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-polmerno modificiranth bitumnoy;

-apnencevega mikro polnila - apnencéeve moke;

-opreme za zimsko shizbo;

vzdrZevan)e cest;

-1zdelava prehodmh konstrukeyj-dilatacy na premostitventh obyektih.
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IV. SISTEM RAVNANJA Z INERTNIMI GRADBENIMI ODPADKI:

-zbiranje;
-sortiran je;
predelava;
tectklaZa;
-odlstranjevanye;
prevazan)z.

V. STORITVE:

prevozne storitve;

-strojne storitve;

-laboratorijske preiskave asfaltnih zmesy, betonskih mesanic m zemljm;
-dobava, polaganje n vzdrZevanje portnih 1gnsé z umetno fravo.
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Zakljucki 2. simpozija

Dne 25.10.2007 je v organizacifi Drustva za ceste Maribor, Fakultete za gradbenistvo
Univerze v Mariboru in MO Slovenj Gradec v prostorih Koroske galerije likovnih umetnosti
v Slovenj Gradcu, potekal 2. sfrokovni simpozij z naslovom "3. Razvojna os - izzivi
nacrtovanja in financiranja"

Strokovnega simpozija se je udeleZilo preko 150 udeleZencev, med njimi vrsta
uglednih strokovnjakov, Zupanov, poslancev drZavnega zbora, clanov obmocnih
gospodarskih zbornic, novinarjev in druge zainteresirane javnosti, Simpozif je
potekal pod pokrovitelistvorm Ministrstva za promet, Ministrstva za gospodarsivo,
Ministrstva za okolje in prostor in sluZb viade RS za lokalno samoupravo in regionalni
razvol. Tematika je bila kakovostno predstavijena s strani dvanajstih avtorjev, ki so
problematiko naCrtovanja in financiranja predstavili iz tehnicnega in ekonomskega
pogleda. Prispevki posameznih aviorjev so podrobneje predstavijeni v zborniku
posvetovanya.

Namen 2. strokovnega simpozija je bif prikazatli potek aktivnosti nacrtovanja

3. razvojne osi, predvsem pa ugotoviti njihov casovni napredek od prvega simpozija

v Mariboru. Iz vsebin referatov lahko ugotovimo, da so aktivnosti pri umeséanju
posameznih tras 3. razvojne osi v prostor v polnem poteku. Umescéanje tras je dobro
razgibalo lokalno skupnost predvsem v severnem koridorju, kjer je Ze bila predstavijen
najugodnejsi potek variante trase. To dokazujefo tudi burne razprave ob zakljucku
posvetovania s strani posameznif predstavrikov civilne iniciative, ki nasprotuje
prediaganemu poteku trase hitre ceste. Zaradi raziicnih dejavnikov in interesov,

do katerih prihaja pri vrednotenju prostora je prislo do zakljucka, da se prvotni terminski
plan pricetka gradnje hitre ceste zamika. Dejstvo pa je, da to ni posebnost samo Koroske
ali Savinjsko-saleske regije, ampak se podoben frend feZavnosti umescanja novih
prometnic v prostor opaZa tudi drugod po Sloveniji. Razloge moramo iskati v vedno
vecjern konffiktu interesov pozitivnih in negativnifi ucinkov novih prometnic na okolje,
prostor, pa tudi posamezne gospodarske panoge. Zato bo potrebno do dokonénega
definiranja potekov tras 3. razvojne osi voditi strpen in aktiven dialog z vsemi aktivnimi in
pasivnimi udeleZenci v tem zahtevnem procesu.

V zakljucni razpravi posvetovanja je bil izraZen interes za formiranje strokovnega
telesa pod okriljem Ministrstva za promet, ki bi skrbelo za koordinirano delo in potek
aktivnosti na vseh nivajih ter pravocasno in strokovno sprejemanyje odlocitev.
Posvetovanije je namreé pokazalo, da je bilo do sedaj na podroéju moZnosti iskanja
sistemskega financiranja realizacije 3. razvojne 0si, katere investicijska vrednost je
za dolZino cca 200 km od Avstrijske do Hrvaske meje ocenjena v visini 1,5 milijarde EUR,
storjeno premalo. Zato je bila izraZena skrb, da kijub umestitvi trase v prostor,

ne bo ekonomskih osnov za realizacijo tako velikega projekta. Zaradi zahtevnosti in
obseZnosti projekta, bo nujno potrebna parcialna izgradnja prometnice, dolocena
po kljucu ekonomske upravicenosti. Dodatno merilo pa bo tudi nova pokrajinska
Zakonodaja in skladen regionalen razvoy.

UdeleZenci posvetovanja so izrazili interes po organiziranju 3. strokovnega simpozija,
ki bi se izvedel v enem izmed krajev, ki leZijo v predvidenem koridorju 3. razvojne osi
(Sevnica, Celje).

Dekan Fakultete za gradbenistvo
Prof.dr. Ludvik Trauner

Predsednik Drustva za ceste Maribor
Mag. Stanislav Tominc

AA_H‘
Zupan Mestne obéine Slovenj Gradec
Matjaz Zanoskar
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Irena ZORE WILLENPART 1

Irena ZORE WILLENPART, univ. dipl. inz. grad.
Ministrstvo za promet, Direktorat za ceste

Razvojne osi kot eden izmed kljuénih projektov Resolucije o
nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007-2023

1. Uvod

Vlaganja v prometno infrastrukturo izboljSujejo medseboj-
no povezanost ekonomskih subjektov, povecujejo varnost
in pospesujejo gospodarski razvoj. Tako je vlaganje v iz-
gradnjo avtocest, tistim delom Slovenije, skozi katera le-te
potekajo oziroma so v njihovi neposredni blizini, prineslo
boljSo in hitrejSo dostopnost in poslediéno omogodilo nji-
hov hitrejSi razvoj. V nasprotju z njimi pa ostali deli, zaradi
slabSih prometnih povezav, izgubljajo svoje razvojne po-
tenciale (odliv kadrov, pomanjkanje prodornih podjetij, sla-
ba poselitev). UmeS€anje in posodabljanje razvojnih osi
torej ni le prometna politika drzave, ampak je to razvojno
vprasanje regij in krajev ob trasah razvojnih osi. Pozor-
nost, ki je v Resoluciji o nacionalnih razvojnih projektih za
obdobje 2007-2023 (v nadaljevanju: Resolucija) namen-
jena posodobitvi cestne infrastrukture na razvojnih oseh,
je posledica zavesti, da u€inkovit prometni sistem omogo-
Ca izkoris€anje ekonomskih in socialnih priloznosti, s ¢imer
vpliva na celotno druzbo.

Namen posodobitve cestne infrastrukture ob razvojnih
oseh je med seboj povezati sekundarna sredis€a in
njihove razvojne potenciale ter jih hkrati pripeti na omrezje
vseevropskih povezav, to je na V. in X. vseevropski pro-
metni koridor ter na Jadransko—Jonsko prometno os. Isto-
¢asno bo omogocila navezavo pomembnih lokalnih sre-
diS¢ v obravnavanem obmocju na bliznje razvojne poveza-
ve. S tako povecano dostopnostjo in isto€asno okrepitvijo
institucionalnih in gospodarskih povezav se bo povecala
konkurenénost obmocij ob razvojnih oseh. Zato bo pri
izvajanju projekta pozornost namenjena predvsem regio-
nalnim vsebinam razvoja in prilagajanju infrastrukture niji-
hovim potrebam in koristim.

Dobre prometne povezave bodo regijam ob razvojnih oseh
lahko prinesle dve vrsti koristi: neposredne, ki se kazejo v
izboljSani dostopnosti do trgov zaradi krajSih prevoznih
¢asov in nizjih stroSkov prometa ter posredne na ravni po-
sameznika (veCja izbira blaga, nizje cene) in drzave ali
regije (izboljSana konkurencnost, vecja mobilnost, ustvar-
janje distribucijskih mrez).

2. Temeljni dokumenti, ki opredeljujejo
izvedbo projektov modernizacije cestne
infrastrukture na razvojnih oseh ter
horizontalne povezave z obstoje€imi
razvojnimi dokumenti

Temeljni dokument, ki usmerja pomen in razvoj cestne in
ostale prometne infrastrukture je Strategija prostorskega
razvoja Slovenije. Ta opredeljuje razvojne osi, ki so vpete
v Resolucijo, kot cestne povezave ¢ezmejnega pomena in
sicer:
¢ 3. razvojna os: od Celja preko Velenja in Slovenj Grad-
ca naprej proti Velikovcu in od Celja preko Novega
mesta ter Metlike proti Karlovcu

e 4. razvojna os: od Vidma preko Tolmina in Skofje Loke
naprej do Domzal ter od Zelina preko Idrije do Logatca

* 3.a razvojna os: od Ljubljane do Koc&evja in naprej proti
Delnicam.

0j pospodanie javne isfrastru

Usmeritve za razva] prometnega sistema

Sllka 1: RaZVOj prometne infrastrukture (vir: Strategija
prostorskega razvoja RS).

NajpomembnejSi sektorski dokument, Resolucija o pro-
metni politiki Republike Slovenije, je kot enega pomemb-
nejsih ciljev opredelila dograjevanje in vzdrzevanje drzav-
nih cest kot razvojnih osi, s katerimi bodo slovenska raz-
vojna sredi$¢a ustrezno medsebojno povezana in naveza-
na na avtocestni sistem.

Oba dokumenta je sprejel Drzavni zbor Republike Sloveni-
je, kot najvisje zakonodajno telo. V Resoluciji o0 nacional-
nih razvojnih projektih za obdobje 2007-2023, ki jo je
pripravila in potrdila Vlada, pa so njuni cilji konkretizirani v
projektu Stevilka 27, imenovanem Modernizacija drzavne-
ga cestnega omrezja na prioritetnih razvojnih oseh. Ta
projekt je v Resoluciji eden vecjih in je ocenjen na 1446
milijonov evrov.

Slika 2: Prikaz razvojnih osi (vir: Resolucija).



2 3. razvojna os — Izzivi na€rtovanja in financiranja

Zeleno lu¢ za zacetek izvajanja ukrepov na cestni infra-
strukturi na razvojnih oseh pa daje tudi Odlo¢ba Komisije
Evropske skupnosti CCl 2007 SI 16 1 PO 002 z dne 27. 8.
2007 o sprejetju operativnega programa »Razvoja okolj-
ske in prometne infrastrukture«. 1z Evropskega sklada za
regionalni razvoj, iz katerega se bodo financirali ukrepi na
razvojnih oseh, je prometni infrastrukturi v obdobju 2007-
2013 na razpolago 224 milijonov evrov.

In nenazadnje ne smemo pozabiti Resolucije o Nacional-
nem programu izgradnje avtocest, ki v svojem »dodat-
nem« programu zajema prvi del sodobne daljinske cestno-
prometne povezave na 3. razvojni osi: odsek hitre ceste
med Dravogradom in avtocesto A1 Koper-Sentil.

Projekt Modernizacije drzavnega cestnega omrezja na
prioritetnih razvojnih oseh pa je horizontalno povezan tudi
z drugimi obstojec€imi razvojnimi dokumenti Republike Slo-
venije:

e v Strategiji razvoja Slovenije najde svoje mesto v
razvojni prioriteti Povezovanje ukrepov za doseganje
trajnostnega razvoja,

e mobilnost za podporo gospodarskemu razvoju je
kljuéno podrocje v Okviru gospodarskih in socialnih
reform za povecanje blaginje Slovenije,

¢ na Drzavni razvojni program pa je vezan preko pripa-
dajoCega operativnhega programa Razvoja okoljske in
prometne infrastrukture

3. Statisti¢ni podatki regij na obmocju
razvojnih osi

Osnovni statisti¢ni podatki za leto 2005 nam pokazejo, da
razvojne osi potekajo po kar sedmih statisti¢nih regijah, v
katerih zivi 45% vseh prebivalcev Slovenije. Od skupnih
446 kilometrov avtocest, ki so bile v uporabi leta 2005, je
preko teh sedmih regij potekalo le 153 kilometrov. Delez
drugih drzavnih in lokalnih ceste je slabih 53 odstotkov.
Torej so regije s cestami kvantitativno dobro pokrite, slab-
8a pa je njihova pokritost z visokakovostnimi cestnimi po-
vezavami.

Tabela 1: Tabela osnovnih statisti¢nih podatkov o
pokrajinah in cestni infrastrukturi (vir: SURS).

T ——

avtoceste . druge ceste I
| sLoVENIIA 20.273 | 2.001.114 | 446 | 19.603 |
[ Koroska [ 1041] 73.905 | /] 1059 |
[ savinjska [ 2384 257525 | 81 | 2.875 |
| zZasavska ' 264 | 45.468 | 1] 367 |
[ spodnjeposavska ' 885 | 69.940 | 1] 1.107|
[ Jugovzhodna Slovenija | 2675 | 139.434 | 6| 1.460 |
| Gorenjska [ 2325 198.713 | 52| 1,606 |
[ Goriska 2137| 119541 | 33| 1839 |

Poleg tega, da kvaliteta javnega cestnega omrezja ne nudi
Zelenih in potrebnih potovalnih hitrosti, je prisotno tudi
konstantno naras€anje prometa. V tabeli je nanizano le
nekaj najbolj obremenjenih odsekov z obmocja vseh treh
razvojnih osi ter njihov povprecni letni dnevni promet
(PLDP).

Tabela 2: Povprecni letni dnevni promet najbolj obremen-
jenih odsekov v koridorjih razvojnih osi.

Prometni odsek PLDP_ Tezka tov_. vozil_a i_n
(vsa vozila) tov. s priklopniki

obmocje 3. razvojne osi
Prevalje-Ravne 91.600 260
Ravne-Dravograd 7.017 248
Dravograd-Otiski vrh 12.500 420
Otiski vrh-Slovenj Gradec 9.999 563
Velenje-Crnova 16.061 676
Crnova-Arja vas 12.926 890
Spodnje Gabrsko-Trbovlje 6.000 69
Trbovlje-Hrastnik 7.110 220
Zidani Most-Radege 6.682 419
Brestanica-Krsko 8.913 555
Novo mesto (Krka-Revoz) 12.388 778
Crnomelj-Kanizarica 6.247 104
obmogje 3.a razvojne osi
Ljubliana Rudnik-Skofljica 17.225 425
Skofljica-Rasica 7.864 244
Rasica-Zlebid 6.306 243
Breg-Hrovada 8.100 199
obmocje 4. razvojne osi
Gorenja vas-Skofja-Loka 6.803 157
Skofja Loka-Jeprca 12.243 388
Kalce-Logatec 7.980 404

Posledice slabega stanja cest, njihove neustrezne kapaci-
tete, razpolaganja z vedno vecjim Stevilom avtomobilov in
nara$¢ajoCega prometa je znizevanje prometne varnosti.
Le ta se odraza v cestno prometnih nesrecah, tudi tistih z
najhujdimi posledicami.

Tabela 3: Podatki o cestno prometnih nesrecah (vir:
SURS).

Stevilo mrtvih v

flo mi S]tlevldlo teje vle Srllevillo Iai“a 3‘5;i|_oh S‘“"'S’h

i cestno h | cestno ol av::;or:iluv av::vnt::l"lilov
sLovenwa ' 258 1268] 13048 942854 87110
|Koroska [ 9' 41| "5" 325(2-3- 1393'
[savinjska 32| 174] 1808 115980 aso1|
Zasavska 4 7 17d 18946 509
|Spodnjeposavska | F 38 251 32291 2065
I.I:Jgn'vzhc:ﬂna Slovenija | a2 82 813 63214 4930
:Geremska :‘:o: 1 14: em; 24238 5301:
{Goriska | 9 407] 62436 4300

PrecejSnje izboljSanje statisticnih podatkov na podrocju
prometa bo lahko dosezeno tudi s posodobitvijo in
izgradnjo cestne infrastrukture na obmod¢ju razvojnih osi.

Medtem ko je na obmodjih 3.a in 4.razvojne osi nacrtova-
na posodobitev obstojecih cestnih povezav (rekonstrukci-
je, obvoznice naselij in drugi ukrepi), so v koridorju 3. raz-
vojne osi nacrtovane nove cestne povezave.

4. Obmogje tretje razvojne osi

Tretja razvojna os poteka po obmodju petih statistic¢nih in
razvojnih regij: Koroske, Savinjske, Zasavske, Spodnjepo-
savske in Jugovzhodne Slovenije, oziroma ob¢in, ki spa-
dajo v te regije.
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Slika 3: Regije v obmodju tretje razvojne osi.

Zaradi obseZnosti obravnavanega prostora je obmodje
tretje razvojne osi v prometnem smislu razdeljeno na tri
posamezne, vendar med seboj povezane prostorske sklo-
pe:
e Severni del: od meje z Republiko Avstrijo na KoroSkem
do avtoceste A1 Koper-éentilj,
e Sredniji del: od avtoceste A1 do avtoceste A2 Ljublja-
na-Obrezje pri Novem mestu,
¢ Juzni del: od avtoceste A2 do meje z Republiko Hrvas-
ko.

Vendar dobra prometna ponudba sama po sebi Se ni
dovolj za uspeSno uresnievanje razvojne osi. Tovrsten
projekt zahteva celovito obravnavo obmocja tudi z drugih
vidikov, kot so gospodarstvo, urbani razvoj, okolje, pove-
zanih v skupno razvojno vizijo. TakSen je bil tudi pristop
Studije Projekt celovitega razvoja obmocja tretje razvojne
osi. Njen namen je bil ovrednotiti in medsebojno primerjati
ve€ scenarijev razvoja prometne ponudbe ter poiskati
takSnega, ki bo nudil ustrezen prispevek k trajnostnemu
razvoju obmocij ob osi. Predlagani koridor, ki izhaja iz te
Studije, neposredno povezuje Slovenj Gradec, Velenje,
Trbovlje, Radece, Sevnico, Trebnje, Novo mesto, Metliko
in Crnomel;.

Cestne povezave v predlaganem koridorju so v vseh treh
sklopih obravnavane tudi v postopku priprave Drzavnih
prostorskih nacrtov, kot ena izmed variant. Severni del
predlaganega koridorja se v precej$nji meri ujema s pred-
laganim najugodnejSim potekom trase ceste, ki izhaja iz
Studije variant v postopku priprave Drzavnega prostorske-
ga nacrta za novo cestno povezavo od meje z Republiko
Avstrijo do avtoceste A1 Koper-Sentil].

Ne glede na skupne cilje obmogij ob tretji razvojni osi in ne
glede na kon¢ni sprejeti potek trase nove cestne poveza-
ve, lahko vsakemu izmed treh delov osi, iz vidika reSevan-
ja ozje prometne problematike, pripiSemo svojo specificno
lastnost in potrebo:
e v severnem delu predvsem odprava ozkih grl,
e v srednjem delu predvsem izkori§€anje razvojnih po-
tencialov in
e v juznem delu predvsem zmogljivo in zanesljivo pove-
zavo Bele Krajine z ostalimi slovenskimi regijami in po-
vezovanje s sosednjimi drzavami.

Za reSitev nakopicenih problemov regij na obmodju 3. raz-
vojne osi bo poleg izgradnje osrednje prometnice v kori-
dorju potrebnih Se vrsta drugih ukrepov. Na podrocju cest-
ne infrastrukture bo potrebno izvesti ustrezne navezave
mest in krajev, ki ne bodo lezali neposredno ob novi cestni
povezavi, oziroma modernizirati ceste tistih obmocij, ki bo-
do ostala izven vplivhega obmodja tretje razvojne osi. Na-

Crtovati bo potrebno razvoj ostale prometne infrastrukture
(logisti¢nih centrov, pretovornih terminalov), gospodarskih
con in zaposlitvenih srediS¢, razvoj zdravstva in Solstva ter
turistiénih obmogij.

Predlog

amm |sti potek scenarijev
Variantni potek
scenarijev
—Avtocesta

Glavna cesta

T

Slika 4: Predlagani potek koridorja nove cestne povezave
v koridorju 3. razvojne osi (vir: Projekt celovitega
razvoja obmocja tretje razvojne osi, OMEGA
consult).

5. Studija upraviéenosti predlaganega
koridorja tretje razvojne osi

Eden od klju¢nih motivov za izgradnjo prometne infrastruk-
ture je nedvomno ekonomski, vendar izbor poteka pro-
metnice v prostoru skoraj vedno predstavlja kompromis
med stroski in u€inkovitostjo te infrastrukture.

Celotna dolzina trase nove cestne povezave v koridorju
tretje razvojne osi je okoli 200 kilometrov, ocenjena vred-
nost investicije pa preko 1,3 milijarde evrov. TakSen pro-
jekt je velik financni zalogaj za drzavo in zato zahteva faz-
nost izgradnje, tako z vidika zagotavljanja finanénih virov,
kot z vidika same gradnje. V Studiji upraviéenosti predia-
ganega koridorja tretje razvojne osi so bile opredeljene in
prometno ekonomsko vrednotene funkcionalne etape ter
je bila opredeljena faznost investicije glede na ekonomsko
ucinkovitost posameznih etap.

Tabela 4: Investicije in dolzine funkcionalnih odsekov (vir:
Studija upravienosti predlaganega koridorja
tretje razvojne osi — prometno ekonomsko
vrednotenje, OMEGA consult).

Investicija Dolkina
Odsek [mio EUR] ) mic€km
od mednarodnega mejnega prehoda Holmec do
" | prikljucka Dobja vas ] T i
2 od prikljuéka Dobja vas do prikljuéka Otidki vrh 41 82 5.0
3 ::Us:r:kljucka Otigki vrh do prikljutka Sloven] Gradec 61 75 8.0
4 od prikljutka Sloven] Gradec sever do prikljutka Skale 205 16,6 123
od prikljuéka Skale do novega aviocestnega prikljucka e
s Grusovije na avtocesti A1 b 7 28
od il lje de
6 Trbowje 185 19.6 94
T od prikljuka Trbovje do prikljuéka Radete a4 16,3 51
od ji Radeée dop ga avocestnega o
i prikljuéka Trebnje-vzhod na aviocest A2 155 2.5 61
9 od prikljufka Radede do prikljutka Bostanj T4 13.0 57
od prikluéka Bodtan| do avieceste A2 na novem I . i
10 avtocestnem prikljuéku Strit 76 123 62
1 od avocestnega prikljucka Novo mesto do Pogancey 29 6.2 48
od prikljuéka Novo mesto-Pogance do prkljuéka 5 =
12 Jugorje a5 127 6.7
od prikljuéka Jugorje proti mednarodnemu mejnemu i a
b prehodu Metlika . 89 30
14 od Jugorje do i = 1} 40 12,2 33
od < I proti
15 prehodu Vinica e o 4
Skupaj 1.316 198,9 66
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V prometno ekonomskem vrednotenju je bila upostevana
gradnja nove hitre ceste z izvennivojskimi krizanji z drugi-
mi prometnicami. V vecjem delu poteka je vrednotena
prometnica dvopasovnica, razen v delu med Dobjo vasjo
in avtocesto A1, kjer je predvidena Stiripasovnica.

Na podlagi ekonomske upravi¢enosti izgradnje posamez-
nega odseka je bil izdelan tudi prioritetni vrstni red, ki med
najbolj nujne ukrepe na poteku 3. razvojne osi uvrsca
odseke 5, 2, 10, 7 in 3. Ti odseki izkazujejo ekonomsko
upravi¢enost Ze pri prvem letu uporabe — predvidoma leta
2013. Izgradnja odsekov 6, 11, 4, 8 ,1 in 12 je ekonomsko
upravi¢ena pri prvem letu uporabe, med leti 2015 in 2018.

6. Zakljugek

Izgradnja in posodobitev cestnih povezav na obmocju
prioritetnih razvojnih osi je le ena od nalozb v prometno
infrastrukturo, ki so potrebne za podporo gospodarski rasti
in povecanju sploSne blaginje v drzavi. Ena izmed te-
meljnih komponent izvedbe tako dragega, pa vendar za
drzavo pomembnega projekta, bo oblikovanje financne
konstrukcije investicije. Poiskati bo potrebno primeren mo-
del financiranja in identificirati najbolj ustrezne vire finan-
ciranja glede na njihovo ceno ter glede na dinamiko izva-
janja nalozbe.

Vendarle so razlogi, ki govorijo v prid projekta moderniza-
cije drzavnega cestnega omrezja na prioritetnih razvojnih
oseh zelo mochni, cilie projekta pa je mogoce strniti v na-
slednje:

¢ prispevek h koncentraciji gospodarskega razvoja,
e boljSa izkori§€enost razvojnih potencialov,

e izboljSanje prometne varnosti,

e izboljSanje preto¢nosti prometa in

e povezovanje z regijami sosednjih drzav.
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Pomen investicij v cestno infrastrukturo na Slovenskem

Investicije v cestno infrastrukturo spadajo na podrocje Sir-
Sega razvoja gospodarske infrastrukture, ki predstavlja te-
melj vsakrSne nadaljnje ekonomske dinamike. Brez sled-
nje namre¢ ekonomski subjekti nimajo pogojev, ki bi jim
omogocali poslovanje ter zapiranje kroga proizvodno-sto-
ritvenih verig. Znotraj tega igra prometna (torej tudi cest-
na) infrastruktura, vlogo povezovalca z drugimi trgi, tako
lokalnimi kot globalnimi. Poleg tega kvalitetna povezava
ekonomskih subjektov s trgom oz. drugimi geografskimi
okolji, pomaga k zmanjSevanju transakcijskih stroskov,
izboljSa in olajSa napajanje in pretok ekonomskih celic z
razliénimi resursi (surovine, tehnologija, znanje, ipd),
nenazadnje pa izboljSa tudi kvaliteto bivanja v okviru moz-
nosti, ki jih povezanost z drugimi okolji ponuja. Slednjega
se moc¢no zaveda tudi EU, ki v svojih strategijah postavlja
kohezivnost oz. povezanost trgov znotraj unije visoko na
lestvice svojih prioritet. Poleg povezanosti, prinasa ustre-
zen razvoj prometne (cestne) infrastrukture tudi enako-
mernejSi (skladnej$i) razvoj posameznih delov gospodar-
stva, bodisi gledano lokalno, regionalno ali z vidika EU kot
celote. V tem okviru EU daje prioriteto razvoju t.i. promet-
nih koridorjev, imenovanih tudi TEN-t (Trans-European
Network-transport). Slovenija si skozi navedeno omrezZje

zahod in vzhod EU ter sever z jugom.

Investicije v prometno (cestno) infrastrukturo so obi€ajno
ekonomsko in tehni¢no gledano izredno obsezne, zahtev-
ne in dolgotrajne. Prav ta njihova lastnost pa ima poleg
zgoraj navedenih neposrednih ucinkov, tudi doloene po-
sredne ucinke. Projekti razvoja tovrstnih objektov se nacr-
tujejo Ze leta vnaprej, angazirajo mnozico razli¢nih stro-
kovnjakov, delavcev, tehnologij, podpornih institucij in
nenazadnje kapitala. Glede na to je pri€akovano, da bodo
vplivi vidni na zelo Sirok krog ekonomskih subjektov oz.
narodno gospodarstvo kot celoto. Z vidika ekonomskih
ucinkov, lahko govorimo o t.i. vplivih povratnih in pospeSe-
valnih zank oz. multiplikativnih in akceleratorskih ucinkih,
kjer poveCano povprasevanje v enem sektorju generira
povpradevanje tudi v vecini preostalih sektorjih gospodar-
stva, predvsem pa skozi pove€ano povpradevanje in eko-
nomsko dinamiko inducira nove investicije tudi v preostalih
sektorjih. Navedeno se na narodnogospodarski ravni kaze
kot povecano povprasevanje, proizvodnja, zaposlenost in
v konéni fazi tudi v povec€anih stopnjah gospodarske rasti
(konjuktura). U&inki so Se posebej moéni v okoljih, ki so se
pred tem soocala z dolo¢eno stopnjo nerazvitosti oz. so se
nahajala pod nivojem svoje polne zaposlenosti. V takSnih
okoljih se stopnje gospodarske rasti mo¢no dvignejo, mul-
tiplikativni in akceleratorski uc€inki pa so moc¢nejsi ter vidni
dlje ¢asa. Ob tem pa ni odvec omeniti, da predstavlja odlo-
Citev o vlaganjih oz. priGetek investiranja in razvoja gospo-
darske infrastrukture Sele nujen ne pa tudi zadosten pogoj
za doseganje vseh navedenih pozitivnih vplivov na gospo-
darstvo. Govorimo o ‘potencialnih’ koristih, ki pa v sebi
implicitno vsebujejo tudi dolo€eno stopnjo tveganja oz.
nevarnosti tovrstnega pocetja. Na eni strani gre za pro-
blem prenizkih vlaganj oz. nevlaganj (posledica je ‘neiz-
koris€enost’ Ze obstojecih kapacitet), po drugi strani pa za
problem preobseznih vlaganj (bodisi zaradi poveanega
apetita po pridobivanju politi¢nih to¢k in zaslug v pred-

voliinem obdobju, bodisi zaradi ‘precenjenosti’ pozitivnih
ucinkov vlaganj na narodno gospodarstvo oz. neuposte-
vanje naravnih omejitev nacionalne ekonomije). Ze eko-
nomska teorija nas opozarja na ‘problem absorbcijske
sposobnosti gospodarstva’, ki postavlja omejitve za teo-
reticno neskonéno velika vlaganja gospodarstva. Gre za
omejitve, ki izhajajo iz dolo¢enih podrazvitostih posamez-
nih delov oz. trgov razvijajoCega se gospodarstva (lahko
jih imenujemo kar ‘ozka grla’). Slednja v danem trenutku
(8e) niso sposobna absorbirati (pre)veliko povecanje re-
sursov in jih transformirati v gospodarsko rast. TakSne
podrazvitosti se na primeru nizkih gradenj lahko pojavijo
bodisi pri sami gradbeni stroki (tehni¢ni operativi) ali na
vzporednih trgih, ki so nujni za absorbcijo vlaganj v sek-
torju nizkih gradenj (npr. trg dela, po€asna drzavna admi-
nistracija in postopki umes€anja v prostor, nerazvit trg
kapitala, ki ne ponuja ustrezne globine in Sirine virov finan-
ciranja, nerazvit trg nepremicnin, itn).

V primeru izpolnitve tveganj, podrazviti deli gospodarstva
udarijo ob meje svoje lastne polne zaposlenosti, kar rezul-
tira v vsesploSnem poviSanju cen, predvsem pa v neudin-
kovitem prenosu - transmisiji vlaganj na ostale sektorje oz.
makroekonomske agregate. Poleg navedenega lahko
preambiciozna in €asovno slabo nacdrtovana vlaganja v
gospodarsko infrastrukturo rezultirajo Se v nezelenih ugin-
kih, kot so: a) lzrivanje investicij v privatnih sektorjih
(,crowding out’), ki zaradi svoje trzne vloge niso sposobni
generirati tako donosnih projektov. Posledi¢no se vse vec
ekonomskih subjektov pri€ne potegovati za svoj delez v
‘javnih narogilih’ tistih, ki bi bili pripravljeni tekmovati s
konkurenco na zunanjih trgih pa je vse manj, b) neenako-
mernost in ¢asovno slabo nacrtovane investicije. Ob ¢a-
sovno slabo nac&rtovanih, neenakomernih, in neoptimalnih
vlaganijih, pride do pretiranega povecevanja kapacitet sub-
jektov, ki so neposredno vklju€eni v projekt. Ko se projekt
zaklju€i, pa slednji ostanejo predimenzionirani in brez za-
poslitve. Problem je povezan z absorbcijsko sposobnostjo
gospodarstva, Siritve dejavnosti na tuje trge po koncu do-
mace gradnje, itn., c) Pretirano zadolZevanje. V Zelji, da bi
bili doloCeni zastavljeni cilji vidni kar najhitreje, lahko zai-
demo v pretirano zadolZevanje. Problem postane izrazit v
primeru podrazvitosti domacih trgov kapitala (ozko grlo) in
¢e ne obstaja vir, ki ima korenine v domacem varcevaniju,
d) Problem ‘moralnega hazarda’. Povecano investiranje, ki
ima porostvo drzave nosi v sebi nevarnost neracionalnega
ravnanja s sredstvi, Se posebej v primeru otezkoCenega
nadzora.

Optimalna stopnja vlaganj v razvoj cestne infrastrukture.
Obstaja moznost, da se je nekaj navedenih tvaganj izpol-
nilo tudi v Sloveniji. Problem je v teoriji znan kot ‘problem
(ne)usklajene rasti’. Za vodenje ekonomske politike je tako
pomembna ocena kako blizu (oz. dale¢) je dolo¢ena
panoga mejam ‘lastne polne zaposlenosti’ oz. t.i. infla-
cijskemu jezu. Ce se mu priblizuje je pomembna proti-
inflacijska, stabilizacijska politika, ¢e pa je inflacijski jez Se
dale€ je pomembnejSa ekspanzivna politika, pri ¢emer mo-
ramo upostevati posamezna ‘ozka grla’, zaradi katerih je
potreben €as za njihovo prilagoditev in ustrezna (skladna)
razvojna politika. Ko govorimo o vlogi nizkih gradenj v
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gospodarstvu in nevarnostih neoptimalnih in neenakomer-
nih vlaganj, ni odve¢ opozoriti na kapitalsko intenzivnost
taksnih projektov. Vedji kot je namre¢ kapitalski koli¢nik v
dani panogi, ve€ kapitala potrebuje ta dejavnost za pove-
¢anje svojih zmogljivosti in teZje je pri njej premikati (za-
drzevati) inflacijski jez in ob odsotnosti lastnih virov, aku-
muliranih preko varCevanja, je prenos pozitivnih u€inkov
takSnih vlaganj na gospodarstvo ¢edalje SibkejSi (neucin-
kovit). V takem primeru moramo investirati veliko ve¢ za
dosego enakega ucinka, kot ¢e bi neposredno povecevali
konéno potro$njo. Splo$no postavljeno vprasanje: Investi-
cije v cestno infrastrukturo - da ali — ne?, je preozko. Vanj
je potrebno vkljuditi vsaj Se dimenzijo €asa in stopnjo
izkoriS€enosti kapacitet ter podrazvitosti parcialnih trgov.
Velja poudariti, da je Skoda zaradi neizkori§€enosti kapaci-
tet v primeru nizkih gradenj vecja kot v drugih primerih
zaradi visokega kapitalskega koli¢nika. Presezne kapaci-
tete, ustvarjene ob neoptimalni gradnji in pri¢akovanjih o
prihodnji nezmerni rasti, pa je Se posebej tezko zaposiliti
zunaj meja narodnega gospodarstva. Obseg in tempo
vlaganj naj bo zato enakovreden ’ to¢ki optimalnosti’, torej
tisti stopniji, ki prinaSa maksimalne koristi ob danih inputih
in sicerSnjih omejitvah. Analize, katerih povzetek je pred-
stavljen tudi v nadaljevanju besedila in v prilozenih gradi-
vih so pokazale, da je za Slovenske razmere najoptimal-
neje v gradnjo cest oz. avtocestnih odsekov vloziti pribliz-
no 1,6% BDP ali trenutno okoli 500 mio € letno. S tega
vidika lahko re¢emo, da so ucinki na gospodarstvo ob na-
vedenem obsegu najugodnejsi, z vidika DARS, kot izva-
jalca in finanénega koordinatorja programa NPIA pa Se
obvladljivi. Ceprav je ocena stara Ze nekaj let, $e vedno
dobro sluzi svojemu namenu. To se je pokazalo tudi v
zadnjem obdobju, ko nacrtovani letni plani DARS oz.
vlaganj v AC odseke presegajo 500 mio € (za leto 2008 se
nacrtuje celo 1 mrd € novih vlaganj). Slednje prinasa vrsto
ekonomskih in tehni¢nih zapletov, predvsem pa DARSu
kot izvajalcu finanénega inZzeneringa ne daje garancije, da
bo uspel vzdrzevati ustrezno stopnjo solventnosti tudi v
naslednjih letih oz. je mogoce pri€akovati, da bodo obvez-
nosti iz naslova zapadlih posojil presegle zneske letno po-
branih cestnin zmanjSanih za stroSke poslovanja podijetja,
ob hkratni ukinitvi pritoka namenskih sredstev iz prora-
cuna.

Dosedanja vloga in makroekonomski pomen NPIA v Slo-
veniji. Glede na analize, ki smo jih priCeli opravljati ze
vrsto let nazaj, je investiranje v izgradnjo AC odsekov ne-
dvomno imelo opazne ucinke na Slovensko gospodarstvo,
tako neposredne kot posredne, z vidika razli¢nih vrednost-
nih sistemov pa tako pozitivne kot negativne. Ceprav ana-
liti¢no Se nepreverjena, je ve€ja povezanost razli¢nih delov
Slovenije oz. dokoncanje kateregakoli AC odseka v zad-
njih letih, skoraj nemudoma prinesla mocan razvojni im-
pulz v doti¢no lokalno oz. regionalno okolje. V pozitivne
uCinke slednjega ne gre dvomiti. Poleg tega je dograditev
koridorja, z vstopom v EU, prinesla povec¢anje tranzitnega
prometa za skoraj 100%, kar bi teZzko napovedali tudi naj-
bolj optimisti¢ni analitiki. Ob tem pojavu bi lahko bili glede
pozitivnosti ali negativnosti ze bolj pazljivi, ¢emur bi naj-
verjetneje najbolj pritrjevali okoljevarstveniki. Slednje je
prineslo tudi delno redukcijo sicer glavnih premis in
pricakovanih pozitivnih vplivov; to je pove€anje prometne
varnosti in zmanjSanje zastojev oz. stroSkov porabe ¢asa
in transakcij v gospodarstvu, kar je nasledniji vidik, ki ga bo
potrebno Se dodatno premisliti. Kljub temu naj na tem
mestu tovrstne analize prepustimo prihodnosti oz. drugim
vejam znanosti, mi pa se bomo v nadaljevanju osredotocili
predvsem na makroekonomske ucinke investicij v AC
infrastrukturo — gre za posredne vplive, ki smo jih v zacet-

ku besedila opredelili kot u¢inek multiplikatorja oz. akcele-
ratorja ter ucinki na glavne makroekonomske agregate kot
so; agregatne investicije, agregatna potroSnja, proizvod-
nja, gospodarska rast, zaposlenost, zunanjetrgovinsko
ravnotezje, itd. Modelske ocene, narejene s pomocjo
ekonometritnega modela Slovenskega gospodarstva pri
EIPF, so pokazale, da so vsakoletni vlozki v AC dejsnako
bili v tesni korelaciji z doseganjem vecje ali manjSe stopnje
konjukture oz. ekonomske dinamike, posledi¢no pa tudi
gospodarske rasti, na Slovenskem. V nadaljevanju bi
obdobje analize lahko razdelili predvsem na dva dela: a)
obdobje pred sprejetiem ReNPIA — resolucije o nacional-
nem programu izgradnje AC v letu 2004 in b) obdobje po
sprejetju ReNPIA, to je od leta 2004 pa do danes oz.
projekcije v prihodnje.

UCinki na glavne makroekonomske agregate NPIA na
Slovensko gospodarstvo do sprejetja ReNPIA, to je od
1994 pa do 2003 so razvidni iz tabele spodaj in so k
skupnemu investiranju neposredno prispevali za okoli 2,5
mrd €, in sicer najve¢ v letu 1997 (10%), 1999 (8,8%) in v
letu 2000 (9,3% BDP ), medtem ko se je vrednost pozitiv-
nih ucinkov v letih 2001 in 2002 znatno zmanjsala, tako
kot so se zmanjsala tudi vlaganja v AC program —upad
vlaganj v AC za realnih 26%, torej na raven zacetkov
avtocestne gradnje.

Tabela 1: Vpliv vlaganj v okviru NPIA na gospodarstvo
med leti 1994 in 2003’

NPIA sINV sBDP sPR sINFL sPOT sZAP sTR
leto WEDP v v v v v v v
94 0,50 6,70 0,50 0,12 0,00 0,30 0,30 -1,70
a5 0,90 5,60 0,50 0,28 0,00 0,70 0,50 -1,50
96 1,32 7,60 0,70 0,32 0,00 0,80 0,60 -1,80
a7 1,70 10,10 1,00 0,52 0,00 1,30 0,80 -2,30
98 141 7,60 0,90 0,52 0,00 1,30 0,70 -140
99 1,83 8,80 1,20 0,45 0,10 1,20 0,70 -1,40
00 1,90 9,30 1,30 0,72 0,20 1,80 0,90 -1,60
o1 1,20 6,90 0,90 0,56 0,00 1,40 0,70 -0,90
0z 1,30 7,50 0,90 0,52 0,10 1,30 0,50 -0,80
03 1,50 8,70 140 0,72 0,20 1,80 0,50 -1,70
pov 1,42 7,88 0,94 0,48 0,06 1,24 0,68 -1,51

Makroekonomski u€inki NPIA na narodno gospodarstvo so
se v vecini primerov, pokazali kot ugodni, saj bi bile ob
odsotnosti programa agregatne investicije manj$e za okoli
7,9% letno, rast BDP bi bila nizja za slab odstotek (0,94%
na leto), rast industrijske proizvodnje za 0,48% na leto,
inflacija za slabo desetinko na leto, konéna potro$nja za
odstotek in Cetrt (1,24% na leto), zaposlenost pa za 0,7%
na leto, medtem ko bi se saldo teko€ega racuna izboljsal
za okoli +1.5% letno. Prenos pozitivnih u€inkov gradnje je
bil na agregatne investicije najucinkovitejSi v prvih letih
gradnje (7,35% povecanje investicij ob 1% vlozku BDP v
izgradnjo avtocest v letu 1994), nakar je ucinkovitost
upadala do leta 1999 (4,75% ob 1% vlozku BDP). Po tem
letu, ki je bilo hkrati tudi leto najintenzivnejSe gradnje je
ucinkovitost prenosa zrastla. Vpliv 1% vloZzka BDP v okviru
NPIA na rast BDP, rast industrijske proizvodnje, koncne
potrosSnje in zaposlenosti je bil v korelaciji z recesijskimi
tendencami v gospodarstvu (najvecja ucinkovitost po letu
1999, kljub temu, da to niso bila to tudi leta najintenziv-
nejSe gradnje). V letih najintenzivnejSe gradnje je 1% vloz-
ka BDP najmocneje vplival na inflacijo. Pomen investicij v
AC gradnjo kaze tudi Slika 1 v nadaljevanju, kjer jasno
vidimo povezavo med rastjo BDP in investicijami, katerih
velik del so predstavljale prav investicije v AC odseke z

T sINV- vpliv na investicije, sBDP-vpliv na rast BDP, sPR-vpliv na
proizvodnjo, sINFL-vpliv na inflacijo, sPOT-vpliv na potro$njo,
sZAP-vpliv na zaposlenost, sTR-vpliv na tekoCi racun placilne
bilance, pov-povprecje obdobja
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vsemi vzporednimi multiplikativnimi in akceleratorskimi
vplivi na preostale sektorje Slovenskega gospodarstva.
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Slika 1: Korelacija med rastjo BDP in stopnjo rasti
investiranja v Sloveniji

Investicije v avtocestno omrezje po letu 2004 - ReNPIA.
Obstoje¢i program vlaganj v avtocestno infrastrukturo
temelji na Resoluciji o Nacionalnem programu izgradnje
avtocest, NPIA iz leta 2004. Studije, opravljene v preteklo-
sti so pokazale, da je z vidika dolgoro¢ne finan¢ne vzdrz-
nosti in u€inkov na narodno gospodarstvo optimalno, e
gradnja avtocestnega kriza poteka ¢im bolj enakomerno,
brez prevelikih letnih nihanj. Poleg tega je pomembno, da
se za financiranje obveznosti uporabljajo ustrezni finanéni
viri (kombinacija lastnih in tujih, proraunskih in neprora-
€unskih) in uposteva dolgoro€na in medgeneracijska nara-
va investicijskega projekta. Na te teme je bilo opravljenih
vec raziskav in izraunov, kjer so ugotovitve pokazale, da
je optimalni letni obseg investiranja za namene NPIA okoli
1,6% BDP. Predlagan letni obseg vlaganj, glede na
ReNPIA, se po letu 2008 zato pocasi spusti na okoli 0,9%
BDP, z zaklju¢kom v letu 2013. Scenarij je ustrezen z vidi-
ka sproScanja in zapolnjevanja kapacitet slovenske grad-
bene operative in je usklajen s priCetkom nove faze inve-
sticij na podro&ju 'dodatnega programa' in tretje razvojne
osi, obnov drzavnega cestnega omrezja in z nacrtovanimi
vlaganji v okviru javne zelezniSke infrastrukture v kolikor
bomo za vse prihodnje navedene investicije nasli zadovol-
jiv konsez in ustrezne financne vire.

V tem trenutku se gradnja avtocest prevesSa v svoj zakljué-
ni del. Skupna vrednost vseh odsekov nacrtovanih v okvi-
ru NPIA je znaSala okoli 6 mrd €, v obdobju 2007 in 2013
pa bo potrebno zagotoviti Se okoli 40% celotnega zneska.
Pri tem ni nepomembno dejstvo, da je bil v letu 2006
predlagan korigiran model financiranja, ki praktiéno ukinja
namenska sredstva kot vir financiranja oz. odplacil ze
zapadlih obveznosti iz naslova investicij v AC, vse novo-
gradnje pa prevaljuje na ramena posajil, ki jih DARS naje-
ma s porostvi drzave. Slednje pomeni tudi vedji pritisk na
projekt v okviru stroSkov financiranja in odsotnost pobranih
cestnin (oz. koncesije, ki jo placuje DARS d.d. kot konce-
sionar) kot vira financiranja nacrtovanih investicij. V ta
namen priporo€amo posebej pazljivo spremljanje kazalni-
kov finan¢ne stabilnosti NPIA o katerem je govora tudi v
nadaljevanju in pa v prilozenem gradivu oz. ¢lanku. V tem
momentu pa si poglejmo kakSne vplive na poglavitne
makroekonomske kategorije Se lahko priCakujemo do
zaklju¢ka ReNPIA, glede na obstojece stanje.

Analiza pokaze, da se veclina opazovanih kategorij izbolj-
§a, bistven problem, ki ob tem ostaja, pa je ucinkovitost
izrabe sredstev, saj ima funkcija poveCevanja obsega

investicij tudi svoj vrh (definiran v analizah na 1,6%
BDP/letno), kar pomeni tveganje upada mejne ucinkovito-
sti pri pretiranih nivojih vlaganj in vpliv na inflacijo, ¢emur
smo pri¢a Ze v leto$njem letu (letni plan DARS za novo-
gradnje preko 500 mio €, predvsem pa bomo temu pri€a
naslednje leto, ko letni plan DARS za razvoj AC Ze dosega
1 mrd €). Poleg zmanjSanih makroucinkov pa je ob tem
predvsem tvegano vpraSanje financne stabilnosti projekta.

Tabela 2: Vpliv vlaganj v okviru NPIA na gospodarstvo
med leti 2004 in 2013°

NPIA sINV sBDP sPR sINFL sPOT SZAP sTR
leto SBOP ] v vl v v v v
2004 1,75 12,00 1,40 0,76 0,10 1,90 1,00 230
2005 1,70 11,60 1,40 0,76 0,10 1,90 1,00 -2,20
2006 1,60 11,70 1,40 0,76 0,10 1,90 1,00 -2,20
2007 2,10 15,50 1,80 1,00 0,17 2,50 1,40 3,00
2008 3,10 22,50 2,00 137 0,27 340 2,00 4,40
2009 1,90 14,30 1,60 0,92 0,10 2,30 1,30 -2,70
2010 0,90 6,40 0,70 0,40 0,10 1,00 0,60 -1,20
2011 0,80 6,10 0,70 0,40 0,10 1,00 0,50 1,20
2012 0,30 2,40 0,30 0,16 0,00 040 0,20 -0,50
2013 0,10 0,90 0,10 0,08 0,00 0,20 0,10 -0,20
pov 1,43 10,38 1,22 0,67 0,09 1,68 0,91 -1,99

V Tabeli 2 lahko opazujemo, kako se povecan obseg vla-
ganj v AC gradnjo prenasa preko multiplikatorja in akcele-
ratorja v povec€an obseg agregatnih investicij, spremembo
rasti proizvodnje in predvsem konéne potrosnje. V konéni
fazi se zaradi povecanih investicij dvigne tudi stopnja rasti
BDP, pri €emer npr. v letu 2006 za okoli 1,4%, v letoSnjem
letu lahko pri€akujemo vpliv AC gradnje na BDP v visini
okoli 1,8%, ob realizaciji pove€anega plana za leto 2008
pa celo v viSini 2%, pri Cemer mejna stopnja rasti upade.
Pozitiven vpliv se zazna tudi v okviru pove€ane zaposle-
nosti (povprec¢no za slab odstotek), pri Cemer pa ni zane-
marljiv tudi vpliv na inflacijo v primeru prevec¢ ekstenzivnih
vlaganj ob relativno togi ponudbi ekonomskih subjektov, ki
so neposredno udelezeni pri realizaciji programa. Temu
primerno je v letoSnjem letu Ze zaznati polno zaposlenost
kapacitet v gradbenistvu (predvsem nizke gradnje), pred-
vsem pa lahko slednje pri€akujemo naslednje leto.

Analiza stabilnosti ekonomsko-finanéne konstrukcije NPIA,
je pokazala, da je v zadnjem nekajletnem obdobju priSlo
do znatnejSih sprememb v razlicnih segmentih izvajanja
NPIA, ki so bile bodisi posledica dogajanj zunaj vpliva
neposrednih udeleZencev na projektu (spremenjen obseg
prilivov cestnin, razmere na kapitalskih trgih, ipd) ali posle-
dica dejanj neposrednih akterjev projekta (drzava in resor-
na ministrstva, izvajalci). Dejstvo, da je priSlo do odstopanj
od prvotnega nacrta, predvidenega z Resolucijo iz leta
2004 ima lahko bodisi pozitivne ali negativhe posledice.
Tako npr. povecCevanje letnega investicijskega plana
kratkoro€no sicer pozitivno deluje na gospodarsko aktiv-
nost in skrajSuje rok dokon€anja NPIA, vendar po drugi
strani (pre)moc¢no obremenjuje finanéno konstrukcijo pro-
jekta ob istoasnem trendnem zmanjSevanju namenskih
sredstev, ki bi jih za izvedbo moral zagotoviti drzavni pro-
racun. Opisani proces povecuje tveganje finanéne nesta-
bilnosti projekta, kar lahko v skrajnem primeru pomeni tudi
njegov 'finan¢éni zlom' in vnovcevanje drzavnih porostev,
danih za namene investicij v razvoj avtocest. Prvi znaki
destabilizacije projekta so se pokazali leta 2005, ko je
priSlo do spremenjene dinamike gradnje na nekaterih
avtocestnih odsekih (pospeSena izgradnja pomurskega

2 sINV- vpliv na investicije, sBDP-vpliv na rast BDP, sPR-vpliv na

proizvodnjo, sINFL-vpliv na inflacijo, sPOT-vpliv na potro$njo,
sZAP-vpliv na zaposlenost, sTR-vpliv na tekoci racun placilne
bilance, pov-povprecje obdobja
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odseka) in s tem do povecanih potreb po finanénih virih
o0z. delno spremenjeni finanéni strukturi projekta. Takratni
rezultati so pokazali, da s tem ekonomsko-finanéna stabil-
nost projekta Se ni bila ogroZena, indikatorji ocenjevanja
uspesnosti investicijskih projektov (neto sedanja vrednost
in interna donosnost) pa so ostajali na ravni vzdrznosti oz.
so bili pozitivni. V skladu z Resolucijo o NPIA je bilo za
financiranje programa predvidenih 1,98 mrd € drzavnih
sredstev. Zunaniji viri za dokoncanje programa so bili pred-
videni v obsegu 1,56 mrd €, kar je skupaj z viri za popla-
Cilo obveznosti omogocalo pozitivho neto sedanjo vred-
nost ob interni stopnji donosa 4%. Program naj bi se
finanéno zaprl nekje do leta 2015, viski pa bi se lahko
usmerjali v financiranje dodatnega AC programa in
morebitnih novih programov razsiritve AC mreze (razvoj-
nih osi). Ob koncu leta 2005, predvsem pa v 2006 in v
letoSnjem letu, to je 2007 pa je prislo do resnejsih posegov
v finanéno konstrukcijo NPIA, z odloditvijo drzave o spre-
membi finanénega vzvodja financiranja projekta, v smeri
velikega kréenja lastnin — namenskih sredstev in pove-
¢anem obsegu letne dinamike del — prakti¢no so proracun-
ska sredstva v finan¢ni konstrukciji postala zanemarljiva
(cca. 3%). Posledice so zato vidne tako v zamiku finang-
nega pokritja projekta (zamik iz 2015 na leta po 2040) kot
v povecani potrebi po zunanjih virih (dolg programa nara-
ste iz 1,6 mrd € na 3,1 mrd €) in povecano tveganje / ogro-
zenost tekoCe (ne)solventnosti, zaradi morebitne potrebe
po zadolZevanju za popladilo Ze zapadlih obveznosti iz
naslova posoijil. Glede na opisano je bila opravljena temel-
jita analiza in preveritev vseh inputov NPIA (pobrane cest-
nine na osnovi novih ocen rasti prometa, odlivi sredstev za
investicije in povecanih stroSkov financiranja, obnavljanja,
nadgradnje in vzpostavitve zaprtega cestninskega in pro-
metnega sistema, skupaj s pri¢akovanimi sredstvi iz prora-
¢una, ki je je mogo€e nameniti za financiranje investicij) z
namenom dolocitve stopnje tveganja ekonomsko-finanéne
konstrukcije NPIA in DARS kot izvajalca finanénega inZe-
niringa. Rezultati so pokazali, da trenutne razmere Ze na-
kazujejo povecano stopnjo tveganja finanéne nestabilnosti
('project financial default'), ki od nosilcev odlo¢anja terja
dolo¢eno mero pazljivosti, posledi¢no pa tudi ukrepanja.
Ce pustimo ob strani globoko negativno NSV projekta, pa
je kratkoro€no zelo pomembno vpraSanje ali dopustiti
trend, ki pelje k dodatnemu zadolZevanju programa za
odpladilo zapadlih dolgov ali ne? Priporo¢a se, da se
sprejmejo ukrepi ki bi znizali stopnjo tveganja finan¢ne
nestabilnosti projekta kot npr.: ¢imprejSnja vzpostavitev
sistema cestninjenja v prostem prometnem toku, blag dvig
cestnin, ocis€enje NPIA investicij, ki ne sodijo v NPIA in
povrnitev namenskih sredstev, vsaj v obsegu dodatnih del
izven osnovnega programa. Poleg nastetih ukrepov, se
predlaga nadaljnje spremljanje ekonomsko-finanéne
vzdrznosti programa (predvsem t.i. kazalnika pokritjaa) in
preveritev $e kak$ne izmed moznih variant (npr. vsaj del-
no cestninjenje Ljubljanskega obroa — za tranzitni pro-
met).

Dodatni AC program, razvojne osi in omrezje drzavnih
cest: Dodatni AC program in Razvojne osi; Dodatni AC
program4 je bil kot potencialno nadaljevanje NPIA
nakazan Ze v Resoluciji iz leta 2004, zanj pa predvideni

% Vrednost kazalnika nad 1, pomeni, da letni priliv iz naslova

koncesnine (oz. cestnine) uspe pokriti zapadle finan¢ne
obveznosti, medtem ko vrednost kazalnika pod 1 pomeni, da je
za vzdrZzevanje tekocCe likvidnosti potrebno najemati posojila.
Slednji v letu 2007 znasa 0,8 saj je koncesijska dajatev manjSa
od povracila kreditnih obveznosti.

Sem sodijo npr. Phyrinska avtocesta Sentilj-Grugkovje, hitra
cesta od Divace do JelSan, hitra cesta Koper-Dragonja, nekaj
navezovalnih cest in razsiritev Ljubljanske obvoznice

tudi viri v obliki viSkov, ki bi jih po letu 2012 zacel prinaSati
uspesno dokon¢an in zaprt osnovni AC program. Glede na
dejstva opisana v zgornjem besedilu je popolnoma jasno,
da teh virov ve€ ni na razpolago, jasne vizije o realizaciji
dodatnega AC programa pa vse do danes Se ni. Skupna
vrednost dodatnega AC programa se ocenjuje na okoli 1,2
mrd € pri ¢emer pa Se niso upoStevani stroski financiranja
in upravi¢en donos na projekt za morebitnega zasebnega
partnerja. Podoben problem se pojavlja tudi pri nacrto-
vanju t.i. Razvojnih osi®, ki so v preteklih dveh letih
razprav vzbudile Ze precej pozitivnega pri¢akovanja v
javnosti, narejeni so bili tudi idejni plani, bistveni problem,
ki je bil izpostavljen Z2e v =zaletku tega besedila
(financiranje in organizacija izvedbe projektov kot temeljna
nevralgitna tocka) pa ostaja nereSen. Trenutna ocena
vrednosti inve-sticij v okviru razvojnih osi se giblje okoli 1,5
mrd € pri ¢emer pa ravno tako Se niso upostevani stroSki
finan-ciranja in upravicen donos na projekt zasebnega
partnerja.

Drzavne ceste; Drzavna cestna mreza obsega danes okoli
6000 km cest, razpredenih po celotni Sloveniji. Studije so
pokazale, da je vecCina od njih v izredno slabem stanju,
njihovo obnavljanje pa precej naklju¢no. Organizacija pro-
jektov in upravljanje je danes pod nadzorom Direkcije za
drzavne ceste v okviru MP. Pred €¢asom je Ze bil pri-
pravljen okvirni program posodobitve in obnove drzavnega
cestnega omrezja (NPPDCO), katerega vrednost je bila v
preliminarni fazi ocenjena na 3,6 mrd € in realizacijo v
okviru 10 let. Predlagan je bil tudi model, po katerem bi
celotno mrezo razdelili na okoli 5-6 koncesijskih obmocij,
ki bi jih obnavljali in razvijali na mednarodnih javnih razpi-
sih izbrani koncesionarji. Slednje bi pomenilo razbreme-
nitev financiranja obnove in razvoja javnega sektorja in
moznost realizacije programa, saj je povsem jasno, da tre-
nutna proracunska sredstva (pavsalno placilo ob registra-
ciji vozil v skupni letni viSini okoli 100 mio €) ne zmorejo
navedenega bremena razvoja brez vkljuCevanja kapital-
skega trga v sistem. Trenutno nam ni znano, kako omen-
jeni program in ideja napredujeta vendar je v temeljnih do-
kumentih, kot so Resolucija o razvojnih programih, DRP,
NSRO, SRS, ni bilo opaziti.
Priporocila:

¢ Vlaganja v cestno infrastrukturo so pomembna za dol-
goroCni in enakomeren razvoj gospodarstva (sektorjev,
regij), znatni pa so tudi kratkoro&ni u¢inki v obliki multi-
plikatorja in akceleratorja — Se posebej v majhnem go-
spodarstvu, kot je Slovensko, kar se jasno kaze v tre-
nutni makroekonomski sliki Slovenije. S tega vidika naj
se tovrstne aktivnosti nadaljujejo v okvirih absorbcijske
sposobnosti gospodarstva.
Nevralgi¢na tocka investicij v cestogradnjo je ekonom-
sko-finanéni okvir, ki v zadnjih letih temelji izklju¢no na
zadolZevanju. Argumenti o 'nedolznosti' gradnje na
kredit in 'poceni' denarju ne vzdrzijo strokovne analize.
Zaradi navedenega je potrebno ponovno premisliti o
smiselnosti sprememb, z ReNPIA sprejetega, modela
financiranja AC gradnje in jasno definirati realne moz-
nosti financiranja prihodnjih investicij v cestno omrezje.
Tveganje nezmoznosti odpla¢evanja dolgov DARS ob-
staja, zato je potrebno intenzivirati komunikacijo med
DARS in pristojnimi ministrstvi ter poiskati konstruktiv-
ne resSitve v okvirih, ki bodo omogogali finan¢no stabili-
zacijo zapiranja projekta (kratkoro¢ni ukrepi navedeni
zgoraj in dolgoro€ni ukrepi v okviru vedje integracije

® Sem sodi t.i. 3 Razvojna os, ki bi povezala Dravograd (Holmec)
s Hrvasko Mejo pri Metliki, t.i. 3a razvojna os; Skofljica-Petrina
in 4. razvojna os; Robi¢ (meja z ltalijo) do Jeprce.
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zasebnega kapitala v upravljanje in razvoj cestnih
omrezij).
Tabela: Glavni makroekonomski pokazatelji za
Slovenijo med 1990 in 2007

BDP rast inflacija | investicije rast Gradben. Rast
l!lnhnil cene)| BDP investicij Rast slenosti

mio € Vi ] HEDP v v % Vo
1991 - -8,9 1177 16,9 -15,7 5.6 Mp
1992 5.785 5,5 201,3 17,6 =37 83 np.
1993 10.325 28 13 18,3 20,5 24 76
1994 11.581 53 19,8 20,9 158 4.8 51
1995 15.704 4,1 135 23,3 230 5.1 31
1996 16.345 35 87 234 39 57 =33
1997 17.456 45 g4 24,1 104 4,2 21
1998 18.761 38 7.9 25,6 124 3,7 08
1999 20.240 52 6,1 284 18,9 10,2 1,7
2000 20.974 41 8,9 278 2,2 0,9 0,9
2001 22,099 2,7 84 249 4.3 -1,9 0,5
2002 23.673 3.5 7.5 234 3.3 -4,5 0,3
2003 24.876 2,7 56 24,7 10,1 =21 -13
2004 26.257 44 36 26,8 114 31 0,5
2005 27.626 4,0 25 26,4 14 8,6 3,2
2006 29.741 52 2,5 27,5 1,9 7,5 07
2007* 31.452 57 32 28,2 7,2 1,9 0,5

*ocena: Vir: SURS, EIPF, UMAR
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Javno-zasebno partnerstvo — instrument za financiranje
prometne infrastrukture

OPREDELITEV JAVNO - ZASEBNEGA
PARTNERSTVA (PPP)

+ dolgoro¢no

* pogodbeno sodelovanje med javnim in zasebnim
sektorjem

+ zaizvajanje ciljnih skupnih nalog,

+ potrebni resursi (npr.zemlja,infrastruktura, kapital,
“know-how”, obratna sredstva...)

» obeh sodelujocih sektorjev zdruzeni v skupni novi
organizacijski tvorbi (pravni osebi)

+ tveganja in uéinki (dobicki) se razdelijo med
partnerji v skladu s ustanovnimi vlozki in
pogodbeno resitvijo

PPP: TVEGANJA IN PRILOZNOSTI

» Tveganje — nevarnost, da se planirani gospodarski
ucinki ne ustvarijo

+ PriloZznost — moznost, da se planirani gospodarski
(skupni) cilji dosezejo in/ali presezejo

» Razmerje med tveganjem/priloznostjo
— Obseg tveganja = neuresnicitev ciljev
— Obseg priloznosti = doseganjen/preseganije

ciljev

* PPP — priloZznost za zmanjSanje tveganja in

uresnicitev priloznosti

PPP na podro¢ju prometa

Izkusnje v EU: PPP se na podrocju prometa
osredotoca na:

— izgradnjo prometne infrastrukture,
« Ceste
* Mostovi
« Tuneli
« Letalis¢a
« Logisti¢ni centri,
« Terminali, itd. Povsod kjer je zagotovljena kriticna masa
obsega prometa (prihodkov!)

— izjemoma na podrocje izvajanja storitev!

PPP: JAVNO - ZASEBNO
PARTNERSTVO

uéinkovitost, ekonomiénost
poslovna odli¢nost

ZASEBNI
SEKTOR

JAVNI
SEKTOR

splosni javni interesi

-

PPP: prednosti / slabosti

* Prednosti:
— Hitra izvedba dragih infrastrukturnih objektov
— Financiranje — angaZiranje (prostega)
zasebnega kapitala
— Dostop do zasebnega “know — how”
— Hitra in uéinkovita izvedba investicije

— Manjse zadolzevanje javnega sektorja
(Maastrichtske omejitve) itd.

PPP: prednosti / slabosti

+ Slabosti:

— Odvisnost od zasebnega sektorja

— Politi€ni riziki

— Dolgoro€nost PPP pogodb: riziko
dolgorocnega zagotavljanja planiranih
prihodkov — cash-flow)

— Pravni riziki: sprememba vlade — sprememba
zakonodaje — sprememba pogojev poslovanja:
Zato nekatere drzave — zahtevajo ustavno
za$¢ito pogodbenih pogojev — pogojev za
delovanje projekta za vso Zivljensko dobo PPP
projekta.itd
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PPP - razvojne faze

S
*

100%

Zasebni sektor — poslovna udelezba

Bojeu eqpanzi
‘elueban) — Jopjas lunep

Bojeu aluelenz;
— 10pyes lugasez

0%

0% 100%

BOT model (Build-Operate-
Transfer)

Privatno podjetje: planira, financira, izvede investicijo in objekt
upravlja (vodi, izvaja aktivnosti, vzdrzuje...)

Privatni sektor — je lastnik kapacitete, z njo upravlja dolocen cas,
po poteku pogodbenega roka jo prenese na pravnega naslednika
(praviloma javni sektor)

« Javni sektor je Se vedno ( splosno) odgovoren za zagotavljanje
koristi (storitev), ki izhajajo iz namena uporabe projekta

Privatni sektor prevzame konkretno izvajanje nalog

« Javni sektor doloca viSino cene storitev ali pristojbin (na pr.
cestnin, cene odstranjevanja odpadkov )

« Javni sektor placuje izvajalcu — lastniku (operaterju) storitve po v
naprej doloceni ceni (po enoti storitve — na pr. po t odpadkov )

» Know how je ves ¢as trajanja pogodbe (prej in po primopredaji
objekta) dosegljiv in na voljo javnemu sektorju.

BOT model (Build-Operate-Transfer)

| Obcina(e) | Regija(e)/drzava

l Dogovor l

Skupni interes

" zP: plan, izgradnia, financiranje, ™,
/ vodenje obratovanja, za dologen rok, v *,
\,__naprej dologeni pogoji, po preteku pog. /

roka prenos na JS -

Zasebno
Podjetje(a)

Koncesijski model

+ Zasebno podjetje : planira, financira, izvede
investicijo in z njo upravlja (vodi) ves pogodbeni
koncesijski ¢as

» Prenos lastnistva se izvede takoj po zakljucku
investicije

+ Zasebni sektor je lastnik investicijskega objekta za ves
¢as trajanja koncesijske pogodbe

+ Zasebni partner (PPP) zahteva plagilo storitev
neposredno od uporabnikov (cestnina).

 Placane storitve (cestnine) osnova za kritje stroskov in
dobicek

+ Zasebni partner (PPP) nosi celotni riziko projekta
(doseganja dobicka)

Koncesijski model

| Ob¢ina(e) Regija(e)/drzava

| |

_ |Upravno/interesno zdruienje|
’,r"'koncesiiska pogodb’a‘\‘

Dogovor

7" Pogodb. B
< Omejena za dolocen ¢as;,
% Prodaja neposredno
.. uporabnikom .~

- izgradnja
- ~Obratovanje
*-.___-Dobicek fizguba .-~

zasebno
podjetje

A

Opcija: ustanovitev PPP podijetja za izvajanje
skupnih aktivnosti

Druzabniska pogodba

Osnovni kooperacijski model

» Zasebni in javni sektor ustanovita skupno
PPP podijetje (Praviloma d.o.0.; izbor
partnerja na javhem razpisu !)

» Podjetje PPP odgovarja za izvedbo
investicije, financiranje in izvajanje storitev

+ Delitev rizika in dobi¢ka med partnerji v
skladu s vlozkom v osnovni kapital druzbe

Osnovni kooperacijski model

| Ob¢ina(e) | Regija(e)/drzava

' !

Interesno zdruzenje

Dogovor

Zasebno podjetje

Razsirjen kooperacijski model

 Zaradi vecje ucinkovitosti izvedbe
investicije javni in zasebni partneriji
ustanovijo posebno podjetje za izgradnjo
PPP objekta (podjetja)

» Vecja uéinkovitost

» Vecja transparentnost



Stane BOZICNIK

Poslovni delezi projektnih

Razsirjen kooperacijski model partnerjev LC Werndorf

| Obéina(e) | | Regija(e)/drzava . Javni sektor:

¢ PEZI l — Pred in vmesno financiranje
— Projektiranje
— Zagotovitev okvirnih pogojev poslovanja

Interesno zdruzenje

Zaseb
l paosdejeIt}: — Vodenije projekta
™ l - Zasebni sektor:
— Know-how

— Poslovni riziko
— Poslovna odli¢nost

Dogovor o finanénih pogojih poslovanja (dobicek)

Mozne oblike - povzetek Logistiéni center Werndorf/Graz

Javni sektor
PN
Aktivnosti HL-AG Financiranje
Zemlja  Infrastrukutra

Oblike Naértovanje Gradnja Delovanje Financiranje Nadzor
sodelovanja Immorent

Konvencionalna Z> Z> } > E > GWP . GjVGh“
= i Logistiéni center Wemdorf u]ri '“iawa I
Projekt GmbH easing
Kooperacijski
Upravljavski
model (BOT,

I ie > aiane D jamopmam @y

vy U

Izvajalec skupnih nalog

Logistiéni operaterji (Spediterji, Regionalni
najemniki, uporabniki) razvoj

PPP : KLASI¢NI MODEL Prehodni PstTc;del za “tretjo

* Delavnica DC 2006 je dokazala:

Tveganje / dobicek

— Na vecini cestne infrastrukture “3. osi”
trenutno premalo obsega prometa za
uspesen model PPP

Stroski financiranja

Tveganje

Stroski financiranja

Stroski gradnje in
obratovalni stroski Stroski gradnje in
obratovalni stroski

stroski / tveganje / dobigek

Klasiéni model PPP

Primer PPP: Prehodni PPP model za “tretjo

Logisticni center Werndorf / Graz 0os” ?
7 STROSKI
pi Hazlil;g:;g;eud_ri:;; ;ogodba
PRIHODKI

]

Dejanski obseg prometa < Planski

za PPP potrebni obseg prometa
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Konkretni predlogi:

* Pod “prehodnimi” pogoiji:

— konkretni interesenti za PPP iz tujine

— Avstrija pripravljena (so) financirati v okviru
INTERREG CILJ 3 (Sl : AVSTRIJA),

feasibility Studijo za izgradnjo ceste Velenje
— Celje po PPP modelu !

—FG — “CTE” pripravljen Studijo izvesti !

Hvala za pozornost!

stane.bozicnik@uni-mb.si
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Javno zasebno partnerstvo kot instrument za financiranje
prometne infrastrukture

Povzetek

Projekt celovitega razvoja tretje razvojne osi je strukturni projekt, ki med seboj povezuje pomembne aglomeracije (SPRS:
sekundarna sredis¢a) in njihove razvojne potenciale ter s tem prispeva k ekonomski, socialni in teritorialni koheziji. V
prispevku so predstavljene zmoznosti in alternacije virov financiranja infrastrukturnega projekta. Uporabljen je bil pristop
modeliranja financnih tokov. Poznamo dva modela financiranja cestne infrastrukture: javno in javno-zasebno partnerstvo.
Z modelom smo Zeleli prikazati kako promet, obseg investicij in cena denarja ucinkujejo na koncni rezultat.

Kljuéne besede: tretja razvojna os, financni tok, javno-zasebno partnerstvo, neto sedanja vrednost

1. Uvod

Prometna povezava na tretji razvojni osi je v Strategiji pro-
storskega razvoja Slovenije (Uradni list RS, 2004) opre-
deljena kot sekundarna povezava, ki se navezuje na
transevropsko infrastrukturno omrezje. Tretja razvojna os
poteka od avstrijske meje na koroSkem do hrvaske meje v
Beli krajini po obmocju petih statisti¢nih in razvojnih regij:
Koroske, Savinjske, Zasavske, Spodnjeposavske in Jugo-
vzhodne Slovenije ter se na tem obmocju navezuje na V.
in X. TEN koridor in na Jadransko — Jonsko prometno os.

Tretja razvojna os je razdeljena na tri sklope: severni (med
mejo z Avstrijo in avtocesto A1), srednji (med avtocestama
A1 in A2) in juzni (med avtocesto A2 in mejo s Hrvasko).
Celoten projekt je razdeljen v 15 homogenih sklopov. Po-
samezen sklop predstavlja funkcionalno celoto z promet-
nega in druzbeno-ekonomskega vidika. Dinamika gradnje
tretje razvojne osi je doloCena na podlagi druzbeno-eko-
nomske upravi¢enosti posameznega sklopa (OMEGA con-
sult d.0.0.). Za dolo¢anje upravi¢enosti so bila uporabljena
naslednja izhodis¢a:
¢ predpisana meja 7% interne stopnje donosnosti,
e dimenzije pre¢nega profila so prilagojene pri¢akovane-
mu prometu,
e etapnost gradnje je prilagojena pri¢akovanemu povpra-
Sevaniju.

Etapnost gradnje je predstavljena na sliki 1. Celoten pro-
jekt tretje razvojne osi je druzbeno-ekonomsko upravicen.
Dograditev tretje razvojne osi
2030.

je pricakovana do leta

11|ILII

Slika 1: Dinamika gradnje tretje razvojne osi.

Prometna povezava na obmocju tretje razvojne osi bo
izboljSala medsebojno povezanost srediS¢ mednarodnega,
nacionalnega in regionalnega pomena tako na obmocju
Slovenije kot tudi povezanost s sredis¢i v sosednjih drza-
vah. Osnovni namen infrastrukturnega projekta tretje raz-
vojne osi je izboljSati konkurenénost obmodja. IzboljSana
povezljivost med sredis¢i, kot tudi izboljSana dostopnost
do srediS¢ ob tretji razvojni osi omogoc€a okrepitev gospo-
darskih in institucionalnih povezav. S tem prometna pove-
zava tretje razvojne osi prispeva k ekonomski, socialni in
teritorialni koheziji, k celovitemu razvoju prostora.

Prometni sistem pomembno vpliva na celotno druzbo.
UcCinkovit sistem omogoc€a izkoriS€anje ekonomskih in
socialnih priloznosti, pomanjkljivi prometni sistem pa lahko
prinaSa ekonomske stroSke zaradi zamujenih priloznosti
(OECD, 2002). V splo$nem lahko ucinke prometa razdeli-
mo v dve skupini in sicer (1) neposredne ucinke, ki se na-
nasajo na izboljSano dostopnost do trgov zaradi krajSih
prevoznih ¢asov in nizjih stroSkov prometa za ponudnike
ter neposredne uporabnike prevoznih storitev in (2) po-
sredne ucinke, ki se kazejo na ravni posameznika kot vec-
ja izbira blaga, nizje cene, zemljiSka renta, ipd. oziroma
teritorialne enote z vidika izboljSane konkurencnosti, vecja
mobilnosti, ustvarjanja distribucijskih mrez, ipd. Ucinkovito
izkori§€anje novih priloznosti, ki jih omogoc¢a vzpostavitev
novega infrastrukturnega koridorja, kot je tretja razvojna
os, ustvari druzbeno-ekonomske ucinke (slika 2). S tem se
lahko povrne zagetno investicijo v gradnjo infrastrukturne-
ga projekta.

Drzava je osnovna agencija, ki skrbi za investiranje v pro-
metno infrastrukturo. Razlogi za investicije so, tudi zgodo-
vinsko gledani, strateski in gospodarski. Strateki razlogi
so zagotavljanje povezanosti in dostopnosti ozemlja. Gos-
podarski razlogi pa so vezani na zagotavljanje razvoja
vseh obmodji v drzavi. Mozni viri financiranja prometne
infrastrukture, ki so drzavi na razpolago in nastanejo iz
prometa so: cestna taksa, troSarine, davki, carine. V
zacetku avtocestnega programa, je bil eden od virov, ki je
pomembno prispeval k zagonu tudi "bencinski tolar".
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Gradnja - izboljsanje
cestne infrastrukture

) l

Blagovni trgi

Trg dela

Rast Prihod novih

obstojetih

podjetij podeti

Gospodarska
rast
Vir: prirejeno po Goodbody Economic Consultants

Slika 2: Temeljni namen investiranja v prometno
infrastrukturo.

Poleg javnega vira financiranja, ki ga predstavlja drzava,
se lahko prometna infrastruktura financira tudi iz dodatnih
virov. Dodatni sponzoriji, ki iS€ejo mozZnost dolgoroénih na-
lozb v infrastrukturne projekte so domace in mednarodne
banke, skladi, zavarovalnice in drugi zasebni vlagatelji.
Razlika med prvimi, javnimi, in drugimi, zasebnimi, je v
stopnji tveganja, ki jo posamezna oblika lahko prevzame
oziroma tvori v svojih okvirih. Praviloma zasebni vlagatelji
zahtevajo donosnost investicije, zato stopnjo tveganja
"zaraCunajo".

2. Model javnega financiranja in javno-
zasebnega partnerstva

Najprej bomo obravnavali model javnega financiranja
gradnje tretje razvojne osi. V modelu obravhavamo celot-
no tretjo razvojno os po etapah gradnje predstavljenih v
sliki 1. Ocena investicije cestne prometne povezave na
tretji razvojni osi je 1.400 mio €. Zacetni viozek drzave naj
bi bil 10% celotne investicije. Preostalih 90% je potrebno
zagotoviti z dolgoro&nimi krediti. Pri tem viru financiranja
gre za kredite mednarodnih finanénih institucij tako, da je
obrestna mera kredita 7% posojilno obdobje pa 30 let.

Pri izradunu neposrednih prihodkov cestne infrastrukture,
ki se kaZejo kot pobrana cestnina, je upostevano 0,045
€/km za osebno vozilo na Stiripasovni cesti in 0,027€/km
na dvopasovni cesti. Cestnina za tovorna vozila je obrav-
navana kot utezeno povprecje glede na strukturo po cest-
ninskih razredih in predstavlja 2,5 do 2,9 — kratnik cene
osebnih vozil. Napoved finanénih tokov je izdelana za kon-
zervativno, srednjo in optimisti€no rast prometa. Izdelana
sta dva modela. V prvem je kot vir prihodkov upoStevana
samo pobrana cestnina. Drugi pa poleg pobrane cestnine
vklju€uje Se ustvarjen DDV iz projekta v ¢asu gradnje in
troSarine od porabljenega goriva na novi cestni povezavi.
V drug model je tako vklju€eno dodatno izhodiSCe, da se
dodatni viri financiranja, ki jih projekt realizira, neposredno
ponovno investirajo v samo gradnjo. V modelu finanénih
tokov so upoStevani neposredna investicija drzave, odpla-
Cilo posojila in prihodki, ki jih projekt ustvarja. Rezultat je
neto sedanja vrednost projekta po 30. letih, to je v letu
2041.

Vir financiranja: Wir financiranja
.
cestnina NSV (mio €) T e NSV (mio €)
| | + trodarine | |
|_Konzervativna rast prometa | -787 | Konzervativna rast prometa | -337 |
|_Srednja rast prometa | -734 | Srednja rast prometa | -227 |
| Optimistiéna rast prometa | -668 | Optimistiéna rast prometa | -148 |

Tabela 1: Model javnega financiranja.

Pomembno je vedeti, da so kumulativni finan¢ni tokovi na
projektu negativni $e dolgo po tem, ko so posamezni deli,
etape, pozitivne. To pomeni, da obveznosti ostajajo. Neto
sedanja vrednost projekta cestne povezave na tretji raz-
vojni osi je v obeh primerih negativna. Potrebno je pouda-
riti, da v primeru, ko v finanénem toku kot prihodke projek-
ta poleg cestnine upostevamo tudi DDV, ki ga drzava po-
bere med samo gradnjo in troSarino od prodanih goriv, ki
je rezultat voznje vozil po novi cesti, rezultat bistveno bolj-
§i. Ti dodatni viri financiranja poenostavljeno prikazujejo
tudi neposredne razvojne ucinke infrastrukturnega projek-
ta.

IzhodiS€a za izdelavo modela financiranja cestne infra-
strukture na tretji razvojni osi v primeru javno zasebnega
partnerstva so naslednji. Ocena investicije cestne promet-
ne povezave na tretji razvojni osi je 1.400 mio €. Od tega
koncesionar zagotovi 5% lastnih sredstev, javni viozek je
1.100 mio €. Pri¢akovan donos na vlozek zasebnega part-
nerja je 15%. Ostala izhodiS¢a ostanejo enaka kot pri mo-
delu javnega financiranja.

Javno financiranje JZP
| Javni vloZzek I 1.391 mio € I 1.100 mio € I
| Koncesionarjev vioZek I 291 mio € I
| NSV javnega vioZzka — samo pobrana cestnina . -787 mio € [ - I
| NSV javnega viozka — vsi viri I =377 mio € | -516 mio € I

Tabela 2: Primerjava javnega financiranja in javno-
zasebnega partnerstva.

Ugotovimo lahko, da je v modelu financiranja, ki predpo-
stavlja javno-zasebno partnerstvo drzave in koncesionarja,
neto sedanja vrednost projekta v letu 2041 nizja kot v mo-
delu javnega financiranja. Zasebni koncesionar pri€akuje
dolo¢ene donose na vlozen kapital, kar posledi¢no visa
obremenjnost projekta tudi po 30. letih.

3. Zakljuéek

Tretja razvojna os je velik infrastrukturni projekt, ki pove-
zuje pomembna sredi$€a z razli¢nimi razvojnimi potenciali.
Izvedbo takega infrastrukturnega projekta je potrebno opa-
zovati po etapah, ki so utemeljene z druzbeno-ekonomsko
upravi¢enostjo. Osnovni namen infrastrukturnega projekta
tretje razvojne osi je vzpodbujanje gospodarskega razvoja
obmogji, ki jih povezuje. IzkoriS§€ene priloznosti gospodar-
skega razvoja, ki jih nova prometna povezava ustvarja, so
poenostavljeno vkljuéene v model finan¢nih tokov. Pred-
stavljene so kot pobrane cestnine, kot DDV, ki ga drzava
pobere v ¢asu gradnje, in kot dodatne troSarine od proda-
nih goriv.

Ugotovimo lahko, da je v primeru financiranja z javno-za-
sebnim partnerstvom obremenitev javnega partnerja v za-
C¢etnem obdobju niZja, vendar so tudi prihodki, ki jih projekt
ustvarja nizji. To se pozna v vecji obremenjenosti projekta
v letu 2041, oziroma se neto sedanja vrednost gledano s
strani drzave poslabsa.
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lll. razvojna os — konkretna priloznost
evropskega sofinanciranja (predstavitev pravih
programov in metodoloske usmeritve)

Povzetek

V pricujocem prispevku se naslanjamo na vsebine projekta Celovitega razvoja obmodja tretje razvojne osi (OMEGA
consult d.o.o., 2007), ki v svojih rezultatih navaja upravicene vrednosti kazalnikov prostorskih, okoljskih in prometnih
vidikov. Primerne vrednosti omenjenih kazalnikov in njihove medsebaojne interakcije usmerjajo moznosti prijavijanja
razlicnih razvojnih in izvedbenih projektov vezanih na SirSo problematiko Ill. razvojne osi v razlicne evropske in
nacionalne programske okvirje.

V' nadaljevanju so podrobno predstavijeni evropski programi Interreg IllIb za Jugovzhodno Evropo, Obmocje Alp in
Srednjo Evropo; DG TREN (Generalni evropski direktorat za promet in energijo); Intelegent Energy Europe; Marco Polo
ter Kohezijski sklad.

V vsakem programu so predstavijene le tiste moznosti in priloZnosti, ki se po naSem mnenju neposredno ali posredno
nana$ajo na obravnavane problematike na obmocju Ill. razvojne osi.

V drugem delu prispevka je ekskluzivno predstavijena metodologija priprave projektne naloge. Za dosego uspesne
prijave projekta na “everopski” razpis je treba projektno idejo podrobno razdelati v skladu z evropskimi standardi in jo
postaviti v t.i. “tehnicno — administrativni” okvir “posebnega” jezika evropske administracije. V prispevku predstavijamo

naslednje korake:

- razvoj projektne ideje skozi metodo miselnih vzorcev,
- iskanje ustreznega vira sofinanciranja,

- pisanje projektnega osnutka,

- razvoj in koordinacija projektnega konzorcija,

- priprava logicne matrice projekta,

- opredelitev delovnih paketov in razdelitev dela med projektne partnerje ter
- priprava stroskovnega plana in opredeljevanje stroSkovnih kategorij projekta.

1. Uvod

Kakovost prometne infrastrukture, dostopnost »od regije
do regije« in sploSna mobilnost so na obmodju Ill razvojne
osi, vse od avstrijske in slovenske koroSke preko Celja
skozi dolenjsko in na Hrvasko slabe in ne zadovoljujejo niti
osnovnih prometno logisticnih ter razvojnih standardov.
“Svet se v zadnjih desetletjih spreminja z izredno naglico,
hitrost tega procesa pa se $e poveduje. Ze danes je odit-
no, da bo jutridnji svet v osnovah spremenil celotno druz-
beno produkcijo predvsem v treh vidikih: v nacinu dela,
bivanja in potovanja.” (Holdgate, Tolba, De Haes, Et All,
1998). Prometna infrastruktura v teh procesih igra izjemno
vazno vlogo, saj je eden izmed pogojev vkljuéevanja v
skupnost evropskih drzav integriran prometni sistem, ki se
bo razvijal skladno s policentri¢nim konceptom poselitve,
hkrati pa bo v kontekstu evropskih prometnih koridorjev.

V sploSnem so prevozni sistemi oblikovani tako, da ustre-

zajo notranjim potrebam ter odrazajo okolid€ine drzav in

njihovo strateSko usmerjenost. Ob upostevanju evropske

ravni so se pojavile nove perspektive in zahteve, na nacio-

nalne in regionalne odlocCitve pa so vplivale nove prednost-

ne naloge.

V Sredniji Evropi se soo€amo z naslednjimi izzivi:

e visoko razvita infrastruktura (v starih drzavah ¢lanicah)

proti pomanjkljivi kakovosti in koli€ini oskrbe (v delih
novih drzav €lanic);

e razlicno razvr§€anje po prevoznih sredstvih (zasebni
proti javnemu prevozu, cesta proti zeleznici);

» povecane koli¢ine prevoza in visoka gostota prometnih
tokov (mednarodne poti, dnevna migracija, urbana
obmogja, turizem ...);

e slaba dostopnost obrobnih regij in ¢ezmejna dostop-
nost v obmejnih regijah;

e visoke obremenitve okolja (onesnazenje, hrup, upora-
ba zemlje ...) zaradi pove€anega (cestnega) prometa
ter

e pove€ana mobilnost (dnevne migracije, posel, prosti
¢as ...).

V nasprotju z relativho enakomerno porazdelitvijo prebival-
stva v prostoru (policentricnem razvoju poselitve) se zara-
di razli¢nih ravni infrastrukture v Srednji Evropi, okvirni po-
goji za popolno dostopnost moéno razlikujejo. Ker na nje-
gov relativni polozaj vpliva zahodna Evropa, ta prostor ne
zajema samo podrocij z najvisjo dostopnostjo (npr. Milano,
Miinchen, Dunaj, Bratislava), ampak tudi podro¢ja z nizko
dostopnostjo, Ceprav ta ostajajo izjeme.

Nadnacionalna dostopnost znotraj Srednje Evrope je v ve-
liki meri odvisna od vseevropskega prometnega omrezja
znotraj EU (TEN-T), dopolnilnega omrezja TINA in vse-
evropskih prometnih koridorjev ter njihovega stanja iz-
gradnje (ki so po Siritvi EU leta 2004 v veliki meri znotraj
obmocja EU in tako obenem tudi TEN-T).
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1.1. Menatalno ozadje

Vseevropski prometni koridorji, ki povezujejo Karpatsko
kotlino (in jugovzhod Evrope) ob Donavi z Avstrijo in Nem-
gijo (VIl in X) ter Cesko, zahodno Slovasko in MadZarsko z
osrednjimi deli Nemcije in Avstrije (koridor 1V), so najbolj
razviti in imajo najveCjo gostoto prometnih tokov. Ti kori-
dorji so glavne smeri za potniSki promet in promet blaga v
zvezi z zunanjo trgovino, zaposlovanjem, kulturo in turiz-
mom, ki potekajo med vzhodom in zahodom, na primer iz
novih v stare drzave ¢lanice EU. Promet v koridorju V, ki
Italijo preko Karpatske kotline povezuje z Ukrajino, je mno-
go redkejsi, kot je bil v devetdesetih, saj je obseg prometa
man;jsi celo od koridorja IV (Berlin—Praga—Budimpesta—
Istanbul).

Koridorja, ki potekata v smeri sever-jug, se do zdaj nista
veliko uporabljala, vendar je v pripravi posodobitev. Kori-
dor VI se zacne v baltskem pristani§¢u Gdansk in poteka
preko Poljske proti industrijskemu obmodju Katovic in na-
prej proti Ceski in Slovaski. Ta koridor naj bi bil ob glavnih
podrocjih zelezniSka in cestna prednostna os. Delno pote-
ka tudi preko dragocenih naravnih obmocij, zato ga je tre-
ba nadgraditi, ¢e je le mogoce, z okolju prijaznimi nacini
prevoza (npr. Zzeleznico). UpoStevati je treba tudi alterna-
tivne pomorske povezave. Koridor | povezuje Severno
Evropo s Srednjo Evropo (Poljsko), tako da potuje preko
baltiSkih drzav. Podpora in razvoj vseevropskega promet-
nega omreZzja je kljuéna politika za ustrezno delovanje no-
tranjega trga ter za gospodarsko in socialno kohezijo.
Medtem ko je raven storitev TEN-T znotraj obmoc¢ja EU-15
precej visoka, so ravni nadgradenj prometnih koridorjev v
novih drzavah ¢lanicah in njihovih sosednjih drzavah raz-
liEne, vendar v sploSnem zaostajajo.

Glavni potrebi v zvezi z nadnacionalnimi prometnimi
omrezji sta posodobitev zelezniskih omrezij TEN in TINA,
kar je jasno razvidno tudi iz prednostnih nalog, ki jih je leta
2005 dolocila skupina na visoki ravni (vecina prednostne
osi TEN-T je ZelezniSka os). Dodatno je treba izboljSati
predvsem manjkajoCe hitre (ZelezniSke) povezave med
mestnimi obmodji. Na prednostnem seznamu je tudi cest-
na povezava osi sever-jug med Baltskim morjem in Duna-
jem/Bratislavo.

Razvoj cestnega in ZelezniSkega prometa med leti 1995 in
2004 (merjen v milijonih tkm) je bil popolnoma nasproten.
V sploSnem se je cestni promet ob¢utno povecal, medtem
ko se je zelezniSki promet zmanjSal. Vendar je na ravni
razvoja v posameznih drzavah vzorec manj jasen.

Cestni promet se je povecal v vseh drzavah, vendar ne v
enaki meri. Najvi§jo rast sta dosegli Slovenija (+ 173 %) in
Poljska (+ 101 %), medtem ko je bil razvoj v ltaliji (+ 13
%), Slovaski (+ 17 %) in Nem&iji (+ 28 %) majhen. Ceska,
Avstrija in Madzarska (+ 47 % do + 49 %) pa so dosegle
zmerno rast.

V sploSnem se je ZelezniSki promet zmanjsal, z izjemo
Avstrije (+ 36 %), Nemcije (+ 24 %) in Slovenije (+ 13 %),
kjer se je prevoz tovora po Zeleznici povecal. Na Madzars-
kem in v ltaliji je bilo mo¢ opaziti majhno zmanj$anje (- 1
% do - 3 %). Po drugi strani pa je do ob&utnega zmanjSan-
ja priglo na Ceskem (- 33 %), pa tudi na Poljskem in Slo-
vaskem (obe - 30 %).

Zaradi hitrega povecanja cestnega prometa veliko vecino
modalnega deleza prevoza tovora v Srednji Evropi pred-
stavlja cestni promet, Ceprav je sistem ZelezniSkega pre-
voza v vecini drzav dobro razvit (zlasti v novih drzavah
¢lanicah). Delez cestnega prevoza (2004) sega od pribliz-
no 60 % (v Sloveniji ter na Poljskem in Slovaskem) do ve¢
kot 90 % (ltalija).

2. EU programi

21. Interrreg1

V obdobju nove finan¢ne perspektive (2007 - 2013) je Slo-
venija upravi¢ena do sodelovanja v $tirih programih trans-
nacionalnega teritorialnega sodelovanja in sicer v progra-
mih “Obmocje Alp”, “Srednja Evropa”, “Jugovzhodna Evro-
pa” ter v programu “Mediteran”.

2.1.1. Jugovzhodna Evropa2

Slika 1: Obseg drzav v programu Interreg — Jugovzhodna
Evropa

Vir: http://www.cilj3.mop.gov.si/index.php?id=76&lang=sl|

Eden izmed dveh novih programov, ki sta v programskem
obdobju 2007-2013 nasledila INTERREG IIl B CADSES,
je program Jugovzhodna Evropa. V programu sodeluje tu-
di Slovenija. Program ni samo del evropske kohezijske po-
litike, ampak tudi sestavni del v okviru predpristopne po-
modi in Evropske sosedske politike, ki krepita vezi med
partnerji iz drzav €lanic EU ter sosednjih drzav.

Obmocje programa Jugovzhodna Evropa je v marsi¢em
eno izmed najbolj heterogenih obmocij sodelovanja v
Evropi. Program pokriva obmocje, ki meri okoli 2,7 milijo-
nov km®, v njem zivi okoli 269 milijonov prebivalcev. V pro-
gram so vklju€ene regije iz kar 17 razli¢nih drzav z razli¢-
nim statusom glede na ¢lanstvo v EU, Clanice EU, drzave
s predpristopnim statusom, potencialne kandidatke in dru-
ge sosednje drzave.

V okviru programa bodo sodelovale naslednje drzave ozi-
roma regije: Albanija (cela drzava), Avstrija (cela drzava),
Bosna in Hercegovina (cela drzava), Bolgarija (cela drza-
va), Romunija (cela drzava), Hrvaska (cela drzava), Make-
donija (cela drzava), Grcija (cela drzava), Madzarska (cela
drzava), Italija (regije Lombardia, Provincia autonoma Bol-
zano/Bozen, Provincia autonoma Trento, Veneto, Furlani-
ja-Julijska krajina, Emilia Romagna, Umbria, Marche,
Abruzzo, Molise, Puglia, Basilicata), Srbija (cela drzava),
Crna gora (cela drzava), Slovaska (cela drzava), Slovenija
(cela drzava), Turcija (cela drzava), Moldavija (cela drza-

' Povzeto po: http://www.interreg.mop.gov.si/indexsl.html
2 Povzeto po: http://www.cadses.net
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va) ter Ukrajina (Cjermovestka oblast, Ovano-Frankiviska
oblast, Zakarpatska oblast, Odessa oblast)

Organ upravljanja in skupni tehni¢ni sekretariat programa
sta v Budimpesti.

Programsko obmocje je najbolj heterogeno obmocje sode-
lovanja glede na posebne kulturne, politi¢ne, etni¢ne, soci-
alne in zgodovinske znacilnosti sodelujocih regij. Na ob-
mocju sodelovanja se srecujejo razliCne jezikovne skupi-
ne, tu se sre€ujejo raznolikosti verske pripadnosti zahoda
in orienta. Raznolikost je hkrati vir razli¢nosti identitet in
zal tudi vir konfliktov in napetosti.

Obmocje je sooceno z izzivi socialne, ekonomske in poli-
ti€ne integracije v smeri EU z razli¢nimi poudarki:
¢ poglabljanje integracije znotraj EU (27);
e proces pribliZzevanja drzav s predpristopnim statusom
EU;
e proces poglabljanja odnosov sosednjih drzav z
drzavami EU;
e proces stabilizacije in
odnosov.
Skupna vrednost programa je 245 milijonov €. Viri sofinan-
ciranja projektnih partnerjev iz tako razli¢nih drzav, bodo
razliéni. Projektni partnerji drzav €lanic lahko pridobijo sofi-
nanciranje iz Evropskega sklada za regionalni razvoj do
najve¢ 85% njihovih stroSkov v projektu, projektni partner;ji
iz drugih drzav lahko pridobijo sofinanciranje iz InStrumen-
ta za predpristopno pomo¢ (IPA) ali drugih nacionalnih
virov.

Cilj programa je razvijanje transnacionalnih partnerstev za
spodbujanje prostorskih, ekonomskih in druzbenih integra-
cijskih procesov ter povecevanje kohezije, stabilnosti in
konkurenénosti na obmocju sodelovanja. Ta cilj bo dose-
Zen z izvajanjem naslednjih prednostnih nalog:

Prioriteta 1: Razvijanje inovativnih zmoznosti

Prioriteta 2: I1zboljSanje dostopnosti

Prioriteta 3: Razvijanje obmocij trajnostne rasti

Prioriteta 4: I1zboljSevanje stanja okolja in njegovo
varovanje

Pri projektih vezanih na Ill. razvojno os se usmerjamo na
2., 3.in 4. prioritetno podrocje.

poglabljanja medsebojnih

Globalni programski cilj:

Program bo razvijal ¢ezmejna partnerstva za strateSko po-
membne zadeve za izboljSanje teritorialnih, gospodarskih
in socialnih integracijskih procesov ter za boljSo kohezijo,
stabilnost in konkurenénost.

Globalni cilj je skladen s StratesSkimi smernicami Skupnosti
o strateSkem osredoto€enju na program ¢ezmejnega so-
delovanja, ki se nanasa na potrebo po stabilnosti na pod-
ro€ju sodelovanja v Jugovzhodni Evropi in na izkusnje iz
obdobja med leti 2000-2006.

Jugovzhodna Evropa predstavlja edinstveno pokrajino za
izboljSanje integracije, konkuren&nosti in posledi¢no teri-
torialne kohezije. To podrocje je najbolj raznoliko, hetero-
geno in kompleksno €ezmejno obmocje sodelovanja v
Evropi, ki zajema 17 drzav (ali njihovih regij).

Cilj teritorialne kohezije postavlja zahteve za odziv politike,
ki zadeva hkrati konkurenénost IN integracijo. Politiki ne
smeta biti nasprotujoci, ampak morata biti skladni, ko gre
za teritorialno kohezijo programskega podrodja.

Konkuren&nost pomeni uporabo in razvoj gospodarskih sil
in priloZznosti z uporabo teritorialnega kapitala in razvojem
polov rasti.

Integracija pomeni odstranitev ovir prostega gibanja, izgra-
ditev mrez ter povecanje interakcije in sodelovanja.

Definicije politike, zapisane zgoraj, so tesno med seboj
povezane. Uporaba gospodarskih sil zahteva razvoj inte-
rakcije in sodelovanja, uporaba teritorialnega kapitala pa
predpostavlja odstranitev ovir, medtem ko razvoj polov
rasti prevzema obliko povezovanja v mreze vseh po-
membnih sodelujoCih strani, ¢e Zelijo imeti vlogo na inte-
griranih globalnih trgih.

ritorialna kohezija, ki pomeni zmanjSanje regionalnih ne-
enakosti, koordiniranje skladnih sektorskih politik in dose-
ganje dodane vrednosti glede na rezultate, pri¢akovane na
podlagi implementacije posameznih programov in pobud.
Povedano z drugimi besedami, teritorialna kohezija v Ju-
govzhodni Evropi je ve¢ kot vsota vseh drzavnih in
regionalnih politik sodelujocih regij in drzav.

Program je zavzel pristop skupnega izziva, ki se v prvi
vrsti osredoto€a na tematske zadeve, in ne le geografski
pristop. Skladno z zahtevami 6. Clena Uredbe ESRR
(1080/2006), so v programu opredeljene strateSke temat-
ske zadeve (strateSko pomembne zadeve), ki so pomemb-
ne za podroCje sodelovanja in ki se jih bomo lotili z
vecstopenjskim ¢ezmejnim delovanjem. Tematske zadeve
so nato Se natanéneje razdelane do jasno razlo¢nih sto-
penj posameznih podrocij posredovanja.

Ucinkovito ¢ezmejno sodelovanje celotnega programske-
ga podrocja je mogoce doseci le s promocijo partnerstev z
jasnimi vecstopenjskimi in tematskimi pristopi v obliki viso-
kokakovostnih ¢ezmejnih strateskih projektov, pomembnih
za programsko podrocje.

Posebni programski cilj st. 2:

Program bo izboljSal privlagnost regij in mest, pri ¢emer bo
uposteval vzdrzljiv razvoj, fizini dostop in dostop do znan-
ja ter kakovost okolja z integriranimi pristopi in ¢ezmejnim
delovanjem.

Cilj ponuja uravnotezeno mesanico razvoja in ohranitve s
pomocjo elementov strukturiranja, stabiliziranja in prepre-
¢evanja, ki neposredno zadevajo slabosti in nevarnosti, ki
jih je identificiral SWOT. Cilj je skladen s prednostno nalo-
go §t. 1 StrateSkih smernic Skupnosti.

Posebni programski cilj §t. 2 bodo v prvi vrsti skuSale iz-
polniti prednostne osi st. 2, 3in 4.

Posebni cilji prednostnih osi:

Globalne in posebne cilje operativhega programa bo za-
sledovalo pet prednostnih osi. Cilji so skladni tematskimi
podrocji, opredeljenimi v 6. ¢&lenu Uredbe (EC) st
1080/2006, in StrateSkimi smernicami Skupnosti o koheziji
(2006/702/EC), kar zadeva teritorialno dimenzijo kohezij-
ske politike.

Prednostna os $t. 3 »lzboljSanje dostopa« bo prispevala
specificno k izboljSanju dostopa lokalnih in regionalnih ak-
terjev v evropske mreze, ki vsebujejo tako fizi€no infra-
strukturo kot informacijsko druzbo. Poseben cilj prednost-
ne osi &t. 3 je, da promovira koordinirano pripravljanje za
razvoj mrez dostopa in podporo ve¢modalnosti.

Ta poseben cilj lahko dosezemo z uresnicitvijo operativnih
ciljev, ki zadevajo koordinacijo v promociji, naértovanju in
delovanju primarnih in sekundarnih transportnih mrez, raz-
voj strategij, ki se ukvarjajo z »digitalno neenakostjo« in
izboljSanje okvirnih pogojev ve¢modalnih platform.

Prednostna os §t. 4 »Razvoj ¢ezmejnih sinergij za vzdrzlji-
va podrocja rasti« bo pripomogla k uravnoteZzenim in poli-
centricnim vzorcem programskega podrocja. Poseben cilj
prednostne osi $t. 4 je, da razvije in uporabi integrirane
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strategije, ki se na eni strani ukvarjajo z visoko koncentra-
cijo gospodarskih, okoljskih, socialnih in upravnih tezav, ki
vplivajo na obmocdja velemest in regionalnih naselij ter na
drugi strani sprejemajo moznosti, ki jih optimizacija poli-
centri€ne strukture in uporaba kulturnih vrednost ponujata
za razvoj podrodij rasti.

Prednostna os $t. 4 kaZze posebno lastnost, ki zajema ve&
sektorjev in povezuje gospodarske, okoljske, socialne in
upravne zadeve. Posebni cilj prednostne osi §t. 4 lahko
dosezemo z izpolnitvijo operativnih ciljev, ki zadevajo
izzive najpomembnejSih tezav, ki pestijo obmocja vele-
mest in regionalnih naselij, promocijo uravnotezenega
vzorca privlaénih in dostopnih podrocij rasti ter promocijo
kulturnih vrednot kot razvojno prednost.

Prednostna os st. 3: IzboljSanje dostopa

Kontekst: dostop velja za enega od najpomembnejSih
zahtev gospodarskega razvoja in rasti ter nenazadnje teri-
torialne kohezije. Pospesuje izmenjavo blaga in zamisli ter
gibanje in interakcijo ljudi. Vsi ti vidiki so izjemno pomemb-
ni v Jugovzhodni Evropi. Transportni koridorji so odli¢en
primer za priloZznosti, ki jih ponujajo regijam, skozi katere
potekajo, medtem ko tiste, ki jih obidejo, obi¢ajno zaosta-
jajo. Zato je razvoj Cezmejnih in medregijskih mrez, ki
omogocajo dostop, kljuéen dejavnik zmanjSevanja obsto-
je€ih neenakosti.

V Jugovzhodni Evropi je ve€ina obstojeCih mrez moc€no
razdrobljenih zaradi politiéne zapu&cine ali pa so obrnjene
navznoter in povecini sluzijo samo eni drzavi ali regiji. Naj-
pogosteje so te mreze slabe kakovosti in se ne zmorejo
prilagajati nenehnemu povecevanju cestnega transporta.
Na eni strani lahko opazimo dvojni vzorec dostopanja pri
petih primerno financiranih projektih TEN, na drugi strani
pa je ambiciozna, toda okorna mreza Panevropskih trans-
portnih koridorjev izven ozemlja EU, ki jo sestavljajo cest-
ni, zeleznidki, notranji vodni in pomorski transport. Vendar
pa potencial, ki ga ponujajo okoliSke pomorske poti, pred-
videne »morske avtoceste« in pomen velikih plovnih rek,
kot je reka Donava, ostaja neizkori§¢en. Tako je v trans-
portnem sektorju mogoce videti nasprotujoCe si trende z
veliko prenatrpanostjo obstojece infrastrukture, toda brez
razvoja ustreznih alternativ. Podoben vzorec je nastal v
sektorju IKT (informacijske in komunikacijske tehnologije),
kjer obstaja vrzel med mrezami in storitvami med drza-
vami ¢lanicami EU in tretjimi drzavami. Ta vrzel je ogrom-
na tudi med samimi drzavami ¢lanicami.

Glede na SWOT, je za podrocje znacilna osnovna infra-
strukturna mreza, ki potrebuje nujne investicije za obnovo,
posodobitev in dokon&anje. Na voljo je le omejena koli€ina
investicijskega znanja, strategij in orodij finan¢nega inze-
niringa za ustvarjanje potrebnih investicij, iniciative pa ovi-
rajo razhajajoci se drzavni in regionalni interesi. Obstojeca
infrastruktura (fizicna in IKT) je mo¢no razdrobljena zaradi
topografije in drzavnih ovir, prav tako pa ne ustreza evrop-
skim standardom. Cezmejne povezave in povezave med
zahodom in vzhodom so razmeroma Sibke. Povezave do
pristaniS¢ in obmorskih con so premalo razvite.

Vseeno pa je Jugovzhodna Evropa obmocje z veliko kon-
centracijo pomembnih projektov TEN in Panevropskih ko-
ridorjev. Obstajajo vzporedne ustrezne alternative cestne-
mu transportu (pristani¢a, vodne poti, ve¢modalne plat-
forme) z osmimi moznimi velikimi trgi. Mednarodne financ-
ne institucije ponujajo velik izbor orodij in priloznosti finan-
ciranja razvoja potrebne infrastrukture za izboljSanje do-
stopa.

Na programskem podro¢ju infrastrukturo, ki omogoc¢a do-
stop, financirajo in implementirajo Stevilni instrumenti. V

drzavah €¢lanicah so na razpolago drzavni skladi, strukturni
skladi, mednarodni finanéni instituti (npr. EIB) in zasebno-
javna partnerstva. V drzavah neclanicah pa imajo najvecjo
vlogo mednarodne finan¢ne institucije in donorji, saj so
drzavni skladi omejeni. V vseh primerih pa vse drzave za-
sledujejo svoj lasten cilj pri razvoju svoje infrastrukture za
dostop. Tako je zaradi izobilja implementacijskih moznosti
in ciljev koordinacija v Jugovzhodni Evropi zelo tezavna.
Poleg tega politika TEN Evropske unije podpira koordina-
cijo na »kontinentalni« ravni, medregionalne neenakosti
pa ostajajo nedotaknjene.

Konéno pa lahko opazimo prostorski pristop pri geografski
usmerjenosti koridorjev, zaradi katerih so nastala velika
»bela obmocja« in zanemarjene obmorske cone na tem
podro¢ju. UspeSna integracija mrez ne sme v glavnem
zadevati le koridorje sever-jug in zahod-vzhod, ampak mo-
ra upostevati tudi sekundarne mreze. Topografija pred-
stavlja doloCene ovire pri razvoju mrez, vendar sosednja
morja (Jadransko, Jonsko, Egejsko in Crno morje) ter bliz-
nja obalna obmocja z re¢nimi in zelezniskimi povezavami
tvorijo privlaCno ogrodje za regionalni razvoj in implemen-
tacijo transportne politike EU.
Cezmejni program sodelovanja ne more nadomestiti ob-
stojec€ih programov in nacrtov, vendar pa lahko predstavlja
platformo za koordinacijo in dogovarjanje med drzavami,
kakor tudi temelj za pogajanja z mednarodnimi finanénimi
institucijami, donorji itd.
Strategija prednostne osi $t. 3 posku$a mobilizirati poten-
ciale regije in priloznosti, ki izhajajo iz ogrodja EU, za pre-
magovanje pomanjkljivosti regije. Prednostna os §t. 3 bo
prispevala posebej k izboljSevanju dostopa lokalnih in
regionalnih akterjev do evropskih mrez. To zajema dva
glavna izziva:

o fizini dostop (primarna in sekundarna transportna

infrastruktura)
e virtualni dostop (dostop do mrez in storitev IKT)

Namen prednostnih osi in operativni cilji:

Poseben cilj prednostne osi §t. 3 je, da promovira koordi-
nirano pripravo za razvoj mrez dostopanja in podporo ve¢-
modalnosti.

Ta prednostna os si $e posebej prizadeva izpolniti tri ope-
rativne cilje ter bo nudila podporo ¢ezmejnim partnerstvom
in delovanjem, ki prispevajo k:
e izboljSevanju koordinacije pri promociji, nartovanju in
delovanju primarnih in sekundarnih transportnih mrez
e razvoju strategij, ki se ukvarjagjo z »digitalno
neenakostjo«
e izboljSanju pogojev za ve¢modalne platforme

Program se sooCa s Stevilnimi zadevami in podrodji ter
omejenimi sredstvi. Glavni vir financiranja $e vedno pred-
stavljajo drzavni programi in strukturni skladi operativnih
programov. Program bo prispeval koordinaciji sodelujo€ih
akterjev, ki jih omejujejo operativna sredstva, drzavne me-
je ali institucionalne ovire. Razvoj ucinkovite transportne
mreze je zelo odvisen od najvecjega izkoristka IKT kot pri-
pomocka in kot nadomestka fizi€ne mobilnosti, promocija
veémodalnosti pa je o€itno spremljevalno dejanje vzdrzlji-
vosti same mreze. Zato mesSanica transportnih mrez, IKT-
ja in ve¢modalnosti ponuja uravnotezeni pristop, ki zadeva
dostop do, znotraj in med regijami.

Ciline skupine: drzavne oblasti, nacrtovalne institucije,
regionalne in osrednje drzavne oblasti, mestne in podezel-
ske skupnosti, zbornice in zdruzenja, transportne oblasti,
mednarodne organizacije in telesa.
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Podrocja posredovanja

IzboljSanje koordinacije pri promociji, nacrtovanju in delo-
vanju primarnih in sekundarnih transportnih mrez.

Jugovzhodna Evropa je podrocje z visoko koncentracijo
programov, nacrtov in finanénih orodij za razvoj primarnih
in sekundarnih transportnih mrez. Vendar pa je implemen-
tacija po€asna zaradi pomanjkanja strokovnega znanja ali
institucionalnih oziroma pogodbenih pomanijkljivosti. Prav
tako je koordinacija s sosednjimi ali prizadetimi drzavami
minimalna. Neenakosti kopenskih in obmorskih drzav ter
topografija in politi€éna razdrobljenost ne pospesujejo obli-
kovanja skupnih stali§g in akcijskih naértov. Cezmejno so-
delovanje mora biti prirojen element razvoja mrez zaradi
implementacijskih zahtev in vpliva, ki se razteza ¢ez ve¢
drzav.

Namen podrocja posredovanja je oskrba z orodji in pro-
storom za koordinirano promocijo, nac¢rtovanje in delovan-
je primarnih in sekundarnih transportnin mrez. Posredo-
vanja so lahko za regionalna ali lokalna telesa, ki sku$ajo
uveljaviti svoje cilie v osrednjih drzavah, ali za Stevilne
drzave Jugovzhodne Evrope pri njihovih prizadevanjih pri
EU in drugih mednarodnih institucijah.

Program ni zmozen financirati velikih infrastrukturnih inve-
sticij, vendar lahko pri€akujemo znaten prispevek pri mobi-
lizaciji sodelujocih akterjev, izvajanju izvedbenih Studij in
akcijskih nacrtov ter koordinaciji operacij, ki se financirajo
iz drugih proracunov.

Cezmejno delovanje lahko nudi podporo politiki koordina-
cije med pristojnimi partnerji in ¢ezmejnim povezovanjem
regionalnih pilotnih projektov v mreze.

Pri nacrtovanju pomembnih in sekundarnih transportnih
mrez se morajo upostevati regionalni interesi in potrebe,
zato da se zagotovi, da imajo regije tudi dejanske Koristi
od transportnih mrez.

Cezmejno sodelovanje mora ustvarjati konkretne projekte,
ki bodo prispevali k oblikovanju in krepitvi mrez za koordi-
nirani razvoj transportnih povezav in koridorjev ter izdelavi
konkretnih akcijskih in finanénih nadrtov za razvoj mrez.
Projekti morajo imeti tudi prostor za okolju prijazen trans-
port in skupno upravljanje mrez.

Razvoj strategij, ki se ukvarjajo z »digitalno neenakostjo«
Dostop do informacij je prvi pogoj v okviru kohezijske poli-
tike EU. Dostopanje do IKT ter enako pomembna razume-
vanje in uporaba IKT ni pomembno samo za gospodinj-
stva in podjetja, ampak prav tako za javne sluzbe in nji-
hove Stevilne storitve, ki dandanes po nepotrebnem zahte-
vajo fizi€no prisotnost drzavljanov. Podrocje v tem sektorju
zaostaja. Cezmejno sodelovanje na tem podrogju je po-
trebno, zato da dobimo ustrezno kriti€no maso za razvoj
predvidenih nacrtov in orodij.

Namen podro¢ja posredovanja je, da ponuja podporo
skupnim pobudam za zmanjSanje »digitalne neenakosti«
med drzavami in regijami, Se posebej, kjer je trzni ne-
uspeh ociten ali pricakovan. »Digitalna neenakost« je luk-
nja med tistimi z rednim in u€inkovitim dostopom do infor-
macij in znanja s pomocjo IKT (informacijske in komuni-
kacijske tehnologije) ter med tistimi, ki takSnega dostopa
nimajo.

IzboljSanje pogojev za veémodalne platforme.

Dokonc&anje transportnih mrez, integracija v globalni trg in
rastoCi vzorci potroSnje na podrocju pomenijo veliko bre-
me za transportno mrezo, ki jo trenutno monopolizira cest-
ni transport. Operativna ucinkovitost, izkoris§¢anje razpolo-
Zljivih alternativnih poti in nenazadnje okoljska vprasanja

so zadeve, ki poudarjajo potrebo po promociji ve¢modal-
nih platform. Ocitno je ¢ezmejno delovanje pomembna za-
deva zaradi gospodarskih medsebojnih odnosov in trans-
portnih vzorcev med regijami ter vpliva veémodalnosti ali
pomanjkanje le-te na velikih obmogjih.

Namen podrocja posredovanja je, da ponuja podporo vec-
modalnim platformam in promociji alternativnih transport-
nih sredstev (npr. po Zeleznici ali morji namesto po cesti) z
vidika javnega interesa. Zaradi ve€modalnih platform je
lahko obstojeci transport uc€inkovitejsi, prav tako pa lahko
spodbujajo prehod na okolju prijaznejSe sisteme. Dejavno-
sti morajo presegati posamezne interese ter izrazati pravi
kooperativni zna¢aj in medsebojne koristi.

Cezmejno sodelovanje bi moralo ustvarjati konkretne pro-
jekte, ki bi prispevali k razvoju ve€modalnih konceptov in
akcijskih nacrtov, dogovorov o promociji veémodalnosti ter
podpirali razvoj orodij in sistemov za pospeSevanje vec-
modalnih platform.

Prednostna os st. 4: Razvoj ¢ezmejnih sinergij za
vzdrzljiva podroc€ja rasti

Kontekst: Kot prvo je analiza najprej poudarila pomen
vedno vec¢ tendenc koncentriranega razvoja na posamez-
nih podrogjih, povezanih z naras¢ajocimi razlikami znotraj
podrodij in pojavljanjem izredno pomembnih teZav, kot so
socialna segregacija, naras€anje revsc€ine, pomanjkanje
investicij na dolo€enih podrogjih, nezadostna ponudba jav-
nih storitev in preobremenjene prometne zmogljivosti. Ta
tocka se v glavnem nanaSa na notranjo kohezijo podrogij
rasti.

Drugi¢, vzorec velemestnih podrocij, srednje velikih ali
manjsih mest, razporejenih po programskem podroc¢ju, pri-
kazuje dramati¢no povecevanje razlik med mocnejSimi in
SibkejSimi mesti/regijami. Sedanji razvoj v vecini drzav kre-
pi monocentrizem nekaj velemestnih regij. Danes se jugo-
vzhodne drzave veliko bolj razlikujejo od »zahodnih dr-
Zav« v Evropi. Trenutni trend povecluje to razliko, medtem
ko se v starih ¢lanicah EU razlike utrjujejo ali zmanjSujejo.

Tretji€, struktura, funkcija in vloga glavnih, velikih, srednje
velikih in majhnih mest je delno na novo opredeljena preko
novih drzavnih struktur na programskem podrocju in na
sploSno ponuja velik potencial za nadaljnje povecanje
koordiniranega strateSkega nacrtovanja, koordiniranega
marketinga in funkcionalne delitve. Razli¢na mesta bi lah-
ko izkoristila svoja potencialna dopolnila in tako postala
konkurenéna, (mednarodno) opazna in zagotovila zadost-
no stopnjo javnih storitev. Obstaja moznost razvoja »inte-
gracijskih con« na dolgi rok, podprte s transportnimi kori-
dorji kot nosilci rasti in konkurenénosti v kontekstu uravno-
teZenega regionalnega razvoja za izboljSanje polozaja v
Evropi in za dohajanje velemestnih regij v starih drzavah
¢lanicah EU.

Cetrti&, ni politike »centralizacije periferije«, katere cilj bi
bil pospesiti nastanek primernih podrocij rasti na ogrozZe-
nih podezelskih obmogjih in ki bi razvijala lokacije najmanj-
Se velikosti ter tako zagotovila javne storitve.

Peti¢, ogromno kulturno raznolikost (Otomanski imperij,
Donavska monarhija, obdobje komunizma itd.) bi lahko
nadalje uporabili kot dejavnik razvoja in kot sredstvo pri
globalni konkurenci.

Namen prednostnih osi in operativni cilji

Glede na te sklepe bo prednostna os §t. 3 prispevala Se
posebej k prihodnjemu razvoju Jugovzhodne Evrope kot
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prostor vzdrzljivega in policentricnega razvoja velemestnih
podrodij in regionalnih naselij.

Prednostna os ima posebno lastnost, ki zajema vec sek-
torjev in ki trdno povezuje gospodarske, okoljske, socialne
in vladne zadeve. Dokument Komisije »Kohezijska politika
in mesta: urbani prispevek k rasti in delovnim mestom v
regijah« v celoti izraza ta pristop. Glede na StrateSke
smernice Skupnosti, ki se nanasajo na kohezijo, visokoka-
kovostno urbano okolje prispeva k prednosti obnovljene
lizbonske strategije, ki Zeli, da bi Evropa postala privlag-
nejSa za delo, bivanje in investiranje.

Cilj prednostne osi je, da razvija in uporablja integrirane
strategije — v okviru €¢ezmejnih projektov sodelovanja -

e na eni strani se ukvarja z visoko nasi¢enostjo gospo-
darskih, okoljskih, socialnih in upravnih teZav, ki pestijo
velemestna podrodja in regionalna naselja,

e na drugi strani pa izkoristi priloznosti, ki jih optimizacija
policentricne strukture in uporaba kulturnih vrednot
ponujata razvoju podrogij rasti.

Kot nakazuje ze cilj, prednost vzdrzljivih urbanih in regio-
nalnih naselij zavzema razlicne oblike preventivnih ukre-
pov in dejavnikov razvoja.

Ta prednostna os se Se posebej zavzema, da izpolni tri
operativne cilje ter nudi podporo ¢ezmejnim partnerstvom
in delovanju, ki pomagajo pri:
e ukvarjanju z izredno pomembnimi tezavami, ki pestijo
velemestna podrocja in regionalna naselja;
e promociji uravnotezenega vzorca priviaénih in dostop-
nih podrogij rasti;
e promociji uporabe kulturnih vrednot za razvoj.

Podrocja posredovanja

Ukvarjanje z izredno pomembnimi teZavami, ki pestijo
velemestna podro€ja in regionalna naselja:

Na programskem podrocju obstajajo zariS¢a z visoko nasi-
¢enostjo gospodarskih, socialnih, okoljskih in upravnih
tezav. Trenutni poli rasti so natrpani in kazejo notranja ne-
skladja, potencialna podrocja rasti morajo na novo oprede-
liti svojo vlogo, manj$a sredis€a pa propadajo. S temi te-
Zavami se ne moremo spopadati na drzavni ravni. Pro-
gram sodelovanja podpira skupno delovanje, ki bi okrepilo
drzavne in regionalne strategije.

Skupno strokovno znanje in pilotski projekti sodelovanja
se lahko razvijejo za Sirok spekter zadev s skupnim intere-
som. Cezmejno sodelovanje bi moralo zdruZiti izmenjavo
izkuSenj z ustreznimi pilotskimi projekti na urbanih in
naseljenih podrogjih, da bi lahko uporabili strategije,
vescine in znanja.

Namen tega podrocja posredovanja je razvoj, implemen-
tacija in Sirjenje konkretnih strategij in akcijskih nacrtov ter
uporaba €¢ezmejnih ves€in in znanj za reSevanje tezav, ki
pestijo velemestna podrogja in regionalna naselja.

Promocija uravnoteZzenega vzorca privlacnih in dostopnih
podrocij rasti:

Urbani policentrizem v Jugovzhodni Evropi je zelo ogro-
zen: samo omejeno Stevilo velikih mest, vecina je glavnih
mest, je do zdaj imelo ogromne koristi od socio-ekonom-
skih trendov razvoja, ki zdaj prevladujejo na tem podrodju.
PrisSlo je do vidne polarizacije rasti, inovacij, dostopa in
investicij ter posledi¢no teritorialnega razvoja na velikem
delu programskega podro¢ja (monocentrizmi). Ohranitev
dobre policentri¢ne teritorialne organizacije je resnicen in
tezaven izziv, s katerim se morajo soociti politiki na vseh
ravneh. Cezmejno delovanje lahko pomaga pri premago-
vanju dileme med najpomembnejSim ciliem (promocija

dobrih policentrizmov) in omejeno razpolozljivostjo skup-
nega zavedanja, skupnih strategij in virov za doseganje
tega pomembnega cilia. Cezmejno delovanje lahko sluZi
kot ogrodje in zaScita za razvoj partnerstva za lokal-
ne/regionalne dejavnosti naprednih in eksperimentalnih
strategij razvoja, da bi tako razvili dobre policentrizme in s
tem okrepili teritorialno kohezijo v Jugovzhodni Evropi
pred nastajajoCimi razlikami.

Glede na ozadje je izredno pomembna promocija uravno-
tezene porazdelitve konkurenénih podro¢ij rasti na podroc-
ju sodelovanja v kombinaciji s trdnimi notranjimi in zunan-
jimi funkcionalnimi odnosi.

Namen tega podroc¢ja posredovanja je izdelava integrira-
nih prostorskih strategij in strategij razvoja za krepitev
funkcionalnih regij kot nosilce rasti in konkurenénosti ter
oskrba partnerjev z orodji za oblikovanje njihove vloge in
nastanek novih partnerstev znotraj teh podrocij.

Promocija uporabe kulturnih vrednot za razvoj:

Programsko podrocje je bogato s kulturnimi vrednotami in
turisti€énim potencialom. Do urbanega razvoja ne more priti
v »kulturnem vakuumu«. Zato mobilizacija kulturnih vred-
not v kontekstu urbanega razvoja predstavlja priloznost za
promocijo lokalnih identitet in da mesta Jugovzhodne
Evrope postanejo privlacna za bivanje in delo.

Namen tega podrocja posredovanja je vkljucitev kulturnih
vrednot kot sestavni del programskega podrocja v proce-
sih naCrtovanja in razvoja urbanih srediS¢ in naselij.

Cezmejno delovanje bi moralo podpirati skupno ohranjan-
je in uporabo kulturnih vrednot kot dejavnik razvoja in vir
vzdrzljivih oblik turizma.

Projekti morajo zagotoviti, da sprejeti ukrepi in dejanja
prispevajo k razvoju endogenega potenciala ter ustvarjajo
prihodek in delovna mesta neposredno ali posredno.

2.1.2. Obmogje Alp®
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Slika 2: Obseg drzav v programu Interreg — Alpski prostor
Vir: http://www.cilj3.mop.gov.si/index.php?id=25&lang=sl

Program podpira projekte transnacionalnega sodelovanja,
kateri spodbujajo prostorski razvoj in teritorialno kohezijo
obmocja. Cilj programa je povecanje konkurencnosti in
atraktivnosti obmocja sodelovanja, ki obsega ozje gorsko
obmocgje skupaj s sosednjimi hribovji in niZinami, program-
sko obmocje pa vklju€uje tudi dele obal Sredozemskega
morja. Redkeje poseljeno obmocje Alpskega loka in so-
sednja gosteje poseljena hribovita, nizinska in obalna ob-
mocja so medsebojno funkcijsko nelodljivo povezana, v

® Povzeto po: www.alpine-space.eu
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neposredni blizini Alp se nahajajo nekatera gospodarsko
izredno uspesna metropolitanska obmoéia. Skupaj obmo¢-
je sodelovanja obsega okoli 450.000 km“, na njem pa pre-
biva okoli 70 milijonov ljudi.

Program transnacionalnega teritorialnega sodelovanja Ob-
mocje Alp predstavlja nadaljevanje progama INTERREG
Il B Obmocje Alp, saj se bo sodelovanje nadaljevalo na
istem obmodju sodelovanja, isti kot prej pa ostajajo tudi
Organ upravljanja programa s sedeZzem v Salzburgu in
Skupni tehni¢ni sekretariat programa s sedezem v Rosen-
heimu.

Program Obmocje Alp skupaj financirajo Evropska Unija
skozi Sklad za regionalni razvoj (ESRR), drzave ¢lanice
EU ter Svica in Lihtenstajn. Celotna vrednost programa za
obdobje 2007 - 2013 znaSa 130.000.000€. Delez sofinan-
ciranje v programu znasa najve¢ 75%.

Cilj programa je izboljSanje konkurenénosti in priviacnosti
obmocja sodelovanja, s podporo skupnim aktivnostim na
podrogjih, kjer je transnacionalno sodelovanje za dose-
ganje trajnostnih resitev najucinkovitejSe.

Programski cilji se uresniCujejo skozi tri programske
prioritete in sicer:

Prioriteta 1: Konkuren&nost in privlanost obmocja Alp
Prioriteta 2: Dostopnost in povezanost

Prioriteta 3: Okolje ter prepre€evanje naravnih in
okoljskih tveganj.

Pri projektih vezanih na lll. razvojno os se usmerjamo na
vsa tri prioritetna podrocja.

Glavni izzivi za podrocje sodelovanja

Transport in mobilnost — Obmocje Alp se vedno bolj po-
sveCa evropskemu prometu v smereh sever-jug in vzhod-
zahod, ki leZita v srcu gospodarstva tega kontinenta. Z
izboljSavami avtocestnih tunelov in infrastrukture za hiter
tranzit se bo posredovanje preoblikovalo v glavne Cezalp-
ske koridorje, pri €emer bo vsak ustrezal specifiéni evrop-
ski gospodarski osi. Ustrezna strategija si mora prizadeva-
ti za organizacijo in izkoriS€anje tranzitnega gospodarstva
vsake od glavnih alpskih poti, hkrati pa zagotoviti celovito
solidarnost, da se preprecijo stranski u€inki in neuravnote-
Zenosti med alpskimi obmod;i.

Okolje — Vedno vecje obremenitve okolja ter okrepliena
prizadevanja partnerskih drzav za zascito okolja in zmanj-
$anje okoljskih vplivov zahtevajo nove in prilagojene od-
govore na podrocjih gospodarjenja z naravnimi viri, raz-
voja kulturnih pokrajin in dediS¢ine, gospodarjenja z voda-
mi ter zmanjSevanja naravnih tveganj. Naravni viri in na-
ravna tveganja zahtevajo dobro usklajene politike, strate-
gije ter orodja za upravljanje in blazenje. Zaradi ucinkov
podnebnih sprememb je pritisk na alpski ekosistem mo¢no
povecan. StrateSko to pomeni, da je treba odkriti strategije
za obvladovanje ucinkov podnebnih sprememb, za&cititi
gorsko sredi$¢e Alp, kakor je opredeljeno v Alpski konven-
ciji, pri tem pa omogoc¢iti in spodbujati gospodarske dejav-
nosti in trajnostno uporabo naravnih virov.

V okviru programa sodelujejo naslednje drzave in regije
(SKTE 1I): Avstrija (celotna drzava); Francija: Rhoéne-
Alpes, Provence-Alpes-Cote d'Azur, Franche-Comté,
Alsace; ltalija: Lombardia, Furlanija-Julijska Krajina, Vene-
to, Trentino-Alto Adige, Valle d'Aosta, Piemonte, Liguria;
Lihtenstajn (celotna drzava); Nemcija: okrozji Zgornja Ba-
varska in Svabska (na Bavarskem) ter Tiibingen in Frei-
burg (v Baden-Wirttembergu); lovenija (celotna drzava)
ter Svica (celotna drzava).

Glavni cilj programa je spodbuditi transnacionalno sodelo-
vanje na podroc¢ju priprav skupnih strategij in instrumentov
za zagotovitev trajnostnega razvoja, povecevanje konku-
rencnost programskega obmocja ter vzdrzevanje in izbolj-
Sanje kakovosti Zivljenjskega okolja.

Endogeni potenciali obmocja sodelovanja so glavni ele-
menti, na katerih je mogo&e vzpostaviti trajnostni razvoj,
pri tem pa upoStevati in spodbujati iziemno meSanico
kultur, pokrajin, okolja ter proizvodnih kultur, ki so znacilne
za obmocje Alp.

V zvezi s tem okvirjem je cilj Programa za obmocje Alp
povecati konkuren&nost in kakovost Zivljenja, in sicer z
razvojem strategij in instrumentov na podrogjih, kjer je za
uvajanje trajnostnih resitev potrebno mednarodno sodelo-
vanje, pri éemer se posebna pozornost namenja izbranim
podrocjem politik, kot so »konkurenénost«, »dostopnost in
povezljivost« ter »okolje in prepreevanje tveganja«.

1z sploSnega cilja, navedenega zgoraj, so bili za obmocje
sodelovanja v programskem obdobju 2007-2013 izpeljani
naslednji posamezni cilji:

e podpirati uravnotezen socialni, gospodarski in prostor-
ski razvoj, tako da se izkoriS€ajo potenciali ozemlja,
spodbujajo inovacije in pospesuje teritorialno sodelo-
vanje;

e izboljSati dostopnost do obmodja Alp in upravijati z
gospodarskimi in okoljskimi posledicami;

e izboljSati povezljivost znotraj obmocja Alp, in sicer z
razvojem komunikacijskih in mobilnostnih reSitev ter
boljSo dostopnostjo do storitev;

o ohraniti prednosti naravne in kulturne raznolikosti in jih
uporabiti za trajnostno rast;

o prepreciti naravna in tehnoloska tveganja ter upravljati
s posledicami, s posve€anjem posebne pozornosti ob-
vladovanju tveganja in vplivom podnebnih sprememb
ter zdravemu ravnanju z vodnimi viri in spodbujanju
obnovljivih virov energije.

2.1.3. Srednja Evropa*

Programsko obmocje obsega 1.050.000 km? in ima pri-
blizno 148 milijonov prebivalcev. Na tem obmodju govorijo
Stevilne jezike (8 nacionalnih jezikov, ve€ jezikov narodnih
manjsin). Reliefne razlike vplivajo tudi na veliko raznolikost
podnebnih razmer, rabe tal, naselbinske in gospodarske
strukture, dostopnosti, razvojnih procesov in okoljskih
problemov. Velika raznolikost je kljucen strateski dejavnik
razvoja obmocja in bi morala biti uporabljena za krepitev
trajnostne gospodarske rasti in teritorialne kohezije. Glavni
izzivi obmocja so povezani s potrebo po zmanjSanju
ekonomskih in socialnih razlik, s krepitvijo integracije, do-
seganjem usklajenih standardov ucinkovitosti in kakovosti,
poglabljanjem obstoje¢ih in novih omrezij ter sodelovan-
jem.

V programu bo sodelovalo osem drzav ¢lanic EU ter
zahodno obmejno obmocje Ukrajine. V obmocje sodelo-
vanja so vkljuéene naslednje regije: Avstrija (cela drzava);
Ceska (cela drzava); Nemcija (Baden-Wirttemberg,
Bayern, Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen, Sachsen-Anhalt, Thiringen); Madzarska (cela
drzava); Italija (Piemonte, Valle d'Aosta/Vallée d'Aoste,
Liguria, Lombardia, Provincia Autonoma Bolzano/Bozen,
Provincia Autonoma Trento, Veneto, Furlanija-Julijska
krajina, Emilia-Romagna); Poljska (cela drzava); Slovaska
(cela drzava); Slovenija (cela drzava) ter Ukrajina (Volyn,
Lviv, Zakarpattia, Ivano-Frankivsk, Chernivtsi).

* Povzeto po: www.cadses.net
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Organ upravljanja in Skupni tehni¢ni sekretariat bosta na
Dunaju. Prvi razpis bo predvidoma izpeljan marca 2008.

Program Srednja Evropa bo krepil transnacionalno sodelo-
vanje na vsebinskih podrocgjih strateSkega pomena. Pri
tem bo spodbujal gospodarski, okoljski in druzbeni razvoj
obmocja Srednje Evrope. Za projekte bo na voljo 246
milijonov € sredstev Evropskega sklada za regionalni
razvoj (ERDF). Maksimalni delez sofinanciranja slovenskih
projektnih partnerjev iz evropskih sredstev je 85%.

Cilj programa je krepitev teritorialne kohezije, pospesevan-
je notranje integracije in poveCevanje konkurenénosti
Srednje Evrope.

el —— Contral Eurapa

Slika 3: Drzave obmocja Srednja Evropa - Program
Interreg

Vir: http://www.cilj3.mop.gov.si/index.php?id=36&lang=sl

Program se osredotoCa na Stiri prioritete, ki jih dolo¢a
uredba o strukturnih skladih: inovacije, dostopnost, okolje
in trajnostni razvoj mest. V programskem dokumentu so
opredeljene prednostne naloge programa in s pripada-
jo€imi ukrepi:

Prioriteta 1: Spodbujanje inovativnosti v Srednji Evropi
Prioriteta 2: IzboljSevanje dostopnosti obmocja Srednje
Evrope in znotraj nje

Prioriteta 3: Odgovorna raba okolja

Prioriteta 4: Povecevanje konkurenénosti in priviaCnosti
mest in regij

Prioriteta 5: Tehni¢na pomoc¢

Pri projektih vezanih na lll. razvojno os se usmerjamo na
2., 3. in 4. prioritetno podrocje.

2.2. DG TREN (Generalni evropski direktorat za
promet in energijo)5

2.2.1. Energija in promet v srcu evropske agende

Promet in energija sta v srcu evropskih politik, saj imata
velik vpliv na vsakodnevno Zivljenje drzavljanov. Nobeno
zdruzeno obmocje ne more obstajati brez teh dveh mostov
med drzavami in ljudmi, hkrati pa je odstranitev ovir med
drzavami ¢lanicami spodbudila prost pretok oseb in blaga.
Politika na podro¢ju prometa, nacrti za katero so se zaceli
leta 1957, je usmerjena v trajnostno mobilnost, ki evrop-
sko konkurenénost zdruzuje z blaginjo njenih drzavljanov,
pri Eemer zagotavlja vecjo varnost in zascito ter vec pra-

® Povzeto po: http://ec.europa.eu/dgs/energy_transport/tenders/
index_en.htm

vic. Gre za klju¢ni sestavni del Lizbonske strategije, ki po-
membno prispeva k socialni in teritorialni koheziji EU. Tudi
politika na podrocju energije se je zacela razvijati v ¢asu
prvih evropskih integracij, in sicer s Pogodbo o premogu in
jeklu ESPJ in Pogodbo Euratom o civilni uporabi jedrske
energije. Vendar pa je bujen razcvet doZivela Sele v 90-ih
letih prejSnjega stoletja z vzpostavitvijo pravega notranje-
ga trga za elektri¢no energijo in plin, spodbujanjem upora-
be novih virov energije ter bolj usklajenim pristopom do
varnosti oskrbe.

2.2.2. Struktura in naloge Generalnega direkt. za
energijo in promet EU

Poleg razvoja politik Skupnosti na podrocju prometa in
energije, vkljuéno z obravnavanjem drzavne pomoci, je
Generalni direktorat odgovoren tudi za upravljanje s prog-
rami finanéne pomodi za vseevropska omrezja ter tehnolo-
Ski razvoj in inovacije, katerih proracun je v obdobju 2000—
2006 skupaj znaSal povpre¢no 1 milijardo EUR na leto.

Ukrepi, izvedeni v zadnjih letih, so ob&utno spremenili
evropsko pokrajino:

o v okviru Lizbonske strategije se ustvarja pravi notraniji
trg za promet in energijo, s pomocjo katerega bo EU
postala bolj konkuren¢na: namen tega novega integri-
ranega trga je zagotoviti uinkovito oskrbo s kakovost-
nimi storitvami po dostopnih cenah;
gradijo se velike infrastrukture in visokokakovostna
omrezja, prave arterije, ki povezujejo vso Evropo in
pospesujejo evropsko gospodarstvo;
postopoma se razvija evropski model druzbe, ki bo
zagotavljal najvi§jo kakovost storitev in potroSnikom
jamcil temeljne pravice;
vpliv na okolje je nezanemarljiv. 94 % umetnih emisij
CO3 je mo¢ pripisati energetskemu sektorju. Energija,
porabljena v prometu, proizvede vec kot 28 % teh emi-
sij, in sicer v €asu, ko mora EU sprejeti ukrepe, potreb-
ne za izvajanje Kjotskega protokola. Sprejeti je treba
velike odlocitve v zvezi z energijo in prometom, ki bodo
EU obvezale za naslednjih 20 let.
zahteve glede varnosti se povecujejo. Posamezni
nacionalni ukrepi niso zadostni za soo&anje z vedno
vecjimi mednarodnimi in globalnimi izzivi. Ukrepi za boj
proti onesnazenosti morja, zlonamernim dejanjem ali
nevarnim cestam zahtevajo usklajeno delovanje vseh
drzav;
globalizacija zahteva spremljajoCe ukrepe. EU je nosi-
lec za organizacijo in urejanje. Medtem ko vpraSanja
prometa in energije postajajo vedno bolj globalne nara-
ve, lahko samo odlo¢ni in usklajeni ukrepi Evrope pre-
precijo tveganja glede varnosti oskrbe in spodbudijo
ukrepe po vsem svetu, temeljeCe na sodelovanju in
medsebojni odvisnosti.

2.2.3. Nove smernice za evropsko politiko na
podrogjih energije in prometa

Trenutno ukrepi na podrogjih energije in prometa temeljijo
na dveh referenénih dokumentih Komisije:
e na Zeleni knjigi »K evropski strategiji za varnost ener-
getske dobave« in
e Beli knjigi »Evropska prometna politika do leta 2010:
¢as odlocitve«.

Ti dve knjigi odrazata spremembo v politiki, nhamenjeno
pospesSevanju potrebnih reform, pripravi za Siritev in pri-
lagajanju evropskih politik po meri drzavljanov.

Leto 2005 je bilo kljuéno leto, saj so bili takrat pregledani
ukrepi zadnjih petih let in opredeljeni nacini pristopa za
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prihodnost. V letu 2005 so bili ukrepi osredinjeni na Ste-
vilne prednostne naloge:

Prispevek h konkurenénosti EU

o dokonéno oblikovanje notranjega trga: uskladitev letal-
skega sektorja (pospeSevanje procesa odpiranja, Ca-
sovnih blokov in zemeljske oskrbe na letalis¢ih), ucin-
kovita uporaba odpiranja prevoza zelezniSkega tovora,
odpiranje mednarodnega ZelezniSkega potniSkega pre-
voza ter pospeSevanje notranjega trga za elektri¢no
energijo in plin;

e pregled pravil za drzavno pomo€ za razlicne nacine
prevoza, da se zagotovita skladnost s skupno politiko
in postena konkurenca;

e vodenje aktivne strategije industrijske politke s
sprozanjem novih evropskih industrijskih projektov
(ERTMS za Zeleznice, Sesar za nadzor zracnega
prometa).

BoljSa za&¢ita za drzavljane

e okrepitev pravic potnikov na vseh vrstah prevoza, torej
po morju, Zeleznici, cesti ali v zraku;

e spremljanje, kako drzave ¢lanice izvajajo in zagotavlja-
jo nove pravice potnikov;

e zagotavljanje skladnosti z obveznostmi javnih sluzb
glede odpiranja trga elektri¢ne energije in zemeljskega
plina.

Spodbujanje trajnostnega razvoja

e trud za dosledno obdavCevanje in obraCunavanje
transparentne infrastrukture, s &imer se zagotovijo po-
Stene cene za uporabnike in spodbuja premik s cest-
nega prometa na bolj okolju prijazne nacine prevoza;

e zmanjSevanje porabe energije, zlasti s proaktivno poli-
tiko energetske ucinkovitosti, kakor je opisana v zeleni
knjigi;

¢ spodbujanje obnovljivih virov energije, da se do leta
2010 doseze 22 % delez »zelene« elektricne energije;

e razvoj uporabe ¢istih vozil in, sploSneje, uvajanje ukre-
pov na podrocju Ciste energije in mestnega prevoza.

Razvoj vseevropskih omrezij, vklju¢no z Galileom

¢ povecevanje finanéne podpore 30 projektom, ki so bili
razglaSeni kot projekti evropskega pomena, do leta
2020 in usmeritev te podpore na ¢ezmejna obmodja in
manjkajoe povezave;

e izboljSanje upravljanja, usklajevanja in financiranja teh
projektov, zlasti z imenovanjem evropskih koordinator-
jev in vzpostavitev izvrSne agencije za upravljanje s
temi projekti;

e priprava nalrta za Siritev vseevropskih omrezij na
sosede EU;

e izbira upravljavca za splovitev in koris€enje projekta
Galileo od leta 2010.

IzboljSanje varnosti in zascite

e nadomestitev morskih varnostnih ukrepov z novim pa-
ketom, ki bo omogoc¢al ve¢ nadzora in moderniziran
sistem odgovornosti;

» raz8iritev odgovornosti evropskih agencij za letalsko in
morsko varnost, da se zagotovi vecja stopnja sodelo-
vanja, in vzpostavitev evropske agencije za varnost in
interoperabilnost Zeleznic;

e razvoj inSpekcij in varnostnih pregledov v prevozu s
pomocjo inSpekcij na letaliS¢ih in v pristaniS¢ih drzav
¢lanic;

e zagotavljanje visoke stopnje jedrske varnosti in zas¢ite
pred sevanjem;

e upostevanje ukrepov za varnost na cestah z name-
nom, da se ostro zmanjSa Stevilo vsakoletnih smrtnih
Zrtev in spodbudi bolj usklajen evropski pristop.

Obvladovanje globalizacije s praktiénim mednarodnim so-
delovanjem
e zagotavljanje vecje teze EU v mednarodnih organizaci-
jah;
e pogajanja za sporazum med EU in ZDA o odprtem
transatlantskem zracnem prostoru;
e izvajanje bolj pogloblienega energetskega dialoga z
drzavami proizvajalkami energije, zlasti z Rusijo;
e razvoj ambiciozne politike sosedstva, zlasti z balkan-
skimi drzavami.

2.3. Intelegent Energy Europe6

V Evropi je Se mnogo neizkoriS¢enih moznosti za prihra-
nek energije in spodbujanje uporabe obnovljivih virov
energije, vendar trzni pogoji vedno ne pripomorejo k temu.

Program Inteligentna energija — Evropa je orodje EU za
financiranje ukrepov za izbolj$anje teh pogojev in za pre-
mik k energetsko inteligentnejsi Evropi.

Drugi program Inteligentna energija — Evropa se je zacel
zgoraj v letu 2007 kot del SirSega programa EU, ki se
imenuje Konkurenénost in inovacije.

2.3.1. Cilj

Cilj programa Inteligentna energija — Evropa je prispevati k
varni, trajnostni in konkurenéno ovrednoteni energiji za
Evropo, tako da prispeva ukrepe za:
» spodbujanje energetske ucinkovitosti in razumne pora-
be energetskih virov;
e spodbujanje novih in obnovljivih virov energije ter za
podpiranje raznolikosti energije;
e spodbujanje energetske ucinkovitosti ter uporabo novih
in obnovljivih virov energije v prometu.

Program bo zlasti prispeval k predlaganemu paketu inte-
grirane energije in podnebnih sprememb Komisije, vklju¢-
no z akcijskim nacrtom za energetsko ucinkovitost in nacr-
tom za obnovljive vire energije.

V operacijskem smislu so cilji programa Inteligentna ener-
gija — Evropa naslednji:

e zagotoviti elemente, potrebne za izboljSanje trajnosti,
razvijati potencial mest in regij, pa tudi pripraviti zako-
nodajne ukrepe, potrebne za doseganje sorodnih stra-
teskih ciljev; razvijati sredstva in instrumente za nadalj-
nje spremljanje, nadzor in ocenjevanje ukrepov, Ki jih
na podrocjih, s katerimi se program ukvarja, sprejmejo
Skupnost in njene drzave ¢lanice;
spodbujati nalozbe v drzavah &lanicah v nove in bolj
ucCinkovite tehnologije na podrocjih energetske ucinko-
vitosti, obnovljivih virov energije in raznolikosti energi-
je, vkljuéno s prometom, in sicer s premostitvijo vrzeli
med uspesno demonstracijo inovativnih tehnologij ter
njihovo ucinkovito in Siroko uporabo na trgu, da se
doseze ravnotezje med nalozbami iz javnega in zaseb-
nega sektorja, spodbujajo kljuéne strateske tehnologi-
je, zmanj$ajo stroski in druga s tem povezana tveganja
ter odstranijo ovire, ki omejujejo tovrstne nalozbe;
odstraniti ne tehnoloSke ovire za ucinkovite in inteli-
gentne vzorce proizvodnje in potroSnje energije, tako
da se spodbuja institucionalna krepitev zmogljivosti na,
med drugim, lokalni in regionalni ravni ter dviguje za-
vest, zlasti s pomocjo izobrazevalnega sistema, in si-
cer s spodbujanjem izmenjav znanja in izkuSenj med
glavnimi zadevnimi igralci, podjetji in drzavljani nasploh

® Povzeto po: http://ec.europa.eu/energy/intelligent/call_for_
proposals/ call_library_en.htm
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ter s spodbujanjem razSirjanja najboljSih praks in
najboljih  razpolozljivih  tehnologij, predvsem s
pomocjo promocije na ravni Skupnosti.

2.3.2. Inteligentna energija — Evropa zajema ukrepe
na naslednjih podro¢jih:

Energetska ucinkovitost in razumna poraba sredstev (SA-
VE), vkljuéno z:
e izboljSanjem energetske ucinkovitosti in razumne pora-
be energije, zlasti v sektorjih gradbenistva in industrije;
e podpiranjem priprave in uporabe zakonodajnih
ukrepov.
Novi in obnovljivi viri energije (ALTENER), vklju¢no s:
¢ spodbujanjem novih in obnovljivih virov energije za
centralizirano in decentralizirano proizvodnjo elektri¢ne
energije, toplote in hlajenja ter biogoriv, s Cimer se
podpira raznolikosti virov energije;
e vklju€evanjem novih in obnovljivih virov energije v lo-
kalno okolje in energetske sisteme;
e podpiranjem priprave in uporabe zakonodajnih ukre-
pov.

Energija v prometu (STEER) za spodbujanje energetske
uc€inkovitosti ter uporabe novih in obnovljivih virov energije
v prometu, vkljuéno s:
¢ podpiranjem pobud v zvezi z vsemi energetskimi vidiki
prometa in raznolikostjo goriv;
¢ spodbujanjem obnovljivih goriv in energetske ucinko-
vitosti v prometu;
e podpiranjem priprave in uporabe zakonodajnih ukre-
pov.
Integrirane pobude, ki zdruzujejo ve€ zgoraj omenjenih
podroc€ij ali se nanasajo na doloCene prednostne naloge
Skupnosti. Vklju€ujejo lahko ukrepe za integracijo energet-
ske uc€inkovitosti in obnovljivih virov energije v ve¢ sektor-
jev gospodarstva in/ali zdruzevanje razli¢nih instrumentov,
orodij in udeleZzencev znotraj enega ukrepa ali projekta.

Tudi ukrepi, podprti v okviru programa IEE, bodo imeli
enako pomemben vpliv na evropski ravni, visok profil in

ne in politike. V tem kontekstu bodo prednost imeli predlo-
gi.

2.4. Marco Polo Program7

Program je zastavljen za delovanje na podro¢ju transporta
v EU. Program Marco Polo izhaja iz bele knjige Evropska
transportna politika do 2010 — ¢as odlocitve.

Namen programa Marco Polo je zmanjSevanje obremenje-
nosti cestnega prometa in povec€anje okoljevarstvene ucin-
kovitosti celotnega transportnega sistema s prenosom to-
vora iz cest na prevoze po morju na kratkih razdaljah,
prevoze po celinskih plovnih poteh in Zeleznicah.

2.4.1. Vsebina programa

Program podpira aktivhosti na podro&ju tovornega trans-
porta, logistike in s tem povezanih podrocij, v mednarod-
nih projektih. Koli¢ina prevoZenega tovora naj bi se do I.
2010 zmanjSala na raven iz |. 1998 v korist ladijskega in
zelezniskega prometa.

Program ima tri sklope:

e Pomoc¢ novim transportnim storitvam, ki ne potekajo po
cestah

" Povzeto po:
http://www.ec.europa.eu/transport/marcopolo/2/index_en.htm

* Podpora transportnih projektov/storitev, ki so strates-
kega evropskega pomena

o Podpora sodelovanju na trziS¢u transportne logistike

2.4.2. Komu je program namenjen?

Projekte lahko predlozi konzorcij dveh ali ve¢ podjetij, ki
imajo sedez v vsaj dveh razli¢nih drzavah &lanicah ali vsaj
v eni drzavi €lanici in v eni bliznji tretji drzavi. Podjetja s
sedezem izven ene od sodelujocih drzav so lahko poveza-
ne s projektom, vendar v nobenem primeru ne smejo pre-
jeti finan¢nih sredstev Skupnosti iz programa.

Drzave upravi¢enke so:
e drzave ¢lanice EU,
e drzave EFTA (Islandija, Liechtenstein in Norveska),

Marco Polo Il lahko zajema pet glavnih vrst pobud:

Ukrepi za modalni premik:

Zagotovitev pomoci za zacetek storitve ali razvoj obstoje-
Ce storitve. Projekti morajo biti namenjeni premiku tovora s
cest.

¢ NajviSja subvencija znasa 1 EUR za 500 tonskih kilo-
metrov, premaknjenih s cest.

* Najmanjsi prag subvencije je 500.000 EUR, zato mora
biti v okviru pogodbe s cest premaknjenih vsaj 250 mi-
lijonov tonskih kilometrov.

o Stopnja subvencije je lahko do 35 % upravi¢enih stros-
kov.

e Pomozna infrastruktura ni delezna podpore (samo sto-
ritve).

e Subvencija je na voljo za do tri leta.

e Podpora ne sme neupraviceno izkrivljati konkurence.

» Projekt mora biti sposoben preZiveti, ko se subvencija
preneha izplaCevati.

Kataliticni ukrepi:

Namen je premostiti strukturne ovire na trgu. Projekti mo-
rajo biti visoko inovativni in hamenjeni doseganju resnic-
nega preboja.

¢ NajviSja subvencija ni povezana z modalnim premi-
kom, vendar mora modalni premik doseci storitev.

* Najmanjsi prag subvencije je 2 milijona EUR.

» Stopnja subvencije je lahko do 35 % upravi¢enih stros-
kov.

e Infrastruktura, ki podpira storitev, je lahko delezna pod-
pore.

e Subvencija je na voljo za do pet let.

o Te »zaprte tretje drzave« so Clanice EGP in Efte, drza-
ve kandidatke za vstop v EU, partnerske sredozemske
drzave in druge drzave na skupni meji s Skupnostjo.

e »Zaprta tretja drzava, ki polno sodeluje« je »zaprta
tretja drzavac, ki je z EU sklenila specificen dogovor.
Seznam teh drzav je na voljo na spletni strani Marco
Polo.

o Projekt mora razsiriti svoje rezultate.

* Evropska komisija lahko nudi politi€éno podporo, Ce je
potrebna.

e Podpora ne sme neupraviceno izkrivljati konkurence.

¢ Projekt mora biti inovativen in sposoben preziveti, ko
se subvencija preneha izplacevati.

Skupni ucni ukrepi:

Namen je izboljSati sodelovanje ter izmenjavo znanja in
izkuSenj. Cilj je skupno usposabljanje ali izmenjava infor-
macij za pomo¢ pri sooanju z vedno bolj zapletenim
trgom prevoza in logistike.
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« Najmanjsi prag subvencije je 250.000 EUR.

¢ Stopnja subvencije je lahko do 50% upravicenih stros-
kov.

e Subvencija je na voljo za do dve leti.

¢ Projekt mora razsiriti svoje rezultate.

¢ Inovativnost na evropski ravni.

Ukrepi za pomorske avtoceste:

Cilj je premik tovora s cest na prevoze po morju na kratkih
razdaljah ali kombinacijo prevozov po morju na kratkih
razdaljah in drugih nacinov prevoza.

¢ NajviSja subvencija znasa 1 EUR za 500 tonskih kilo-
metrov, premaknjenih s cest.

e Najmanjsi prag subvencije je 2,5 milijona EUR, zato
mora biti v okviru vsake pogodbe s cest premaknjenih
vsaj 1,25 milijonov tonskih kilometrov.

e Stopnja subvencije je lahko do 35 % upravi€enih
stroskov.

e Pripravljalni ukrepi in pomozna infrastruktura so lahko
delezni podpore.

e Subvencija je na voljo za do pet let.

¢ Inovativni ukrepi.

¢ Projekt mora razSirjati svoje rezultate in mora biti
sposoben preziveti, ko se subvencija preneha
izplacevati.

Ukrepi za izogibanje prometu:
Cilj je integracija prevoza v proizvodno logistiko, da bi se
izognili visokemu odstotku prevoza tovora po cestah. Ti
ukrepi se razlikujejo od drugih ukrepov Marco Polo, saj so
namenjeni izogibanju cestnemu prometu, namesto
modalnemu premiku s cest.
¢ Najmanjsi prag subvencije je 1 milijon EUR, zato mora
biti preusmerjenih vsaj 500 milijonov tonskih kilometrov
ali 25 milijonov voznih kilometrov tovornega prometa.
¢ Najvecja subvencija zna8a 1 EUR za vsakih 500 tons-
kih kilometrov ali 25 voznih kilometrov preusmerjenega
cestnega tovora.
» Stopnja subvencije je lahko do 35 % upravicenih stros-
kov.
e Pripravljalni ukrepi in pomozna infrastruktura so lahko
delezni podpore.
e Subvencija je na voljo za do pet let.
¢ Inovativni ukrepi.
¢ Projekt mora razSirjati svoje rezultate in mora zagoto-
viti trajnostno izogibanje prometu za vsaj 10 % koli€ine
tovora obstojecih storitev, povezanih s pretokom cest-
nega prevoza v proizvodni logistiki.

2.5. Kohezijski sklad®

Za izvajanje kohezijske politike in doseganje njenih ciljev v
skladu z uredbami Sveta §t. 1164/94, 1260/99, 1264/1999,
1265/1999 in 1447/2001 skrbijo nasledn;ji finan¢ni instru-
menti: Strukturni skladi, Kohezijski sklad, Evropska investi-
cijska banka ter ostali finan¢ni instrumenti. Bistvena raz-
lika med Strukturnimi skladi in Kohezijskim skladom na eni
strani ter EIB in ostalimi finan€nimi instrumenti na drugi
strani je v tem, da Strukturni skladi in Kohezijski sklad
delujejo po nacelu solidarnosti in manj razvitim regijam
oziroma drzavam nudijo nepovratna sredstva, medtem ko
EIB in ostali finan¢ni instrumenti regijam in drzavam nudijo
pomoc¢ zlasti v obliki ugodnih posojil.

Kohezijski sklad je poseben sklad, ki skrbi za financiranje
projektov, namenjenih izboljSanju okolja ter razvoju pro-
metne infrastrukture v drzavah clanicah, katerih bruto na-

8 Povzeto po: http://www.koh-s.mop.gov.si/index.php?id=104

cionalni proizvod (BNP) na prebivalca je manj$i od 90
odstotkov povprecja EU. Medtem ko so Strukturni skladi
regionalno usmerjeni, daje Kohezijski sklad prednost na-
cionalnim in nadnacionalnim projektom. Pravila Kohezij-
skega sklada so bila delno spremenjena za doseganje
vecje ucinkovitosti, sredstva iz tega sklada pa so bila do
leta 2004 namenjena za pomo¢ Spaniji, Grgiji, Irski in
Portugalski, saj je njihova okoljska in transportna infra-
struktura $e vedno nezadostna. Sredstva, namenjena de-
lovanju Kohezijskega sklada med letoma 2000-2006 po
popravku Agende 2000 za Siritev, znaSajo skupaj 25,6
milijard evrov (v cenah iz leta 1999).

2.5.1. Podlaga za izvajanje

Enotni programski dokument Republike Slovenije za pro-
gramsko obdobje 2004-2006 (EPD) je kljuéni dokument
Republike Slovenije, ki ga je odobrila Evropska komisija in
v skladu z Uredbo Sveta 1260/1999 predstavlja osnovo za
¢rpanje kohezijskih sredstev EU v nadi drzavi iz enega ali
ve¢ Strukturnih skladov, enega ali ve¢ drugih obstojecih
finan€nih instrumentov in Evropske investicijske banke v
obdobju do izteka tekoCe finanéne perspektive. Zastavlje-
ne vsebinske cilie EPD na podrocju varovanja okolja in
transportne infrastrukture poleg omenjenih finanénih virov
dopolnjujejo sredstva Kohezijskega sklada.

V obdobju 2004-2006 je Slovenija kot celota opredeljena
kot ena regija Cilja 1, kar ji omogoca, da svoje strateSke
odlocitve neposredno vklju¢i v EPD in Programsko dopol-
nilo. EPD vsebuje socialno-ekonomsko analizo in strategi-
jo razvoja Slovenije, na podlagi katere so podrobno opre-
deljene prednostne naloge, ukrepi in finanéni viri za do-
seganje zastavljenih strateSkih ciljev ter organizacijska
struktura izvajanja kohezijske politike EU v Sloveniji.

Da bi dosegla zastavljene cilje, naj bi Slovenija na podlagi
EPD usmerjala sredstva kohezijske politike v tiste aktiv-
nosti, ki izkori§€ajo prednosti in razvojne priloznosti drzave
na eni strani ter odpravljajo pomanijkljivosti in nevarnosti,
ki lahko zavrejo socialno-ekonomski razvoj, na drugi stra-
ni. Na ta nacin zeli Slovenija z uporabo razpolozljivih sred-
stev Strukturnih skladov, Kohezijskega sklada, drugih
finanénih instrumentov in lastne finanéne soudelezbe do-
seci kar najvecje ucinke v razvoju.

EPD temelji na Strategiji gospodarskega razvoja Slove-
nije, potrjeni julija 2001, katere glavni cilj je trajnostna rast
blaginje ljudi, ki zivijo v Sloveniji in Drzavnem razvojnem
programu (DRP), potrienem decembra 2002, v katerem je
Slovenija svoje strateSke cilje preoblikovala v konkretne
programe, ukrepe in projekte, vkljuéno z opredelitvijo po-
trebnih financnih virov. DRP je torej predstavljal ogrodje za
izbiro dejavnosti, ki naj bi jih Slovenija podpirala preko
evropskih programov kohezijske politike. Na ta nacin je
zagotovljena komplementarnost z drugimi nacionalnimi
politikami

2.5.2. Prednostna naloga st. 1 — Spodbujanje
podjetniSkega sektorja in konkurenénosti.

Prednostna naloga bo podpirala razvoj inovacijskega
okolja, lajSala podjetnikom dostop do informacij, znanja in
financ, usmerjena bo v razvoj turizma, njen cilj pa je tudi
izboljSati privlaénost Slovenijo in njenih regij za nova
vlaganja. V okviru prednostne naloge $t. 1 so predvideni
Stirje ukrepi:

e Ukrep 1.1: Spodbujanje inovacijskega okolja

o Ukrep 1.2: Spodbujanje razvoja turisti¢nih destinacij

o Ukrep 1.3: Izbolj8anje podpornega okolja za

podjetnistvo
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e Ukrep 1.4: Razvoj gospodarske infrastrukture in javnih
storitev

2.5.3. Odgovorni nosilci

Organ upravljanja je Sluzba vlade Republike Slovenije za
strukturno politiko in regionalni razvoj oziroma njena
notranja organizacijska enota, Sektor za strukturno politi-
ko. Ustanovljen je bil s Sklepom vlade decembra 2002
(Ur.l. RS 115/02) in je odgovoren za koordinacijo priprave
Enotnega programskega dokumenta, vkljuéno s pogajaniji
z Evropsko komisijo, za upravljanje EPD in ucinkovito ter
pravilno €rpanje sredstev iz Strukturnih skladov in Kohezij-
skega sklada. V Sloveniji obstaja samo en organ uprav-
lianja s sredstvi Strukturnih skladov in Kohezijskega skla-
da.
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Umescanje tretje razvojne osi,
hrbtenice vzhodne kohezijske regije, v prostor

Povzetek

V okviru prispevka UmeSCanje tretje razvojne osi, hrbtenice vzhodne kohezijske regije, v prostor so predstavijena
formalna in vsebinska izhodi§¢a za umesc¢anje te pomembne prometne povezave v prostor. Podrobneje je prikazan Sirsi
pomen tretje razvojne osi v prostoru Slovenije. Predstavijena je ideja iskanja vsebinske in prostorske celovitosti pri
umesc¢anju prostorskih ureditev v prostor skozi izdelavo projekta celovitega razvoja obmocja tretje razvojne osi.

V osrednjem delu prispevka je na primeru drzavnega prostorskega nacrta za gradnjo drzavne ceste med aviocesto A1
Sentilj — Koper in mejo z Republiko Avstrijo predstavijen postopek priprave drzavnega prostorskega nacrta s poudarkom
na spremembah, Ki jih prinaa Zakon o prostorskem nacrtovanju.

V zakljuCku so izpostavijena nekatera vpraSanja, ki se pojavijajo v postopkih priprave drZzavnih prostorskih naértov, hkrati

Z nakazanimi potmi do odgovorov nanje.

Kljucne besede: tretja razvojna os, projekt celovitega razvoja, drZzavni prostorski nacrt, prostorska ureditev

1. Izhodisc¢a

Prostorske ureditve drzavnega pomena se v prostor ume-
§¢ajo na podlagi ustreznega prostorskega akta. Po veljav-
ni, v letoSnjem letu sprejeti novi prostorski zakonodaji, je
to drzavni prostorski naért. Postopek priprave drzavnega
prostorskega nacrta se za¢ne na pobudo pristojnega mini-
stra. Pobuda mora biti, do sprejema Drzavnega strates-
kega prostorskega nacrta, utemeljena v Strategiji prostor-
skega razvoja Slovenije1, v sektorskem nacionalnem pla-
nu ali programu in v Uredbi o vrstah prostorskih ureditev
drzavnega pomenaZ.

Problem, ki se pojavlja v postopkih nacrtovanja drzavnih
prostorskih ureditev izhaja iz dejstva, da so zasnove po-
sameznih sistemov (poselitev, gospodarska javna infra-
struktura in krajina) v Strategiji prostorskega razvoja Slo-
venije opredeljene na konceptualnem oziroma strateSkem
nivoju in so kot take teZzko neposredna podlaga za ume-
8€anje prostorskih ureditev drzavnega pomena v prostor.
Pobude, ki so pogoj za zaCetek postopka umeS€anja pro-
storskih ureditev drzavnega pomena v prostor, so iz vidika
skladnosti s Strategijo prostorskega razvoja Slovenije si-
cer utemeljene, problem pa je, da se v postopku priprave
drzavnega prostorskega nacrta ne ukvarjamo ve¢ z
vprasanjem »Ce«, ampak samo Se z vprasanjem »kje«.

Opisani problem smo na primeru tretje razvojne osi posku-
sili preseci z izdelavo Projekta celovitega razvoja obmocja
tretje razvojne osi. S projektom smo iskali vsebinsko in
prostorsko celovitost pri umes$€anju prostorskih ureditev v
prostor. Teoreti¢no bi bilo idealno, da bi tovrstni projekti
bili izdelani kot primerjalne Studije scenarijev celovitega
razvoja obmocja na strateSki ravni pred zaetkom priprave
prostorskih aktov za umescanje prostorskih ureditev v pro-
stor na detajlni ravni, kjer bi se izdelale podrobnejse raz-
delave, optimizacije in tehni¢ne reSitve. Na ta nacin bi
skrajSali in poenostavili postopke izdelave drzavnih pro-
storskih nacrtov za posamezne prostorske ureditve. Na

' Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije (Uradni list
RS, §t. 76/04)

2 Uredba o vrstah prostorskih ureditev drzavnega pomena
(Uradni list RS, §t. 54/03, 68/05)

primeru tretje razvojne osi je projekt nastal soCasno s
strokovnimi podlagami za posamezne drzavne prostorske
nacrte. Rezultati projekta so bili upostevani v izdelavi Pri-
merjalne Studije variant za vsakega od treh drzavnih pro-
storskih nacrtov za umes€anje tretje razvojne osi v pro-
stor.

Postopki priprave drzavnih prostorskih nacrtov, ki so se
zaceli po dolo€bah Zakona o urejanju prostora in v katerih
v Casu uveljavitve Zakona o prostorskem nacrtovanju3 Se
ni bilo opravljene javne razgrnitve in javnih obravnav, se
bodo se bo nadaljevali in zaklju€ili po dolo¢bah Zakona o
prostorskem nacrtovanju. Bistvena prednost postopka po
novem zakonu je skrajSan terminski plan ob pogoju
uspesnosti javnih naroCil, konstruktivnega sodelovanja
nosilcev urejanja prostora in konstruktivnega sodelovanje
lokalnih skupnosti.

2. Tretja razvojna os

Tretja razvojna os je opredeljena kot ena izmed razvojnih
prioritet v Strategiji prostorskega razvoja Slovenije in je za
Korosko, Savinjsko, Zasavje, Spodnje Posavje in Jugo-
vzhodno Slovenijo izredno pomembna medregijska pove-
zava in navezava na avstrijsko in hrvasko cestno omrezje.

Kot glavni medregijski koridor je bila najprej dologena v
slovenskem regionalnem prostorskem planu leta 1974. V
devetdesetih letih so bili v dolgoro€nem prostorskem planu
na tej osi nartovani glavne zZeleznice, ceste in intermo-
dalni terminali.

V Strategiji prostorskega razvoja Slovenije je tretja razvoj-
na os je opredeljena kot ena izmed sekundarnih prometnih
povezav, ki se navezujejo na trans - evropsko infrastruk-
turno omrezje, V. in X. pan-evropski prometni koridor ter
na Jadransko — Jonsko prometno os. Ta os se po cestnem
omrezju v Sloveniji iz smeri avstrijske KoroSke preko Slo-
venj Gradca in Velenja navezuje na avtocesto pri Celju in
se nato nadaljuje proti Novemu mestu in naprej proti
Karlovcu oziroma navezavi na avtocesto Zagreb—Reka.
Nova razvojna in prometna os povezuje regionalna sredis-

® Zakon o prostorskem naértovanju (Uradni list RS, &t. 33/2007)
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¢a Beljak, Celovec in Pliberk na avstrijskem Koroskem,
Dravograd, Slovenj Gradec, Velenje, Celje in Novo mesto
v Sloveniji in Karlovec ter Reko na Hrvaskem. Omogoca
navezovanje tovornega in osebnega prometa vseh regij na
tej osi na glavne prometne evropske smeri.

Izgradnja tretje prometne osi bo omogocila navezavo po-
membnih lokalnih srediS¢ v obravnavanem obmocju na
ustrezne razvojne povezave in bo pomenila dvig kakovost-
ne ravni sedanjih prometnic, ki ne omogocajo ustreznih
pogojev za sodoben in varen promet. Z izboljSanimi pro-
metnimi povezavami se bo skrajSalo trajanje potovanj in
se bosta izboljsali kvaliteta potovanj in prometna varnost.

Namen izgradnje tretje razvojne osi je povecati konku-
rencnost obmocja ob razvojni osi, povecati dostopnost in
krepitev institucionalnih in gospodarskih povezav in vecja
integracija prostora izven obstoje¢ih pan-evropskih pro-
metnih koridorjev. Projekt predstavlja preveritev upravi-
¢enosti predlagane prometne povezave oziroma utemelji-
tev, zakaj je ta potrebna.

3. Projekt celovitega razvoja obmocja ob
tretji razvojni osi

Cilji celovitega pristopa so razvoj in izboljSanje mednarod-
nega transportnega omrezja oziroma izboljSanje trans-
portnih povezav, razvoj multimodalnega transporta in
vzpostavljanje omrezja logisti¢nih centrov, uskladitev
transportne politike v Awvstriji, Sloveniji in na Hrvaskem,
izboljSanje povezav med urbanimi predeli in podezeljem in
zmanjSevanje razlik v razvoju. Na podlagi rezultatov pro-
jekta je potrebno izkoristiti primerjalne prednosti obmocja
(turizem, zdraviliS€a) in omogociti boljSe in ucinkovitejSe
delo na lokalni ravni.

Posebni cilji v okviru projekta so bili razvoj transnacional-
nih konceptov, mehanizmov sodelovanja, institucij in pilot-
nih projektov, da bi zgradili ucinkovit in trajnosten trans-
portni sistem, spodbujanje uravnotezenega razvoja trans-
nacionalnih, nacionalnih in regionalnih mrez, promocija
skladnega razvoja ZelezniSkega in cestnega transporta,
spodbujanje intermodalnosti in modalnega premika k oko-
lju bolj prijaznim nacinom trajnostnega transporta, Se zlasti
na podrodju javnega prometa, peSacenja in kolesarjenja,
ZelezniSkega transporta in kombiniranega transporta,
spodbujanje dialoga in sodelovanja, s ¢imer naj bi poglobili
razumevanje dejanskih procesov ter strukture resitev za
upravljanje in politike; to vkljuCuje ukrepe na podrocju
usmerjanja in ustvarjanja podjetij, kar predstavlja pomem-
ben faktor pri razvoju regionalnih in transnacionalnih logis-
tiénih verig in sistemov, spodbujanje uporabe informacij-
skih tehnologij na podro¢ju transportnih storitev in inte-
gracija transporta in nacrtovanja namenske rabe prostora.

Preseganje konteksta reSevanja zgolj prometne (cestne)
problematike se odraza v nameri po opredelitvi SirSega
razvojnega scenarija za celotno obmodje, ki vklju€uje
vidike prostorskega, okoljskega, gospodarskega in social-
nega razvoja.

Skozi projekt so se oblikovale strokovne osnove za dologi-
tev, vrednotenje in medsebojno primerjavo posameznih
scenarijev razvoja prometne ponudbe v tretji razvojni osi in
se je predlagal najustreznejSi scenarij. Scenarije oprede-
ljujejo elementi prometne ponudbe, ki izboljSujejo dostop-
nost naselij v koridorju ob tretji razvojni osi. Prometna
ponudba izraza zmogljivost in raven prevoznih storitev, ki
jih omogocajo razli¢ne kategorije infrastrukture in prevoz-
nih sredstev v prometnem sistemu obravnavane osi in v
dolo€enem €asovnem obdobju.

Projekt celovitega razvoja obmocja tretje razvojne osi je
vsebinsko in glede obmocja obravnave razSirijena primer-
jalna Studija scenarijev razvoja prometne ponudbe, ki se
izdela zaradi zagotavljanja vsebinske in prostorske celovi-
tosti pri umeSc&anju drzavnih prostorskih ureditev v prostor.

Vsebina projekta celovitega razvoja obmocja ob tretji raz-
vojni osi

Razvojna os je poseben odnos, ki ga ustvarjajo gospo-
darstvo obmocja ob osi, infrastrukturna omrezja in lokalni
potenciali na temeljih skupnih strateSkih interesov. V
osnovi je razvojna os dogovor o skupni dolgoro&ni razvojni
viziji, ki si ga delijo sodelujo€i akterji. Povezuje ve¢ raz-
lienih vidikov razvoja, od gospodarstva in prometa do
turizma, pa tudi razliéne institucije, ki soustvarjajo razvoj
obmocja ob osi.

Uspedno uresniCevanje razvojne osi zahteva povezovanje
posamicnih sektorskih pristopov v skupno in usklajeno
razvojno vizijo. Za razvoj obmocja ob tretji razvojni osi Se
posebej pomembni vidiki:

e gospodarstva - v srediS¢ih ob tretji razvojni osi so se-

dezi vrste pomembnih podjetij in Se ve€ majhnih in
srednjih podjetij. Potrebno je upostevati njihove posa-
micne in skupne razvojne vizije ter na njihovi osnovi
predvideti, kakSne vrste povezav bi najvec prispevale k
dvigu konkuren¢nosti obmocja.
prometa - prometno omrezje sestavljajo vozliS¢a ter
tokovi ljudi, blaga in storitev, ki se odvijajo med njimi. V
tretji razvojni osi je pomembno opredeliti glavna vozlis-
¢a za potniski in tovorni promet ter ugotoviti ustreznost
povezav med njimi, pri ¢emer je treba hkrati obravna-
vati infrastrukturo in storitve na njej. Na teh temeljih bi
morali biti izdelani predlogi novih in izboljSanih pove-
zav ter ukrepov za njihovo uresnievanje.
turizma - tretja razvojna os povezuje obmocja z velikim
turisticnim potencialom, vendar z zelo razliéno stopnjo
njegovega izkoris€enja. Potrebno je ugotoviti, kako
potenciale povezati v skupno korist obmogja v celoti ter
kako izkoristiti izboljSano dostopnost in nove institucio-
nalne povezave za kakovosten razvoj turizma.
poselitve - ob razmisljanju o novih prometnih poveza-
vah je neizogibno treba razmi$ljati tudi o dolgoro€nem
razvoju urbanega sistema ob razvojni osi, nove pove-
zave namre¢ prina8ajo nove priloZnosti in nove izzive
za razvoj posameznih naselij. Dvig konkuren&nosti sre-
diS¢ ob razvojni osi mora sluziti tudi dvigu kvalitete ziv-
lienja v njih.
okolja - obmocje ob tretji razvojni osi je v mnogih delih
Se dobro ohranjeno naravno okolje, drugod pa so bile
posamezne sestavine okolja v preteklosti Zze resno
ogrozene. Nove prometne povezave bi morale uposte-
vati zahteve po ¢im manjsSih negativnih ucinkih prome-
ta na okolje.
Dostopnost je eden od klju¢nih elementov za razvoj posa-
meznih znacilnih obmogij in za pove€anje konkurenénosti
s povezovanjem primerjalnih prednosti. Najvecja primerjal-
na prednost vseh regij, ki jih tretja razvojna os povezuje, je
njihov turisti¢ni potencial. Ostale primerjalne prednosti re-
gij ob osi so obstojeCe in nacrtovane regionalne industrij-
ske cone, transportna podjetja, Sportne povrsine, naravna
in kulturna dedis¢ina. Slabost predstavljajo obstojeca pro-
metna infrastruktura in pomanijkljivo sodelovanje pri regio-
nalnem razvoju med regijami.

UresniCevanje razvojne osi je dolgoroCen in postopen
proces, rezultat mnogih posamiénih odloCitev razli¢nih so-
delujoCih akterjev, ki usklajeno delujejo v razlicnih obmo¢-
jih in v razliénih ¢asovnih obdobjih za skupen interes. Po-
leg infrastrukture je za uresniCevanje razvojne osi posebej
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pomembna institucionalna dimenzija, prav tako pa je
pomembno moéno partnerstvo med javnim in zasebnim.
UspeSno uresnievanje razvojne osi zahteva povezovanje
posamicnih sektorskih pristopov v skupno in usklajeno
razvojno vizijo gospodarstva, prometa, turizma, poselitve
in okolja. Z mobilizacijo potenciala rasti, ki obstaja v vseh
regijah vzdolz tretje razvojne osi kohezivna politika izbolj-
Suje geografsko uravnotezenost ekonomskega razvoja in
dviguje potencialno stopnjo rasti.

Nova prometna povezava doprinasa tudi k odpravljanju
razvojnih neravnovesij, ki se kazejo kot nezaposlenost. Se
posebej problemati¢na je nezaposlenost mladih v Zasavju.
Od priloznosti, ugotovljenih v SWOT analizi, ki jih pred-
stavljene resitve izkoris¢ajo, pa je pomemben predvsem
geografski polozaj obravnavanih regij, ki so blizu glavnih
koridorjev, vendar do sedaj tega niso mogle izkoristiti.

Glavne slabosti, ugotovliene s SWOT analizo, so slaba
dostopnost Koro$ke in deloma Jugovzhodne Slovenije do
glavnih evropskih cestnih koridorjev, slaba dostopnost do
sredi8¢ mednarodnega pomena (Ljubljana, Maribor) in
slaba dostopnost do prometnih vozliS8¢ v sosednjih drza-
vah (Avstrija in Hrvaska).

V Studiji je bil obravnavan tudi scenarij pove¢anja prevo-
zov v javnem potniSkem prometu, v katerem je bilo pred-
postavljeno, da se bo do konca planskega obdobja (leto
2030) delez potovanj z javnimi prevoznimi sredstvi podvojil
ter da bo zagrajena ZelezniSka povezava med Velenjem in
Dravogradom. Analiza je pokazala, da bi bil vpliv tega
scenarija omejen, saj bi se povprecni letni dnevni promet
(PLDP) na odsekih novogradnje kljub pove¢anemu pro-
metu z javnimi prevoznimi sredstvi in izgradnji ZelezniSke
povezave med Velenjem in Dravogradom zmanj3al le za
3,6 % in da torej velikih sprememb tudi pri drasti€nem
izboljSanju "modal splita" ne bi bilo mozno pri¢akovati.
Zaradi tega ni mo¢ pri¢akovati, da bi lahko bila izgradnja
navedene ZelezniSke povezave ekonomicna oziroma da bi
imela omembe vredne razvojne ucinke.

Vsebinska in postopkovna navezava na drzavne prostor-
ske nalrte za gradnjo drzavnih cest na obmocju tretje
razvojne osi

Priprava drzavnega prostorskega nacrta v prvi fazi obsega
izdelavo strokovnih podlag, iz katerih izhaja predlog obse-
ga variant, ki se presojajo in medsebojno primerjajo v
postopku priprave drzavnega prostorskega nacrta. Projekt
celovitega razvoja obmodgja tretje razvojne osi je, glede na
do zdaj uveljavljeno prakso priprave drzavnih prostorskih
nacrtov, dodatna strokovna podlaga, ki je obravnavano
obmocje preverila obmoc¢no in vsebinsko SirSe in
predlagala nove variantne reSitve ali pa optimizacije Ze
obstojecih.

Uvedba nove oziroma dodatne strokovne podlage v posto-
pek priprave drzavnega prostorskega nacrta bi podaljSala
in podrazila postopek priprave tega prostorskega akta,
zato je kot obvezno ne moremo predpisati. Ker pa prinese
boljSa izhodiS€¢a za podrobnejSe nalrtovanje konkretnih
prostorskih ureditev na tej osi, je izdelava tega projekta
smiselna in upravi¢ena. Ker projekt obravnava celotno
potezo tretje razvojne osi, hkrati prinese izhodiS€a za bolj
celovito obravnavo vseh treh odsekov drzavnih cest na
obmocdju tretje razvojne osi. V postopkih priprave drzavnih
prostorskih nacrtov na obmodju tretje razvojne osi bodo
rezultati projekta upoStevani v fazi konéne opredelitve
variantnih reSitev, ki se bodo vrednotile v okviru
primerjalne Studije variant.

Poleg izhodi8€¢ za nadaljnje nalrtovanje v postopkih pri-
prave drzavnih prostorskih nacrtov, bodo rezultati projekta
sluzili za opredelitev prioritetnih razvojnih projektov za no-

vo finanéno perspektivo in kot inStrument za presojo po-
bud za nadaljnje nacrtovanje drzavnih prostorskih ureditev
drzavnega pomena z drzavnimi prostorskimi nacrti.

Na taks$ni osnovi nacrtovana in v prostor umes¢ena nova
prometna povezava bo podpirala razvoj policentricnega
omrezja mest in drugih naselij, skladen razvoj obmogij s
skupnimi prostorsko razvojnimi znacilnostmi, medsebojno
dopolnjevanje funkcij podezelskih in urbanih obmogij ter
njihovo povezanost z evropskimi prometnimi sistemi in
urbanim omrezjem. lzbor posameznih koridorjev in tras
nove prometne povezave bo omogocal uravnotezene in
enakomerno obremenjene prometne podsisteme, pred-
nost pa bodo imele gospodarsko, socialno, okoljsko in
prostorsko najbolj smotrne in u€inkovite oblike prometa ter
poteki koridorjev in tras.

V predstavljeni Studiji je uporabljen integrirani pristop
nacrtovanja razvoja prometne infrastrukture, ki upoSteva
ne le obstoje€e prometno povprasevanje, ampak tudi raz-
vojne in varstvene vidike. Razprave ob umesc¢anju tras
prometnic v prostor v preteklosti so pokazale, da ponujene
variante in njihova obdelava v dokumentaciji ne morejo
vedno dati dovolj dobrega odgovora glede izbora najboljSe
variante z vidika trajnostnega razvoja v vplivnem obmodju
prometnice. Prvi problem, ki ga je bilo potrebno razresiti,
je, po kaksnih nacelih priti do potencialnih kandidatov za
trase, da bodo le-ti lahko izkazali najboljSe razvojne ugin-
ke. Drugi bistveni problem pa je, kako izmed kandidatov
poiskati najboljSega. Predstavljeni pristop lahko doprinese
h kakovosti odlo¢anja o umes$¢anju javne prometne infra-
strukture v prostor v primerih, ko so mozni razli¢ni poteki
tras z bistveno razli€nimi ucinki in njihovo distribucijo v
prostoru.

4. Priprava drzavnih prostorskih nac¢rtov za
umesc¢€anje tretje razvojne osi v prostor v
luéi nove zakonodaje

Zakon o prostorskem nadrtovanju v sistem prostorskega
nacrtovanje uvaja novo generacijo prostorskih aktov na
vseh ravneh. Za postopke umeSc&anja prostorskih ureditev
drzavnega pomena v prostor sta kljuéna Drzavni strateSki
prostorski naért (DSPN) in Drzavni prostorski nacrt (DPN).
Za izvajanje doloCil novega zakona v zvezi z umeSc¢anje
prostorskih ureditev drzavnega pomena v prostor pa sta
klju€na tudi dva podzakonska predpisa in sicer Pravilnik o
vsebini, obliki in nadinu priprave drzavnega prostorskega
nacrta ter o nacinu priprave variantnih reSitev prostorskih
ureditev, njihovega vrednotenja in primerjave ter Uredba o
vrstah prostorskih ureditev drzavnega pomena.

Namen Drzavnega strateSkega prostorskega nacrta je
zagotovitev usklajenega in uginkovitega prostorskega raz-
voja od smotrni rabi naravnih, prostorskih in drugih razvoj-
nih potencialov. Ta prostorski akt doloci cilje in izhodis¢a
prostorskega razvoja drzave in usmeritve za nacrtovanje
prostorskih ureditev drZzavnega pomena. Sprejme ga
Drzavni zbor Republike Slovenije na predlog Vlade Re-
publike Slovenije. Le-ta na podlagi drzavnega strateSkega
prostorskega nacrta z uredbo dolo¢i ¢asovni nacrt nje-
govega izvajanja z drzavnimi prostorskimi nacrti po ob-
modjih, ki so praviloma obmogja razvojnih regij. Do uvelja-
vitve drzavnega strateSkega prostorskega nacrta se drzav-
ni prostorski nacrti pripravljajo skladno s Strategijo prostor-
skega razvoja Slovenije.

Drzavni prostorski nacrt je prostorski akt, s katerim se v
skladu s €asovnim nacrtom izvajanja Drzavnega strates-
kega prostorskega nalrta naclrtujejo prostorske ureditve
drZzavnega pomena, ki so predvidene v Drzavnem strates-
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kem prostorskem nacrtu. Je podlaga za pripravo projektov
za pridobitev gradbenega dovoljenja po predpisih o gradit-
vi objektov.

‘ DSPN in ¢asoviu naért njegovega izvajanja z DPN

Sklep o zatcetku Priprave DPN

Razvojne potrebe

Osnutek DPN

Smernice nosilcev urejanja prostora

Dopolnjen osnutek DPN

Seznamtev javnost

Javna razgrnitev

Seznanitev obéin

Predlog DPN

Mnenja

Uredba o DPN

Slika: Shema postopka priprave DrZzavnega prostorskega
nacrta po dolo¢bah novega zakona

Postopki priprave drzavnih prostorskih naértov za umes-

¢anje tretje razvojne osi v prostor, ki so se zaceli po dolo¢-

bah Zakona o urejanju prostora, se bodo nadaljevali in
zakljucili po dolo¢bah Zakona o prostorskem nacrtovanju.

Poudarek v nadaljevanju prispevka je zato vsebinsko

osredotoen na nadaljevanje in zakljuCek priprave kon-

kretnih treh drzavnih prostorskih nacrtov in ne na novo
predpisani postopek priprave drzavnega prostorskega na-

Crta.

Postopki priprave drzavnih prostorskih nacrtov, v katerih je

bil pred uveljavitvijo novega zakona Ze sprejet program nji-

hove priprave, se bodo nadaljevali in zaklju€ili bodisi po
dolo¢bah Zakona o urejanju prostora, bodisi po dolo¢bah

Zakona o prostorskem nacrtovanju:

A. postopki priprave drzavnih lokacijskih nacrtov, zaleti
pred uveljavitvijo Zakona o prostorskem nacrtovanju
na podlagi dolo€b Zakona o urejanju prostora, v okviru
katerih so predlogi drzavnega lokacijskega nacrta ze
bili javno razgrnjeni, se kot drzavni lokacijski nacrti
nadaljujejo in zaklju€ijo po dolo€bah Zakona o urejanju
prostora.

B. postopki priprave drzavnih lokacijskih nacrtov, zaceti
pred uveljavitvijo Zakona o prostorskem nacrtovanju
na podlagi dolocb Zakona o urejanju prostora, v okviru
katerih predlogi drzavnega lokacijskega nacrta Se niso
bili javno razgrnjeni, se kot drzavni prostorski nacrti v
okviru vsebine sprejetega programa priprave drzavne-
ga lokacijskega nacrta nadaljujejo in zakljugijo po do-
locbah Zakona o prostorskem nacrtovanju.

Postopki priprave drzavnih prostorskih nacrtov, ki se bodo
nadaljevali in zakljucili po dolo€bah Zakona o prostorskem
nacrtovanju se nadaljujejo z ustrezno fazo oziroma glede
na fazo, v kateri so bili ob sprejemu Zakona o prostorskem
nacrtovanju.

Vsi trije drzavni prostorski nacrti za umescanje tretje raz-
vojne osi v prostor, se bodo torej nadaljevali in zaklju€ili po
dolo¢bah Zakona o prostorskem nacrtovanju. Vsi trije so v
fazi izdelave Studije variant in okoljskega porogila. Studija
variant, v kateri se realno izvedljive variante primerjajo in
vrednotijo iz prostorskega, okoljskega, prometno-ekonom-
skega in gradbeno-tehni¢nega vidika, se zaklju€i s predlo-
gom najustreznejSe variante. Le-ta je s ciliem iskanja kon-
senza glede predlagane variante predstavljen lokalnim
skupnostim. Sledi faza izdelave dopolnjenega osnutka
drzavnega prostorskega nacrta, ki se ga javno razgrne in
javno obravnava. Pripombe, podane s strani javnosti in
obcin se preucijo. Ob upoStevanju staliS¢ do pripomb se
pripravi predlog drzavnega prostorskega nacrta, na ka-
terega je potrebno pridobiti pozitivna mnenja nosilcev
urejanja prostora. Postopek priprave drzavnega prostor-
skega nacrta se zakljuci s sprejemom Uredbe o drzavnem
prostorskem nacrtu na Vladi Republike Slovenije.

Sprejeta Uredba o drzavnem prostorskem nacrtu je podla-
ga za pripravo projektov za pridobitev gradbenega dovol-
jenja, v primeru gradnje drzavnih cest pa tudi podlaga za
odkupovanje zemljiS¢€. 1zkazano lastnistvo nad zeml;jisci in
gradbeno dovoljenje sta kljuéna pogoja za prietek grad-
nje. Ob tem je potrebno pojasniti $e, da je v pristojnosti
Ministrstva za okolje in prostor samo priprava drzavnega
prostorskega nacrta, ki se zakljuci s sprejemom Uredbe o
drzavnem prostorskem nacrtu na Vladi Republike Sloveni-
je, medtem ko so vse aktivnosti v zvezi z dejansko realiza-
cijo nacrtovanih cest v pristojnosti Ministrstva za promet,
zagotavljanje sredstev pa tudi v pristojnosti Vlade Republi-
ke Slovenije oziroma Drzavnega zbora Republike Sloveni-
je.

5. Zakljuéek

V zaklju€ku je vredno opozoriti na eni strani na kljuéne
razlike, na drugi strani pa na podobnosti med dolo¢bami
Zakona o urejanju prostora in dolo¢bami Zakona o pros-
torskem nacrtovanju glede potrebnega prostorskega akta
in postopka njegove priprave za umescCanje prostorskih
ureditev drzavnega pomena v prostor ter na nekatera
vprasanja, ki se pojavljajo v postopkih priprave drzavnih
prostorskih nacrtov, hkrati z nakazanimi potmi do odgovo-
rov nanje.

Drzavni lokacijski nacrti, ki smo jih poznali oziroma so se
pripravljali po dolo¢bah Zakona o urejanju prostora, se od
drzavnih prostorskih nacrtov, h katerim pristopamo po no-
vem zakonu, v prvi vrsti razlikujejo po obmodcju obravnave
in po Stevilu prostorskih ureditev, ki se z njimi nacrtujejo.
Drzavni prostorski nacrt se namre€ pripravlja praviloma za
SirSe obmodje (razvojna regija) in vklju€uje vec¢ prostorskih
ureditev drzavnega pomena.

Druga pomembna razlika je v podrobnosti sprejete odlocit-
ve. Drzavni prostorski nacrt je manj podroben kot je bil
drzavni lokacijski nacrt, ki je v svoji kon&ni obliki imel
znacaj projekta. Tretja pomembna razlika, ki se vsebinsko
pravzaprav veze na prej citirani znac¢aj prostorskega akta,
je vezana na postopek celovite presoje vplivov na okolje.
V postopku priprave drzavnega prostorskega nacrta se
namre¢ izvede samo postopek celovite presoje vplivov na
okolje, ne pa tudi presoje vplivov na okolje, ki se jo izvede
na projektni ravni (e se seveda ugotovi, da gre za uredi-
tev oziroma objekt, za katerega je po dolo€bah Zakona o
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varstvu okolja oziroma Zakona o ohranjanju narave presoji
potrebno opraviti). Tudi razlika glede mnenj oziroma so-
glasij ter projektnih pogojev, ki jih je potrebno pridobiti v
postopku priprave prostorskega akta, izhaja iz podrobnosti
sprejete odlocitve. K dopolnjenemu osnutku drzavnega
prostorskega nacrta se pridobijo mnenja, ki Stejejo za pro-
jektne pogoje, soglasja pa se pridobijo naknadno, k pro-
jektu oziroma projektom za pridobitev gradbenega dovo-
lienja.

Med pomembnejSimi razlikami velja opozoriti Se na eno
postopkovno in sicer glede odlo€anja o varianti. Najustrez-
nejSe variante prostorske ureditve po novem ne potrjuje
Vlada Republike Slovenije, kar je v doloCenih primerih, ki
so problemati¢ni bodisi zaradi svojega znacaja (odlaga-
lis€a odpadkov, energetski objekti), bodisi zaradi velikosti
obmocja (veliko Stevilo obéin). Predlog najustreznejSe va-
riante, ki je rezultat strokovnega dela namre¢ lahko v
obmocju oziroma delu obmogja, v katerega se umes¢a, ni
sprejemljiv. V takSnih primerih je za investitorja nehvalez-
no, da s postopkom nadaljuje (izvedba postopkov javnih
naroCil za izdelavo in sama izdelava potrebnih dodatnih
strokovnih podlag in predloga prostorskega akta. Ne ve
namre¢, kaj mu bodo v naslednjih fazah, po Ze izdelanih
dodatnih strokovnih podlagah in predlogu drzavnega pro-
storskega nadrta, prinesle javna razgrnitev in javne obrav-
nave. V postopkih priprave drzavnih prostorskih nacrtov
bo zato v problemati¢nih primerih odlocitev o varianti spre-
jel minister za okolje in prostor (pripravljavec) v soglasju z
ministrom pobudnikom oziroma Vlada Republike Slovenije
na podlagi 21. ¢lena Zakona o Vladi Republike Slovenije.

Kljuéna podobnost med prostorskih aktom, sprejetim po
Zakonu o urejanju prostora in prostorskih aktom, sprejetim
po Zakonu o prostorskem nacrtovanju pa je v dejstvu, da
sta tako eden kot drugi podlagi za pripravo projektov za
pridobitev gradbenega dovoljenja in za odkupovanje zem-
ljiS¢ oziroma razlastitve. Gradbeno dovoljenja in izkazano
lastniStvo nad zemljiS¢i pa sta klju€na pogoja za nadaljnji
postopek umescanja prostorske ureditve prostor.

Zakon o prostorskem nacrtovanju prinasa tudi novost na
podrocju prostorskega informacijskega sistema, ki je eno
od osnovnih orodij za prostorsko nacértovanje. Do sedaj
pomanjkljiv sistem podatkovnih zbirk ter neusklajenost
zajema podatkov bosta po novem nadomeséena s central-
nim informacijskim sistemom, ki bo skrbel za vzpostavljan-
je in azuriranje podatkovnih zbirk.

Eno od standardnih vprasanj, s katerimi se sreujemo v
postopkih priprave drzavnih prostorskih nacrtov in drugih
prostorskih planov je tudi vpraSanje trajanja postopkov pri-
prave teh aktov. Zakon o prostorskem nacrtovanju je po-
stopek priprave drzavnega prostorskega nacrta skrajsal,
saj je uvedel enofazni postopek, namesto prej uveljavlje-
nega dvofaznega. Kljub temu pa so, predvsem za investi-
torja in neposredne koristnike nove prostorske ureditve
postopki priprave prostorskih aktov $e vedno (pre)dolgi.
Vredno je povedati, da je trajanje postopka priprave pro-
storskega akta v prvi vrsti odvisno od zakonov, ki dolo¢ajo
postopek njegove priprave (Zakon o prostorskem nacrto-
vanju, Zakon o varstvu okolja in Zakon o ohranjanja nara-
ve), od Zakona o javnih narocilih, v skladu s katerim mora
investitor v izdelavo oddajati vsa narocila za izdelavo stro-
kovnih podlag in samega prostorskega akta, od velikosti
prostora, v katerem se proucujejo ustrezne variante in Ki
ga je potrebno analizirati z vseh relevantnih vidikov (raz-
vojne moznosti, prometne obremenitve, stanje okolja ipd.)
in od obsega in dolzine proucevanih variantnih reSitev, za
katere je treba pripraviti tehni¢ne reSitve variant in investi-
cijske ocene (trasa umesc€anja zgornjega dela tretje raz-

vojne osi od meje z Republiko Avstrijo do avtoceste A1 je
na primer dolga 70 km).

Poleg vsega zgoraj nastetega pa sta za uspeSen potek in
kompromisen zaklju¢ek postopka priprave prostorskega
akta kljuéni tudi konstruktivni sodelovanji lokalnih skupno-
sti in organov ter organizacij (ministrstva, javni zavodi in
gospodarske javne sluzbe), ki nastopajo kot nosilci urejan-
ja prostora s pripravo smernic in mnenj v postopku pripra-
ve drzavnih prostorskih nacrtov, kakor tudi z zagotav-
ljanjem strokovnih podlag iz svojega delovnega podrocja.

6. Viri in literatura

1. European Spatial Development Perspectives (ESDP);
Informal Council of Ministers responsible for Spatial
Planning, Potsdam, 1999.

2. Ministrstvo za okolje in prostor, sektor za drzavne
prostorske akte— redno delo, iz katerega je nastala
vecina besedila, uporabljenega v prispevku. Ljubljana,
2005-2007.

3. Politika prostorskega razvoja Republike Slovenije,
MOP - Urad RS za prostorsko planiranje. Ljubljana,
2001.

4. Prispevki sodelavk MOP Direktorata za prostor
Barbare Radovan, Marijetice llich Stefanec in Ane
Vidmar za delavnico na temo Zakon o prostorskem
nacrtovanju in drzavni prostorski nacrt. Ljubljana,
2007.

5. Projekt celovitega razvoja obmodja tretje razvojne osi,
Omega consult d.o.o. Ljubljana, 2006.

6. Strategija prostorskega razvoja Slovenije, MOP - Urad
RS za prostorski razvoj. Ljubljana, 2004.

7. Zakon o prostorskem nacrtovanju, Uradni list RS, St.
33/2007.

8. Zakon o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja,
Uradni list RS, t. 60/99, 52/02-ZDU-1 in 56/03.

9. Zakon o urejanju prostora, Uradni list RS, §t. 110/02,
8/03 — popr. in 58/03-ZZK-1.



34

3. razvojna os — Izzivi na€rtovanja in financiranja




Ana SODNIK PRAH, Rajko STERGULJC, Mateja DELAC 35

Ana SODNIK PRAH
DARS d.d.

Rajko STERGULJC

Mateja DELAC
Urbis d.o.o.

Tretja razvojna os: Predstavitev predloga
najustreznejSega poteka hitre ceste od
drzavne meje z Republiko Avstrijo do
avtoceste A1 Sentilj — Koper

1. Cilj in funkcija nove prometnice

Osnovni cilj nove prometne povezave med avtocesto A1
Sentilj — Koper in mejo z Republiko Avstrijo je zagotoviti
ustrezno medsebojno povezanost sredi§¢ mednarodnega,
nacionalnega in regionalnega pomena v $irSem prostoru
t.i. tretje razvojne osi. Koridor tretje razvojne osi poteka na
obravnavanem delu v smeri od severa proti jugu od meje z
Avstrijo pri Dravogradu oziroma Holmcu do Spodnje
Savinjske doline.

Funkcija nove prometne povezave bo predvsem povecati
konkurencnost obmocja ob razvojni osi, povecati dostop-
nost, okrepiti institucionalne in gospodarske povezave ter
zagotoviti ve€jo integracijo prostora izven obstojecih pan-
evropskih prometnih koridorjev. Tretja razvojna os, in v
njenem okviru nova prometnica, je torej instrument, ki pri-
speva k ekonomski, socialni in teritorialni koheziji in urav-
notezenemu razvoju, zato je bilo osnovno izhodis¢e za
nacrtovanje vzpostaviti takSno prometnico, ki povezuje po-
samezna naselja, obCinska srediS¢a in omogoca gospo-
darski in prostorski razvoj regije .

Z nacrtovano novo prometno povezavo bo zagotovljena:

e medsebojna povezanost srediS¢ mednarodnega,
nacionalnega in regionalnega pomena v SirSem
obmocgju Slovenije;

e prometna povezava v okviru V. in X. koridorja in med
koridoriji;

e povezanost tujih srediS€ mednarodnega pomena preko
ozemlja Slovenije;

e navezava pomembnejSih  lokalnih  srediS¢ v
obravnavanem obmo¢ju na ustrezne razvojne
povezave;

e razbremenitev obstoje¢ih prometnic, ki ne omogocajo
ustreznih pogojev za sodoben in varen promet ter

e izboljSanje kakovosti potovanja, skrajSanje potovalnih
Casov in povec€anje prometne varnosti.

Nova prometna povezava bo podpirala razvoj policentri¢-
nega omrezja mest in drugih naselij, skladen razvoj obmo-
¢ij s skupnimi prostorsko razvojnimi znacilnostmi, medse-
bojno dopolnjevanje funkcij podezelskih in urbanih obmocij
ter njihovo povezanost z evropskimi prometnimi sistemi in
urbanim omrezjem.

2. Tretja razvojna os in nova prometnica v
drzavnih prostorskih in drugih razvojnih
dokumentih

Nacrtovanje tretje razvojne osi v drzavnih prostorskih
planskih aktih ima Ze zgodovino, saj je bila prvi¢ dolo¢ena
v Slovenskem regionalnem prostorskem planu leta 1974, v
90-ih letih so bile v Dolgoro€nem planu ob tej osi zasnova-
ne tudi druge infrastrukturne ureditve, leta 2004 pa je bil
intermodalni koridor opredeljen v Strategiji prostorskega
razvoja kot tretja razvojna os.

Nova prometnica v okviru tretje razvojne osi tako danes
sodi med kljuéne projekte Resolucije o nacionalnih razvoj-
nih projektih za obdobje 2007-2023, njen severni del pa je
ze sestavni del ti. dodatnega programa Resolucije o
nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki
Sloveniji.

3. Studija variant s predlogom najustreznej-
Se variante v postopku umesc¢anja v
prostor

Nasteti temeljni prostorski in drugi drzavni dokumenti
predstavljajo trdno podlago za postopke umes€anja nove
prometnice v prostor. Ti so se zaceli leta 2004 s pobudo
ministra za promet, ki je predlagal zaCetek postopka
priprave drzavnega lokacijskega nacrta ter nadaljevali s
sprejetiem programa priprave tega nacrta, ki ga je leta
2006 sprejel minister za okolje in prostor.

V okviru prve in hkrati najzahtevnejSe faze postopka pri-
prave drzavnega lokacijskega nacérta, v kateri se proucijo,
vrednotijo in medsebojno primerjajo razli¢ne variantne re-
Sitve nacrtovanega posega je bila izdelana Studija variant,
ki predstavlja strokovno osnovo za sprejemanje odloCitev
0 najustreznejsi varianti ter s tem tudi o nadaljnjem pos-
topku priprave drzavnega lokacijskega nacrta.

Studijo variant s predlogom najustreznej$e variante je
izdelalo podjetie URBIS d.o.o. Maribor.

3.1. Obmocje obdelave

Obravnavano obmocje posega na obmocja naslednjih ob-
¢in: Mezica, Prevalje, Ravne na KoroSkem, Dravograd,
Slovenj Gradec, Mislinja, Sostanj, Velenje, Smartno ob
Paki, Polzela, Braslovée in Zalec.

V Studiji variant so se vrednotile in med seboj primerjale
variante v treh koridorskih povezavah, ki potekajo od slo-
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vensko-avstrijske meje do avtoceste A1 Sentilj — Koper
(slika 1).

V prvi fazi sta bila na celotnem odseku predlagana dva
koridorja poteka povezav (vzhodni in zahodni), kasneje pa
je bil v Studijo variant vklju¢en Se dodatni, t.i. sredinski
koridor, ki se nanaSa predvsem na dodaten koridor na
odseku juzno od Slovenj Gradca.

Obravnavana cestna povezava se pricne na slovensko-
avstrijski meji in v dveh koridorjih poteka do Slovenj Grad-
ca, ter v treh koridorjih naprej do navezave na avtocesto
A1 Sentilj — Koper. Zahodni koridor vstopa v Slovenijo pri
Holmcu in se nadaljuje mimo Prevalj, Raven na Koroskem
in Kotelj do Slovenj Gradca, vzhodni koridor pa ima izho-
didCe na Vicu ter preko Dravograda in OtiSkega vrha dose-
Ze Slovenj Gradec. Od Slovenj Gradca se oba koridorja
obrneta proti jugu, pri &emer zahodni koridor tangira So$-
tanj in avtocesto doseze pri Sentrupertu, vzhodni koridor
se usmeri proti Mislinji, Velenju (po vzhodni strani) sledi
prostoru ob Paki in se nato pri Arji vasi zaklju¢i na avto-
cesti.

Sredinski koridor poteka juzno od Slovenj Gradca po za-
hodnem koridorju do Skal, kjer se obrne v jugovzhodni
smeri proti vzhodnemu koridorju ter tako po vzhodni strani
zaobide Velenje. Pri Velenju zopet spremeni smer in se
obrne jugozahodno, kjer se pri Andrazu nad Polzelo raz-
cepi z dodatnim krakom do Velenja (jug), osnovni koridor
pa se nadaljuje proti avtocesti in se nanjo naveze pri
GruSovlju.

DolZina obravnavanih koridorjev zna8a med 60 in 70 km,
odvisno od koridorja, Sirina vsakega koridorja pa je 4 — 5
km.

DREAVMA CESTA MED | 7 il } ¥
AVTOCRETO A1 SN wnern | 4 L F
IN MEID 2 REPUBLIKD AVETRLIO Fa i
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Slika 1: Prikaz poteka obravnavanih izhodis¢nih
koridorjev

3.2. Predhodne analize

V prvi fazi $tudije variant se je v elaboratu »Predhodne
analize in dolocitev variant« ustreznost izhodis¢nih variant
preverila glede na:
e priporocila in ugotovitve s prve prostorske konference;
e pridobljene smernice pristojnih nosilcev urejanja pro-
stora;

e analizo stanja in tezenj v prostoru (analiza fizi¢nih
lastnosti in pravnega stanja prostora, problemov, ki
izhajajo iz dosedanjega prostorskega razvoja);

¢ analizo razvojnih moznosti za posamezne dejavnosti v
prostoru (kjer se ob oceni tokov tovornega in potnis-
kega prometa ovrednotijo ulinki tras na razvoj poli-
centrinega omrezja mest in drugih naselij na med-
narodni in nacionalni ravni, ovrednotijo ucinki tras na
razvoj omrezja urbanih srediS¢ skozi kazalce dostop-
nosti, ter primerjajo prostorski ucinki glede na razlicne
poteke tras);

« Studijo ranljivosti prostora (analiza pri¢akovanih vplivov
prostorskih ureditev na posamezne sestavine prosto-
ra).

Poleg izhodiS¢énih, pa so bile preverjene tudi druge
moznosti poteka tras znotraj obravnavanih koridorjev
(slika 2), tako so bile poleg Ze navedenih preveritev in
predhodnih analiz (kot prva faza strokovnih podlag)
izdelane tudi druge preliminarne analize:

¢ gradbeno — tehni¢no porocilo,

e razvojno — urbanisti¢no porocilo,

e geolosko — geotehni¢no porocilo,

¢ hidrogeolo$ko porocilo,

® okoljska preveritev z vidika ohranjanja narave, kulturne
dedis¢ine in voda ter

¢ prometna Studija — prometne obremenitve,

e projekt celovitega razvoja obmodcja ob tretji razvojni

Slika 2: Prikaz vseh preverjenih potekov tras na celotnem
obravnavanem obmocju (nekateri poteki so bili na
podlagi podrobnejsih strokovnih proucitev Ze
predhodno izlo€eni in zaradi svoje neustreznosti
0z. neprimernosti niso bili vkljueni v samo
Studijo variant; vir: PNZ svetovanje, projektiranje
d.o.0.)
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V skladu z ugotovljeno skladnostjo oz. morebitno kon-
fliktnostjo izhodi$¢nih variant z razvojnimi in varstvenimi
cilji ter ostalimi preveritvami, so se tako opredelile variante
primerne za nadaljnjo obravnavo, s predlogi za njihovo
optimizacijo.

3.3. Vrednotenje in primerjava variant

Predhodno obravnavane variante so bile v naslednjem ko-
raku, zaradi moznih razliénih medsebojnih kombinacij
manjsih odsekov, za namen vrednotenja in medsebojne
primerjave, razdeljene na podvariante, ki so bile lo¢eno
obdelane z vseh vidikov z namenom, da bi tako prisli do
najboljSe mozne kombinacije na celotnem odseku od
avtoceste A1 do meje z Republiko Avstrijo.

Tako so bile v Studiji variant (kot je prikazano na sliki 3) na
odseku pri Dravogradu (odsek A) primerjane tri variante, v
MeziSki dolini (odsek B) dve varianti, v zgornjem delu
Mislinjske doline (odsek C) tri variante, med Slovenj
Gradcem in Mislinjsko Dobravo (odsek D) tri variante, na
odseku nad Sostanjem in Velenjem (odsek E) $tiri oz. pet
variant ter na odseku med Velenjem in avtocesto A1
(odsek F) Sest variant, s preveritvijo petih navezovalnih

cest Velenja (N).

o
1B

Slika 3: Prikaz variant, ki so se vrednotile in medsebojno
primerjale v Studiji variant (vir: PNZ svetovanje,
projektiranje d.o.o0.)

Osnova za vrednotenje in primerjavo variantnih resitev so
strokovne podlage, ki so sestavni del Studije variant, v
katerih so variante ovrednotene po posameznih vidikih
(prostorski, funkcionalni, ekonomski in varstveni):

e Strokovna podlaga vrednotenja s funkcionalnega
vidika: »Vrednotenje in primerjava variant hitre ceste
ob 3. razvojni osi«, avgust 2007 (PNZ svetovanje
projektiranje d.o.o., Ljubljana in Lineal d.o.o., Maribor);

e Strokovna podlaga vrednotenja s prometno ekonom-
skega vidika: »lzdelava prometnega in ekonomskega

dela Studije variant za gradnjo drzavne ceste med
avtocesto A1 Sentilj — Koper in mejo z Republiko
Avstrijo«, september 2007 (OMEGA consult, d.o.o.,
Ljubljana);

Strokovna podlaga vrednotenja s prostorskega vidika:
»Studija variant s predlogom najustreznej$e variantne
reSitve za gradnjo drZzavne ceste med avtocesto A1
Sentilj — Koper in mejo z Republiko Avstrijo; MAPA Il —
zvezek 1: Razvojno urbanisti¢ni elaborat«, avgust
2007 (Urbanistiéni inStitut Republike  Slovenije,
Ljubljana);

Strokovna podlaga vrednotenja z varstvenega vidika:
»Okoljsko porodilo v za gradnjo drzavne ceste med AC
A1 Sentilj — Koper in mejo z Republiko Avstrijo,
avgust 2007 (ImosGeateh d.o.o., Ljubljana).

Vrednotenje variant je bilo opravljeno na podlagi rele-
vantnih kriterijev znotraj posameznih vidikov (slika 4).

VREDMOTEMIE IN PRIMER.AVA VARIANTNIH RESITEV
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Slika 4: Shema vrednotenja variant z razli¢nih vidikov in
kriterijev znotraj njih ter primerjave variant, ki v
zadniji fazi vodi do predloga najustreznejsSe
variantne reSitve in zaklju¢ka Studije variant

3.4. Predlog najustreznejse variante

Kot rezultat primerjave je predlagan najustreznejSi potek
nove cestne povezave, sestavljen iz naslednjih variant: A3
- B2 -C1-D1-E2-F2 - N1 (slika 5), ki so bile kot
najustreznejSe prepoznane po sintezi vseh vidikov vred-
notenja in primerjave, opravljenih po posameznih odsekih.

Tako predlagana najustreznejSa kombinacija variant pote-
ka od mednarodnega mejnega prehoda Holmec do Polja-
ne, po MeziSki dolini juzno od Preval;j in severno od Raven
na Koroskem ter pri OtiSkem vrhu preide v Mislinjsko do-
lino. Okoli Dravograda poteka kot vzhodna, juzna in za-
hodna obvoznica, na glavno smer pa se prikljuci pri Oti-
Skem vrhu. Naprej poteka v koridorju obstojeCe glavne
ceste, skozi predor GradiS¢e vzhodno mimo Slovenj
Gradca, kjer v nadaljevanju poteka v zgornjem delu po
sredinskem, v spodnjem pa po zahodnem poteku, in sicer
mimo Podgorja, skozi predor Graska gora, vzhodno mimo
Skalskega jezera, skozi pokriti vkop po zahodni strani
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Velenja, skozi predore severno od Gore Oljke in pri Letusu
preide v Savinjsko dolino. Od tu naprej poteka v koridorju
obstoje€e regionalne ceste, zahodno mimo Polzele in se
pri Sentrupertu prikljugi na avtocesto A1. Kombinacija ima
navezovalno cesto Velenje, ki poteka od priklju¢ka Velenje
pri Skalskem jezeru skozi predor pod Konovim do Saleske
ceste v naselju Konovo.

Slika 5: Predlog najustreznejSega poteka hitre ceste na
severnem delu tretje razvojne osi

4. Zakljucéek

UmesCanje novih posegov v prostor je izrazito
interdisciplinarno strokovno delo, pri katerem je treba v
sooCenju razvojnih potreb in varstvenih zahtev poiskati
reSitev, ki bo celovito gledano ustrezala SirSim interesom.
Presedi je torej treba parcialne in sektorske interese ter
poiskati najvecje javne Koristi.

Pri pripravi Studije variant nove prometnice v okviru sever-
nega dela tretje razvojne osi je stroki uspelo doseci prav
to.

Studija variant je bila dne 23.10.2007 v Sentjanzu pred-
stavljena vsem obcinam obravnavanega obmocja poteka
nove prometnice, ki so se na predlog najustreznejSe vari-
ante odzvale pozitivno. TakSen odziv je pomemben, saj
mora biti v postopku umes&anja posegov v prostor dose-
Zena tudi ustrezna stopnja druzbene sprejemljivosti.

Konstruktivno sodelovanje obgin pri¢akujemo tudi v bodo-
¢e, saj nova prometnica predstavlja priloznost in ne oviro.
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Blanka ZIZMOND, inz.grad., univ.dipl. ekon.
DDC svetovanje inZeniring, d.o.o.

Radovan ROMIH, univ. dipl. inz. kraj.arh.
RC planiranje d.o.o.

Studija variant srednjega dela 3. razvojne osi
med avtocesto A1 Sentilj — Koper
in A2 Karavanke — Obrezje

Povzetek

Korenine o pricetku planiranja tretje razvojne osi segajo Se v prejSnje stoletje in sicer vse do leta 1974, ko je bila tretja
razvojna os prvic omenjena z dolocCitvijo v slovenskem Regionalnem prostorskem planu leta 1974 kot glavni
medregionalni koridor. Naslednji bistveni korak v njenem planiranju, je bil narejen s sprejetiem odloka o Strategiji
prostorskega razvoja Slovenije (Uradni list RS, §t. 76/04), kjer je bila predlagana nova prometna povezava med
avtocesto A1 Maribor — Ljubljana in avtocesto A2 Ljubljana — ObreZje pri Novem mestu, kot del tretje razvojne osi. Na
podlagi navedenega, je minister za promet z dopisom §t. 2644-6/2005/81-0032000 z dne 25. januarja 2006, podal
"Pobudo za izdelavo drZavnega lokacijskega nacrta za gradnjo drZavne ceste med avtocesto A1 Maribor — Ljubljana na
prikljucku Celje — Lopata in avtocesto A2 Ljubljana — ObreZje pri Novem mestu”. Naslednji koraki so potekali v smeri
pridobitve potrebnih izhodiS¢ za izdelavo Studije variant in sicer: prva prostorska konferenca je potekala 23.05.2006,
"Program priprave drzavnega lokacijskega nacrta" je bil dolo¢en v Uradnem listu RS, st. 97/2006 z dne 19.09.2006 in
skladno s programom priprave je nato MOP, Direktorat za prostor, pozval 42 nosilcev urejanja prostora za posredovanje
smernic.

Priprava Studije variant je prvi korak v postopku priprave drzavnega prostorskega nacrta, v kateri se preveri ve¢ razlicic —
variant. Izhodiséne variante so bile dolo¢ene s projektno nalogo, projektom celovitega razvoja 3. osi — CRO in pobudami
za obravnavo alternativnih potekov nove cestne povezave s strani obCin. Za izdelavo Studije variant so bila podana
sledec¢a prometno — tehni¢na izhodis¢a: prometne obremenitve obstojecih cest, zasnova trase kot $tiripasovne daljinske
ceste, izhodis¢na projektna hitrost 100 km/h za glavno cesto in 40 km/h za prikljucne ceste, pri ¢emer se upoSteva
moZnost zmanjSanja precnega profila in projektne hitrosti glede na prostorske, reliefne, okoljske, prometne in ekonomske
omejitve oz. po nacelu racionalnosti in gospodarnosti investicije.

V Studiji variant je rezultat prve faze proucevanja znacilnosti prostora, okoljskega porocila in upostevanja pridobljenih
smernic nosilcev urejanja prostora, od 36 obravnavnih variant sprejemijivih 12, od katerih bodo z optimizacijo zdruZzene
variante v vzhodnem in srednjem koridorju tako, da bo 6 variant zdruZenih v 3 variante. Na podlagi teh rezultatov, bo v
nadaljnji fazi izdelave $tudije variant, vrednotenih 9 variant in optimizacija ceste na odseku Trbovije — Hrastnik — Zidani
most, kjer bo zaradi nesprejemljivosti predlaganih variant vrednotena dvopasovna cesta z racunsko hitrostjo 70 km/h.

Ne glede na izbor koridorja oziroma variante, ki bo rezultat izdelane konéne faze S$tudije variant, bodo vse variante
optimizirane tako, da bodo za dolo¢en koridor nac¢rtovane navezovalne ceste krajev iz drugega Koridorja.

roénem prostorskem planu ob tej osi nacrtovane glavne
Zeleznice, ceste in intermodalni terminali. Leta 2004 je bil
intermodalni koridor sprejet v Strategiji prostorskega raz-
voja Slovenije kot tretja razvojna os (1. os je V. TEN, 2. os

1. Uvod

V Odloku o Strategiji prostorskega razvoja Slovenije
(Uradni list RS, &t. 76/04) je predlagana nova prometna

povezava med avtocesto A1 Maribor — Ljubljana in avto-
cesto A2 Ljubljana — Obrezje pri Novem mestu, katera je
opredeljena kot del tretje razvojne osi, ki se iz smeri
avstrijske KoroSke prek Slovenj Gradca in Velenja pri
Celju navezuje na avtocesto A1 in se nato nadaljuje proti
Novemu mestu in naprej proti Karlovcu oziroma se naveze
na avtocesto Zagreb - Reka. Z razvojno osjo se povezu-
jejo regionalna sredi$¢a v Avstriji, Sloveniji in na Hrvas-
kem ter se omogoca navezovanje obstojeCega tovornega
in osebnega prometa vseh regij na tej osi na glavne
evropske prometne in razvojne osi. V skladu z Uredbo o
vrstah prostorskih ureditev drzavnega pomena (Uradni list
RS, st. 54/03), je opredeljena kot prostorska ureditev
drzavnega pomena.

Tretja razvojna os je bila najprej dolo€ena v slovenskem

Regionalnem prostorskem planu leta 1974 kot glavni
medregionalni koridor. V devetdesetih letih so bili v Dolgo-

pa X. TEN koridor, slovenski del).

Minister za promet je z dopisom §t. 2644-6/2005/81-
0032000 z dne 25. januarja 2006, podal "Pobudo za
izdelavo drzavnega lokacijskega nacrta za gradnjo drzav-
ne ceste med avtocesto A1 Maribor — Ljubljana na pri-
klju¢ku Celje — Lopata in avtocesto A2 Ljubljana — Obrezje
pri Novem mestu".

Dne 23.05.2006 je bila s strani Ministrstva za okolje in
prostor, Direktorat za prostor, sklicana prva prostorska
konferenca, kjer so bile dana priporocila, usmeritve in legi-
timni interesi lokalne skupnosti, gospodarstva in interesnih
zdruzenj ter organizirane javnosti glede priprave drzavne-
ga prostorskega nacrta (v nadaljevanju DPN), katera opo-
zarjajo na pomen povezave urbanih srediS¢ s poslovnimi
in gospodarskimi conami in sicer da naj nova prometna
povezava poteka tako, da bo prevzela vlogo predvidenih
obvoznic ter obenem predstavlja ¢imkrajSo povezava med
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Celjem in Novim mestom. Glavne ugotovitve in priporocila
prostorske konference so bila:
¢ preucitev moznosti, da se nova prometna povezava
pribliza mestu Sevnica na manj kot 3 km in naveze na
industrijski del Mirnske doline
e preuditev prikljuevanja nove drZzavne ceste na AC
Ljubljana — Obrezje pri Novem mestu med Trebnjim in
Novim mestom ter na priklju¢ku Trebnje vzhod
¢ preuCitev poteka nove cestne povezave od AC proti
Radeam, da se na obmocju obcline LaSko izogne
vsem vecjim naseljem in ozkim grlom v obgini
e preucitev moznosti, da se od kraja Zavratec (smer
prikljuka DobruSka vas) izdela navezava na A2 z
izven nivojskim razcepom
e opozoritev, da izbrana varianta poleg nove cestne
povezave pomeni tudi povezavo vseh razvojnih vsebin
obcin Posavja in Zasavja.

Na podlagi predloga ministra za promet je minister za
okolje in prostor v skladu z Zakonom o urejanju prostora
(Uradni list RS, st. 110/02, 8/03 - popr. in 58/03 - ZZK-1)
dolocil "Program priprave drzavnega lokacijskega nacrta
za gradnjo drzavne ceste med avtocesto A1 Maribor —
Ljubljana in avtocesto A2 Ljubljana — Obrezje pri Novem
mestu " (Uradni list RS, §t. 97/2006 z dne 19.09.2006).V
programu priprave je bil opredeljen predmet, programska
izhodis¢a DPN ter ureditveno obmocje. Okvirno ureditveno
obmocje je dologeno z obsegom prostorskih ureditev, ki jih
zajema DPN to je obmocje zadevnih obc&in. Na osnovi
prvotne pobude ministra in naknadno naslovljenih ve¢ po-
bud za obravnavo alternativnih potekov nove cestne pove-
zave, so v programu priprave opredeljene variante v treh
koridorjih med AC A1 in AC A2, ki so bile kasneje v Studiji
variant (v nadaljevanju SV) tudi izhodi§&e za preugevanje.
Skladno s programom priprave je MOP, Direktorat za pro-
stor pozval 42 nosilcev urejanja prostora za posredovanje
smernic, ki predstavljajo eno izmed izhodiS¢nih osnov za
izdelavo SV. V smernicah, danih s strani 20 zadevnih
Ob¢in, so bile dane dodatne pobude variantnih potekov
tras in pogoji, ki se nanasajo na ustrezno umestitev trase v
prostor, varovanja okolja ter primerno navezavo obstojecih
in predvidenih poseljenih, predvsem gospodarskih con na
predvideno cesto (planski in prostorski akti obgin, razni
obcinski Odloki npr. o varovanju gozdov, vodnih virov....).
Glavne klju¢ne ugotovitve pridobljenih smernic so:
¢ tangirane obgine podpirajo ¢imprejSnjo izgradnjo trase
3. razvojne osi
e dane pobude za nove variante cestnega poteka s
strani Obc¢ine Sevnica, Trebnje, Krsko, Lasko, Trbovlje
in Celja
e mestna Obc¢ina Zagorje podpira variante, ki Zasavje
pripenjajo na avtocestni kriz
e mestna Obcina Trebnje podpira potek nove cestne na-
vezave preko Trebnjega.

2. Prometno — tehniéna izhodiSc¢a

2.1. Projekt celovitega razvoja tretje razvojne osi

Ena izmed glavnih izhodiS¢ in prav tako podlaga za izdela-
vo SV, je CRO oziroma “Projekt celovitega razvoja obmog-
ja tretje razvojne osi” (izdelovalec OMEGAconsult d.o.o.,
januar 2007), kateri je vsebinsko in glede obmocja obrav-
nave razSirjena obravnava scenarijev razvoja prometne
ponudbe, ki se izdela zaradi zagotavljanja vsebinske in
prostorske celovitosti pri umes€anju drzavnih prostorskih
ureditev v prostor. V navedenem Projektu je bilo obravna-
vanih ve¢ “scenarijev’ poteka trase ceste (koridorja), od

katerih se je kot najustreznejSi izkazal scenarij 9, po
katerem je predlagan nasledniji potek trase: od AC A1 (nov
prikljuéek pri Gotovljah) — Prebold — Trbovlje — mimo Zi-
danega mosta — Rade&e-mimo Sentjanza — do Trebnjega.

Predlog

o sl potek scenarijev
Wariantni potek
scenarijev

A yiocesta
Glavna cesta

Slika 1: CRO - scenarij 9
Vir: CRO; OMEGAconsult d.o.o., januar 2007

EE TN

2.2. Prometne obremenitve

Kljub temu, da je osnovni cilj nove prometne povezave
med avtocesto A1 Maribor — Ljubljana in avtocesto A2 Lju-
bljana — Obrezje pri Novem mestu zagotoviti ustrezno
medsebojno povezanost srediS¢ mednarodnega, nacional-
nega in regionalnega pomena v SirSem prostoru t. i. tretje
razvojne osi, je ena izmed kljuénih izhodisé izdelave SV za
novo prometno povezavo, tudi prometne obremenitve ob-
stojecih cest.

Obravnavana cestna povezava povezuje obmocje Celja z
Dolenjsko ter Posaviem in Zasavjem. NajviSje prometne
obremenitve so na vplivnem podrocju Celja (Celje — Lasko
13.200 vozil/dan) in KrSkega (10.800 vozil/dan). Prometne
obremenitve »odprtih« odsekov so 6.500 vozil/dan na od-
sekih do Sevnice (Bostanj), od Sevnice dalje, kjer se pro-
met razcepi v dve smeri, so na G1-5 prometne obreme-
nitve 4.500 vozil/dan in na smeri preko Trebnjega (R1-
215) 2.500 do 4.500 vozil/dan. Sezonske variacije so
neizrazite — promet je dokaj enakomeren vse leto, v
delovnih dneh je vi§ji kot v soboto in nedeljo.

Tabela 1: Prometne obremenitve

Odsek PLDP 2005 [vozil/dan] | DeleZ tov. promf%s]
Celje — Lasko 13,200 do 19.000 11
Lasko — Radece 6.300 14
Radece — Brestanica 4.500 16
Brestanica = Krsko = Dmovo 10.000 16
Sevnica — Trebnje 2.500 do 4.600 10
Prebold - Trbovlie 1.100 13
Dramije - Sentjur 6.100 15
Sentjur - Sevnica 1.600 10

Vir: Promet 2005; DRSC 2006

Na osnovi prometnih obremenitev posameznih odsekov in
matrik prometnih tokov za posamezne sklope, je ugotov-
lieno sledece:
¢ na odseku Celje — Radece — Novo mesto je delez dal-
jinskega prometa, ki prevozi celotno relacijo na cesti
Celje — Radete — Drnovo razmeroma visok (2.000
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vozil/dan) in daljinski promet na cesti Sevnica — Treb-
nje je nizji — cca. 500 vozil/dan,

e na odseku Prebold — Trbovlje in Sentjur — Sevnica ni
veliko tranzitnega prometa.

2.3. Projektna hitrost in precni profil

Obravnavana drzavna cesta je v osnovi zasnovana kot
Stiripasovna daljinska cesta, pri ¢emer bodo prikljucki in
razcepi dolo€eni v odvisnosti od prometnih obremenitev in
funkcije ceste. Za zaetek nacrtovanja je bila podana izho-
did¢na projektna hitrost 100 km/h za glavno cesto in 40
km/h za priklju¢ne ceste, katera se tekom nacrtovanja lah-
ko zmanjSa glede na znacilnosti terena oziroma prostor-
ske, reliefne, okoljske, prometne in ekonomske omejitve.

Profil ceste se oblikuje po nacgelu racionalnosti in gospo-
darnosti investicije, torej dvo- ali §tiri- pasovnica. V prime-
ru izvedbe dvopasovnega profila ceste se prou¢i moznost
uvedbe pasov za po¢asna vozila. Naknadno, je bilo tekom
izdelave SV dogovorjeno $e dodatno izhodiée, podano v
nadaljevanju.

Z vidika prometa, kakor tudi ekonomike, bi bila potreba po
Stiri-pasovnici na srednjem delu tretje razvojne osi verjetno
bolj redka, ¢e bo sploh na katerem delu potrebna. Gre
namre¢ za to, da se prostorski koridor res varuje za 4
pasove, vendar je negospodarno nacrtovati gradnjo Stiri-
pasovnice za morda 5000-7000 vozil v planski dobi. Vsled
navedenega je bilo nato dogovorjeno sledece izhodiS¢e
pre€nega profila nacrtovane trase ceste: dvo-pasovni profil
s projektno hitrostjo 90 km/h (pri ¢emer naj se ne upo-
rabljajo minimalni elementi, temve¢ elementi za 100 km/h)
bo povsod tam, kjer ni potrebe po 4 pasovnici.

3. Studija variant s predlogom
najustreznejSe variante - predhodne
analize in dologditev variant

3.1. Vsebina in postopek priprave studije variant

Predlagana nova prometna povezava med avtocesto A1
Maribor — Ljubljana in avtocesto A2 Ljubljana — Obrezje pri
Novem mestu je v Odloku o Strategiji prostorskega razvo-
ja Slovenije opredeljena kot del tretje razvojne osi (srednji
del), ki povezuje regionalna srediS¢a v Avstriji, v Sloveniji
in na HrvaSskem ter omogo¢a navezovanje obstojeCega
tovornega in osebnega prometa vseh regij na tej osi na
glavne evropske prometne in razvojne osi.

Slika 2: Shema koridorjev osrednjega dela 3. razvojne osi

Cesta s svojimi ureditvami bo posegala na obmocje obcin
Braslovce, Celje, Dobje, Hrastnik, Krsko, Lasko, Litija, Mir-
na pec, Mokronog-Trebelno, Novo mesto, Polzela, Pre-
bold, Radede, Sevnica, Sentjur, Sentrupert, Skocjan,
$marje§ke toplice, Trbovlje, Trebnje, Zagorje ob Savi in
Zalec.

Priprava Studije variant je prvi korak v postopku priprave
drzavnega prostorskega nacrta, v kateri se preveri vec
razli¢ic — variant. Te bodo v nadaljevanju v Studiji variant
vrednotene in medsebojno primerjane po razliénih kriteri-
jih, medtem ko bodo predlagane tudi optimizacije.

IzhodiS¢ne variante so bile dolo¢ene s:
* projektno nalogo predstavnika Narocnika,
» projektom celovitega razvoja 3. osi — CRO
e pobudami za obravnavo alternativnih potekov nove
cestne povezave s strani obcin.

Prvi del naloge je »Studija variant s predlogom najustrez-
nejSe variante za gradnjo drzavne ceste med avtocesto A1
in avtocesto A2«. Namen Studije variant je med variantni-
mi reSitvami predlagati najprimernejSo, ki zadovoljuje naj-
ve¢ primerjalnih meril v okviru predpisanih vidikov primer-
jave glede na:

o okoljska kriterije,

o kriterije urbanega razvoja,

e gradbeno tehni¢ne in prometno ekonomske lastnosti

ter
* glede na sprejemljivost v lokalnih skupnostih.

V izdelanem 1. zvezku |. mape, so bile kot izhodis¢e upo-
Stevane variantne resitve, ki so bile navedene v programu
priprave in so bile za njih tudi pridobljene smernice nosil-
cev urejanja prostora. Pregledana in analizirana so bila
tudi priporocila in ugotovitve s prve prostorske konference.
V nadaljevanju so bile vklju¢ene tudi variante, ki so bile
pridobljene s pobudami lokalnih skupnosti (Obcin). Vzpo-
redno, z gradbeno-tehni¢nimi preveritvami variant, so bile
pripravljene tudi naslednje analize:

¢ analiza stanja in tezenj v prostoru,

e analiza razvojnih moznosti za posamezne dejavnosti v

prostoru,

o Studija ranljivosti prostora,

e preliminarno geolosko — geotehni¢no porog€ilo,

o porocilo o prometnih obremenitvah.

Na osnovi analiz pridobljenih smernic ter analiz prostora je
bila pripravljena optimizacija vseh variant. Glede na vse
preveritve, so bile v zaklju¢ni fazi prvega zvezka predlaga-
ne variante (optimizirane izhodi§¢éne variante), ki so pri-
merne za nadaljnjo obravnavo in tudi predlagane usmerit-
ve, ki bodo upoStevane pri nadaljnji primerjavi ter izboru
najustreznejSe variante, ki bo podlaga za drzavni prostor-
ski nacrt.
1. MAPA . MAPA

PREDHODNE ANALIZE IN DOLOCITEV VARIANT STROKOVNE PODLAGE ZA VREDNOTENJE

RAZVOUNO URBANISTICNI ELABORAT

| FROMETNI ELABORAT

FROMETNG EKONOMSKI ELABORAT
l GRADBENO TEHNICNI ELABORAT
VREDNOTENJE IN PRIMERJAVA VARIANTNIH
RESITEV

OKOLISKO POROCILO

PREDLOG N AJUSTREZNEJSE VARIANTNE
RESITVE

POROCILO O SPREJEMLIVOSTI NACRTOVANIH
UREDITEV V LOKALNEM (DRUZBENEM) OKOLJU

Slika 3: Struktura Studije variant
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3.2. Opis koridorjev in variant

Glede na program priprave bo drzavni prostorski nacrt za
gradnjo drZzavne ceste med avtocesto A1 Maribor — Lju-
bljana in avtocesto A2 Ljubljana — ObrezZje pri Novem
mestu, poleg obmocij gradnje, vkljueval vse prostorske
ureditve, ki so povezane z novo cesto na ureditvenem ob-
mocju drzavnega prostorskega nacrta. S programom pri-
prave ter dodatnimi predlogi je opredeljeno, da se v po-
stopku priprave drzavnega lokacijskega nacrta preudi,
vrednoti in med seboj primerja variante v treh koridorjih
med avtocesto A1 Maribor — Ljubljana in avtocesto A2
Ljubljana — Obrezje pri Novem mestu. In sicer:

1. V vzhodnem koridorju poteka varianta nove cestne po-
vezave Cez Kozjansko, z odcepom pri Dramljah in naprej
mimo Sentjurja, Planine ter Sevnice, po najugodnejsi trasi
na dolenjski krak avtocestnega kriza.

2. Sredniji koridor poteka med avtocesto A1 na prikljuc¢ku
Celje-Lopata, mimo Celja do Rade¢, v nadaljevanju proti
jugovzhodu, jugu in jugozahodu do avtoceste A2.

3. Zahodni koridor, kjer se Zasavje preko Trbovelj in Pre-
bolda naveze na avtocesto A1, v katerem se v nadalje-
vanju preuci potek po dolini Save mimo Hrastnik do Zida-
nega mosta in naprej do priklju¢ka na avtocesto A2 po eni
izmed predlaganih variant sredinskega koridorja ali po naj-
ugodnejsi trasi skozi obmocje obcine Litije do prikljuc¢ka na
avtocesto A2.

3.3. Optimizirane variante

Na osnovi usmeritev iz smernic, analize stanja in teZenj,
analize razvojnih moznosti, analize ranljivosti prostora ter
1. faze gradbeno-tehni¢nega poro€ila, preliminarnega in-
zenirsko-geoloSkega porocila in elaborata prometnega
modela, so bile vse variante iz programa priprave ter vse
variante iz dodatnih pobud lokalnih skupnosti optimizirane
tako, da so zadostile pogojem iz projektne naloge — iz-
gradnja Stiripasovne ceste s horizontalnimi in vertikalnimi
elementi za raunsko hitrost 100km/h.
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Slika 4: Predlog obravnavanih variant

5

Na sliki so zrisane vse variante, ki so bile preuevane v 1.
zvezku |. mape in sicer: s &rno barvo so zarisane variante
podane v projektni nalogi, v vijoliéni barvi so zrisane vari-
ante po CRO, v rumeni barvi so zrisane variante, ki so bile
predlagane s smernicam, v rdeCi barvi so zrisane
prou€evane variante iz projektne naloge in v oranzni barvi
so zrisane obdelane variante iz projektne naloge.

3.4. Analize stanja, tezenj in razvojnih moznosti ter
analize ranljivosti okolja

V elaboratu »Predhodne analize in doloditev variant« je
bila preverjena ustreznost izhodis¢nih variant, dolo¢enih v
programu priprave in projektni nalogi, glede na:
1. pridobljene smernice nosilcev urejanja prostora,
2. ugotovitve in sklepe iz 1. prostorske konference,
3. analizo stanja, tezenj in razvojnih moznosti v prostoru in
e stanje po veljavnih prostorskih planih,
e usmeritve obcin iz 1. prostorske konference,
naravovarstvene vsebine za obravnavano obmodje,
e kulturna dedis€ina, povrSinske in podzemne vode,

kmetijstvo, gozdarstvo, regionalna prometna in
komunalna infrastruktura, turizem, demografske
razmere,

» razvojni strateski cilji do leta 2006
4. Studijo ranljivosti prostora
e ranljivost bivalnega okolja,
e ranljivost vodnega okolja,
o ranljivost povrsinskih in podzemnih voda,
e ranljivost zZivalstva, rastlinstva in habitatnih tipov ter
obmogij ohranjanja narave,
e ranljivost kulturne dediscine,
o ranljivost pridelovalnega potenciala kmetijskih zemljiS¢,
e ranljivost gozda in kakovosti krajine ter
o skupna ranljivost prostora.

Strokovne podlage, ki so osnova za ta del naloge so:
e Opredelitev izhodis¢nih variant iz pobude in smernic
¢ Gradbeno tehnicni elaborat,
o okoljska preveritev (Okoljsko porogilo),
e GeoloSko geotehni¢no porocilo, hidroloSka preveritev
in
¢ Prometna Studija.

V sklopu analize stanja, teZzenj in razvojnih moznosti v
prostoru, je bilo prou€eno stanje po veljavnih prostorskih
planih, pogoji iz smernic Obcin in usmeritve iz 1. prostor-
ske konference, geologije, naravovarstvene vsebine, povr-
Sinske in podzemne vode ter kulturna dedis¢ina, kmetij-
stvo, gozdarstvo, turizem in prostoCasne dejavnosti, pro-
metna, energetska, teleprenosna in komunalna infrastruk-
tura ter demografske razmere in razvojni strateski cilji po
posameznih ob¢inah. Za obravnavano obmodje je znadil-
no:
¢ velik obseg obmodij varstva narave,
e obmocje varovanja kulturne dedis¢ine,
e vodonosnik (podzemna voda) na severnem in juznem
delu obmocja (Savinjska dolina, Posavje, dolina Krke),
e kmetijska raba v dolinah in gozd na hribovitem (pretez-
nem) delu obmodju,
o veliki potenciali za razvoj turizma,
e razprSena poselitev, stihijska in nenadzorovana grad-
nja ter suburbanizacija z velikimi mesti,
o prostorsko neenakomeren demografski in gospodarski
razvoj, ki se kaze predvsem z
» opuscanjem tradicionalnih gospodarskih panog in stag-
nacijo podezelja
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o pritiski ob prometnem koridorju (predvsem cestnem),
neuravnotezen razvoj prometnega sistema z neenako-
merno razvitimi in nepovezanimi prometnimi podsiste-

Slika 5: Prikaz strmin

Slika 6: Prikaz gozdov

Vir: Podatki so pridobljeni iz veljavnih prostorskih planov obg&in
in smernic Zavoda za gozdove Slovenije

Slika 7: Povrsinske in podzemne vode

Vir: Podatki so pridobljeni iz veljavnih prostorskih planov ob¢in,
kart poplavnosti — InZeniring za vode d.o.o., Ljubljana,
smernic MOP, ARSO, smernic Ministrstva za gospodarstvo,
Direktorat za energijo in geologijo d.o.0. in smernic
Geologija d.o.o.

Slika 8: Naselja in infrastruktura

Vir: Podatki so pridobljeni iz veljavnih prostorskih planov ob¢in,
grafi¢nih kart, ki so jih posredovale ob¢ine DRSC in smernic
Ministrstva za promet, Direkcija za Zelezniski promet

Na podlagi izdelane analize stanja in teZenj v prostoru, je
bilo od prvotno 36 predlaganih variant, 24 ocenjenih kot
nesprejemljive.

VARSTVO
NARAVE

ZAVAROVANA

VAROVALNI OBMOCIA
OBMOCIA N

GOZDOVT

RABA EMETUSTVOV VODOTORL
PROSTORA DOLINAH ENERGETIEA
DOSEDANJL PRITISKI OB
RAZVO PROMETNEM
DEMOGRAFLIA KORIDORIU
POTENCIALIL RAZVOS ENERGETIEA PROMET
TURIZMA
36 ANALIZA STANJA 24 OCENJENIH KOT
PREDLAGANIH IN TEZENJ V NESPREJEMLJIVIH
VARIANT » FROSTORL "
Slika 9: Graficna shema analize stanja in tezenj v

prostoru

3.5. Ranljivost okolja

V sklopu analize ranljivosti okolja so bili pripravljeni modeli
ranljivosti za hidrosfero, biosfero, obmocja ohranjanje
narave, gozd, krajinsko sliko, kulturno dedis¢ino, bivalno
okolje in razvojni potencial kmetijskih zemljiS¢.

Ugotovitve, pridobljene na osnovi analize ranljivosti, so
pokazale sledece:

e relativno bolj ranljivo izstopa obmocje Zasavskega in
Kozjanskega hribovja (razvodnica med reko Savinjo s
pritokom Voglajno na severu in reko Savo na jugu) ter
obmocje zahodno od Krskega zaradi hidrosfere, var-
stva narave, varovalnih gozdov in kmetijstva,

o kot zelo ranljivi se izkazujejo varovalni gozdovi,

e kot bolj ranljiva se izkazujejo obmocja kmetijskih zem-
ljis¢,

» kot bolj ranljiva se izkazujejo obmogja varstva kulturne
dedis€ine in

e kot manj ranljivo se izkazuje obmocje ob vecjih naseljih
v dolinah.
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Slika 10: Skupni model ranljivosti

Na podlagi izdelane analize ranljivosti obravnavanega ob-
mocja je opredeljena opredelitev delov prostora, kamor je
manj ustrezno ali neustrezno namestiti dolo€ene dejavno-
sti ali dolo€en poseg. Rezultati izdelane ranljivosti obrav-
navanega obmocja so prikazani v nadaljevanju grafi¢no.

Vzhodni koridor | obmodie med dolmana rek Voglane i Save |

I obmoége ob reky Savi med Seviuco i Krdkum ter obmogje vzhodno od Krikega |
Srednji koridor [ awde obmodye Zidmega mostu m dolma Save ]

| obmoége ob Sentyanin m obmodie dolme reke Mime |

srse obmodie Mokronoga

Zahodni koridor obmoéje Savinjske dolme
| obmoéje Zasavskega hribovia severno m juimo od dolme reke Save |
I obmogje jumo od Kuma ter chmoéje reke Mime ‘

Slika 11: Grafi¢na shema analize ranljivosti obmocja

3.6. Opredelitev variant za vrednotenje in predlog za
optimizacijo

Kot rezultat prve faze prou€evanja znacilnosti prostora,
okoljskega porocila in uposStevanja pridobljenih smernic
nosilcev urejanja prostora, je od 36 obravnavnih sprejem-
liivih 12 variant. V tej fazi nacrtovanja, bodo z optimizacijo,
zdruzene variante v vzhodnem in srednjem koridorju tako,
da se bo 6 variant zdruzilo v 3 variante.

Kon¢ni rezultat pomeni vrednotenje 9-ih variant ter opti-
mizacijo ceste na odseku Trbovlje — Hrastnik — Zidani
most, kjer je bilo zaradi nesprejemljivosti predlaganih vari-
ant, predlagano vrednotenje dvopasovne ceste z racunsko
hitrostjo 70 km/h.

Ne glede na izbor koridorja oziroma variante, se bodo v
nadaljnji fazi izdelave SV, vse variante optimizirale tako,
da se bodo za dologen koridor nacrtovale navezovalne
ceste krajev iz drugega koridorja.

36 PREDLAGANIH VARIANT

L o ANALIZASTANJAIN TEZENJ

RANLJIVOST PROSTORA
 —

12 PREDLAGANIH VARIANT

l—-

OPTIMIZACLIA 6 VARIAN T 3 VARIANTE

9 PREDLAGANIH VARIANT

'

9+1 PREDLAGANIH VARIANT o e - o -
ZA VREDNOTENJE -+—— PREDSTAVITEY, PRIPOMBE, PREDLOGI

'

10+1 PREDLAGANIH VARIANT
ZA VREDNOTENJE

VARIANTA TRROVLJE- HRASTNIK- ZIDANI MOST

OPTIMIZACLIA, NACRTOVANJE, NAVEZOVANJE CEST

Slika 12: Graficna shema predloga za nadaljno primerjavo in
vrednotenje variant
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Slika 13: Predlagane variante za nadaljnjo vrednotenje

Na sliki so zrisane variante, ki so predlagane za nadaljnjo
vrednotenje. In sicer so z rde€o barvo zarisane variante
predlagane v SV, z rumeno barvo so zrisane variante
predvidene za optimizacijo in v zeleni barvi so zrisane
variante kot predlog optimizacije in dodatnih preveritev.

4. Sinteza

Nadaljnje aktivnosti, ki so predvidene v okviru Studije
variant, katere rezultati bodo nato izhodiS¢e za pripravo
drzavnega prostorskega nacrta so slednje.

Po potrditvi predlaganih variant za nadaljnje vrednotenje
bodo variante vrednotene in primerjane po naslednjih vidi-
kih:
¢ z vidika prostorskega razvoja,
iz funkcionalno tehni¢nega vidika,
iz varstvenega vidika,
iz ekonomskega vidika in
z vidika sprejemljivosti v lokalnem okolju.
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V okviru mape | bo v nadaljevanju izdelano vrednotenje in
primerjava variantnih reSitev ter predlog najustreznej$e va-
riantne resitve ter sprejemljivost v lokalnem okolju. Vzpo-
redno bo nastala tudi mapa Il, v kateri bodo razvojno-
urbanisti¢ni elaborat, gradbeno-tehnic¢ni elaborat, okoljsko
porocilo in prometno-ekonomski elaborat. Varianta, ki se
bo izkazala kot najustreznejSa, bo izhodiS¢e za pripravo
drzavnega prostorskega nacrta.
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Mag. Radovan NIKIC, univ.dipl.inz.grad.
ACER Novo mesto d.o.o.

Simona PERME, univ.dipl.inz.grad.
DDC svetovanje inZeniring d.o.o.

Studija variant juznega dela 3. razvojne osi med
avtocesto A2 Ljubljana — Obrezje pri Novem mestu
in mejo z Republiko Hrvasko

1. Programska in planska izhodis¢a pri
izdelavi Studije variant

Predlagana nova prometna povezava med avtocesto A2 in
mejnima prehodoma Metlika in Vinica je v Odloku o Stra-
tegiji prostorskega razvoja Slovenije (Ur. list RS &t. 76/04)
opredeljena kot del tretje razvojne osi (juzni del), ki pove-
zuje regionalna sredi$c¢a v Avstriji, v Sloveniji in na Hrvas-
kem ter omogoca navezovanje obstojeCega tovornega in
osebnega prometa vseh regij na tej osi na glavne evrop-
ske prometne in razvojne osi. Cesta s svojimi ureditvami
bo posegala na obmocje obcin Novo mesto, Straza, Mirna
Peg¢, Dolenjske Toplice, Semic, C‘rnomelj in Metlika.

Priprava drzavnega lokacijskega oz. prostorskega nacrta
se je zacela na predlog Ministra za promet, ki je v januarju
2006 podal »Pobudo za pripravo drzavnega lokacijskega
nacrta«.

Ministrstvo za okolje in prostor je maja 2006 sklicalo prvo
prostorsko konferenco z namenom, da bi pridobili in
uskladili priporocila, usmeritve in interese lokalne
skupnosti, gospodarstva in interesnih zdruZzenj glede
predvidene prostorske ureditve. Na prostorski konferenci
so bila dana naslednja priporodila:

¢ preucita naj se obe varianti poteka nove prometne po-
vezave in sicer na mednarodni mejni prehod Metlika in
na mednarodni mejni prehod Vinica;

e pri dolo¢anju sti¢ne tocke cestne povezave na meji z
Republiko Hrvasko naj se upostevajo dolocbe Strategi-
je prostorskega razvoja Slovenije ter Zze znana staliSc¢a
Republike Hrvaske glede navezave tretje razvojne osi
na hrvasko cestno omrezje;

e upostevajo naj se zakljucki v maju 2006 izvedene pla-
nerske delavnice v Novem mestu;

e opozorjeno je bilo, da mora novomeska obvoznica re-
Sevati tudi medmestni promet, navezana mora biti na
gospodarske lokacije in mestu prinasati korist.

Minister za okolje in prostor je v soglasju z ministrom za
promet v avgustu 2006 sprejel »Program priprave
drzavnega lokacijskega nacrta«. V programu priprave je
predvideno, da se v Studiji variant preucijo:

e varianta A: na pododseku Novo mesto - Vahta nova
cesta poteka zahodno od obstojeCe ceste. Gorjance
preide v obmog¢ju Vahte, nato pa se spusti proti Metliki
zahodno od obstojece ceste;

e varianta B: prav tako poteka zahodno od obstojece
ceste. Za naseljem Podgrad se usmeri v predor pod
Gorjanci. Predor kon¢a nad naseljem Sela pri Jugorju,
nato pa se spusti proti Metliki zahodno od obstojece
ceste;

e varianta B1: na pododseku Novo mesto-Vahta nova
cesta poteka do Koroske vasi vzhodno od obstojece

ceste, naprej do Vahte pa zahodno od nje. Za nasel-
jem Vinja vas se usmeri v predor pod vrhom Gorjan-
cev. Predor kon¢a nad naseljem Sela pri Jugorju, nato
pa se spusti proti Metliki zahodno od obstojece ceste;

e varianta B2 poteka nove cestne povezave od prikljuc-
ka na avtocesto A2 vzhodno od Novega mesta, vzhod-
no od Sentjosta, Stopi¢, Tezke vode in Velikega Ce-
rovca;

e varianta TS ceste Novo mesto-Semié-Crnomelj- Med-
narodna mejna prehoda Metlika in Vinica, ki poteka po
terenu;

« varianta TP ceste Novo mesto-Semié-Crnomelj- Med-

narodna mejna prehoda Metlika in Vinica, varianta se

izvede s predorom.
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Slika 1: Izhodiééné variante predlagane s programom
priprave
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Skladno s programom priprave je MOP za smernice za-

prosil 21 nosilcev urejanja prostora ter 6 obc&in in njihove

gospodarske javne sluzbe. Smernice je posredovalo 24

nosilcev urejanja prostora skupaj z ob&inami. Kljuéne ugo-

tovitve v smernicah posameznih ob¢&in so naslednje:
¢ Tangirane obcine podpirajo ¢imprej$njo izgradnjo trase

3. razvojne osi, ki jo vidijo kot mo&an razvojni moment,

in pri tem poudarjajo, da je pri izboru variante in

trasiranju ceste treba upostevati navezave na razvojna
obmoc¢ja posameznih obc&in (turisti¢na, poslovno -
storitvena in gospodarska obmocja),

Mestna obc&ina Novo mesto izpostavlja, da je v sklopu

3. razvojne osi potrebno nacrtovati ustrezno navezavo

vseh razvojnih obmogij tako na vzhodu kot na zahodu

Novega mesta,

e Obgine Semis, Metlika in Crnomelj poudarjajo pomen
ceste za celotno Belo krajino, zato zagovarjajo tudi iz-
peliavo juznega kraka razvojne osi do Crnomlja oz.
Vinice,

¢ Obcine Mirna pe¢, Dolenjske Toplice, Semi¢ in Crno-
melj zaradi Zelje po &im hitrejSi navezavi na avtocesto
A2 proti Ljubljani zagovarjajo zahodni koridor 3. raz-
vojne osi.

2. lzdelava Studije variant

Priprava Studije variant je prvi korak v postopku priprave
drzavnega prostorskega nacrta, v kateri se preveri vec
razli¢ic — variant. Te bodo v nadaljevanju v $tudiji variant
vrednotene in medsebojno primerjane po razliénih kriteri-
jih, predlagane pa bodo tudi optimizacije.
Doslej je bil izdelan 1. zvezek |. mape, v katerem so bile
kot izhodiS¢e upostevane variante resitve, ki so bile nave-
dene v programu priprave in so bile za njih tudi pridobljene
smernice nosilcev urejanja prostora. Pregledana in analizi-
rana so bila tudi priporocila in ugotovitve s prve prostorske
konference. V nadaljevanju so bile vklju¢ene tudi variante,
ki so bile pridobliene s pobudami lokalnih skupnosti
(obgin).
Vzporedno z gradbeno-tehni€nimi preveritvami variant so
bile pripravljene tudi naslednje analize:

¢ analiza stanja in tezenj v prostoru,

¢ analiza razvojnih moznosti za posamezne dejavnosti v

prostoru,

o Studija ranljivosti prostora,

e preliminarno geolo$ko — geotehni¢no porodcilo,

e porocilo o prometnih obremenitvah.

Na osnovi usmeritev iz smernic, analize stanja in teZenj,
analize razvojnih moznosti, analize ranljivosti prostora ter
1. faze gradbeno-tehni¢nega poro€ila, preliminarnega in-
zenirsko-geoloSkega porocila in elaborata prometnega
modela, so bile izdelane optimizirane variante poteka nove
cestne povezave. Obravnavane so bile vse variante iz
programa priprave, pripravljenih pa so bilo tudi 6 novih
variant, za katere se je izkazalo, da jih je smiselno obdelati
na merilu 1:25000. S tem je bilo enakovredno gradbeno-
tehniéno pripravljenih 13 optimiziranih variant.

Vse variante so bile obdelane tako, da imajo izhodis¢no
tocko na avtocesti A2 Ljubljana — Obrezje in kon¢ni tocki
na MMP Metlika in MMP Vinica.

Pri optimizaciji variant so bila upostevana priporocila tangi-
ranih obcin, ki so v svojih dopisih zapisale predvsem po-
trebe, ki so vezane na omogo€anje prostorskega razvoja
obdin in razreSevanje obstojece prometne problematike.

Glede na smernice Mestne obCine Novo mesto in obc&ine
Crnomelj so bile pri vseh variantah poteka tretje osi mimo
Novega mesta in Crnomlja upos$tevane tudi navezovalne

ceste, s ¢imer mesti v celoti reSujeta neustrezen potek dr-
Zavnega cestnega omrezja in njuno navezavo na 3. raz-
vojno os. V fazi predstavitve variant za nadaljnje vredno-
tenje ob¢inam je obcina Semi¢ predlagala dodatne preve-
ritve poteka tretje osi na obmodcju njihove ob¢€ine, Se pose-
bej na obmocdju predorov PeSc¢enik in Vahta ter razcepa za
MMP Metlika. Izdelane so bile nove variante, nato pa je
bila na koordinacijskin sestankih s predstavniki obcline
Semi¢ izbrana zanje najustreznejSa varianta, ki je prav
tako vklju¢ena v nadaljnje vrednotenje.

Za nadaljnje vrednotenje v Studiji variant je predlaganih 6
variant:

vzhodna A

vzhodna B

vzhodna C

zahodna D

zahodna E

zahodna F
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Variante 'vzhod' potekajo na obmocju Novega mesta po
vzhodni strani in se nato nadaljujejo proti MMP Metlika in
MMP Vinica.

Vzhodna A: Od priklju¢ka juzne oz. zahodne novomeske
obvoznice trasa priblizno sledi obstoje¢o glavno cesto za
Metliko, v tunelu prec¢ka Gorjance in se nato razcepi proti
Metliki in Crnomlju oz. Vinici. DolZina celotne trase je
priblizno 55 km, od tega krak za smer Metlika 8.5 km, za
smer Vinica pa 26,5 km. DolzZina tunela pri tej varianti je
priblizno 4 km.

Vzhodna B: Od priklju¢ka juzne oz. zahodne novomeske
obvoznice trasa prehaja proti zahodu in poteka priblizno
po trasi, ki je bila predvidena v Studiji variant, ki jo je
izdelal Topos Dolenjske Toplice d.o.o. Izhod iz tunela je
blizje Semic€u, kot pri prejSnji varianti. DolZina celotne

".-H . QDY - trase je priblizno 57 km, od tega krak za smer Metlika 9,5
A& A : A~ km, za smer Vinica pa 19,5 km.

+ Dolzina tunela pri tej varianti je priblizno 5.5km.

Vzhodna C: Ta varianta je nastala na pobudo Ob¢ine Se-
mic¢ in se razlikuje od variante A po poteku preko Gorjan-
cev in v smeri proti Vinici na obmoc¢ju ob&ine Semi¢. Dol-
Zina celotne trase je priblizno 54 km, od tega krak za smer
Metlika 8,2 km, za smer Vinica pa 25 km. Dolzina tunela
pri tej varianti je priblizno 3,3 km.

Variante 'zahod' se prav tako razlikujejo med sabo po po-
teku juzno od Novega mesta in sicer:

Zahodna D: Po priklju€ku juzne oz. vzhodne novomeske
obvoznice se trasa preusmeri proti vzhodu in poteka po
trasi variante vzhod A. DolZina celotne trase je priblizno
59,5km, od tega krak za smer Metlika 8,5 km, za smer
Vinica pa 26,5 km. DolZina tunela pri tej varianti je pribliz-
no 4 km.

Zahodna E: Po priklju€ku juzne oz. vzhodne novomeske
obvoznice trasa poteka zahodno, priblizno po trasi, ki je
bila predvidena v Studiji variant, ki jo je izdelal Topos. Po-
tek je priblizno isti kot pri varianti vzhod B. Dolzina celotne
trase je priblizno 58 km, od tega krak za smer Metlika 9,6
km, za smer Vinica pa 19,8 km. Dolzina tunela pri tej
varianti je priblizno 5,5 km.

Zahodna F: Po priklju¢ku juzne oz. vzhodne novomeske
obvoznice se trasa preusmeri proti vzhodu. Potek je prib-
lizno isti kot pri varianti vzhod C. Dolzina celotne trase je
priblizno 58 km, od tega krak za smer Metlika 8,2 km, za
smer Vinica pa 25 km. DolZina tunela pri tej varianti je
priblizno 3,3 km.

Prikljucki: na trasi tretje osi so predvideni izvennivojski pri-
klju€ki, na obro¢u povezovalne ceste okrog Novega mesta
pa nivojski. Prikljucki in razcepi (Stevilo in lokacije) bodo
doloéeni v odvisnosti od prometnih obremenitev in funkcije
ceste.
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3. Nadaljnje aktivnosti v okviru Studije
variant in priprave drzavnega
prostorskega nacrta
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- e *"-' variant vrednotilo in primerjalo po naslednijih vidikih:
- sinji v 3 mi . » z vidika prostorskega razvoja,
Goricg selo % o s funkcionalno tehni¢nega vidika,
s Spaovai o « z varstvenega vidika,
. o

Leweli J e iz ekonomskega vidika.

i V okviru mape | bo v nadaljevanju izdelano vrednotenje in

primerjava variantnih reSitev, poleg tega pa Se predlog
najustreznejSe variantne resitve in sprejemljivost v lokal-
zahodna F nem okolju. Vzporedno bo nastala tudi mapa Il, v kateri
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bodo razvojno-urbanisti¢ni elaborat, gradbeno-tehni¢ni
elaborat, okoljsko porocilo in prometno-ekonomski elabo-
rat.

Varianta, ki se bo izkazala kot najustreznejSa, bo izhodis-
Ce za pripravo drzavnega prostorskega nacrta.

Terminsko naj bi bila Studija variant, to pomeni predlog
najustreznejSe variantne resitve, s strokovnimi podlagami
kon€ana januarja 2008. Zaradi pomanjkanja naravovarst-
venih podatkov bo okoljsko porocilo v celoti kon¢ano pred-
vidoma v juliju 2008. Terenske raziskave bodo namrec
opravljene v prvi polovici prihodnjega leta, okoljsko poroci-
lo pa bo za namen $tudije variant predhodno konéan samo
z razpolozljivimi podatki. Osnutek drzavnega prostorskega
nacrta, ki vklju€uje tudi idejni projekt, naj bi bil kon¢an sep-
tembra 2009 in nato javna razgrnitev novembra. Predlog
DPN aprila 2010 in predviden sprejem tega drzavnega
prostorskega nacrta v maju 2010.
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Specialisti za visoke cilje

Vegrad je ze vec kot 50 let odlicen partner na podrocju viso-
kih gradenj. Z izkusnjami in znanjem, predvsem pa z razu-
mevanjem potreb in Zelja sodobnih ljudi gradimo stanovanj-
ske objekte na privlacnih lokacijah, industrijske in poslovne
objekte, ki dokazujejo razumevanje potreb posameznih pa-
nog in atraktivne javne in turisti¢ne stavbe, ki Ze na prvi po-
gled vabijo ljudi, ki so jim namenjene, da vanje vstopijo s
posebnimi pricakovanii.

o O o U U PO PR T Y. [l I \ \‘\
Ly L O e ‘
Privlacne stanovanjske izbire

Vegrad gradi in trzi veCnamenske stanovanjsko-trgovsko-
poslovne objekte na eminentnih lokacijah. Med tovrstnimi
ponudbami je tudi sodoben kompleks 6 stanovanjskih blo-
kov z garazno hiso [stanovanjsko-poslovni kompleks Droge-
rija) v Spodnji Sigki, blizu parka Tivoli. Zelje bodo¢ih lastni-
kov sedaj vzbuja kompleks Celovski dvori, ki bo na obmoc;j & W
nekdanje Avtomontaze ob Celovski cesti v Ljubljani kmalu ‘

ponudil kar 833 stanovanj razli¢nih velikosti.

Zanesljiva poslovnost

Vegrad je zanesljiv partner pri gradnji poslovnih objektov,

kakrsni so na primer mnogi trgovski centri v Sloveniji in po

svetu. Med pomembnejSimi referencnimi objekti s tega po-

drocja je na primer Logisticni center Lidl v Komendi in na-

stajajoca Rotonda v Ljubljani. Wellness park LaSko

Izzivalni prostori oddiha

Poseben izziv so izkusenim gradbincem objekti z novimi
resitvami. Med objekti, na katere je Vegrad Se posebej po-
nosen, je tako novi termalni park v Laskem, ki obiskovalce
razvaja z razkosjem barv, zanimivih oblik in udobnih ma-
terialov. Atraktiven je tudi novi prestizni hotel v Moravskih
Toplicah s petimi zvezdicami in nadstandardnimi reSitvami,
kot je termalna voda za kopeli kar v izbranih sobah in apart-
majih. Posebno pozornost zbuja Vegradov resort Kempinski
v Savudriji, ki se uvrsc¢a v najvisjo kategorijo odlicnosti in
luksuznega udobja.

Stanovanjski bloki DROGERIJA, Ljubljana ! | |
i W

N
, VEGRAD




Smo najvecja svetovalna in inzeniring organizacija v Sloveniji,
ki celotni prihodek ustvarja s pridobivanjem poslov na domacem
in tujih trgih za javne in zasebne naroCnike.

Z multidisciplinarnim pristopom izvajamo celovit spekter svetovalnih
in inZeniring storitev od ideje in nacrtovanja do gradnje, vzdrzevanija,
upravljanja in gospodarjenja z infrastrukturnimi objekti na vseh
podrocjih nasega delovanja.

Realiziramo najbolj zahtevne projekte na podrocju cest, izvajamo
svetovalne storitve na podrocju stavb, vodne, komunalne in
Zelezniske infrastrukture ter pri pripravi projektne, prostorske,
tehnicne in okoljske dokumentacije.

z DDC svetovanje inZeniring, Kotnikova ulica 40
DruzZba za svetovanje in 1000 Ljubljana
DD CcC inZeniring, d.o.o.
info@ddc.si
www.ddc.si
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www.primorje.si
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Misel.
Zamisel.
Velika dela.



avtoceste
in zeleznice

glavne
inregionalne
ceste

voziscne
konstrukcije

promet

komunala
in hidrotehnika

posebni projekti,
kakovost in razvoj

konstrukcije
in geotehnika
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