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IZVIECEK

Nacrtovani Kretski multimodalni prometni koridor st. 5 bo, kot je predpastavijeno, dosegel kvalitativae pre-
obrazbe v slovensko razvojno os, ki jo generiraje Koper, Ljubljana in Maribor. Razvajna os bo v primeru uskla-
jenosii z omreZjem naselij in ostalo infrastrukturo ter ob upostevanju okoljevarstvenil vidikov pozitivno vplivala na
urbani in regionalni razvof. Kijub potencialpim nevarnostim bo skupen uc¢inek na razvoj in okelje v Sloveniji ch

UvoD

V zgodovini prameta cez ozemije Slovenije obstaja
kontinuiteta prometnih tokov v smeri od morja proti po-
reciu Donave in vse naprej do Baltika. Najpomembnejse
paznane povezave sestavljaje najvzhodnejsa jaotarna
pot, omrezje rimskih cest, srednjeveske trgovske poti in
Zeleznica Dunaj - Trst. Povezava je izgubila pomen v
Casu zelezne zavese. V prvi polovici devetdesetih fet je
povezava v smeri jugozahod-severovzhod dobila ime
multimodalni prometni koridor 5t. 5 oziroma krajse
Kretski koridor 8. 5. Pre¢no na Kretski koridar 3t. 5, po-
vezava od morja proti Srednji Evropt, poteka povezava
vzdolz reke Save v smeri sever - jug, ki poteka o
Minchna preko Salzburga in Turskega gorovia do Slo-
vendje in nato naprej vzdol? reke Save mimo Zagreba in
Beograda ter naprej do Soluna. Slednja je v prvi polovici
devetdesetih let izgubila na pomenu zaradi balkanske
krize, vendar bo predvidoma dobila status 10. intermo-
dalnega kretskega koridarja. Kljub temu promemi in s
tem zivljenjski tokovi v smert od Kopra do slovensko-
madzarske meje in naprej ne bodo ve¢ prekinjeni, kot
50 bili v ¢asu zelezne zavese.

Obe povezavi skupaj tvorita slovenski aveocestni

Klju¢ne besede: Kretski multimodalni prometni koridor st.
socialna i prostorska kohezija, regionalno planiranje, prostorsko planiranje, razvojne osi, urbani sistem
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pravilnem nacrtovanju, projektiranju in upravijanju multimodalnega prometnega koridaifa pozitiven.

5. muttimodalni promet, trajnosini razvoj, gospodarska,

kriz. Ne glede na ravno tako izjemen slovenski pomen
povezave med Gorenjsko, Ljubljano in Delenjsko ter
mednarodii pomen, izrazen v 10. intermodalnem pro-
metnem koridorju, predpostavijamo, da je v casu pribli-
zevanja v Evropsko unijo, se pravi do (eta 2001 ali 2003
{Agenda 2000), za Slovenijo pomembnejda razvofna os
med Kopram (z odcepom v Novo Goricol, Postojno,
Liubliano, Celjer, Maribosom in Murske Sobato, vse do
tendave, Zakaj je po predpostavki ravno ta os po-
membnejsa kot pa os severavzhod-jugozahod? Zate, ker
be tri najpomembnejda prometna voziisca v drzavi, vsa
tri mednaradna letaliséa, vse tri univerze, ki brez dvoma
predstavijajo osnovno gibalo clovekovega potenciala,
ter Ljubljano in Maribor kot obe najvedji slovenski mesti
povezala s Koprom - nasimi pomorskimi vrati v svet.
Nekatert stovenski kraji 50 se v preteklost zeleli iz-
ogniti prometnim trasam iz razlicnih razlogov, zlasti za-
radi strahu pred negativhimi posledicami razvoja. Ob
tem so stevilni nenamenoma izgubili svoj razvojni po-
tencial in priceli zamirati, saj so se razvojne osi premak-
nile skupaj s prometnimi trasami. Senozece in Ptuj kot
potencialna kraja ob juzni zeleznici po zgodovinskih
podatkib nista hotela imeti zelezniske povezave. V Seno-
zecah so drzavni projekt Zeleznice odklonili {okalni
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bogatasi (Pahor, 1977}, na Ptuju je bil proti ceh furmanov
{Jenke, 1959). Zaradi tega sta oba kraja od druge polo-
vice 19. stoletja naprej nazadovala, kar je postajalo ocit-
no zlasti v primerjavi z razvojem naselij ob novi pro-
metni povezavi ~ razvoini osi, ki so dobila zeleznitke
postaje ob juzni zeleznici Dunaj - Trst in njenth krakih,
Odlocitvi proli Zeleznici so botrovale lokalno obarvane,
sekitorske ali veleposestnitke odlocitve {Pahor ibid.,
Jenko ibid.). Avstroogrski monarhiji je bilo bolj ali manj
vseeno, mimo katerega od manjsih in srednje velikih ter
zanjo stratesko nepomembnih krajev bo zeleznica po-
tekala, zato ni prislo do celovite resiive v okviry menar-
hije ali njenth dezel; za Dunaj je bile najpomembneje
povezati glavna mesta dezel, stratesko pormembne rud-
nike {npr. v Zasavju}, predvsem pa priti do moria.

S poudarkom iz zgodovine dvoje. Najprej izgubljeno
priloznost razvoja nekaterih naselij tudi regionalnega
pomena ter s tem izvajanja koncepia skladnejSega
regionalnega razvoja' in koncepta policentrizma s poli.
V drugo poudarjamo za drzavo neprecenljiiv pomen do-
stopa do morja in obralno, od morja na celino. Poleg
danosti prostora smo ocenili tadi nujnost pristojnosti.
Republika Slovenija ima lastno pristojnost odlocanja o
trasi zeleznic in cest oziroma prometnega planiranja.
Ima tudi pristojnost pripravijanja in izvajanja politike
prostorskega razvoja in prostorskega planiranja? in to
pristojnost bo imela v prihodnje. Posamiéne drzave
Evropske unije so in bodo samostojne pri dejavnosti
prostorskega planiranja {ESDP, 1994). Na ta nacin je
mogote planirati tudi mednarodnae pomembne promet-
nice, predvsem avtoceste in glavne Zelezniske proge, ter
umestitl prestopne totke multimodalnega prometnega
sistema® skladno z javnim interesom na drzavni, regi-
onalni in lokalni ravai. Prav prostorsko planiranje v tem
primeru predstavija ucinkovito orodje za zastito jav-
nega interesa na vseh ravneh pred interesi posamez-
nikov, sektorjev ali multinacionalk. S pomodjo prostor-
skega planiranja je mogote dosedi, da prometni koridor
postane tudi razvojna os, da pozitivno vpliva na razvoj
dolocenih naselij {urbanih centrov, polov rasti} ob sebi
in da je kon¢no sprejemijiv za okolje. Prostorsko pla-
niranje dosega tovrstne usmerilve z medsebojno pove-
zavo vecjih in pomembnejsih regionalnih sredidé, ki

predstavijajo glavoe cilje in izvore prometnib tokov
tdnevnih delovnih migracij, tedenskih ad foc migracij,
turisticnih migracii ipd.). Predpostavijeno je, da je v
veljavni prostorski dokumentaciji drZave, to je v Spre-
membah in dopolnitvah prostorskih sestavin dolgoroé--
nega plana RS - Zasnova Zelezniskega omredja, cestne.
ga onweZja, onmrezja radarfev za vodenje zralnega pro-’
meta in omreZja meteorolodkib radarjev (Ur. L. RS, §t.
72/95) z Zasnovo omrezja prometnih terminalov za:
kombinirani tovorni transport {obvezno izhodisce dr-.
7avoega plana} in Zasnovo omrezja prometnih vozlise:
regionalnega pomena pokrito tudi omrezje najpomemb-
nejéih urbanih centrov infali polov rasti. ;

Kretski koridor &. 5 bo multimodalni korider, kar
pomeni prepletanje avtoceste, glavne zeleznice, prista-:
nid¢a in letalise s stratesko namescenimi, urbanimi in re
gionaini razvoj spodbujajoCimi prestopnimi wockami.:
Prav multimodalni promet je tisti, ki je okoljsko najmanj
stab, ¢e ze ne moremo govoriti o prometu, ki bi bil za,
okolje najboljzi. Znano je tudi, da samo posamicne iz~
boljtave v cestnem ali v Zelezniskem omwezju ne zni-.
zajo transportnih stroskov v znatnem obsegu (Tolley and
Turton, 1995), tore je potrebno na promelni sistem gle-
dati celovito, kar v naSem primeru zopet pomeni pred--
vsem multimodalnost. V tej zvezi ima pomorski promet’
tudi prednosti glede upravljanja in prevoznosti, ki po--
menijo znizane strodke mednaradnib prevoznikov. Ven-
dar se delez pomorskega prometa ne povecuje le sam
po sebi, temvee predstavlja razvojno spodbudo tudi za-
druge dejavnosti. Na pedrocju gospodarskega razvoja
razvitega svela splosno velja, da so pogoji za razvoj hi-
tech industrije, velikih distribucijskih skladisc, podjet-
niskih parkov in velikih poslovnih kompleksov nastali-
predvsem z ekspanzijo omrezja aviocest vzdolZ osi in v
vozliscih avtocest {Tolley and Turton, 1995). Podobno’
velja za pristanié¢a, ki jih zeleznisko omreZje dobro po-
vezuje s ciljem in izvorom prometa v notranjosti kon-
tinenta, saj v njih trgovina nenehno narasca. '

Konéno se doteknimo Se strateskega pomena Sloven-
ske istre, sirateskega v smislu dostopa do morja in v:
smislu prepletanja ve< za drzavo pomembnih funici
{turizem, gospodarstve, kmetijstvo, promet, varovarnj

1 Regionalno planiranje fangl. regional planning) pomeni celovito in sopdvisno upostevanje druzbenih, gospodarskih, okoljevarstvenih
in prostorskih dejavnikov v planiranju. Preko analize danosti naravinega in ustvarjenega prostara, prebivalstva, dejavnasti ler viednosti
J& namen r.p. blagostanje druzbe in zadovelievanje skepnih interesov bivanja v razlicnit agregacijah druzbe, od posameznika, diuzine,
sosedstva, mesta vse do dr2ave in 3¢ naprej. Bistveno je, da tudi v razimerab trznega gospodarstva obstajata teorija in praksa planiranje
intevvencli driave v gaspodarstvo, v socialne strukiure in v proster. Regionalni plan i moral predstavijati temelj 2a na novo ustvarjena-
kvaliteto bivanja v prostoru in casu in ne le konglomerata sektorskih interesov. V RS po veljavni zakonodaji regionalnega planiranjani.

2 Prostorsko planiranje (angl. physical planning) razumemo kot narisano in napisano usmerjanje lokaci) novih pasegoy v prostor, na
errovanje rabe tal in varovanje potencialov. implikacije prostorskega planiranja so tudi okoljske, gospodarske in socialne, toda funk
cioniranje, oblikovanje in pomen sa zaradi narave prostorskega planiranja vedno jasno opredeljivi v fizicnem prostorny. )

3 Multimodalni promet v 3itti opredelitvi pojmujeme kot delovanje potniskega in/ali tovornega prometa preko dveh ali vee prometnih -
sredstev iz ravno take dveh ali ved prometnih vej. Ozja definicija (Zelenika, Lipicnik, 1997) se navadna uporablja za mednarodni--
multimodalnt transport tovora, pri cemer sta transportno podietje in prajeranik tovora v razli¢nih drzavah. Transport se opravlja
najmanj dvema razli¢nima transportnitma sredstvama iz dveh prometnih vej (Zelenika, Lipicnik itd., 1997).
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okolja) na sorazmerno majhnem prostoru. Obe dejstvi
terjata zelo dobro in celovito prostorsko planiranje, tako
na ravni drzave, regije in lokalnib skupnosti, Dejstvo je,
da je bil prvi regionalni ptan v Sloveniji narejen ze leta
1950 prav za Obalo, ko je Edvard Ravnikar s sodelavei
(Sajmer, Smit, Fink, Jensterle, lvaniek) izdelal Regio-
nalni plan in urbanisticni koncept za slovensko Obalo
(Cajsek, 1995). Ze takrat so se namre¢ zavedali za
Slovenijo izjemnega pomena dostopa do morja ter s tem
prometnih, turisticnih, gospodarskih in kmetijskih poten-
cialov ter izrazite obmejne lege, ki skupaj terjajo od-
licno nacrtovanje v prostoru. Regionalni plan ai bil ni-
koli sprejet in fe predstaviial fe lepo akademsko vajo.

2. NACRTOVANO PROMETNG OMREZJE V
SLOVENIJ V SMER]! ZAHOD - VZHOD

2.1. Kretski koridor §t. 5.

Na drugi panevropski konferenci o transportu na Kreti
marca 1994 so predstavniki drzav ¢lanic EU ter drzav
Srednje in Vzhodne Evrope v okviru razprave o politiki
razvoja prometnega sektoria sprejeli smernice za nadalj-
nji razvoj panevropske prometne infrastrukture. Razvo]
je usmerjen k oblikavanju uravnotezenega multimodaine-
ga panevropskesa promatnega omrezia, ki bo upostevalo
najnovejée podatke in prometne napovedi ter spreminja-
jote se gospodarske, financne in politicne dejavnike,

Nadaljnji razvoj je nac¢rtovan na ireh ravneh. Dol-
gorocna raven brez casovnih omejitev predvideva raz-
voj panevropskega prometnega omrezja sktadno s skup-
nim- interesom driav ¢lanic EU ter drzav Srednje in
Vzhodne Evrope. Srednjerocni nive zajema obdobje do
feta 2010 in doloca prednosini razvoj lransporinega
omrezfa glede va skupni interes, kar v Srednji in
Vzhedni Evroni pomeni oblikovanje devetih prednostnib
koridoriev, ki zajemajo vse vrste transporta. Preko vsake
sodelujoce drzave Srednje in Vzhodne Eviope naj bi
potekal vsaj en koridor. Kriterij vkljucenosti koridorja v
Kretsko deklaracijo je realna moznost financiranja nje-
gove izgradnje do leta 2010, Pri oblikovanju pan-
eviopskega prometnega sisternya so se udelezenci skusali
izogniti vzporednim koridorjem, ki bi medsebojne izni
¢ili ekonomsko uresniclfivost, Med devetimi prednost-
nimi koridorji je tudi Kretski multimodalni prometni
koridor &t 5, ki poteka preko Slovenije in jo s tem
vidjutuje v panevropski prometni sistem. Okvirna trasa
petega koridorja je Trsi/Koper - Postojna - Ljubljana -
Budimpesta - Uzgorod - Lvov, pri cemer ima $e dve
stranski veji: odcep 5 A: Bratislava - Zilina - Kosice -
Uzgorod in odcep & B: Reka - Postojna.

Kratkoroéni nivo obravnava ebdobje petih let (do
1999-2000}, kar v Srednji in Vzhodni Evropi predstavija
izbiro prednostnih koridorjev in dele koridorjev, ki naj
bi se izgradili do leta 1999-2000. Sekretariat eviopske
konference ministrov za promet (Furopean Conference
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of Ministers of Transport Secretariat) je pripravil kriterije

izhora prednostnih koridorjev:

- interkonekcija/interoperatibilnost
meadregionalnih povezav,

- praklicnost: realisticni cas izgradnje pet do gest let,

- modalnost: izbira uravnoteZenega preseka modalno-
sti prometa in kar najmanjsi mozni vplivi na okolje,

- finance: nacrti financne strukture,

« zmogliivo gospodarstvo.

5 na ozemiju Slovenije zado-

mednarodnih  in

Kretski koridor st 5
voljuje vse kriterije.

2.2. Dunajska listina (Vienna Paper)

Dunajska listina je program, pripravijen leta 1994, ki
doloca smernice za razvoj prometne infrastrukture v
srednjeeviopski regiji. Vsi projekti, ki jih obravnava, so
panevropskega pomena in kot tald del panevriopske
prometne mreze. Na ozemiju Slovenije Dunajska listina
obravnava izgracnjo avtoceste Koper - Lendava. Gre za
povezavo v dolzini 365,2 km in nacrtovanih hitrosti
100-120 kro/h. Vrednost investicije je 1.223 MIO USD.
Promet feta 1994 je bil od 3.000 do 20.000 pov-
prec¢nega letnega dnevaega prometa (PLDP), pricako-
vani feta 2012 pa od 7.000 do 54.000 PLDP. izgradnja
naj bi bila v celoti koncana leta 1999, pri cemer za
posamiéne odseke veljaio naslednji roki: Ferneti¢i -
Divaca: 1994/96, Slovenska Bistrica - Lendava: 1995/
99, Ankaran - Divaca: 1996/99, ostali odseki: 1994/98;
odseka Maribor - Hruskovie in Skofije - hrvagka meja se
nista ¢asovno opredeljenal.

Dunajska listina obravnava tudi aviocesti Zagreb -
Corican in Delnice - Karlovac na Hrvatkem, ki pove-
zujeta Budimpesto preko Zagreba z Reke. Na ozemlju |
Madzarske med povezave neposrednega skupnega pan- .
evropskega interesa uvriéa avtocesti Budimpedta - Le-
tenye, ki poveruje Budimpesto in Zagreb in naj bi se
izgradila do leta 1998, in Letenve - meja s Slovenijo, ki
povezuje Budimpesto in Ljubljano in naj bi se izgradila
do leta 2000.

2.3. Nacionalni plani in programi

Praviia osnova za odlocitve glede posegov v prostor
je drzavna prostorska dokumentacija. Veljaven prostor-
ski plan s podro¢ja prometne infrastrukture je bil | 1995
dopolnjen in drzavni zhor je sprejel Spremembe in do-
polnitve prostorskih sestavin dolgoro¢nega in srednjeroc- .
nega plana RS (UR. 1. 72/95), ki predstavijajo planersko
osnove najpre} za projektiranje in nato za izgradnjo pro- -
metnic. }

Kot prva smer zelezniskega omrezja glavnih prog 1.
reda je omenjena smer Koper-Ljubljana-Zidani Most-
Celje-Maribor-slovensko-avstrijska meja z odcepi v sme-’
reh Divaca-Sezana-slovensko-italijanska meja, (Pivka-
firska Bistrica-slovensko-hrvaska meja), Pragersko-Puj-
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Ormoz-Liutormer-Murska  Sobota-slovensko-madzarska
meja ter (Ormoz-slovenske-hrvaska meja) (Ur. 1. RS
71/95). Razen obheh odsekov v oklepaju so vsi odseki
“sestavni del Kretskega koridoria 8. 5. Druga smer glav-
nih prog 1. reda je proga med Jesenicami in Dobave.

Osnovno cestno omreZje tvori avtocestni kriz Koper-
Liubljana-Maribor-slovensko-madzarska meja in Kara-
vanke-Ljubljana-Obrezje s sestimi odcepi. Sestavni del
Kretskega kotidorja sta povezava Koper-Liubljana-Mari-
bor-slovensko-madzarska mefa in odcep proti Trstu.
Trasa prve razlicice Kretskega koridorja st 5., dolocena
na Kretski konferenci lefa 1994, je po uskladitvi s
prostersko dokumentacijo Republike Sloveniie sledeca:
- Trst/Koper - Postojna - Ljubljana - Budimpesta - Uz-

garod - Lvov;

- odcep 5 A: Bratislava - Zilina - Kosice - Uzgorod;
- odeep 5 B: Reka - Zagreb - Budimpedta;

Za multimodalnost kot splosnejsi cilj prepletanja
cestnega, zelezniskega, Juskega in letalskega prometa so
nujna prometna vozlis¢a oziroma prestopne tocke. V
okvirt bodocega delovanja Zeleznice to pomeni nasled-
nje: “... zaradi preusmeritve dela tovora na zeleznico je
potrebno v {jubljani, Kopru in Mariboru zgraditi sodob-
ne prometne terminale za kombiniran tovorni transport,
v vseh regionalnih centrih pa prometna vozlisea regio-
nalnega pomena, ki bodo omogodila smotrmo zbiranje,
pretevarjanje in distribucijo blaga in prestope potnikov z
enega prometnega sredstva na drugo obliko prevoza...,”
{Ur. 1. RS 71/95, str. 5587). Prometni terminali za kombi-
nirani transport predstavijajo obvezno izhodiscée drzavne
prostorske dokumentacije, kar pomeni, da jih morajo ob-
¢ine upostevait pri svojen nafrtovaniu prostora. Za me-
sto Koper to poment, da morata biti sestavni def nove
urbanisticne zasnove dva terminala, tovorni in tudi pot-
niski. V tovornem terminalu je potrebno na eni fokacifi
zdruZiti tovorno pristanisce ter tovorno zeleznisko posta-
jo in dostop na avtocesto. To je oziroma bo v okviru
razvoja Luke Koper tudi narejeno. Vecji problem pred-
stavija potnigki terminal, ki bo moral zdruzevati potnigko
pristanisce, 2eleznisko in avtobusno postajo, imeti bo
rmoral dobre zveze z Aerodromom Porloroz, povezan bo
z lokalnim cestnim, kolesarskim in pes omrezjem. Pro-
blematiko tokacije in delovanja potnitke prometne glave
bo potrebno reditt v okviru nove urbanisticne zasnove.

Za izvajanje prometnega dela drzavne prostorske
dokumentacije sta v prvi vrsti pomembna dva programa,
aviocestni in Zelezniski. Nacionalni program razvoja
Slovenske zelezniske infrastrukture - NPRSZI, (UR. L RS,
13/96) je namenjen uresniCevanju strategije ustreznej-
sega vkljuZevania Slovenije v evropsko prometns mrezo

in vecjega pretoka potnikov, blaga in storitev v Stoveniji
in $irse z ostalimi evropskimi drzavami. Namen je tudi
ustvariti pogeje za multimodalni transport, kar pomeni,
da je potrebno relevanine prometne sisteme {cesta, Je-
leznica, fuka, letalisce) nacrtovati vzporedno in da so e
posebno pomembne prestopne tocke.

Glede vikljucevanja v evropsko mrezo zelezniskih
prog so kljuénega pomena naslednji dokumenti: 1. Per-
spektivini nalrt razvoja eviopske zeleznitke infrastruk-
wre (VIC 1974, novelacija 1990), 2. Evropski sporazum
o najpomembnejiih mednarodnih zelezniskih progah -
AGC, {(UN-ECE, 1985) in 3. Evropska mrega prog za
visoke hitrosti (Skupnost evropskih zeteznic 1991). Prvi
kot fadransko os doloca povezavo med kraji: Budim-
pedta, - Pragersko - Ljubljana - Koper - Trst - Reka, drugi
kot smer E-69 opredeljuie povezavo: Budimpesta - Ko-
toriba - Pragersko - Zidani Most - Ljubljana - Koper.
Tretii dokument se glede povezav sklada s prvim, na-
tanénejéi pa je glede terminskega plana in dologitve
strukture 2elezniskega omrezja na podlagi hitrosti. Vidi-
mo, da je zeleznica med Koprom in Hodosem sestavni
del mednarodnih povezayv, kar ée dodatno potrjuje velik
pomen Luke Koper v Srednji Eviopi.

Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki
Sloveniii - NPIA (UR. 1. RS, 13/96) predvideva izgradnjo
siovenskega sistema avtocest v zahodno-vzhodni in se-
verno-juzni smeri do leta 2004, Zaradi prednostnega
cilja nacionalnega programa, izboljsanja notranje, ziasti
medregionalne povezanosti, ima smer zahod-vzhod
prednost. Zaradi statusa Kretskega koridorja 5t 5 ima
prednost tudi v mednarodnem merili. Razen dveh od-
sekov bo po nacionalnem programu dograjena do leta
1999. Poverava sever-jug ho dokoncana v letih 2000-
2004, Avtocesta Koper-Lendava povezuje slovensko
obalo in madzarske mejo, 2z adcepi proti SeZani (ita-
tijanska meja}, Novi Govici titalijanska meja) in Sentilju
(avstrijska meja). Nacionalni program v skladu s Kret-
skim sporazumom in Dunajske listino predvideva dogra-
ditev 369 km avtoceste v skupni doizini 386 km do
konca leta 1999, Preostala dva odcepa, Skofije-Srmin in
Fram-Hajdina, bosta dokoncana v letih 2001-02.

3. KRITERHI IN MERILA IZGRADNIJE IN
DELOVANJA PROMETNIH SISTEMOV: TRAJNOSTNI
RAZVO]} TER GOSPODARSKA, SOTALNAIN
PROSTORSKA KOHEZIJA

Trajnostni razvoi? ter gospodarska, socialna in pro-
storska kohezija so cilfi, ki se jim skusamo priblizati z
nadaljnjim razvojem, kjer razvoj prometa zaradi vplivov

4 Trajpostni razvof tangl. sustainable developmant), tudi sanaraven, trajno uravmovesen razvoj, je razvej, ki skusa zadoveljiti potrebe se-
danje generacije brez ogrozanja moznosti budacih, da bodo prav take mogle zadovoljevati svoje potrebe (Keating, 1995). Temelji na
¢im manjiem povedanju entropije. Qhranja procese, cikle in ritre v paravi, ne izrablia neobnovljivih potencialov ter v kar aajmanisi
moznt meri obremenjuje okolie. Omogoea izholjsanje clovekovega zivljenja ob istocasnem ohranjanju {oz. spostovanju} nasifne zmag-
ijivosti podpomih ekosistemov (Skib za Zemljo, 1993). Nosilno sposobnost razumemo kot zmoznost potencialov, da zadovoljujejo po
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~na celotni gospodarski, socialnt in prostorski sistem
predstavlja eno pomembnejsih komponent. Hkrati je
ravno promet zelo obremenjujo¢ za okolje.

3.1, Trajnostni razvoj

Do definicije in procesa trajnostnega razvoja, kot ga
pozhamo danes, je privedlo ve¢ korakov. Ze leta 1972
so v Rimskem kiubu, neformalni skupini drzavnikov,
poslovnezev in znanstvenikov, izdelali gtudijo Meje rasti
(Limits to Growth), na MIT {Massachuselts Institute of
Technology, ZDA) so s pomotjo racunainiskega maodeta
sveta pridli do spoznanja, da bodo meje rasti razvoja
dasezene v priblizno sto letih, ¢e se sedanji vzorci
proizvodnie in potrosnje ne bodo korenito spremendli.
Ugotovili so, da je svetovho ravnoteZje mogoce doseci
predvsem z omejevanjem potrodnje nenadomestljivih
potencialov. Istega leta je v Stockholmu potekala Kon-
ferenca Zdruzenih parodov o okolju, na kateri so usta-
novili Program Zdwzenih narodov za okolje - UNEP.

Pojem "trajnostni razvo]" (sustatnable development”)
se je prvic uradno pojavil leta 1987 v Poracilu Svetovne
komisije za okolie in razvoj (Bruntlandove komisije)
Naga skupna prihodnost (Que Common Future). Porocita
je predlagalo trajnostni razvoj kot aliernativo seda-
njeme, ki s seboj prinasa Steviine nevarnosti. Temeljno
prelomnico predstavija Kenferenca Zdruzenih narodov
o okolju in razvoju leta 1992 v Riu de Janeiru v Braziliji.
Na konferenci, kjer se je zbralo 179 predsednikov in
ministrov ter Steviint predstavniki razli¢nil organizacij,
s¢ sprejeli pet khjuénih mednarednih dokumeniov: De-
klaracijo o okolju in razvoju, Agendo 21, Nacelno iz-
javo o gozdovik, Okvirno konvencijo ZN o spremembi
podnebja in Konvencijo o bioloski raznovrstnosti.

Stevilne aktivnosti potekajo tudi v Evropi. Evropska
komisija, se pravi izvrsni organ Evropske unije, je leta
1992 v Bruslju sprejela porocilo o stanju okolja in 5.
akcijski program za okolie z naslovom K trainosti (To-
wards Sustainability). Leta 1993 je v Lucernu v Svici
potekala 2. evropska ministrska konferenca Okolje za
Evropo, na kateri so sprejeli Program okoljskih aktivnosti
za Srednjo in Vzhodno Eviopo. Leta 1994 je v Aalborgu
na Danskemn potekala 1. Lkonferenca avropskih trai-
nostnih mest. V Hetdelbergu so na kenferenci o vlogi

mest v prizadevaniih za stabilno podnebie sprejeli
Heidelbersko deklaracijo, s katero so se podpisniki, med
njimi tuch zupan Ljubljane, obvezali, da bodo zmanjsal;
emisije CO? za 20% do leta 2005. Na 3. evropski
ministrski konferenci Qkolje za Evropo so sprejeli Pan-
evtopsko sirategijo  bioloske raznovestnosti, Okoljski
program za Evropo in Smernice za dastop do informacif
in sodelovanje javnosti pri odlocanju. Po sprejelju
stevilnih listin, deklaracij in programov so v Lizboni na
2. konferenci evropskih trajnostnili mest koncno sprejeli
se dokument Od listine k aktivaosti (From Charter to
Action). Leta 1998, na 4. evropski ministrski konferenci
Okolje za Evropo, naj bi podpisali se konvencijo o
dastepu do informacij in sodelovanju favnosti v pro-
cesih odlacanja o okolju.

Na Konferenci Zdruzenih narodov o naseljih Habitat
it v istanbuly lete 1996 so sprejell Agendo Habitat in
Carigrajsko  deklaracifo. Na mednarodni  kanferenci
Rio+5 v Rio de janeiru §. 1997 so ocenili napredek pri
izvajanju dogovorav iz leta 1992, Z izjemo 1200 mest,
ki pripravijajo programe fokalnih Agend 21, so rezultati
zlasti v drzavah v razvoju porazni. Decembra v Kyotu
bado na konferenci pogodbrenic Okvirne konference ZN
o spremembah pocnebja pripravili cbvezujoce proto-
kole o zmanjsevanju emisij toplogrednih plinov (Ogo-
relec Wagner, 1997).

3.1.1 Strategija razvoja trajnostnih promeinih sistemov

Kljucno vprasanje pri izgradnji prometnih sistemoy
je, kaksni naj bodo in kako naj delujejo, da bodo pri-
spevali k procesu trajnosti, ki postaja paradigmati¢na
usmeritev vsakega nadalinjega razvoja. Usmertitev traj-
nostnega prometa pomeni zmanjianje ali vsaj ohranitev
sedanjega vpliva prometa na okolje. S celostnim pro-
storskim planiranjem poselitve, krajine in infrastrukture je
mogace zmanjsati pretok energije in snovi. Gospodarske
in sociaine zahteve prebivalcev je patrebno zadovoljiti
ob socasnem zmanjsanju potrebe po mobilnostt, ne da bi
bila pri tem ogroZena svobodna izbira posameznika o
uporabi prometnega sredstva (Commision, 1992}, Pro-
myetni sistern bo tem bolj okoljska sprejeratjiv, ¢im manj-
&1 bodo njegovi negativni vplivi, zlasti anesnazenje, hrup
in razvrednotenje prostora. Najbolj negativne vplive na

trebe prebivalstva, ne da bi se izérpali (Keating, 1995} Ternin trajrostni razvoj aporabljame tudi kot koncept ravnoteznostnega in traj-
nostnega razvoja, ki predstavlja funkcionalng, iokacijsko in estetsko sozitje gospedarskib, socialaib in okoljskik dejavoikov v prostora,
Trajnostnost {angl. sustainability} predstavija nacela trajnega vzdrzevanja procesay, krogotokov in ritmov. Trzno trajnostnost na primer
predstavlja chranjevanje in ne popolno izkariscanje razvoinih potencialov in iskanje nadomestil za potenciale (Shiva 92, Cullingworth
& Nadlin, 1994). Trajnostna raba tal fang/. sustainable fand uses: "Raba nekega organizma, ekosistera ali drugega obmovijivega vira z
intenzivnostjo, ki ne presega njegove sposoboostt obnavijanja” {Skib za Zemijo, 1993; str. 207, Prostorski trajnostni cazvoj pomeni
prosterski vaos splosmh nacel trajnosti. Zajema vsa podrodia poseganja v prostor, vendar ga nacelno obravnavarmo po treh sklopih.
Trajnostai sistem poselitve temelji na nacelu zgostitev okoli tock visoke dostopniosti, pomeni izvajanje nacela policentrizma in sklach-
nejsepa regionalnega razvoja ter uravnotezenja urbanil in ruralnih funkcij. Trajnostni infrastrukéurni sistem na povecanju dostopnosti
vseh prebivalcev do infrastruktuinih omrezij, pri cemer je temel] trajnostne promeine infrastrukture multimodalen prometni sistem,
Trajnostno urejanje krajine pomeni varovanje naravnih polencialoy ter zas¢ito in razvoj naravae in kultusne dediacine.
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okolje ima cestni promel, Zmanjiati je potrebno emisije
CO?, zveplovih in dusikovih okssdov ter arganskih del-
cev in uporabo klimatskih naprav v vozitih {Conunision,
1892). V Sloveniji je v zadnjith desetletiih potexal obra-
ten proces, saj sa emisije CO2 v {etih 1971-88 narasle kar
za 76% (Rekar, 1996). Zunanji stroski prometa, med
katere sodijo onesnazevanje zraka, hwup, nesreée in
spremembe klime, pa dosegajo okoli 4,6% BDP, kar
znasa okoli 80 milijard SIT (Rekar, 1996; str. 27). Eden
ol razlogov je izrazito neugoden modal split v Sleveniji,
saj je delez cestnega prameta previsok, delez zelezni-
skega in tudi javnega potniskega prometa nasploh pa
nizek in v upadanju. Zmanjéuje se wudi dele? prevozov z
javnimi prometnimi sredstvi; v fetih 1988-93 indeksno na
44,6 (Rekar, 1996). Vsaka nadaljnja izgradnja prometnih
sisternov v Sloveniji bo morala predvsem poiskati vedjo
uravnoteenost med razlicnimi prometnimi sistemi z
visanjem deleza prometa, alternativhega cestnemu.

Trajnostno  prometno  strategio  bodo  vse  bolj
spodbujali tudi cenovni ukrepi. Tendence kaZejo, da bo
v ceno prometa, vozil, goriva in infrastrukture kmalu
powrebno vkljucit tudi strosek okolja, zaradi cesar ha
cestni promet postal najdrazji. Fiskalpih moznosti, ki jib
prediagajo dokument Evropske unije, je veliko: po-
vecanje davka na gorive, zvisanje parkimnin v mestih,
placilo "na gneco® itd. (Ministry of Environment, 1992,
16-17: Brown, 1994, 107-120).

Nova definicija prometa in njegovega namena daje
prednost ne najhitrejSemu, ampak najmanj unic¢ujocemu
dostopu do cilja. Visata se delez hoje in kolesarjenja,
izboljsujejo in vzdriujejo se javni prometni, Zelezniski,
ladijski, letaiski, kombinivani (Zeleznica-cesta) in alterna-
tivni-telekomunikacijski sistemi kot aiternativa narasca-
nju Stevila osebnih aviomobilov in cestnih povezav
{Brown, 1994), kar hi bilo potrebno upostevati tudi pri
zasnovi bodocih prometnih sistemov. Uporaba alterna-
tivnih prevoznih sredstev mora biti hitrejsa, cenejia,
udobnejsa in prirocnejsa od rabe osebnih vozil in cest-
nega prometa. V medkrajevhem prometu je potrebno
dati prednost razvoju Zelezniskega in javnega potnitkega
prometa, 5 poudatkom na  visanju  ucinkovitosti,
pritagodijivosti in dostopnosti (Brows, 1994}, Razvijati je
treba prestopne tocke, ob katerih je pottebno hierarhicno
urediti dostopnost; pescem, kolesarjem in uporabnikom
javnih prevozov je treba dati prednost pred vozniki.
Zanimiv je tudi razvoj potovalnib  nadomestkov,
telekomunikacijskih sistemov (Ministry of Environment,
1992; Brown, 1994; Barton, 1995, Tudi pri meddrzavni,
medmestni in medkrajevni ravai prevoza blaga je treba
razvijati alternative, priviacnejse od cestnega prevoza:
zeleznico,  kombinirane prevoze, tadje, letala,..
(Ministry of Environment, 1992}, Ob tem mora vsaka
drzava omejiti  ohremenitve s tranzithim  cestnim
prometom, zato je smiselno dolociti zgornjo mejo tran-
zita (Novak, 1996}, zlasti ob nacrtovanju novih med-
naradnih prometnih povezav, kakisna je Kretski multi-

madalni prometni koridor §t. 5,
3.2, Gospodarska, socialna in prostorska kohezija

Gospodarska, socialha in prostorska kahezija pred-
stavljajo prednostni cilj cvropske politike prostarskega
razvoja. Zmanjsujejo neenakosti v dohodku in razvojne
razlike med regijami. Temeijne ovire, ki zavirajo kohe-
zivhost, so perifernost, gospodarske razlike, socialna iz-
klijucenost in regianalne razlike (Europe 2000+, 1994).
Maastrichtski sporazum iz leta 1991 doloca socialno in
gospadarsko kohezijo kot enega el temeljnih stebrov
EU in kot kljuéna elementa njene politike (Europe
2000+, 1294). K doseganju kohezije lahko eodleciino
prispeva prostorsko planivanje (ESOP, 1994} kot pred-
pogoj harmonicnega razvoja ozemlja in boljse zdrugitve
perifernih obmacij (Furape 2000+, 1994, Koncéna vizija
je nastanek obmocja brez notranjih meja ob soc¢asnem
zmanjianju razbik ravei razvoja razlienih regij ter pro-
mociji trajnostnega razvoja. Niz dejavnikoy, kot so glo-
balizacija ekonomije, razvoj transevropskega omrezja in
pojav infarmacijske druzbe, bi lahko se povedal razlike
med srecligénimi in perifernimi regijami, zato jih je
potrebna  upodtevati kol nove razvojne  dejavnike
{Europe 2000+, 1994).

3.2.1. Prometne povezave kot instrument dviganja ko-
hezije

Prometni sistem kot orodje kohezivnosti naj bi po-
magal adstraniti temeljne ovire: perifernost, gospodarske
razlike, socialno izkljucenost in regonalne razlike. Pri-
porocljiva, okoljsko sprejemljiva prometna mreza mora
zagotavljatt povezavo med mesti. Ucinkovita. prostar-
sko razvejana infrastruktura povezuje razlicne tipe pro-
metnih tipov in mrez ter krepi decentralizirani nasel-
binski sistern. Za prevoz potnikov je treba razviti kon-
cept integriranega evropskega sisterna visokih hitrastis
hitrih vlakov in zracnih povezav. Pri prevazu tavara se
je treba preusmeriti od cestnega k zelezniskemu in vod-
neru prometu. Cil§ je, da pri kombiniranem transportu
nobena cestna voznja ne bi teajala vee kot dve uri. Po-
fitika prestopnih tock omagoda optimalno rabo pro-
metne mreze, souporabo razlicnih promeinih sistemov
in pomaga nadzirali varovanje okolia med urbanimi in
redko poseljenimi obmocji (ESDP 1994).

3.3. Kretski multimodalni prometni koridor st. 5 pod
fupo trajnosti ter gospodarske, socialne in prostorske
kohezije

Kretski multimodalni prometni koridor $t. 5. ho de-
foval kot celostni prometni sistem, ki bo uporabnikom
omogacal pestro izbiro nacinov potovanja in prevoza
tovora. Uravnotezil bo madal split v Sloveniji, saj poleg
cestnih povezav predvideva tudi izgradnjo Zelezniskega
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omrezja, povezave z letalis¢i in pristaniscem ter vzpo-
stavitey mreze prestopnibh tock. Z izgradnjo mult-
modalnega koridorja se ponujajo moZnosti nalitnega
upravijanja prometa in vplivanja na bodoci modat split.
Koridor bo potrebno upravijati tako, da bo prevoz pot-
nikov in tovora po Zeleznici hitrejdi, ceneji in udob-
nejst kot prevoz po cesthem omwe2ju. S praviino raz-
poreditvijo prestopnih tock na koridoriu bo promet do
dolocene mere mogo¢e uravnavati tudi brez ukrepov
fiskatne politike, zato lahko trdimo, da bi ob usmer-
jenem upravijanjb izgradnja keridorja lahko imela pozi-
tiviie vplive na okolje kljub vedji koli¢ini pretovora in
vecjemu Stevilu prepeljanih potnikov. Intermodalnost bo
omogodila tudi kombinirane prevoze (cesta - zeleznica,
{adja - Zeleznica itd.), ki so bolj trajnostni.

Vpradanje sprejemijivostt za ckolje se polavija pred-
vsem ob avtocestnem delu Kretskega koridorja. Prvo
vpradanje se pojavija ze ob izgradnji, drugo se bo ob
delovanju. Ob izgradnji vsak odsek avtoceste po zakont
potrebuje stratesko presojo vplivov na okolje, kar bo
nuino tudi v bodoce. Ob defovanju bo potrebno doloéiti
zgornjo mejo hrupa in polutantov. Ob preseganju meje
bo potrebno tranzit omejiti 0z. ga s fiskalnimim ukrepi
preusmeriti na zeleznico. Mehanizmi za omejevanje
tranzita bodo obstajali ze zaracli treh vzporednily kori-
dorjev:  Koper-Postojna-Ljublana-Budimpesta-(Bratisla-
va); Reka-Zagreh-Budimpesta-(Bratistava) in Trst-Videm-
Nevejsko sedlo-Beljak-Celovec-Dunaj-{Bratislava).
Ormenjeni  prometni  koridorji  povezujejo i sever-
nojadranske luke v treh drzavah (Trst, Koper, Reka) s
tremi srednjedonavskimi glavnimi mesti {Dunaj, Brati-
sfava in Budimpesia) in predstvaljajo temeljne smeri po-
vezovanja severnega fadrana s Srednjo Evropo. Okolj-
sko obcutijiva sta tudi $iritev in nadaljnji razvoj Luke
Koper. Eden od moznih vitov onesnafenja je ladijski
promet v primeru nesred in pri nepravilnem preto-
varjanju, mnogo odpadkov pa nastaja tudi pri obra-
tovanju ladje: ostanki gariva, maziv, cistil, sanitarni
adpadki in onesnaZenje s sredstvi, ki preprecuiejo ob-
rast. Pri delovanju terminala za kemikalije in terminala
za nafto, naftne derivate in plin lahko pride do izlitja,
onesnazujejo pa tudi sprotno CisCenje rezervoarjey, spi-
ranje ladij in drugih povrsin. Do onesnazenja fahko pride
wdi na terminalu za razsute tovore, zlasti do spiranja
povigin v morje, in na terminalu za Ziving (Koper 2020,
19923. Kijub potencialnim nevarnostim predpostavijamo,
da bo ob pravilnem prostorskem planiranju (na drzavni,
regionatni in lokalnt ravni) in kasneje tudi upravijaniu
Kretski multimodalni prometni koridor #. 5 prispeval k
trajnostnemu razvoju prometnega sistema v Sloveniji.

Kretski multimedalni prometni koridor 3. 5 bo kot
del paneviopskega prometnega sistema povecal kohe-
zivnost na vec ravneh. Na evropski, makroregionalni,
drzavni in regionalni ravni bo med seboj povezoval
sredis¢ne in periferne regije ter periferne regije med
seboj. S krajsanjem potovalnega Casa in stroskov bo

prispeval k zvifanju kohezivnosti samega evropskega
prostora, zlasti v smeri Jadran - Baltik, med t. i. cono
investicij in cono porabe (glej tocko 4.1).

V drzavnem in regionalnem ter lokalnem javnem in-
teresu je tudi povecanje kohezivhosti v slovenskem me-
ritu, kar je mogoce doseci z dobro prometnosistemsko
povezavo med Kretskim koridorjem in sekundarnim pro-
metnim ormrezjenm. Glavhe prestopne tocke, nameicene
na primernih razdatjah in v povezavi z najpomemb-
nejsimi naselji v omreZju naselif, zmanjsujejo perifernost
regij in pomenijo razvoino spodbudo, tako da lahko go- -
vorimo o pozitivnily razvojnih uinkih koridorja,

4. RAZVOINI POTENCIALL

Razvojni potenciali so v konteksto Kretskega kori-
doria it. 5 evidentirani predvsem v okviru dveh vpra-
sani; ali bo multimodalni prometni koridor postal tudi
vazvojna os in s tem vplival na razvoj naselij ob sebi in
ati bo sprejemljiv za okolie v Sloveniji. '

4.1. Globaina in evropska raven

Prvi razvojni potencial predstavija geostrateska lega
znotraj starega kontinenta. Predpostavljame, da bo imel
Kretski multimodaini prometni koridor 3. 5 doloceno
povezovalne viogo v eni izmed treh najvedjih svetovnih
gospodarskib zdruzenj, Severnoamerisko zdruzenje pro-
ste trgovine {North America Free Trade Association -
NAFTA}, Organizaciip ju?no in vzhodnoazijskih nacij
{(Association of the South and East Asian Nations -
ASEAN] in Evropska unija (Earopean Union - EUY so i
najmocnejsa gospodarska zdruZenja v globainem meritu
{Rimmer, 1994), med katerimi Ze zdaj poleka trgovinska
in informacijska izmenjava. Slovenija ima podpisan
pridruzitvent sporazum z Evropsko unijo in predpostav- -
ljamo, da bo kmalu po letu 2000 ¢lanica razsirjene EUL -
Povezovalna viega koridorja zajema tako povezovanje
znotraj Evrope kot med Evropo in preostalima zdru-
fenjima. Smer povezovanja predstavija Kretski koridor,
imenovan tudi “smer C" evropskih sektorjev izkoridéanja
energetskih  potencialov, ki povezuje cono porabe
{consumption cone} in cono investicij (invesiment cone)
(Schulman, Majurinen, Merta, Tervamiki, Wartiainen,
1994). Cona porabe v svojem bistvu povezuje dve
evropski razvoino najbolj propulzivni makroregiji: Cen-
tralna glavna mesta in Alpski lok (ESDP, 1994) in s tern
ustvarja gospocarsko jedro nove EU. Cona investicij je
poimenovana tudi cona gospodarske rasti, sestavijajo pa
jo driave CEFTA, tri baltske drzave in Moskovska metro- -
politanska regija v povezavi s Peterburgom. Cona gos-
podarske rasti je ¢ez ozemlie Slovenije povezana tudi s
makroregijo Soneni pas (Sunbell) oziroma s Sredozem-
lfem. Ob vpratanjih soodvisnosti funkcianiranja Kret-
skega koridaorja §t. § in razvoja Slovenije naploh moremo
slediti hipotezi o dofoceni povezovalni viogi sicer na
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robu, vendar znotraj bodocega gospodarskega jedra
Evrope (sic)). V tej zvezi ugotavijamo, da ima Kretski
koridor izfemno veliko in pomembno vioso, ker omo-
goca funkcioniranje prometnib povezav in s tem pre-
pletanje gospodarskih vplivov treh evropskih geografskih
makroregij: Sredozemlja, Alp in Srednje Evrope. Slo-
venija je namre¢ poleg talije edina evropska drzava, ki
lezi v vseh treh geograiskih makroregijah, pomembnih
tudi v gospodarskem smislu: v regijah Alpski lok in
Centralna glavna mesta kot bodotem gospodarskem
jedru Evrope, v zahadnem delu Srednje Evrope kot coni
evropske gospodarske rasti in v regiii Sondai pas kot
gospodarsko najrazvitejSem delu Sredozemija.

Drugi razvojni potencial Slovenije je povezan z
lahko prehodnostjo oziroma prevoznostjo ozemlja; ime-
nujemno ga prometni potencial. Fizicnogeografsko pred-
stavija obmo¢je Slovenije tako po dolini poti {cesta,
zeleznica) najkrajio in glede na premagovanje visinskih
razlik najugodnejSo (Postojnska vrata, 610 m nadmorske
visineg) pot med Sredozemljem in Srednio Eviopo. Do-
brsen del Slovenije sodi v alpski in predalpski prostor in
prav Alpska regija je v Evropi lista, ki ima poleg regije
. Centralnih glavnih mest ocenjen najvisji razvojni poten-
cial {£SDP, 1994). Kljub tezki proretni prehodnosti in
okoljski ranijivosti Alp Evropska unija nalrtuje dve
veliki povezavi skozi predore pod Alpami in jih na
podlagi porocilta The Cristophersen and Bangemann
groups opredeljuje kot prednostne projekte, ki so se
priceli oziroma se bodo priceli v naslednjib dveh letih
(Europe 2000+, 1994):

- TGV/kombiniran transpont Sever-jug: Brenerska os:
Verona-Miinchen-Niirnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin;

« TGV/kombiniran transport Francija-ltalija; Lyon-To-
rino.

Kot drugo prioriteto ima EU projekte, za katere bodo
pospesili pripravo dokumentacije in naj bi se priceli v
naslednjih dveh letih, med njimi je tudi projekt TGV To-
rino-Benetke-Trst (ECSC-EC-EAEC, 1994). Slednjic je v is-
tem dokumentu kot pomembna smer amenjen tudi Kret-
ski karidor 5t. 5. Ko sestavima mozaik razli¢nih podatkov
o tokovih, ki prihajajo iz smeri ftalije in po Jadranskem
motiu, ob ponovai ugotovitvi o pomenu koridorja 3. 5
{(Vickermann, 1996, Erdmenger, 1996) in obstoju gospo-
darskega interesa tudi Fe v obratni smeri {"smer C" av-
ropskih sektorjev izkoris¢anja energetskih potencialov),
kone¢no lahko ugotovimo, da je slovensko ozemlje glede
~ sedanjih, se boij pa glede bodocih prometnih tokov med
pomembnejdimi za razvoi bodoce Evrope. Ravno tako
ima dolocen pomen tudi v globalnem merilu, in to
predvsem zaradi Luke Koper, ki omogoda transport in s
~ tem trgovino globoko v Srednjo Evropo.

Tretji razvojni potencial predstavlja mesto Koeper kot
slovenska vrata v svet s sedaniimi in razvijajo¢imi se
kapacitetami za tovorni promet fer z moZnostjo razvoja
fadijskega potniskega prometa ter na pomorski promet
- vezanih dejavnosti, od katerih omenjamo predvsem

ladjedelnico v lzoli. Koper ni pomemben le za Slo-
venijo, saj preko Luke Koper potekajo trgovsko-prometni
prekomorski tokovi v drzave Srednje Eviope. Ce si
ogledamo gravitacijsko zaledje mati¢nega pristanisca
Slovenije, ugatovimo, da: *Osrednji trZni potencial Luke
Koper danes predstavljajo prekomorski blagovni tokovi
Slovenije, Avstrije, Madzarske, Cetke in Slovaske®, pri
cemer “Luka Koper danes obviaduje 35% prekomor-
skega potenciala svojega osrednjega gravitacijskega za-
ledja" (Luka Koper, 1997). Pomorski promet ima tudi
sicer prednosti glede upravljanja in prevoznosti, zlasti
znizane strodke mednarodnih prevoznikov. Vendar se
pemorski promet ne povecuje le sam po sebi, temved
predstavlja razvojni dejavnik tudi za druge dejavnosti:
“Vecina mednarodnega tovornega prometa na dolge
razdalje se se vedno odvija preko morja in kontinuirana
vast kapacitete tankerjev za nafto skupaj z uvajanjem
‘bulk freighters' za tekoca goriva ter kontejnerskimi
ladjami predstavijajo esencialni dejavnik v razvoju med-
naradnih korporacij” (Telley and Turton, 1995; str, 74).

4.2. Slovenska in regionalna raven

Prvi in najpomembnejsi razvojni potencial Kretskega
koridorja v Sloveniji je povezovanije treh najpomemb-
nejsih centralnih naselij v Sloveniji (Kopra, Ljubljane in
Maribora) in tudi, po predpostavki, ireh najpomemb-
nesih razvojnih polov. Predvsem zaradi te povezave se
je prometni koridor pretvoril tudi v razvojno os, kar po-
meni kvalitativno spremembao. Za prometno-tehnoloske
holize in okoljevarstveno primernejse odvijanje tovor-
nega prometa skrbijo ze omenjeni prometni terminali.

Problematika odnasa med srediscem in periferijo je
stalna in tudi v primeru Slovenije ne predstavija nobene
izjeme. Ugotovimo lahko, da je Obala periferna glede
na infrastrukturno apremijencst in ne v smislu gospo-
darske perazvitosti. Za delovanje potniskega in tovor-
nega transporta bosta nujna kakovostna avtecesta in
drugi tir glavne Zeleznice 1. reda Ljubljana - Koper s
prestopnimi tockami. Hkrati je potrebna tudi celovita
ureditev prometa na Obali sami, kjer ho potrebno na-
¢rtovati predvsem javni potniski promet. 1z dobicka
dejavnosti prorneta se bodo zaradi sinergetskih ucinkov
razvijale tudi ostale dejavnosti, tako da ne bo nevarnosti
monostrukturnega razvoja.

5. ZAKLJUCK!

Kretski multimodalni prometni koridor st. 5 bo brez
dvoma deloval kot razvoina os v evropskem merily, sgj
povezuje “cono porabe" in “cono investici]* ter poteka v
“srneri C* evropskih sektorjev izkerisCanja energetskih
potencialov. S krajianjem potovalnega <asa in stroskov
bo prispeval k zvitanju kohezivnosti samega evropskega
prostora, zlasti v smeri od Jadrana do Donavskega baze-
na. Ugotovimo labke, da je slovensko ozemlje glede se-
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danjih, se bolj pa glede bodocih prometnih tokov med
pomembnejiimi za bodoco Evropo. Predvsem zaradi Lu-
ke Koper je pomembno tudi v globalnem merily, saj
omogota transport in s tem trgovino globoke v Srednjo
Evropo.

Kvalitativio  preobrazbo koridorja v slovensko ra-
zZvojne 0s generirajo thi mesta, ki fezijo na Kretskem ko-
ridorju: Koper, {jubljana in Maribor i presiopne tocke,
tri mednarodna letaliséa, tri univerze, trije tehnoloski
parkil. Cilj razvojne strategije Slovenije bi moral biti
uravnotezen razvoj celotnega ozemija. V maerilu drzave
je viogo koridorja kot razvojne osi mogoce bolj ali manj
stopnjevati. Odvisna je predvsem od stopnje prostorske
kohezivnosti, < tem pa tudi gospodarske in socialne
kohezivnosti, h katerim bo vsekakor doprinesel. Vsesto-
venska razvojna spodbuda pa lahko postane takrat, ko
bo prispeval k zmanjSanju perifernosti in poveéanju
kohezivnosti vseh regij, ki lezijo ob koridorju, k cemur
iahko prispeva dabra sistemska povezava med koridor-
jem ter sekundarnim prometnim omrezjem in urbanim
sistemom.”

Predvidevamo lahko, da bo Kretski multimodalni
prometni koridor §t. 5 pozitivne vplival na razvoj
urbanih centrov, ki 5o potencialni razvojni poli. Pogoj
ostaja navezanost urbanega sredidca na koridor preko
prestopne tocke ter upodtevanje okoljevarstvenih vidi-
kov, saj ohranjeno naravno okolje postaja eden po-
membnejsih lokacijskih dejavnikov viagateljev. intermo-
dalni koridor bo spodbudil dodatne dejavnosti, kot so
servisiranje samega koridoria, spremljajoc¢e dejavnosti
{trgovina, Spedicija), dejavnosti, ki potrebujejo hiter pre-
tok blaga in storitev {obrtne cone, tehnologki parki, ino-
vacijska dejavnost, $portna dejavnost itd.). Dodatna
ustvarjena vrednost bo omogodila razvoj dejavnosti, ki
bodo uravnotezile potencialno enostranski razvoj urba-
nth centrov: kulturo, izobrazevanje, turizem, raziskave
in razvoj itd., kar bo po pricakovanjih omililo nevarnost
monostrukturnega razvoja.

Vprasanje sprejemljivosti Kretskega multimodalnega
prometnega koridorja st. 5 za okolje se pojavija pred-

i

rehierahienih omrezjih,
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Urbani sistem f{angl wrban system) predstavija urejen sistem, v katerem so mesta med sabo povezana in med njimi obstaja delitev :
dela v smislu centralno nasethinske teorije, teorije gospadarskega prostora in tearije razvojnih polov (Vrider, 1978). V urbapem |
sistemu so pomembna centraina naselja fangl, central place) in centit rasti {angl. growth centres). V zadnjem &asu se z nepredkom -
telekomunikacijske tehnologije v doloeni manfsi mert zmanjduje pomen hierahije centrov in v tej zvezi govorimo tudi 0

vsem ob avtocestnem delu koridorja. Ob izgradnji vsa-
kega odseka avioceste v Sloveniji je potrebno izdelati
stratesko presajo vplivov na okolje, kar na primer Fv.
ropska unija v svoje acquis communitaire Sele uvaja -
(Richardson, 1995). Kljub temu moramo upostevat
negativne vplive, ki se jim ne da izogniti: hrup, polutanti
onesnazujejo zrak, spiranje cestnih povrsin in atmosfere
nad cestami onesnaZuje talne in povidinske vode, ob-
staja moznost nesre¢ itd. Ob delovanju bo potrebno
dolo¢iti zgornjo mejo hrupa in polutantov. Ob pre--
seganju meje bo potrebne tranzit omejiti 0z, ga pre-
usmeriti na Zeleznico. Intermodalni koridor omogoca |
tovrstno upravijanje promeinih tokov preko politike pre-
stopnih tock. Poleg tega bodo mehanizmi za ome-:
jevanje tranzita obstajali Ze zaradi teh vzporednih.
koridorjev {Koper-Postojna-Liubljana-Budimpesia; Reka- !
Zagreb-Budimpesta in Trst-Videm-Nevejsko sedlo-Be-
{jak-Celovec-Dunaj}, preko katerih bo potekal promet
med Jadranom in Srednjo Evropo. Potencialno nevarnost
za okolje predstavija tudi Siritev Luke Koper. Moezni viri
onesnaZenia so ladijski promet, nesreCe, nepravilno
pretovarianje in onesnazenje s terminalov za razsute
tovore, za kemikalije, za nafto, naftne derivate in phin in’
¢ terminala za Zivino. Upoitevati moramo tudi za-
sedanje prostora in krajsanje slovenske obalne &ite.

Z izgradnjo multimodalnega koridorja se ponujajo
moznosti nacrinega upravljanja in nadzora prometa ter
vplivanja na bodoc¢i maodal sphit, § pravilno razpore-
ditvijo prestopnih to¢k na karidorfu bo mogoée uravna-
vati prometne tckove in razporeditev prometa v sistemu,
zato lahko vdimo, da bi ob usmerjenem upravijanju
izgradnja koridorja lahko imela pozitvne vplive na
okotie kijub vedji kolicini pretovara in vecdjemu $tevilu
prepeljanih pothikov. Intermodalnost bo omogocia tudi-
kombinirane, okolju prijaznejie prevoze. Koridor bo-
potrebno usmerjeno upravijati, da bo prevoz potnikov in
tovora po Zeleznici najugodnejidi. Kljub potencialnim ne
varnostim {ahka trdimo, da ho skupen uéinek na okolje v
Slovenijit ob praviinem nadrtovanju in  upravijanju
Kretskega multimodalnega koriderja §t. 5 pozitiven.
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PLANNING OF THE CRETAN MULTIMODAL TRAFFIC CORRIDOR NO., 5 INSLOVEN!A .

Miran GAJSEK
Ministry of Environment and Physical Planning, RS, SI-1000 Ljubljana, Dunajska 47

Manca PLAZAR MLAKAR
ZRS Koper, SI-6000 Koper, Garibaldijeva 18

SUMMARY

The planned Cretan multimodal traffic corridor No. 5 is bringing a qualitative transformation into the Slovene
developmental axis generated by three wrban centres, i.e. Kaper, Ljubljana and Maribor, with three nodal points,
international airports, universities and technological parks. It can become the all-Slovene developmental initiative if
contributing towards a reduction of peripheral feeling and towards an increase in the cohesiveness of alf the regions
bordering an it. According to the anticipations, the corridor will have a positive impact on the urban development at
2 wise installation of nadal paints respecting the environmental aspects. With construction of the multimodal traffic
corridor we shall be given a chance of having planned traffic management and control and exerting influence on the
future traffic distribution. With an adequate arrangement of the nodal paints in the corridor it is possible to regulate
the traffic trends and oiganize traffic in the system. Therefore there is a real possibility that in spite of a greater
amaunt of cargo and of a greater number of passengers, the construction of the corridor could have a positive
impact on the environment providing a grear care is dedicated to the orientated planning and management.

Key words: The Cretan multimodal traffic corridor No. 5, multimodal traffic, sustainable development, economic,
social and spatial cohesion, regional planning, physical planning, development axes, urban system
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