila tudi pripravijena Pravila drutva.

Drustvo za ceste Ljubljana in Drudtve za ceste Maribor sta
kol ustanovitelja dne 14.02.1991 ustanovila Druzbo za
raziskave v cestni in prometni stroki Slovenije d.c.o., ki
zdruZuje in opravija pomembne drultvene dejavnosti na
podrogju cest in prometa v republiki Sloveniji.

V letu 1995 je bil v nadi novi drzavi, v Republiki Sloveniji,
sprejet nov zakon o drudtvih (Url.RS, & 60/95,
20.10.1995), na podlagi katerega bi moralo drudtvo
najpozneje v dveh leth uskladiti svoje akte, kar pa 2al
nade drustvo ni storilo, zato ga je Upravna enota Maribor z

odlotbo dne 22.09.1998, izbrisala iz registra drudtev. Zato
se je ponovno zbrala skupina simpatizerjev in nekdanjih
tlanov drudtva ter zatela z aktivnostmi za ponovno
ustanovitev drustva, predvsem pa za bolj redno delovanje
drustva.

Ustanovni &lani ponovnega oZivijanja drustva so bili : Karla
Lobnik, Silvo Cesnik, Jurek Kristovi, Milivoj Roenovié,
Janez Hancman, Adolf Lesnitar, Ladislav Selindek,
Radmilo Perunovié, Branko Belca in Drago Sever.
Fakulteta za gradbenidtvo Univerze v Mariboru je podala
soglasje, da je lahko sedeZ drudtva na fakulteti, v
Smetanovi ulici 17 v Mariboru.

Druga Ustanovna skup3tina druitva je bila 08.12.1998, na
njej je bil za predsednika drustva izbran Angel Polajnko,
izvoljeni in poljeni so bili naslednji organi drustva:
skupsgina &anov, upravni odbor, nadzomi odbor,
strokovni odbori in cb&asne komisije in &astno razsodigde.
Mandat organov druStva je postal &tiri letni, redna
skup&&ina ¢lanov drustva pa se skiiGe enkrat letno.

Upravna enota Maribor je dne 15.11.1998 izdala odlo&bo
o vpisu drutva v register dustev in potrdiia Statut drugtva.

Drustvo se je osveZilo z novimi &lani in s podpisovanjem
pristopnih izjav aktiviralo tudi nekdanje &ane ter si
zaslavilo ambicioznejse cilje in naloge.

Na redni skup3ini drustva v letu 2003 je bil izbran za
novega predsednika druStva Stanislav Tominc, ki tudi
sedaj vodi drustvo.

Pomembne aktivnosti druStva v zadnjem obdobju

delovanja so :

s druZenje in izobraZevanje &anstva

e seznanjanje &lanstva s pomembnimi novostmi na
podrogjih cest in prometa

* skrb za cestno prometne reditve v domagem okolju
(sodelovanje v javnih razpravah in predstavitvah
obinskih prostorskihz planov in cestno prometnih
natrtovanih regilev)

* prispevanje strokovnih mnenj &lanov ali mnenja
drustva k reSevanju realnih cestno prometnih
problemov (na razlicne politike, strategije, plane,
planske in izvedbene akte, pravilnike, normative,...) z
aktivnim sodelovanjem ¢lanov drudtva v drugih organih
in skupinah (ob&inske strokovne komisije-prometna,
urbanisti€na, Svet za vzgojo in preventivo v cesthem
promelu, _.)

* vzpodbujanje sodelovanja, tekmovanja,kreativnosti in
razvoja na podrodju izgradnje cest in urejanja prometa

» priprava okroglih miz, simpozijev, posvetov in
podobnih aktivnosti povezanih s problematiko cest,
okolja in ceslnega prometa in sodelovanje pri
organizaciji slovenskih strokovnih kongresov, sreanj
in podobno.
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2. Organizacija okroglih miz, posvetovanj,
kongresov

Drustvo se je skozi vsa leta bolj ali manj aktivno
vkljuSevalo v pripravo in izvedbo razliénih strokovnih
sretanj, simpozijev in kongresov (sodelovalo je pri vseh
nacionalnih kongresih o cestah in prometu) in je preko
prispevkov svojih Clanov ali kot drudtvo, odigralo
pomembno vlogo na razliénih pedrotjih svojega delovanja.
V dolo¢enem obdobju svojega delovanja je drudtvo preko
delovanja Druzbe za raziskave v cestni in prometni stroki
Slovenije, omogocalo in sodelovalo v zagotavijanju E&imbolj
korektne delitve proraunskih sredstev med projektanti in
strokovnjaki (oz. podjefji in ustanovami) za izvajanje
strokovnih in raziskovalnih nalog s podro&ja cest in
prometa v okolju svojega delovanja.

Navajam le najpomembnejSe posvete
zadnjega obdobja :

V letu 1997 je drultvo sodelovalo v pripravi 4.
mednarodnega znanstvenega in strokovnega kolokvija z
naslovom: Upravljanje prometa, ki je potekal 22. in
23.04.1997 v Mariboru. Na kolokviju je bilo obravnavanih 5
problemskih modulov, organizirana je bila strokovna
ekskurzija, zanimivi uvodni referati in slrokovni referatj ter
prispevki so zbrani v zborniku. Kolokvij je podprio 20
sponzorjev.

V letu 1998 je drudtvo sodelovalo v pripravi 1.kongresa
Transport — Promet - Logistika, ki je potekal od 23. do
25.09.1998 v Mariboru, z mednarodno udeleZbo. Na
kongresu je bilo obravnavanih 6 pomembnib tematskih
podsklopov, vsako podrogje obravnave je pokrilo nekaj
eminentnih poroéevalcev, v zborniku s kongresa je zbranih
veliko 3tevilo kvalitetninh referatov in prispevkov, za
udeleZzence kongresa sta bili organizirani dve priloZnostni
likovni razstavi, ekskurzija z muzejskim viakom na relaciji
Maribor-Ormoz_Maribor in  gledali¥ka predstava v
mariborskem gledaliséu ter sprejema pri ministru za
promet in zveze in pri minislru za znanost in tehnologijo.
Kongres je pritegnil 43 pomembnih slovenskih in 3
avsfrijske sponzorje.

V letu 1999 je drustvo sodelovalo v pripravi pomembnega
mednarodnega kongresa

11. Velo-City 99, Graz-Maribor ( the 11. intemational
bicycle planning conference), ki je potekal med 13. in 16.
04. 1999, delno v Gradcu delno v Mariboru. Na tem
pomembnem mednarodnem kolesarskem planerskem
kongresu je sodelovalo ckoli 200 udeleZencev iz razlitnih
drzav, sodelovali so predstavniki razlignih poklicev iz
razli¢nih institucij, iz vseh petih konlinentov sveta, ki jim je
skupen cilj vzdrzevanje, razvo] in sodelovanje v
kolesarskem prometu. Ti kongresi potekajo 2e od leta
1980, po razli¢nih pomembnih svetovnih mestih in drZavah
in prispevajo k globalnemu razvoju kolesarstva.

V letu 1999 je drustvo sodelovalo v pripravi pomembnega
mednarodnega strokovnega sreanja Cost Action C6, ki
je potekalo med 10. in 12. 10.1999 v Mariboru, pod
okrifem direktorata Evropske komisije (Directorate
General XNl Science, Research & Development),
zadolZenega za evropsko sodelovanje na podrogjih
znanosti in tebniénih raziskav, organizirala pa ga je
Fakulteta za gradbeniStvo Univerze v Mariboru. Na
sre€anju, na katerem se je obravnavalo podrogje
na&rtovanja mesine prometne infrastrukture s stali3@a
prometne varnosti in kvalitete bivanja, s posebno brigo o
odnosu le te do pe3cev, je sodelovalo preko 50
eminentnih strokovnjekov iz razlitnih evropskih dr2av.
Druitvo je bilo zelo aktivho v obstrokovnih aktivnostih,

in dogodke

organizaciji druzenja in pri seznanjanju gostov z mestom
in okolico.

V letu 1999 je drudtvo sodelovalo v pripravi 6.
mednarodnega znanstvenega in strokovnega kolokvija z
naslovom: Upravljanje prometa in prometna varnost na
cestno Zeleznikih krizanjih, ki je potekal 8.12.1999 v
Mariboru.

Prispevki in referali so objavljeni v zbomniku kolokvija.

V lelu 2000 je drudtvo sodelovalo v pripravi 2 kongresa
Transport — Promet- Logistika, ki je potekal od 2. do 3.
10. 2000 v PortoroZu, z mednarodno udeleZbo.

Kongres je obravnaval 4 delovna podrogja, v zbomiku sta
objavljena dva pregledna &anka in vrsta odliénih
strokovnih prispevkov uveljavljenih domadih in tujih
avtorjev po posameznih delovnih podrogjih. Kongres je
podprio 34 sponzorjev.

V letu 2001 je drudtvo aktivno sodelovalo v pripravi
simpozija z naslovom; Jadransko — Jonska cesta, ki je
potekal med 8. in 9. 10. 2001 v PorloroZu.

V letu 2004 je drudtvo organiziralo posvetovanje na temo:
Prometna politika na podrotju SV Slovenije in v mestu
Maribor.

Na posvetovanju so bile predstavijene in obravnavane
teme: Nacionalni program izgradnje AC na podro&ju SV
Slovenije, NP izgradnje in obnove driavnih cest na
podroéju SV Slovenije, NP promeine vamosli v RS s
poudarkom na SV Sloveniji, Investicie v Zelezniko
infrastrukiuro na podro&ju SV Slovenije, Prometna politika
v MO Maribor, Vizija razvoja cestnega omreZja v Mariboru,
Proslorsko naértovanje mestnih prometnih povrsin v
Mariboru in $tevilne druge, ki so predstavijene v zbomiku s
posvetovanja.

V letu 2005 je drustvo organiziralo posvetovanje na temo:
Zivljenje v mestu s poudarkom na prometu

Na posvetovanju so bile predstavljene in obravnavane
naslednje teme: (Ne)izgrajenost mestnega cestnega
omreZja v Mariboru, Mariborski projekti s podrogja
prometa v pripravi in izvajanju, Modeli financiranja mestne
prometne politike, Mobilnost: nova organizacija urbanih
prostorov, Problematika parkiranja, kolesarskega in pe$
prometa v mestih, Elementi fizicnega okolja za prometno
vamost oseb s posebnimi potrebami, Kuflura obnaganja v
prometu, Javni polniski promet v mestu, Problematika
prometa v pe3 conah, Cestno prometna zakonodaja in
druge, objavljene v zborniku.

V vmesnem obdobju je druitvo sodelovalo tudi v
organizaciji Stevilnih drugih strokovnih prireditev in
dogodkov, ki pa jih zaradi omejenega prostora, nisem
navajal.

Namesto zakljucka

V Drustvu za ceste Maribor deluje aktivno med 20 in 50
Clanov, ostali &lani pa so simpatizerji, sodelujejo v razliénih
oblikah druZenja, prihajajo na posvete, ...

Drudtve je skozi svoje delovanje organiziralo 3Stevilne
zanimive strokovne ekskurzije, v glavnem v &asu gradnje
vedjih in zanimivejih cestnih infrastruktumih objektov
(med pomembnejSe sodijo ekskurziie na Dunaj, v
Budimpe3to, v Beograd, v Slulgart, v Pariz, na ogled
mostov med Dansko in Svedsko, predora pod rokavskim
prelivom,...).

Pomemben pelat delovanju drudtva so dali zagnani
posamezniki, ki so bili 0z. so tudi pomembne strokovne
avtoritete, na svojih podro&ju delovanja. Mnogih med njimi
Zal ni vel med nami, drutvo in &lani smo jim ostali
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hvaleZni za njihov pomemben prispevek.

Drustvo v okviru svojih moZnosli, potreb in programa dela
sodeluje z razlignimi institucijfami v domacdem okolju, ki
profesionalno skrbijo za izvajanje funkcij povezanih s
cestami in prometom, kakor tudi z izobrazevalnimi
ustanovami, projektaniskimi organizacijami, izvajalci del v
cestogradniji in s 3tevilnimi drugimi firnami, ustanovami,
drudtvi ter posamezniki.

Avtor prispevka ni imel namena (tudi se ne &uti
kompetentnega), da bi sistemsko ovrednotil viego in
pomena Drustva za cesle Maribor, ampak je podal le
nekaj dejstev in podatkov, da bi s tem omogo&il prenos

osnovnih informacij na zainteresirano javnost in podal
osnovne elemente in vire za resnejSo obravnavo te
vsekakor zanimive teme,

Viri
= Arhiv druStva in mapa spisov Drustva za ceste Maribor
v Upravni enoti Maribor
* Zbomiki sre€anj, simpozijev, kolokvijev in kongresov
¢ Pritevanja 8anov



