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Krizno obdobje in manjsi obseg investicij so mo&no posegli v
sposobnost druzbe uginkovito nacrtovati in voditi investicijske
procese. Cilj strokovnega posveta je poiskati razvojne izzive na
podrocju javne prometne infrastrukture in odgovore, kako
povedati uginkovitost povezanih procesov na podro&ju priprave
in vodenje investicij.
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Spostovani,

Kot dekan sem ponosen, da je tudi letoSnje strokovno posvetovanje na temo: "Novi vidiki
razvoja javne prometne infrastrukture", v organizaciji Drustva za ceste SV Slovenije,
organizirano pri nas na Fakulteti za gradbenistvo, prometno inzenirstvo in arhitekturo
Univerze v Mariboru. Poglabljanje spoznanj in ustreznen inZenirski prispevek na tem
podro€ju je namre¢ tudi ena od pomembnih nalog pri izvajanju in posodabljanju nasega
univerzitetnega izobraZzevalnega sistema. Na fakulteti izobraZzujemo inZenirje vseh treh strok,
kot tudi gospodarske inZenirje in to na vseh ravneh, vklju¢no z doktorskimi Studiji.

PrepriCan sem, da je Se kako aktualno in potrebno osvetliti nove razmere, priloZnosti, izzive
in probleme pri nacrtovanju, gradnji in upravljanju javne prometne infrastrukture. Preko
Slovenije vodijo najkrajSe poti v tem delu Evrope do povezave z morjem, po katerem se v
svetovnem merilu odvija prevoz ve¢ kot 90 % vsega tovora. Ugodna geografska lega,
prometne povezave in posodobljene transportne moznosti ter z njimi povezane dejavnosti
morajo na odprtem evropskem trziS€u ostati Se naprej ena naSih redkih ekonomsko
strateskih prednosti. To se je potrdilo tudi v teh dneh, ko je velik mednarodni koncern Magna
zaCel z gradnjo svojih poslovnih obratov v Ho€ah, v blizini Maribora. Z nalrtovanjem,
izgradnjo, posodabljanjem in vzdrzevanjem obstojeCe prometne infrastrukture in z izvajanjem
vrste dejavnosti, ki jih omogoca in poganja moderna infrastruktura, se namre¢ zagotavljajo
Stevilna zelo potrebna delovha mesta. Ekonomskih tveganj pri gradnji prometne
infrastrukture v Sloveniji prakticno ni, nujna so le ustrezna znanja, domisljeno planiranje,
sistemski pristop ter uspeSen nadzor nad smotrno porabo vloZenih finan¢nih sredstev.

Ocenjujem, da imate dober program posveta z izvrstnimi predavatelji. Veseli me, da ste prisli
na posvet predstavniki iz razli¢nih firm, druzb, ustanov in ob€in iz celotne Slovenije.

Zelim vam uspesno izvedbo posveta in prijetno podutje na nasi fakulteti.

red. prof. dr. Miroslav Premrov

dekan Fakultete za gradbeni$tvo, prometno
inZzenirstvo in arhitekturo Univerze v Mariboru
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Spostovani,

Ni slu¢aj, da je pricujoCi posvet Ze drugi letos s tematiko vezano na infrastrukturne projekte.
Prvega je v mesecu juniju na Brdu pri Kranju organizirala Druzba za raziskave v cestni in
prometni stroki Slovenije, katere soustanovitelj je tudi nasSe drustvo. Pred nami je namre€ nov
cikel investicij v drzavne in lokalne infrastrukturne projekte. V minulih letih je na tem podrocju
vladalo dolo¢eno mrtvilo, pa vendar smo v naSem drusStvu vsako leto organizirali posvetovanje z
zanimivo in aktualno tematiko. Enako je pocela tudi nasa krovna, organizacija DRC in vsi skupaj
smo vedno znova in glasno poudarjali pomen investicij v javno infrastrukturo kot gonilo razvoja
vsake druzbe. In zdaj je kon¢no napo il ¢as, ko lahko z optimizmom gledamo v prihodnost
razvoja infrastrukturnih in drugih investicijskih projektov.

Na posvetu obravnavamo tudi probleme, ki spremljajo vecje investicijske procese in kako je
mozno te probleme zmanjSati ali se jim izogniti. Mnogi so namre¢ posledica neusklajenosti nase
zakonodaje z razli¢nih podrocij oziroma resorjev. V zadnjem ¢asu smo bili pri¢a, ali smo bili kot
gradbena stroka tudi udelezeni v vrsti neljubih dogodkov v fazah priprave in vodenja vedjih, tako
drzavnih kot lokalnih investicij, na primer: 2. Tir, 3. Razvojna os, Cesta Zmage v Mariboru, Magna
in Se katerih. In v teh primerih moramo biti kot strokovnjaki tudi dovolj samokriti¢ni saj smo morda
prevecCkrat premalo odlo¢ni in samozavestni pri zagovarjanju strokovnih resitev. To so izkoristile
politike vseh barv ter nekatere civilne iniciative, ki so ob premalo mo¢nih strokovnih argumentih
pridobivale pozornost in »simpatije« SirSe javnosti.

In zdaj, ko govorimo o stroki, pridemo do problema kadrov. Strokovnjakov s podrocja
gradbenistva, predvsem inzenirjev je v Sloveniji premalo in kar je najbolj zaskrbljujoce, premajhen
je tudi vpis na Studij gradbeniStva. Ne samo letos, ampak ta trend traja ze skoraj desetletje in
posledica upada vpisa je premalo diplomantov. Po letu 2009, ko se je investicijski ciklus tako
reko¢ ustavil, je propadla vecina velikih gradbenih podjetij, ki so zaposlovala ogromno Stevilo
gradbenih inZenirjev. Jasno je, da vrhunskega inZenirja ob ustrezni izobrazbi izoblikuje predvsem
delo v zahtevnih investicijskih procesih in &e teh ni, strokovno znanje stagnira, posledice pa
koncno obcuti celotna druzba.

Z novim investicijskim ciklom v prometno infrastrukturo lahko upravi¢eno pri¢akujemo, ne samo
dvig gospodarstva in s tem tudi gradbeni$tva, ampak tudi razvoj strokovnega kadra vsaj na nivo,
ki ga je neko¢ Ze dosegal. Ena od temeljnih nalog nadega drustva je izobraZevanje Clanstva in
drugih zainteresiranih pri Cemer je danasnji strokovni posvet Se ena stopnica k temu cilju.

Ob koncu Se zahvala vsem avtorjem prispevkov, pokroviteljem, sponzorjem, predvsem pa vsem
sodelavcem, ki so pripomogli k realizaciji tega dogodka.

Boris Stergar

predsednik Drustva za ceste SV Slovenije
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Jurij Kaé

DRI upravljanje investicij, d.o.o.
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Pogled inZenirja na vodenje investicij v javno prometno infrastrukturo

PoOvVZETEK

Republika Slovenija oziroma razlicni subjekti v njenem imenu svojo funkcijo investitorja v javno (prometno in
tudi vrsto druge, op.) infrastrukturo sistemsko izvaja z relativno obseznim angaZziranjem t.i. svetovalno
inZenirske podpore. DrZzava je najvecCjo svetovalno inZenirsko organizacijo v svoji lasti leta 2011
preoblikovala v t.i. drzavnega inZenirja in mu namenila poslanstvo enega od predstavnikov in povezovalcev
stroke. DRI je s preoblikovanjem prevzel tudi aktivnejsSo vlogo pri razvoju sistemskih reSitev, oblikovanju
predlogov predpisov in sooblikovanju stratesSkih dokumentov na podroéju prometno infrastrukturne politike

Republike Slovenije.

Uvod - vloga inzenirjev

Po eni od definicij InZenirstvo lahko opredelimo kot
"ustvarjalno  uporabo  znanosti, matematike in
tehnologije, da bi zadovoljili ¢&loveSke potrebe".
InZenirstvo je moc¢no vplivalo na razvoj sodobne
civilizacije, od vojaskih inzenirjev iz anti¢nih ¢asov do
danasnjih "civilnih" inzenirjev. V Siroki paleti disciplin, ki
obstajajo danes, si inZenirji Se naprej prizadevajo
zagotoviti inovativne resitve za potrebe druzbe. Ocenjuje
se, da je danes na svetu aktivnih okoli 15 milijonov
inZenirjev razliénih strok: gradbenih, strojnih, elektro,
okoljskih, kmetijskih, rudarskih, industrijskih, kemijskih,
naftnih, raCunalniskih in drugih.

InZenirji se danes na sploSno ukvarjajo z dvema vrstama
projektov:

1. Nacrtujejo in gradijo projekte, ki ustrezajo
osnovnim CloveSkim potrebam (pitna voda,
hrana, stanovanjski, komunalni in energetski
objekti, prevoz, komunikacije, razvoj virov in
industrijska predelava).

2. ResSujejo okoljske probleme (ustvarjajo naprave
za ravnanje z odpadki, reciklirajo vire, Cistijo in
obnavljajo onesnazena obmocja in Scitijo ali
obnavljajo naravne ekosisteme).

InZenirji so torej reSevalci problemov (bolj popularno
imenovanih tudi izzivi, op.). Uporabljajo spretnosti ali
informacije, ki vklju€ujejo:

e rezultate znanstvenih odkritij,

e empiritne izkudnje, pridobljene iz stoletij
gradnje,

e inovativne pristope, pridoblijene iz nedavnih
projektov,

e analize stroSkov in Koristi v Zivljenjskih obdobjih
projektov,

e ocene vplivov na okolje.

InZenirji so pri svojem delu vklju€eni v cel niz aktivnosti,
kot npr.:

e idejne Studije,

e analize variant oz. projektnih alternativ,

o  Studije izvedljivosti,
o Studije vplivov na okolje,

e sodelovanje pri nacrtovanju, odobritvi in
financiranju projektov,

e oblikovanje in razvoj sistemov, procesov in
izdelkov,

e projektiranje in izvedba gradbenih projektov,
e vodenje projektov,

e nadzor gradnje in kontrola materialov,

e oblikovanje procesov,

e zagonske operacije in usposabljanje,

e spremljanje/monitoring okolja,

e razgradnja objektov,

e obnova lokacij za druge namene,

e upravljanje virov,

e trajnostni razvoj.

Beseda »inZeniring« je angleSkega izvora in se
uporablja v naslednjih pomenih: ves€ina izvrSevanja
prakti¢nih aplikacij znanstvenih spoznanj; profesionalno
znanje in delo inZenirja; vescina konstruiranja in uporabe
mehanskih naprav. V angleski literaturi in praksi se pojmi
»consultant«, »engineer« in »architect« uporabljajo v
razlicnih kontekstih za oznafevanje oseb, ki se s
pogodbo z naro€nikom pri gradnji zavezejo zastopati
narocnikove interese. Pojma »svetovalni inzeniring« oz.
»svetovalni inZenir« se v praksi ne uporabljata
enopomensko, Ceprav sta nedvomno ozja od pojma
»inzeniring«. Najpogosteje se uporabljata za oznacitev
inZenirja o0z. inzenirske organizacije, ki je prevzela
nalogo, da za naro¢nika opravi vrsto poslov, povezanih z
zgraditvijo objekta.


mailto:jure.kac@dri.si

10

DRI upravljanje investicij, d.o.0. (v nadaljevanju DRI,
op.) je vpet v vse zgoraj omenjene funkcije. Dobrih
dvajset let delovanja druzbe je zaznamovalo nekaj vedjih
mejnikov  (investicijskih,  politicnih,  gospodarskih,
upravnih, op.), ki so posredno sooblikovali novo vlogo
(drzavnega) inzenirja v procesu nacrtovanja in vodenja
javnih investicij; od slednjega se danes pri¢akuje veliko
ve¢ kot od klasicnega svetovalnega inzenirja, kar
pomeni Se:

— multidisciplinarno, tehnicéno brezhibno
obvladovanje vseh faz investicijskega procesa,

— priprava predlogov nove regulative, prilagajanje
predpisov potrebam in zmoznostim,

— poroCanje vsem deleznikom, vklju¢no z
javnostmi,

— dolo¢anje sploSnih prednostnih nalog.

Vloga drzavnega inzenirja je zasledovati vidike
trajnostnega razvoja z odgovornim zadovoljevanjem
potreb sedanjih generacij brez ogroZanja zmoZznosti
prihodnjih generacij, da zadovoljijo lastne potrebe.

Ob ustanovitvi, leta 1994, je bila osrednja vloga takratne
Druzbe za drzavne ceste, d.0.0. predvsem strokovna
podpora gradnji avtocest ter svetovalne in inZenirske
storitve pri gospodarjenju s preostalo drzavno cestno
mrezo. Glavnina posla druzbe je obsegala izvedbo
svetovalnih in inzenirskih storitev za upravljavca
avtocest in drzavnih cest.

Pravni okvir

S statusnim preoblikovanjem druzbe, aprila 2011, je bila
implementirana strateSka odlocitev lastnika — Republike
Slovenije — da na podlagi preteklih izkuSenj pri vodenju
velikih  infrastrukturnin  projektov  ter  priporogil
Racunskega sodis¢a RS v zvezi z zagotavljanjem
preglednosti in ucinkovitosti pri vodenju vedjih investicij
ustanovi t.i. »in-house« oz. »drzavnega inzenirja«, ki bo
kot notranji izvajalec za ministrstva, njihove organe v
sestavi in druge subjekte javnega prava opravljal storitve
investicijskega inZeniringa oziroma vodenja investicij v
javno infrastrukturo ter druge svetovalne storitve.
Odlocitvi za dodelitev te vloge DRI so botrovale bogate
reference, ki jih je druzba pridobila pri realizaciji
nacionalnega programa izgradnje avtocest, izkuSnje
strokovnjakov razli¢nih profilov, predvsem pa celovitost
storitev oz. koncentracija znanj »na enem mestu«, Ki
pomenijo zagotovilo za sistemati¢no, strokovno,
pregledno in gospodarno nacrtovanje in izvedbo
investicij.

S tem je bila druzbi DRI upravljanje investicij, d.o.o0. kot
najvedji strokovni organizaciji na podro&ju gradbenistva
in investicijskega menedZmenta v Republiki Sloveniji in
reprezentativnemu predstavniku stroke, dodeljena tudi
sistemska naloga oz. odgovornost, da predstavlja in
povezuje stroko ter prevzame aktivno vlogo pri razvoju
sistemskih reSitev, oblikovanju predlogov predpisov in
sooblikovanju strateSkih dokumentov na podrocju vseh
oblik prometa.

»In-house« status

Tako imenovani »in-house« status, ki je druzbi
opredeljen z Aktom o ustanovitvi, pomeni, da lahko DRI
z drzavo (oziroma ministrstvi, organi v sestavi, druzbami
v stoodstotni drzavni lasti, ki v vlogi investitorja
povpraSujejo po svetovalno-inZenirskih storitvah) sklene
pogodbo oz. notranje javno narogilo, tudi neposredno.
Gre za moznost, ki je v Evropi ze dolgo uveljavljena,
predvsem na podrocju oskrbe s pitno vodo, komunalnih
dejavnosti ter zelezniske infrastrukture.

Implementacija in pomen »in-house« koncepta
pri vodenju investicij v javno prometno
infrastrukturo

Na kratko bi torej lahko povzeli, da je drzava s
preoblikovanjem druzbe DRI v letu 2011 na ustrezni
pravni podlagi omogocila svojim ministrstvom, organom
v sestavi in druzbam v njeni stoodstotni lasti, ki v
razlicnih oblikah (in lastnih organizacijskih ter strokovno
kadrovskih potencialih) nastopajo v vlogi investitorjev, da
na transparenten, poslovno ucinkovit (relativno hitro,
brez zaposlitve dodatnega kadra) nacin, pridobijo
kompetentnega in referennega izvajalca za izvedbo
celovitih strokovnih (inZenirskih in svetovalnih) storitev.
Hkrati pa je DRI gospodarska druzba, ki mora vsak evro
pridobiti na podlagi konkurenéne ponudbe in podpisanih
pogodb ter zasledovati tudi osnovne gospodarske cilje.

Mnenje, da je DRI upravljanje investicij, d.o.0. s
preoblikovanjem v drzavnega inZenirja postala
»ogromen drZzavni aparat«, ki uni€uje trg inZeniringa v
Sloveniji, najverjetneje prihaja iz istega dela »stroke«
oziroma temelji na enaki sistemski filozofiji kot
prepri¢anje, da je naloga DRI predvsem to, da »razli€nim
drzavnim organom vodi vsebinsko kakovostna in
ekonomsko ucinkovita javna naro€ilax, z drugimi
besedami, tehni€no pomaga drzavnim organom pri ¢im
obseznejSem naroCanju storitev na trgu zasebnih
ponudnikov posameznih storitev. Poslovni motiv za
takSna mnenja je razumljiv in o€iten, strokovno oziroma
glede na prakso pa to mnenje ne zdrzi presoje, zato si
tudi ne zasluzi sistemske podpore, saj ocitno ne sledi
javnim oziroma splo$nim, temve¢ bolj zasebnim oziroma
parcialnim koristim in ciljem.

Celovitost storitev drzavnega inzenirja

Zaradi prepoznanih sinergijskih u€inkov medsebojnega
strokovnega in poslovnega sodelovanja, predvsem na
podro¢ju raziskovalnega dela, tehnoloskega razvoja,
aplikacij ter izvajanja visoko-zahtevnih strokovnih nalog
v gradbenistvu, je bila v letu 2016 sprejeta tudi strateSka
poslovna odloditev za nakup Gradbenega instituta
ZRMK z vec€ kot 60-letno tradicijo in bogatimi strokovnimi
ter poslovnimi referencami. Druzba DRI upravljanje
investicij, d.0.0. z nakupom dejavnosti in blagovne
znamke Gl ZRMK uresniCuje cilj Siritve nabora
referenc¢nih storitev in kadrov ter s tem vecjo celovitost
nudenih svetovalno-inZenirskih storitev, ki jih zagotavlja
svojim naro€nikom. Ta cilj predstavija eno od temeljnih
strateSkih usmeritev druzbe. Druzba Gl ZRMK d.o.o.
opravlja komplementarno dejavnost, ki skupaj z
obstoje€o ponudbo DRI tvori celovitejSo ponudbo za
naro¢nike njenih inzenirskih storitev. Kakovost storitev
svetovalnega inZeniringa oz. tehni¢nega svetovanja je
vezana izklju¢no na strokovnjake, ki te storitve izvajajo.
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Ne more jih nadomestiti najsodobnej$a oprema, ampak
je lahko le v pomog.

V prvi vrsti je DRI, kot najveCja svetovalno-inZzenirska
druzba v drzavi s strateSkimi dokumenti oziroma politiko
upravljanja zavezana h krepitvi vioge enega od centrov
slovenske z investicijami oziroma gradbeniStvom
povezane stroke. Hkrati je, predvsem zaradi statusa t.i.
drzavnega inzenirja, usmerjena, da kar najvecji del
celovitega nabora storitev, ki jih zagotavija svojim
naronikom, izvaja z lastnimi resursi. Vsebinsko to
pomeni, da ima drzava in doloCeni z njo povezani
investitorji moznost (in ne obvezo, op.) da del storitev, ki
jih zaradi nezadostnih lastnih kapacitet potrebujejo za
opravljanje svoje funkcije investitorja, ne naroc¢ajo preko
izvedbe javnih razpisov, ampak jih neposredno narocijo
v okviru lastnih strokovnih kapacitet, ki jih ima drzava
Republika Slovenija organizirane v okviru DRI.

S tem je podana moznost za specializacijo in dvig
kakovosti, skozi sistematiCen razvoj strokovnih
kompetenc, veljo preglednost, poenotenje in
standardizacijo  postopkov  oziroma pristopov Kk
investicijskim projektom s strani drzave oziroma razli¢nih
javnih investitorjev v njenem imenu, in nenazadnje
krepitev pogajalske moci drzave kot investitorja v
odnosu do projektantov in izvajalcev gradbenih del.

Ocenjujemo, da je navedena strategija zelo pomembna
za nadaljnji pozitiven razvoj slovenskega inzeniringa in
njegovo vlogo pri vodenju investicij, tako v prometno kot
drugo infrastrukturo. S strateSko specializacijo DRI v
zagotavljanje strokovnih storitev predvsem za drzavo in
z njo povezane investitorje, se namre¢ odpira prostor za
pove€ano specializacijo tudi drugih svetovalno-
inZzenirskih druzb in s tem povezan dvig kakovosti na
trgu inzenirskih storitev.

K prekinitvi trenda dosedanjih investicijskih nihanj in k
ucinkovitejSemu sistemu nacrtovanja in izvajanja nove
0z. gospodarjenja z obstoje€o prometno infrastrukturo
0z. celo k vzpostavitvi novih okvirov ohranjanja in
razvoja le-te bo zagotovo pripomoglo tudi nedavno
sprejetje Resolucije o nacionalnem programu razvoja
prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030, predvsem pa
sprejetie Sestletnega operativnega nacrta, katerega
usklajevanje je v zaklju€ni fazi. Operativni nacrti, ki jih ob
strokovni  podpori DRI pripravlja Ministrstvo za
infrastrukturo, bodo dolo¢ali prednostne naloge oz.
projekte na vseh podrocjih prometa, temeljili pa bodo
predvsem na objektivnih  prometnih, tehni¢nih,
ekonomskih in okoljskih merilih.

Zakljucek

Z omenjenimi statusnimi spremembami in Siritvijo nabora
storitev je DRI presegel vlogo klasi¢nega svetovalnega
inZeniringa; v grobem lahko re€emo, da je njegova
trenutna vloga bistveno bolj vsebinska, organizacijsko in
strokovno zahtevna ter odgovorna. Pri tem pa ne gre
zgolj za odgovornost do drzave oz. drzavnih
investitorjev, kot naroCnikov storitev, temve¢ tudi za
odgovornost do vseh ostalih deleZznikov oz. koné&nih
uporabnikov grajenega okolja, katerega s svojim
delovanjem sooblikuje. DRI se te odgovornosti in
poslanstva zaveda, ju sprejema in si s svojim strokovnim
in poslovnim delovanjem vsakodnevno prizadeva za kar
najsirSe druzbene Koristi.
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Tomaz Willenpart

Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo
Tomaz.Willenpart@gov.si

Problematika izvajanja investicij na glavnih in regionalnih cestah

Uvod

»Investicije so nalozbe v pove€anje in ohranjanje
premozenja drzave, lokalnih skupnosti in drugih
vlagateljev v obliki zemljiS¢, objektov, opreme in naprav
ter drugega opredmetenega in neopredmetenega
premoZenja, vkljuéno naloZzbe v izobraZevanje in
usposabljanje, razvoj novih tehnologij, izboljSanje
kakovosti Zivlienja in druge naloZbe, ki bodo prinesle
koristi v prihodnost«. Definicija je prepisana iz uredba za
izdelavo investicijske dokumentacije in ji vsaj kot
gradbenik nimam kaj oporekati. Brez tezav je prezivela
gospodarsko krizo, v €asu katere je priSlo v Republiki
Sloveniji do propada gradbeni$tva in verjetno najvecje
krize v slovenskem cestnem gospodarstvu, ki je dosegla
svoj dno 16.12. 2013 z ustavitvijo vseh investicij v glavne
in regionalne ceste. Zaustavljenih je bilo izvajanje preko
250 pogodb v skupni vrednosti nekaj ve¢ kot 22 mio
EUR, med njimi 52 gradbis¢.

V letu 2016 so se razmere s sprejetjem proracunov za
leti 2016 in 2017 bistveno spremenile. Najprej smo
zaklju€ili v letu 2013 zaustavljena gradbis¢a. Zadniji
objekt je bil zaklju€en v drugi polovici leta 2016. Na tem
mestu je potrebno povedati, da so izvajalci z veliko mero
razumevanja in potrpeZljivosti sprejeli zaustavitev
podpisanih pogodb. Z izjemo ene pogodbe (sofinancer
se ni strinjal s podaljSanjem dokon&anja del, zato je bil
izveden nov javni razpis) so bile vse pogodbe
sporazumno podaljSane.

IstoCasno se je intenzivno priCelo formiranje novih
projektnih ekip in s tem tudi prve tezave. Precej
inZenirjev si je poiskalo sluzbo drugje izven gradbenistva
ali pa so se upokojeni. Ne glede na krizo pa se je
zakonodaja vztrajno spreminjala tako, da smo Sele v
drugi polovici letoSnjega leta ujeli ritem, ki omogoca
strokovno pravilno in zakonito realizacijo proracuna.

Ob tem ne smemo zanemariti dejstva, da inzenirjev na
trgu ni, da je zaradi propada gradbeniStva usahnilo
zanimanje za ta poklic tako, da danes na trgu ni
inZzenirskega kadra, prav tako skoraj ni Studentov na
obeh gradbenih fakulteta. Zavedati se moramo da bo
tako stanje bo Se vsaj 10 let, saj je potrebno upostevati
tudi potreben €as za pridobitev izkuSenj in na podlagi
tega pridobljenih referenc.

Vso teZo izvajanja del so morali sprejeti nekdaniji
podizvajalci velikih gradbenih podjetij, ki pa se ob nizkih
cenah le s tezavo uveljavljajo kot vrhunski izvajalci
gradbenih del. Pojav inZzeniring podjetij, ki brez lastnega
kadra in mehanizacije prevzemajo za slovensko cestno
gospodarstvo velike projekte vsekakor ni odgovor v
pravo smer. Z najeto delovno silo, brez lastnih resursov,
Z najetim odgovornim vodjem del, brez znanja za
izdelavo npr. tehnoloSkega elaborata, kalkulantske
sluzbe itd. ne morejo dosegati ustrezne Kkvalitete
izvedenih del.

Dosti bolje ni na podrocju strokovnega nadzora, saj
nadzornik (pravna oseba) sprejema vse vrste del brez
kriti€ne presoje ali razpolaga z ustrezno usposobljenim
strokovnim kadrom tako, da posamezni odgovorni
nadzorniki (fizi€na oseba) nadzirajo tudi po ve¢ kot 10
gradbis¢ hkrati.

Naj mi bralec oprosti navajanje razlike med nadzornikom
in odgovornim nadzornikom, vendar Se vedno vsi ne
loCijo obeh izrezov med seboj, predvsem pa ne
razumejo medsebojne relacije in s tem povezane
odgovornosti med izvajalcem, nadzornikom
projektantom in revidentom oziroma recenzentom.

Zelo zaskrbljujoCe je stanje na podrocju projektiranja, saj
projektanti redno zamujajo z oddajo svojih izdelkov. Ob
recenzijah le teh ali revizijah (Direkcija RS za
infrastrukturo predvsem za premostitvene objekte Se
vedno izvaja revizije po Zakonu o graditvi objektov) pa je
obseg pripomb v€asih tak, da se resno lahko vpraSamo
o kvaliteti projektanta in odgovornih projektantih.

Neprestano spreminjanje in dopolnjevanje zakonodaje,
produkcija podzakonskih aktov in drugih razliénih
predvsem omejevalnih dejavnikov v veliki meri vpliva na
izvajanje investicij, predvsem njihovo hitrost in
ucinkovitost.

In nato se nam zgodi Se predlog sprememb gradbene in
prostorske zakonodaje.

V takih okolis¢inah je bilo potrebno ponovno zagnati
investicije v glavne in regionalne ceste in o tem govori ta
¢lanek.

Sredstva namenjena vzdrzevanju in
investicijam v glavne in regionalne ceste

V zgodovini samostojne Slovenije je bilo o potrebnih
sredstvih prelitega Ze veliko €rnilo, izdelanih kar nekaj
predlogov, vsi pa izhajajo iz preprostega dejstva. Ce
zelimo imete ceste v dobrem stanju je potrebno vsako
leto obnoviti 300 km vozi§¢nih konstrukcij saj jih je
potrebno obnoviti priblizno na vsake 20 let, ob
upostevanju dolzine omrezja glavnih in regionalnih cest,
ki znaSa slabih 6000 km. Za kaj takega potrebujem za
vzdrZzevanje, upravljanje in investiranje dobrih 300 mio
EUR/leto. Seveda navedeno zahteva podrobnejSo
analizo in razlago, kar pa ni predmet tega prispevka.

Preglednica v nadaljevanju nam kazZe dejansko stanje in
nihanja sredstev v obdobju od leta 2008 do trenutno
veljavnega proracuna za leto 2017 in 2018, Zajema vsa
sredstva, ki so bila dodeljena nekdanji Direkciji RS za
ceste oziroma sedanji Direkciji RS za infrastrukturo za
vzdrZzevanje, upravljanje in investiciie v glavne in
regionalne ceste. Podatki ne zajemajo predloga
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rebalansa proracuna za leto 2018 in predloga proracuna
za leto 2019 in realizacijo za leto 2017, ki bo zajeta v

zakljuénem racunu Republike Slovenije.

Tabela 1: Sprejeti proracuni za ceste

Opis UL Ceste
Proraéun 2008 sprejet 2006 126/06 z dne 5. 12. 2006 223.946.556
Proratun 2008 sprejet 2007 114/07 z dne 13. 12. 2007 265.717.945
Rebalans 2008 056/08 z dne 10. 6. 2008 253.182.809
Realizacija 2008 247 255.408
Proratun 2009 sprejet 2007 114/07 z dne 13. 12. 2007 266.905.252
Rebalans 2009 1: april 026/09 z dne 6. 4. 2009 256.725.747
Rebalans 2009 2: julij 059/09 z dne 30.7. 2009 243.085.681
Realizacija 2009 019/11 z dne 17. 3. 2011 247.438.899
Proratun 2010 sprejet 2009 099/09 zdna 7. 12. 2008 241.623.557
Rebalans 2010 056/10 z dne 15.7. 2010 192.390.108
Realizacija 2010 013/13 z dne 14. 2. 2013 189.315.208
Proraéun 2011 sprejet 2009 099/09 z dne 7. 12. 2009 220.555.814
Proraéun 2011 sprejet 2010 096/10 z dne 01.12. 2010 228.173.980
Rebalans 2011 07411 z dne 23. 9. 2011 187.815.783
Realizacija 2011 013/13 z dne 14. 2. 2013 175.424 576
Proratun 2012 sprejet 2010 096/10 z dne 01.12. 2010 235.358.311
Rebalans 2012 03712 z dne 21.5 2012 155.299.182
Realizacija 2012 102/13 z dne 10.12.2013 146.882.349
Proratun 2013 sprejet 2012 104/12 z dne 24.12. 2012 171.583.951
Rebalans 2013 61/13 z dne 19.07. 2013 188.579.902
Realizacija 2013 86/14 z dne 1.12.2014 169.615.825
Proratun 2014 sprejet 2012 104/12 z dne 24.12. 2012 183.006.311
Proratun 2014 sprejet 2013 10213 z dne 10.12.2013 121.862.065
Rebalans 2014 84/14 z dne 26.11.2014 147.480.504
Realizacija 2014 94/15z dne 8.12.2015 145.766.349
Proragun 2015 sprejet 2013 10213 z dne 10.12.2013 105.731.483
Rebalans 2015 14/15z dne 256.2.2015 122.671.521
Realizacija 2015 76/16 z dne 2.12 2016 148.692.700
Proratun 2015 sprejet 2015 96/15 z dne 11.12.2015 177574174
Realizacija 2016 134.292.956
Proratun 2017 sprejet 2015 96/15 z dne 11.12.2015 197.622.539
Proratun 2017 sprejet 2016 80/16 z dne 15.12.2016 221.958.652
Prorafun 2018 sprejet 2016 80/16 z dne 15.12.2016 230.082.310

Za sorazmerno ugodne vrednosti v obdobju krize je
potrebno razumeti, da se je leta 2015 zakljuCevala
finanéna perspektiva 2007- 2013 po kateri smo s
pomocjo evropskih sredstev (ESRR - Evropski sklad za
regionalne razvoj) realizirali nekaj preko 140 mio EUR,
kar znasa vec kot 100 % odobrenih sredstev.

Ponovni zagon investicij je omogodilo sprejetje
proratuna RS za leto 2016, ki je omogocal najprej
dokonc&anje prekinjenih pogodb in objavo novih razpisov
za gradnjo in projektiranje ter nadaljevanje prostorskega
umescanja.

Seveda pa se je hitro pokazal prepad, ki je izhajal iz
ustavitve investicij in propada gradbeniStva v c&asu
gospodarske krize. Ob upostevanju javnih narocil lahko
trdimo, da smo Sele v drugi polovice letoSnjega leta ujeli
tempo, sestavili projektne ekipe, izvedli ustrezne ukrepe
v organizacijskem smislu, pridobili dovolj veljavne
projektne dokumentacije (zaradi obnove pretecenih
soglasij), ki v vseh vidikih zagotavlja 100 % realizacijo
proracunov, kar bo dejansko vidno v letu 2018.

Pravna podlaga za izvajanje investicij

Zakon o cestah (Uradni list RS, &t. 109/10, 48/12, 36/14,
46/15) v 18. &lenu predpisuje vrsto vzdrzevalnih del na
javnih cestah (navedeno velja tudi za obCinske ceste), ki
jih poleg rednega vzdrzevanja (ki ni predmet tega
prispevka) deli na investicijska vzdrzevalna dela in
vzdrZevalna dela v javno korist, ter seveda novogradnje.
Taklo 18. €lena predpisuje:

* prvi odstavek: »Investicijska vzdrzevalna dela so
tista dela na javnih cestah, s katerimi se ne
spremeni  zmogljivost ceste, velikost njenih
posameznih delov, obseg napeljav, naprav in
opreme ter druge infrastrukture v obmocju javne
ceste, s katero se ne sme posegati izven obmocja
cestnega sveta; vsebuje tudi izvedbo izboljSav v
obmocju cestnega sveta, ki so povezane z
varnostjo javne ceste«:

tretji odstavek:»Vzdrzevalna dela v javno korist
so izvedba rekonstrukcije javne ceste, s katero se
spremeni zmogljivost ceste, velikost njenih
posameznih delov, obseg napeljav, naprav in
opreme ter druge infrastrukture v obmocju javne
ceste, s katero se ne sme posegati izven obmocja
ceste; vsebuje tudi izvedbo izboljSav, ki so
povezane z varnostjo javne ceste.

Novogradnje se izvajajo skladno s predpisi o graditvi
objektov oziroma umes¢&anja v prostor.

Vse tri vrste upravnih postopkov imajo znacaj investicije
in jih je potrebno v primerih, ko so vir javna sredstva
voditi oziroma izvajati skladno z veljavno javno finanéno
zakonodajo.

Gradnja oziroma rekonstrukcije glavnih in
regionalnih cest

Direkcija RS za infrastrukturo je kot organ v sestavi
Ministrstva za infrastrukturo neposredni proracunski
uporabnik. V proracunsko obdobje 2016/2017 je v
proratun RS vkljuéenih 680 projektov s podrocja
investicij, od katerih je bilo v letoSnjem letu zaklju€enih
27 investicijskih projektov. Tako je trenutno aktualnih
653 projektov. Zaradi preglednosti in delitve posegov po
strokovnin  merilih  so projekti razdelieni na v
nadaljevanju navedene ukrepe:

Tabela 2: Pregled ukrepov iz drZzavnega proracuna

UKREP kratek opis ukrepa §tevilo projektov po ukrepih
BREZ Sanacije breZin 13
KOLE Kolesarske povezave 15
KRIZ Krizista 70
MODE Modermizacije cest 28
NOVO Novogradnje cest 10
OBJR Rekanstrukeije premostitvenih objektov a7
QBJS Sanacije premostitvenih objektov 28
OBND MNadomestne gradnje premastitvenih objektov 18
OB.JN MNovogradnje premostitvenih objektov 2
QBNQ Obnova cest 25
QBVO. Obvoznice 21
QKOL. Varstvo okelja zaradi prometa g
PLAZ Sanacije plazov 25
PREP Preplastitve vozist 51
PROP Sanacije propustov 4
REKO Rekanstrukeije cest 74
SKUP Skupinski investicijski projekti 12
URED Ureditve cest skozi naselja 147
ZIDs Sanacije podpornih in oparnih kanstrukcij 14
SKUPAJ 653

V sprejetem proracunu za leto 2017 je za investicijske
projekte na glavnih in regionalnih cest na voljo skupaj
88.416.287 EUR in v letu 2018 skupaj 107.252.760
EUR.
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Glede na to, da vecina cest poteka skozi naselja
usklajujemo projekine resitve z lokalnimi skupnostmi, ki
praviloma hkrati naértujejo tudi obnovo komunalne
infrastrukture, s tem pa se izognemo veckratnim
zaporam cest in predvsem nepotrebnemu prekopavanju
novega asfalta po kon€ani rekonstrukciji. Do sedaj je bilo
v letoSnjem letu sklenjenih oziroma usklajenih:

» 5 dogovorov
* 6 protokolov

+ 50 sofinancerskih sporazumov.

Prostorska dokumentacija

Ko gre za umeS$Canje v prostor je potrebno loéiti
umeS€anje novih glavnih in regionalnih cest. Za
umesc€anje glavnih cest je pristojna Direkcija RS za
infrastrukturo, ki kot investitor aktivno umes¢a v prostor
10 cestnih odsekov.

V letoSnjem letu bo predlagan za sprejem drzavni
prostorski nacrt na juznem delu 3 razvojne osi od Malin
do mejnega prehoda pri Metliki oziroma prikljucka
Crnomelj jug. Po dolgem in muénem usklajevanju so
gradiva izdelana.

V fazi pobude sta obvoznici:
» Obvoznica Vol¢e
* Obvoznica Most na So¢i
V fazi $tudije variant:
» Obvoznica velike Las¢e
* Novogradnja predora Baca - Dolenja TrebuSa
« 3. razvojna os - srednji del
+ Novogradnja Sentjur - Dobovec
V fazi DPN - Drzavni prostorski nacrt
» Obvoznica Spodnje Idrije
+ Juzni del zahodne obvoznica Maribor

» 3. razvojna os na juznem delu, 2. odsek, od Malin
do mejnega prehoda pri Metliki oziroma prikljucka
Crnomelj jug.

» Novogradnja Krsko - Brezice

V prvih dveh fazah je potrebno izdelati Se pripadajoto
investicijsko dokumentacijo: na nivoju pobude Se DIIP -
dokument identifikacije investicijskega projekta in na
nivoju Studije variant $e predinvesticijsko zasnovo.

Pri tem ni nepomemben podatek, da skladno z veljavno
zakonodajo lokalne skupnosti umesc€ajo v prostor
oziroma so prostorski akti ze sprejeti na 36 odsekih
regionalnih cest.

Namen prispevka ni opis problema umesc&anja linijskih
objektov v prostor, vendar je stanje na tem podroc&ju
tako, da se bomo kot druzba morali odlo¢iti ali bomo
sploh 3e umescali nove ceste v prostor. Domisljija
nosilcev urejanja prostora, vcasih tudi zakonsko
podkrepljena, namre¢ ne pozna meja. Investitorji pa
moramo narocati Studije in druge strokovne podlage, da
vCasih Se izdelovalci sami ne vedo kaj naj pripravijo.

Seveda pa javnost upravi¢eno pri¢akuje rezultate, ne pa
dolgotrajno umesc¢anje v prostor in stalna opravic¢evanje
zakaj neke ceste Se ni mogoce zgraditi.

Projektna dokumentacija

Poleg vecdjega Stevila »manjSih« projektnih dokumentacij
smo ponovno pri¢eli intenzivno pripravljati oziroma
novelirati projektno dokumentacijo med katere sodi tudi
nekaj velikih projektov:

* novogradnja Zidani most - Hrastnik
» novogradnja podaljSka ceste proletarskih brigad

» novogradnja zahodna obvoznica Maribora, odsek
StreliSka Kardeljeva

novogradnja mostu ¢ez Savo v Brezicah (vzhodna
obvoznica)

novogradnja juzne obvoznice Bled

« rekonstrukcija skozi Lovrenc na Pohorju

+ obvoznica Zeleznikov

« rekonstrukcija Krizevci - Zihlava

* juzni krak obvoznice Vrhnika

* projektiranje Zahodne obvoznice Novega mesta
« Zahodna obvoznica Maribor

- rekonstrukcija Smarske cesta na odseku Slavéek -
Mercator

Stiripasovnica Sendur — Kran;

.

rekonstrukcija ceste s kolesarsko stezo Velika
Polana - Gomilica

* in druge.

Direkcija RS za infrastrukturo oziroma njena
predhodnica Direkcija RS za ceste, je vedno imela
pripravljene zadostno koli¢ino projektne dokumentacije
za izvedbo. Zgornji seznam objektov je naravnan tako,
da bi v letoSnjem in naslednjem letu pripravili manjkajo¢o
dokumentacijo, pridobili manjkajoa zemljis¢ in za
nekatere pripravil tudi razpis za gradnjo. Ta trenutek se
za gradnjo pripravlja preko 350 cestnih odsekov in
objektov na obmocju celotne drzave.

Natan¢na dinamika izvedbe je odvisna predvsem od
pridoblienih zemljiS¢ in zagotovljenih sredstvih v
drzavnem proracunu.

V zadnjem C€asu se poleg pomanjkanja projektantov, kot
nov problem pojavlja pridobivanje soglasij na projektne
reSitve. Zahteve posameznih soglasodajalcev so
velikokrat v praksi neizvedljive ali pa vsaj tezko izvrsljive,
velikokrat presegajo pristojnost organov, ki jih izdajajo,
roki veljavnosti so prekratki.

Poseben problem je podaljSanje prete€enih soglasij, kot
posledica Zze omenjene prekinitve investicij v letu 2013.

Zamude pri oddaji projektne dokumentacije so tako
postale Ze stalnica.

Gradbisca
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V leto$njem letu (do nastajanja tega prispevka) potekajo
gradnje oziroma rekonstrukcije na 101 gradbiscu.

Med pomembnejsimi so:

» Rekonstrukcija starega mostu ¢ez reko Dravo (PT
0027) v km 0,113 in mostu ¢ez Studencnico (PT
0026) v km 0,561 na R3-710/0247 na Ptuju,

» Rekonstrukcija mostu ¢ez reko Dravo (MB 0242) v
km 1,800 in rekonstrukcija ZelezniSskega podvoza
(MB 0243) v km 2,020 v Vuhredu na R3-704/1353,

» Prelozitev G2-104/1136 Kranj — Sp. Brnik v
obmocju letaliS§¢a Brnik (Aerodrom Ljubljana),

Obvoznica Krsko - izgradnja mostu ¢ez reko Savo
pri Zadovinku in prikljuéne ceste,

Rekonstrukcija glavne ceste G2-102/1037 Dolenja
Trebusa — Zelin, Il. odsek od km 3,580 do 7,100,

Novogradnja obvoznice Murska Sobota,

Prelozitev R1-219/1236 Slovenska Bistrica -
Poljcane in ureditev izvennivojskega krizanja z
Zeleznisko progo &t. 30 Zidani Most-Sentilj - d.m. v
Spodniji Breznici pri Polj¢anah od km 6,345 do km
7,455,

Rekonstrukcija R2-425/1265 Mezica - Crna na
Koroskem od km 5.050 do km 10.900

Obnova R2-425/1265 Poljana - Mezica od km
0+050 do km 1+585,

Rekonstrukcija R1-231/1325 Razkrizje — mejni
prehod Gibina od km 0+570 do km 2+826,

Gradnja nadomestnega mostu Cez Voglajno v
Sentjurju na R2-423/1226 v km 0,083

Rekonstrukcija ceste R3-641/1369 skozi Srednjo
vas pri Polhovem Gradcu od km 9.650 do km
10.540,

Rekonstrukcija ceste R2-408/1374 Logatec (Rovte)
- Ziri od km 17.556 do km 19.549

Gradbena dela za ureditev Stiripasovnice s
krozis€em K3 na ankaranski cesti v Kopru, na G1-
11/1475, od km 1,037 do 1,477,

Gradnja Severne razbremenilne ceste na Bledu, 2.
in 3. faza, R3-634/1094 Gorje-Bled, od km 0,950
do km 3,430,

Sanacija usadov Sorica in ceste R3-909/1129
Sorica - Petrovo Brdo v km 1,890; v km 2,280; v
km 2,850 in v km 3,900 ter ureditev odvodnje,

Sanacija brezine "Visoko" ob cesti R1-210/1110
Skofja Loka - Gorenja vas od km 10,290 do km
10,430

* in druga.

Pri organizaciji tako velikega Stevila gradbiS¢ je ob
upoStevanju vseh pogojev, ki izhajajo iz projektov,
predvideti tudi medsebojno koordinacijo, saj se je v
najvecji mozni meri potrebno izogniti hkratnemu
izvajanju vecCjega Stevila zapor na nekem cestnem
odseku. Zal je zaradi moznih pritozb v postopkih javnih
naroCil tezko napovedovati natanen zaletek del. V
zadnjem obdobju (druga polovica letoSnjega leta) pa se
jasno kaze problem izvajalcev gradbenih del, saj zaradi
pomanjkanja delovne sile prihaja do odlaganj zacetka

del. V posameznih primerih je priSlo celo do zacetih
postopkov prekinjanja pogodb.

V naslednjem letu nacrtujemo gradnjo nekaterih vedji
objektov oziroma posameznih odsekov, za nekatere so
razpisi za gradnjo Ze objavljeni:

» Rekonstrukcija RT 910/1130 Sorica — Podrost,

* Modernizacija ceste R3 665 odsek 1191 Velika
Preska - Sopota od km 7800 do km 14600,

.

Rekonstrukcija mostu ¢ez kanal Save in parkiriS¢e
v Kranju na R2-412/0359 v km 0,700,

Nadomestna gradnja mostu Cez Veliko Krko in
most ¢ez pritok na R3 724/5693 v km 0520 z
rekonstrukcijo ceste,

Rekonstrukcija viadukta Ponikva NM 0017 na R2
415/1490 Grm Trebnje v km 1384,

Ureditev R2 407/1144 Gorenja vas - Ljubljanica
skozi dolenjo Dobrovo,

.

Rekonstrukcija skozi Dolenje na G1-6/0343 llirska
Bistrica — JelSane,

Rekonstrukcija glavne ceste skozi Hotedrs€ico,

Modernizacija RT-926/5501 Sol¢ava — Podol$eva —
Sleme,

Ureditev skozi Prevalje na G2-112/1255 od km
4540 do km 5155,

.

Gradbena dela na ureditve Sveta Ana na R3 730
odsek 4105 od km 0.000 do km 2.235,

Modernizacija RT 930/7065 Cezlak - Pesek od km
11+830 do km 14+452,

Sanacija zidov Lancovo na R3-635/1121 Lesce -
Kamna Gorica od km 4227 do km 4677,

Ureditev skozi Stopte G2-107/1275 Sentjur —
Mestinje od km 2+300 do km 3+250,

.

Modernizacija ceste Sevnica — Planina,

.

Rekonstrukcija Smarjeske toplice — Smarjeta, |I.
Etapa,

Gradnja obvoznice Ziri,

Novogradnja Hotemaze — Britof,

Zavarovanje breZine Jeli¢ni vrh na glavni cesti proti
[driji,

Zavarovanje breZine Sklendrovec na glavni cesti
skozi Zasavje,

» Zavarovanje brezin grad Borl

» Rekonstrukcija R3-729/4206 Velika Polana -
Gomilica,

» Ureditev R2-439/1303 Sveti Jurij — Klucarevci - od
Klju€arevcev do in skozi Lukavce

* in drugi.

V planu je objava vsaj razpisa za gradnjo za nekatere
vecje objekte, v kolikor bodo pravogasno reSene pravno
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premozenjske zadeve in v letu 2019 zagotovljena
sredstva, kar pa ni odvisno le od DRSI:

» Novogradnja podaljSka ceste Proletarskih brigad,
* Obvoznica Luce,
» Juzna obvoznica Bled — kroziS¢e Betin

* rekonstrukcija Vrbinske ceste in gradnja obvoznice
Zadovinek v sklopu gradnje obvoznice Krsko

« rekonstrukcija Dolenja Trebus$a - Zelin

* in drugi.

Javna narocila

V letoSnjem letu naértujemo skupaj 243 javnih razpisov s
podro€ja gradenj in projektiranja v skupni ocenjeni
vrednosti 214.896.480 EUR.

Do danes je bilo za izvedbo investicij pripravijenih
oziroma zaklju¢enih 186 razpisnih dokumentacij v skupni
vrednosti  144.951,195 EUR. Ocenjena vrednost
navedenih 186 razpisov je znaSala 146.933.966 EUR.
Sestevek je lahko zavajajo€ saj kaze da je ocenjena
vrednost prakticno enaka podpisani pogodbam, kar pa ni
res. Dejstvo je, da so v drugi polovici leta priCele cene
rasti, kar je ob tretiem Cetrtletju prineslo statisti¢no
gledano izenalitevn med ocenjeno in pogodbeno
vrednostjo. Pri razumevanju navedenih vrednosti je
potrebno upostevati razliko med ocenjeno vrednostjo in
dejansko oziroma ponudbeno vrednostjo. Sicer Se vedno
belezimo primere, ko je dejanska oziroma ponudbena
vrednost tudi za vec kot 50 % nizja od ocenjene, vendar
so taki primeri vedno bolj izjema kot pravilo, saj se je
trend (nenormalno) nizkih ponudb pri¢el ustavljati. Tako,
kot je bilo na zaCetku gospodarske krize, ko so krizo
prva obcutila projektantska podjetja se sedaj trend nizkih
cen pri projektantih nehuje. Cene so v posameznih
primerih Ze priCele rasti in se priblizujejo ocenjenim
vrednostim. Verjetno bodo temu trendu proti koncu leta
sledili tudi izvajalci gradbenih del.

Ocenjujemo, da bi morale za normalno funkcioniranje
gradbenistva ponudbene cene od sedanjih narasti za
priblizno 15 do 20 % . Seveda pa bo na tem podrocju
klju€no vlogo odigralo pravilo ponudbe in povprasevanja,
ki se pocasi giba v smeri vi§jih ponudbenih cen, saj
postaja povprasevanje investitorjev vec€je od ponudbe.

V nadaljevanju je opisanih nekaj najbolj izpostavljenih
podrodij.

Premostitveni objekti

Na omrezju glavnih in regionalnih cest v Republiki
Sloveniji je zgrajenih 1398 premostitvenih objektov
katerih svetla razpetina znaSa 5 m in vecC.

V slabem ali zelo slabem stanju je 382 premostitvenih
objektov daljSih od 5 m, na katerih bi bilo nujno potrebno
izvesti rekonstrukcijska dela. Ocenjena vrednost
rekonstrukcij znasa skupaj 195.399.822,61 EUR.

Od leta 2014 do danes je bila zaradi kriti€cnega stanja
uvedena omejitev prometa na 35 mostovih. Na vseh 35
mostovih se izvajajo aktivnosti za odpravo slabega
stanja tako, da bo to odpravljeno na vseh 35 objektov
najkasneje v letu 2018.

Najbolj kriti¢ni objekti so bili sanirani v letih 2015 in 2016.
(Prestranek, Socka, Medno, Mlinski potok delno —
vgrajen je bil zatasen most in s tem odpravljen ukrep
izmeni€no enosmernega prometa)

V lanskem letu je bila iz nabora kriticnih objektov
izdelana varnostna analiza na 33 objektih, kjer so bile
nato na 15 tih takoj uvedene omejitve prometa za tezka
tovorna vozila, na vseh preostalih pa moramo
rekonstrukcijo izvesti najkasneje do leta 2020.

Od 1990 do vkljuéno 2016 je bilo obnovljenih 538
objektov. Zaradi zaustavitve investicij je bilo v letih 2014,
2015 in 2016 obnovljenih le 10 objektov s tem, da v letu
2016 ni bila zaklju¢ena rekonstrukcija nobenega
premostitvenega objekta, se je pa pricela rekonstrukcija
9 objektov. V €asu nastajanja tega prispevka potekajo
rekonstrukcije in obnove na 31 objektih, poleg tega pa jih
je bilo nekaj Ze zakljuCenih. V letoSnjem letu bo
predvidoma pripravljenih Se 16 razpisov za
rekonstrukcijo oziroma obnovo premostitvenih objektov.

Dosedanja praksa izvedenih rekonstrukcij
premostitvenih  objektov v samostojni  Sloveniji je
pokazala, da zna8a povpreCna Zivljenjska doba
rekonstruiranega objekta priblizno 30 let, nato pa objekt
iz odlicnega oziroma dobrega stanja preide v mejno,
slabo ter nazadnje v zelo slabo stanje. IzkuSnje kazejo,
da ta proces slab3anja traja od 30 do 35 let, kar pomeni,
da je objekt v zelo slabem stanju na vsakih 60 do 65 let.

Ce upostevamo, da je na obmogju glavnih in regionalnih
cestah svetlega razpona nad 5 metrov 1398
premostitvenih  objektov in da je skrajni rok
rekonstrukcije posameznega objekta 65 let je potrebno
vsako leto obnoviti 22 objektov (1398 objektov / 65 let =
21,51).

Glede na opravljene rekonstrukcije in novogradnje je bilo
v poprecju v obdobju od 1990 do 2011 rekonstruirano
oziroma na novo zgrajenih 24 objektov/leto (524
objektov / 22 let = 23,82). Ce pa upo$tevamo obdobje do
vkljuéno leta 2016 pa znaSa ta Stevilkka manj kot 20
objektov na leto (538/27 let = 19,93).

Negativni trend obnov premostitvenih objektov je nujno
potrebno obrniti navzgor, saj morebitno kriticno stanje
pomeni omejitev nosilnosti ali celo zaprtje objekta.

Drzavno kolesarsko omrezje

Direkcija RS za ceste je v letu 2009 pripravila predlog
drzavnega kolesarskega omreZja. Zal dokument ni bil
nikoli sprejet, je pa res, da smo se v drzavi pri gradnji in
oznacevanju bolj ali manj drzali navedenega dokumenta,
ki je vseboval naslednje kolesarske povezave:

Tabela 3: Dolzina omrezje kolesarskih povezav iz 2009

kolesarska povezava Stevilo dolzina v km
Daljinske kolesarske povezave 13 1.117
Glavne kolesarske povezave 20 841
Regionalne kolesarske povezave 27 902

Do sedaj so bili na podrocju drzavnih kolesarskih
povezav v Republiki Sloveniji zgrajeni oziroma urejeni
naslednji odseki na posameznih kolesarskih povezavah:
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Tabela 4: Seznam zgrajenih odsekov kolesarskih
povezav

potek povezave dolzina v km

Sentilj - Maribor - Celie - Ljubljana - Postojna - Divata - Koper 376
Ratete - Kranjska Gora - Jesenice - Bled - Kranj - Ljubljana - Novo
5 - 30,0
Mesto - BreZice - ObreZje
Vi€ - Dravograd - Radlje ob Dravi - Maribor 15,8
Maribor - Gornja Radgona - Murska Sobota - Dolga vas 435
Maribor - Ptuj - Poljéane - PodEetrtek - BreZice 240
Skofije - Koper - 1zola - Portoroz - Setovije 333
Dravograd - Ravne na Koroskem - Sloven] Gradec - Velenje —| 168
Sempeter !
Predel - Bovec - Kobarid - Tolmin - Most na Sofi - Nova Gorica 104
Gomja Radgona - Gederovci - Radenci - Krizevci - Ljutomer - Strotja 120
vas - Crednovci - Lendava — Pince '
Dobrovnik — Hotiza 19
Gormnja Radgona - Gederovei - Radenci - KriZzevel - Ljutomer -
ey n . - 2,0
Strotja vas - Cresnovci - Lendava — Pince
Strotja vas - OrmoZ 11
Hodo$ - Gornji Petrovei - Murska Sobota 16
Celie - Smarje pri Jelah - Mestinje; Podplat - Rogaska Slatina -
28
Rogatec — Dobovec
Celje - Rimske Toplice - Zidani Most - Sevnica - Kriko — BreZice 4,2
Lesce - Bled - Bohinjska Bistrica - Podbrdo - Baga pri Modreju 24
KriZevci - Beltinci — Dobrovnik 73
Murska Sobota - Dobrovnik - Dolga vas - Lendava — PetiSovci 120
Litija - Bogensperk - lvantna Gorica - Krka 1,3
SKUPAJ 2611

Predvidevamo, da bo v letoSnjem letu sprejet
podzakonski akt, ki bo drzavno kolesarsko omrezZje kot
hrbtenico kolesarskega omrezja uzakonil ter nam
omogocil bistveno poenostavitev upravnih postopkov ter
za nekajkrat pocenil izdelavo dokumentacije za izvedbo
in samo gradnjo.

Prav tako je v pripravi ustrezna tehni¢na specifikacija, ki
bo predpisovala pogoje za nacrtovanje projektiranje in
izvedbo kolesarskih povrsin. Zeleli bi si deregulacijo
normativno postavljenih vrednosti in veéjo moznost
kreativnosti pri iskanju reSitev.

Trenutno je v gradnji del Termalne kolesarske povezave,
gradnja nove brvi &ez Savinjo pri Tremerjah in povezava
Imeno — Prelasko.

Prav tako pa bo 3e letos objavljen razpis za gradnjo
odseka od Celja do pricetka prve gradbene etape pri
obstojeCem mostu €ez Savinjo pri Tremerjah in za tem
tretje etape, ki poteka od Rifengozda po bregu Savinje
do mesta Lasko, odsek v obc&ini RuSe in odsek Idrija -
Mokraska vas.

V predlog proracuna je bilo v letoSnjem letu uvrs€enih
ve€ novih investicijskih projektov s podrocja kolesarskih
projektov. Tako bomo lahko v naslednjem letu izvedli
oznaditev precejSnjega dela omrezja v RS seveda tam,
kijer so trase znane oziroma jih je mozno izvesti.
Prioritetno bodo obravnavani odseki vseevropskih
povezav Evro velo 8, 9 in 13, povezav po dolini vedjih
slovenskih rek (Drava, Sava, Soca, Krka, Mura, Meza) in
dogovorjene povezave na obmocju ljubljanske kotline,
Severne Primorske, Prekmurja, Notranjske in druge.

Oznacitev Dravske kolesarske povezave od meje z
Republiko Avstrijo do meje z Republiko Hrvasko je v
teku in bo v kratkem zaklju¢ena. Se letos bo objavijen
razpis in do spomladi izvedena oznacitev kolesarske

povezave med Ljubljano in Obrezjem, t.i. Sava - Krka
bike.

Se v letodnjem letu je predviden razpis za izdelavo
projektne dokumentacije za 17 sklopov povezav, 10
projektnih dokumentacij pa je v izdelavi.

Na nivoju Direkcije RS za infrastrukturo je bil ustanovljen
samostojni projekt kolesarske povezave.

V letoSnjem letu nam je v Republiki Sloveniji uspelo
narediti miselni preskok, saj smo ugotovili, da kolesarske
povezave niso le element prometne varnosti, temvec gre
za 8irSi druzbeni pomen, ki povezuje med seboj lokalne
skupnosti, zdravstvo, gospodarstvo, turizem in
infrastrukturo. Hkrati pa Zzelimo v najvedji mozni meri
izkoristiti Ze zgrajeno infrastrukturo.

Sicer nas ¢aka Se veliko dela, vendar smo lahko
optimisti¢ni.

Varovanje pred prekomerno obremenitvijo s
hrupom

Izvedba monitoringa in izvajanje ukrepov za$€ite pred
hrupom je povezano z velikimi strodki. Monitoring za
ceste z nad 3 milijoni letnega pretoka vozil, ki je bil
izdelan za prometne obremenitve iz leta 2011, je
obravnaval 637 km glavnih in regionalnih cest, njegova
izdelava je znasala 453.000 EUR ali okoli 711 EUR/km,
njegova izdelava je trajala 1 leto.

Drzavnih cest v upravljanju Direkcija RS za infrastrukturo
(G-glavne in R-regionalne ceste) z nad 1 milijonom
letnega pretoka vozil je skupno okoli 2.200 km, cest do 1
milijona letnega pretoka vozil pa dodatno Se okoli 3.700
km. V teh Stevilkah ni zajetih okoli 650 km AC, s katerimi
upravlja Druzba za avtoceste RS d.d..

StroSke za zaSCito preobremenjenih objektov zgolj ob
G+R cestah z nad 3 milijoni letnega pretoka vozil
ocenjuiemo na cca. 45.300.000 miljonov EUR.
Ocenjujemo, da bi stroski za izvedbo ukrepov ob G+R
cestah z nad 1 miljonom letnega pretoka vozil dosegli
okoli 170 milijonov EUR.

S podrogja varovanja okolja je v letoSnjem letu
predvidenih 25 razli¢nih razpisov.

NajzahtevnejSi razpis je javno naro€ilo za izdelavo
obratovalnega monitoringa obremenitev s hrupom za
omrezje pomembnih cest z ve€ kot milijon prevozov vozil
letno.

V letoSnjem letu so bile izveden naslednje protihrupne
zascite:
* lzvedba pasivne protihrupne zascite G2-104/1139
Menges —Trzin

* |lzvedba pasivne in aktivne protihrupne zascite v
naselju Lipce na R3 634/1104 Javornik - Gorje

* V letoSnjem letu je razpisanih oziroma je v izvedbi
17 monitoringov s podro&ja hrupa na Ze zgrajenih
prometnicah.

Trki vozil z divjadjo
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Velik problem predstavljajo trki divjadi in avtomobilov.
Suhoparna statistika belezi zelo veliko Stevilo povozov,
kar na eni strani ogroza Zivalsko populacijo in na drugi
strani predstavlja velik prometno varnostni problem.

Tabela 5: Stevilo povoZene divjadi

Ostale
. . Divii TS
Leto Srnjad | Jelenjad 2= | (damjak, | SKUPAJ
prasié gams,
muflon)
1997/98 4.120 ? ? ? ?
1998/99 3.509 102 19 26 3.746
1999/00 4.699 116 41 14 4.870
2000/01 4.800 91 62 8 4.961
2002 5.289 125 67 15 5.496
2003 6.080 128 45 18 6.271
2004 5.756 128 66 29 5.979
2005 6.168 138 74 10 6.390
2006 6.481 163 69 8 6.721
2007 5.137 80 68 9 5.294
2008 5.671 170 131 17 5.989
2009 5619 73 69 8 5774
2010 5.901 133 100 24 6.158
2011 5.493 140 86 16 5735
2012 5.420 142 143 10 5715
2013 5.484 136 75 13 5.708
2014 5.138 127 102 14 5.381
2015 4.963 161 93 12 5.229
2016* 2679 51 59 7 2.796

*Podatki za leto 2016 niso dokonéni, kaZejo pa bistveni upad naletov

Najbolj kriticna obmocja predstavlja nekaj manj kot 400
km glavnih in regionalnih cest. V nadaljevanju je
prikazana izvedena vgradnja odsevnikov, ki te trke
bistveno zmanjSujejo. V obdobju 2006-2012 je bilo
skupaj opremljenih 161 km cest oz. 228 odsekov z
naslednjo dinamiko:

» 2006 - 22,0 km (25 odsekov),
» 2007 - 31,5 km (40 odsekov),
» 2008 - 15,9 km (22 odsekov),
* 2009 - 19,4 km (18 odsekov),
* 2010 - 22,5 km (39 odsekov),
* 2011 - 23,8 km (49 odsekov),
» 2012 - 25,7 km (45 odsekov).
» 2016 - 24,3 km (24 odsekov).

Na vecini teh odsekov je bilo vse do leta 2013 izvajano
tudi vsakoletno vzdrZevanje odvracalnih naprav (skupaj
je bilo vzdrzevanje izvedeno na 105 km cest).

Po prekinitvi so bili v letu 2016 postavljeni odsevniki na
24 odsekih v dolzini 24,3 km, v letoSnjem letu pa so bili
do sedaj na 11 cestnih odsekih postavljeni odsevniki v
dolzini dobrih 10 km.

Sestletni drsni plan

Strategija razvoja prometa v RS, ki jo je sprejela Vlada
RS na seji 29. julija 2015 (sklep &t. 37000-3/2015/8),
prvi€ celovito obravnava prometni sistem v enem
dokumentu. Resolucija o nacionalnem programu razvoja
prometa v Republiki Sloveniji za obdobje do leta 2030
objavljena v Uradnem listu RS Stevilka 75/2016 pa je
dokument, ki predstavlja prehod med sploSnimi ukrepi iz
Strategije na konkretne aktivnosti v pripravi in izvedbi.

Pri njihovi opredelitvi so bili doloCeni roki in nosilci
posameznih aktivnosti, katerim so bili dodeljeni tudi
okvirni stroski, vendar so bile vrednosti za vecino
aktivnosti ocenjene. Te se bodo s pripravo posamezne
Studijske in projektne dokumentacije podrobneje
konkretizirale. Zato je letna viina potrebnih sredstev za
realizacijo aktivnosti v Nacionalnem programu dolo¢ena
le po podrogjih.

Za namen podrobnejSega nacrtovanja je predvideno, da
Vlada RS vsako leto sprejme 6-letni operativni nacrt
vlaganj v promet oz. prometno infrastrukturo, ki bo
dolocal konkretne aktivnosti (projekte) na podlagi
strokovnih prioritet, stroSke za njihovo realizacijo in
natancne roke izvedbe.

Direkcija RS za infrastrukturo (v nadaljevanju DRSI) je
junija 2017 izdelala predlog 6-letnega drsnega programa
iz Nacionalnega programa. Predlog programa je bil
izdelan za obdobje od leta 2017 do vkljuéno leta 2023.

Na ta nacin bo omogoc¢eno vecletno nacrtovanje in bi se
lahko vsi subjekti, ki sodelujemo pri izvedbi investicij v
glavne in regionalne ceste temeljito in kvalitetno pripravili
na vse faze nacrtovanja, projektiranja in izvedbe.
Seveda pa bo moral biti program usklajen z
vsakokratnim proraéunom oziroma proracun z njim.

Problemi pri izvajanju investicij

Navedeno poglavje bo sicer prikazano z vidika investicij
v glavne in regionalne ceste, vendar sem prepri¢an,
velja navedeno Se za marsikatero ustanovo v Republiki
Sloveniji. V nadaljevanju navajam nekaj problemov, ki pa
bi vsak zase zahtevali posebno obravnavo, predvsem pa
veC dialoga med vsemi akterji. Le na tak nacin bi lahko
premaknili zadeve z mrtve tocke.

Za pocasno dinamiko gradnje glavnih in regionalnih cest
ni vedno krivo le pomanjkanje finance. Zato veckrat
poskrbimo kar sami:

1. Javno naroCniS8ka zakonodaja naronikom ne
omogoc€a kreativnosti in sprejemanje strokovno
tehni¢nih odloCitev, zato je naro€nik v celoti
prepusCen iznajdljivosti ponudnikov v vseh fazah
javnega narocila.

2. Pridobivanje zemljiS¢ vedno bolj prehaja v slepo
ulico. Postopki se upocasnjujejo in postajajo
vedno bolj dolgotrajni. Vse preveckrat pa se zgodi,
da zemljis¢a za rekonstrukcijo ceste preprosto ni
mogoce pridobiti.

3. Soglasodajalci v maniri dobrega gospodarja
mnogo preveckrat pogojujejo izdajo soglasij z
nerealnimi, véasih celo nezakonitimi zahtevami,
vsekakor pa z zahtevami, ki z investicijo nimajo
ni¢ skupnega.

4. PogreSamo proaktivno ravnanje vseh deleznikov v
prostoru s ciliem izvedbe investicij. Soglasodajalci
bi se morali osredotociti na to, kako je nek objekt
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mogoce zgraditi in pri tem investitorju pomagati s
konkretnimi realno izvedljivimi predlogi.

5. Nerazumevanje prostorskega nacrtovanja, Kkjer
posamezni nosilci urejanja prostora zahtevajo
izdelavo strokovnih podlag na nivoju Studija
variant v natancnosti idejnega projekta, ki se
izdeluje na nivoju DPN - Drzavni prostorski nacrt,
kar v praksi pomeni bistveno podrazitev ze sedaj
sorazmerno drage dokumentacije.

V nadaljevanju navajam dva primera nelogi¢nih
zakonskih dolodil v zakonodaji, konkretno v Zakonu o
ohranjanju narave (105. ¢len) in Zakonu o vodah (153.
¢len), ki ¢asovno pogojuje zaletek del brez moznosti
podaljSanja soglasij.

Z Zakonom o spremembah in dopolnitvah Zakona o
ohranjanju narave (ZON-C), 2014 je so bili opredeljeni
trije primeri veljavnosti naravovarstvenih soglasij in sicer:

1. Naravovarstveno soglasje preneha veljati, e se
poseg, zaradi katerega je bilo soglasje dano, ne
zatne izvajati v dveh letih po njegovi
pravnomocnosti.

2. Ce je za poseg v nharavo treba pridobiti gradbeno
dovoljenje po predpisih o graditvi objektov,
naravovarstveno soglasje preneha veljati, e
zahteva za izdajo gradbenega dovoljenja ni
vlozena v dveh letih po njegovi pravhomocnosti.

3. Ce je za gradnjo objekta iz prvega odstavka tega
Clena predpisan postopek presoje vplivov na
okolje v skladu s predpisi, ki urejajo varstvo okolja,
se hamesto naravovarstvenega soglasja izda
okoljevarstveno soglasje.

Navedbi pod to¢ko 1. in 2 sta velik problem, razen
seveda, Ce je bilo soglasje izdano pred uveljavitvijo
spremembe tega zakon, torej pred letom 2014. V tem
primeru velja soglasje brez »roka trajanja«.

Paradoks pri tej ureditvi pa je, da v primerih, ko se za
gradnjo objekta namesto naravovarstvenega soglasja
izda okoljevarstveno soglasje, torej v primerih ko gre za
zahtevnejSe posege.

V tem primeru skladno z Zakonom o varstvu okolja velja
okoljevarstveno soglasje, ki ima konzumirano tudi
naravovarstveno soglasje in velja pet let z moznostjo
podaljSanja.

Vsi si Zelimo ohranitev narave, okolja, vodnega
bogastva, zmanjSanje negativnih vplivov na okolje, prav
tako zelimo reSitve usklajevati tako z nosilci urejanja
prostora oziroma soglasodajalci, kot tudi z zainteresirano
javnostjo vendar ne po nacelu pripravite varianto potem
bomo pa videli ali gre. Zelimo si konstruktivnega dialoga.

Zakljucek

Na koncu bi Zelel poudariti, da smo si ustvarili pogoje, ko
je potrebno za izvedbo projekta za katerega je potrebno
prostorsko umesc€anje izvesti priblizno 20 javnih narodil,
da ob upostevanju koli¢ine drugega dela povezanega z
vodenjem projektov posamezen razpis do izbora
izvajalca traja okoli pol leta, da soglasodajalci oziroma
nosilci urejanja prostora v projektnih pogojih oziroma
smernicah postavljajo neizvedljive pogoje in roke, da se
zakonodaja stalno spreminja in dopolnjuje. Tudi ¢e bi
lahko razpise delali vzporedno, samo javno naro€anje
zahteva okoli 5 let. Ob upoS$tevanju navedenega in
tistega, kar ni napisano, pa se dogaja v praksi, si lahko
pojasnimo zakaj izvedba enega investicijskega projekta
danes poteka tako dolgo.

Viri in literatura
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2. Resolucija o0 nacionalnem programu razvoja
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Umesc¢anje javne infrastrukture v prostor iz vidika varovanja kmetijskih
zemljis¢€

POVZETEK

Pridelava hrane in druge kmetijske dejavnosti, ki omogoclajo preZivetje ¢loveka, so povsem odvisne od tal.
Tla oskrbujejo rastline z vodo in hranili in dajejo oporo koreninam, shranjujejo in zadrZujejo hranila, organsko
snov, vodo in energijo. Delujejo kot naravni filter za podtalnico, ki je glavni vir pitne vode. Posegi ¢loveka v
prostor so pogosto povezani z uni¢evanjem tal, ki je veliko hitrejSe od procesa njihovega naravnega
obnavljanja, zato tal ne moremo obravnavati kot obnovljivi naravni vir. Pozidava predstavija najhuj$o groZnjo
tlom kot naravnemu viru. Varstvo kmetijskih zemljiS¢ z raznimi aktivnostmi sega v leto 1973, zaznamujejo pa
ga vzponi in padci vse do danes. Zavedanje o pomenu tal se krepi, vse bolj pa se kristalizirajo tudi smeri,
kamor moramo usmeriti aktivnosti za trajnostno rabo in ohranitev tal na vseh nivojih, tudi nacionalnem in

lokalnem.

KLJUCNE BESEDE: tla, kmetijska zemljis¢a, varstvo, pozidava

Pomen tal

Z izrazom kmetijska zemljis¢a, ki je sploSno uporabljen
in uporaben, se morda nehote ustvari vtis, da so
kmetijska zemljis¢a pomembna le za kmetijstvo oz.
pridelavo hrane. Ne glede na naslov prispevka, ki se
nanasa na javno prometno infrastrukturo in kmetijska
zemljiS¢a, je za uvod primerno opozoriti na tla v
najSirSem pomenu te besede, ki se ga strokovnjaki s
tega podrocja Se predobro zavedamo. V postopkih,
presojah in diskusijah na razli¢nih nivojih in v razli¢nih
krogih pa se vse prepogosto izkaze, da je znanja o tem
izjemnem naravnem potencialu premalo in premalo tudi
zavedanja o vseh kratkoro¢€nih in dolgoro&nih posledicah
njegove izgube/degradacije.

S prispevkom si Zelimo predvsem zmanjSati razkorak
med neizpodbitnimi dejstvi, na katera med drugim
opozarjajo strokovnjaki s tega podrocja, civilne iniciative
in Ministrstvo za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano
(MKGP) z vsemi izdanimi dokumenti, in tem, kar se nam
dogaja in zgodi. Kot je znano, Slovenija premore Stevilne
zakone in podzakonske predpise, tudi take, ki bi morali
varovati kmetijska zemlji¢a. S temi predpisi sta
doloCena prostorski in okoljski postopek presoje,
priprave in sprejemanja prostorskih aktov, pri ¢emer
sodelujejo vsi nosilci urejanja prostora. Kar pa bi radi na
tem mestu opozorili in spodbudili, je bolj konstruktiven
dialog med varstvenimi in razvojnimi resorji, pa tudi
dialog med varstvenimi resorji. Vse prepogosto se nam
namre€¢ pri umeSc€anju prostorskih ureditev v prostor

zaradi omilitvenih ali izravnalnih ukrepov za podrocje
enega varstvenega resorja zgodi dodani vpliv oziroma
obremenitev na podrocju drugega varstvenega resorja.

Tla so najpomembnejsi, temeljni naravni vir; prostor kjer
se prepletata zivi in nezivi svet. Zdruzeni narodi so 20.
decembra 2013 na svojem 68. zasedanju razglasili
Mednarodno leto tal 2015 in 5. december za Svetovni
dan tal (Deklaracija OZN). Tla so tvorba na povrSini
zemlje z logi€no zgradbo, ki se razvija in spreminja v
prostoru in C&asu. Sestavljena so iz horizontov
(gradnikov) zelo razli¢nih kemijskih in fizikalnih lastnosti
ter pojavnih oblik. Prisotnost in lastnosti posameznih
horizontov  (globina pojavljanja, barva, struktura,
tekstura, kislost, vsebnost organske snovi in hranil...) in
njihova razporeditev v profilu dolo€ajo skupne lastnosti
tal (skupna globina tal, rodovitnost, erodibilnost,
propustnost,...). Glede na lastnosti horizontov, zgradbo,
skupne lastnosti in lego v prostoru izkazujejo tla razli¢no
primernost oz. kakovost za posamezne vrste rabe ter s
tem razli¢no primarno uporabnost (namembnost) [1].

Za osvetlitev dejstva, kako izjemnega pomena je ta
neobnovljivi naravni vir povzemamo nekaj besed iz
publikacije Tla Slovenije z pedolosko karto v merilu 1 :
250.000, ki jo je v Mednarodnem letu tal izdala Evropska
komisija, pripravila pa BiotehniSka fakulteta Univerze v
Ljubljani.
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Tla so enkraten naravni vir, ki je neposredno povezan s
pridelavo hrane in splo$nim blagostanjem, hkrati pa
predstavljajo nenadomestljiv del naravnih ekosistemov.
Zaradi Stevilnih okoljskih, ekonomskih, socialnih in
kulturnih funkcij (multifunkcionalnosti tal) so klju¢nega
pomena za zivljenje v kopenskih ekosistemih. Pridelava
hrane in druge kmetijske dejavnosti, ki omogocajo
prezivetije Cloveka, so povsem odvisne od tal. Tla
oskrbujejo rastline z vodo in hranili in dajejo oporo
koreninam, shranjujejo in zadrZujejo hranila, organsko
snov, vodo in energijo. Delujejo kot naravni filter za
podtalnico, ki je glavni vir pitne vode. Z ozragjem
izmenjujejo pline, kot so kisik, ogljikov dioksid, metan in
druge. So Zzivljenjski prostor raznovrstnih organizmov.
Talni organizmi omogocajo biogeokemitno krozenje
snovi. Tla tako opravljajo bistvene ekoloSke funkcije, so
temelj za Clovekovo dejavnost in obstoj ter element
krajinske in naravne dedisc€ine.

Posegi Cloveka v prostor so pogosto povezani z
uniCevanjem tal, ki je veliko hitrejSe od procesa
njihovega naravnega obnavljanja, zato tal ne moremo
obravnavati kot obnovljivi naravni vir. V Evropi smo pri¢a
uniCevanju tal bodisi zaradi urbanega razvoja in drugih
degradacijskih procesov. Pri posegih v prostor je zato
potrebno posebno pozornost posvetiti tlom. Evropska
komisija obravnava tla kot poseben naravni vir, s katerim
je pomembno previdno upravljati. Smotrno
gospodarjenje s tlemi zahteva dobro poznavanje tal in
njihovih lastnosti [2].

Ko govorimo o pomenu tal in prizadevanjih stroke za
varstvo le-teh moremo omeniti pedologijo, vede o tleh, ki
se v Sloveniji razvija v okviru Biotehniske fakultete ze 70
let. Je mlada naravoslovna oz. biotehniska veda, ki
proucuje tla - naravno tvorbo na zemljini povrSini. Prvi
pravi zaCetki poglobljenega raziskovanja tal segajo v
konec 19. stoletja. Prvi svetovni pedoloski kongres je
potekal aprila 1909 v Budimpesti. Metode raziskovanja
lastnosti in procesov v tleh so se razvijale v okviru fizike,
kemije, geologije in drugih naravoslovnih ved. Primarni
vzroki raziskovanja tal so bile pove&ane potrebe po hrani
in drugi biomasi. Raziskovalno delo je torej tradicionalno
umesceno na podrocje kmetijstva in gozdarstva. Zato je
pedologija temeljni predmet biotehniskih ved oz. life
sciences. Pedologija je hkrati v najvecji meri veda o
okolju; je temeljna in multifunkcionalna, tako kot
kmetijstvo in gozdarstvo samo [1].

Zakonodaja in izkuSnje v Sloveniji

Razvoju znanosti o tleh je postopoma sledila
zakonodaja, sprejeti in izvedeni so bili razni ukrepi in
odlocitve, ki so imele takdne in drugacne posledice. Ker
je tematika zelo obsezna, navajamo le nekaj mejnikov, ki
po nasem mnenju definirajo prve poskuse varstva
kmetijskih zeml;jiS¢, ter vzpone in padce na tem podrocju
do danes.

Kmetijska zemljiS¢a v svojem 71. ¢lenu $Citi ze Ustava
RS. Prvi zakon, ki je celovito urejal podroc¢je kmetijskih
zemlji8€ in je eno poglavje namenil tudi varovaniju, je bil
(Uradni list SRS, st. 26/73). Obdelovalcem kmetijskih
zemljiS¢ je omogocal, da preko kmetijskih zemljiSkih
skupnosti usmerjajo kmetijsko politiko v obcini. Na
podlagi 10. ¢l. tega zakona je sledilo Navodilo o
razvrstitvi zemljiS¢ za potrebe kmetijstva z obc&inskim
prostorskim planom oz. urbanisti¢nim programom ob¢ine

(Uradni list SRS, &t. 18/75), ki je razvrstilo kmetijska
zemljiS¢a v osem kategorij. Torej je bila kategorizacija
kmetijskih zemljiS¢ predpisana Ze leta 1975, kar pa se ni
zacelo izvajati. Naslednja dopolnitev ZKZ se je zgodila
leta 1977 in v preciS¢enem besedilu leta 1979 (Uradni
list SRS, &t. 1/79), pripravila pa je podlago za razvrstitev
kmetijskih zemljiS¢ na podlagi kategorizacije. Nov
poskus, da bi se aktivhosti v zvezi z vzpostavitvijo
kategorizacije in razvrstitve pricele, je bilo Navodilo o
strokovnih merilih za doloCitev zemljiS¢ v kategorije
(Uradni list SRS, §t 45/82) pripravljeno na podlagi
interventnega zakona v letu 1982 — Zakon o varstvu
kmetijskih zemlji8¢ pred spreminjanjem namembnosti
(Uradni list SRS, 5t 44/82).

Kljub tezkemu zacetku, se je v prvih ob¢&inskih
prostorskih planih, ki so bili sprejeti do leta 1985,
povzela razvrstitev na podlagi kategorizacije.
Kategorizacija se je izvedla na celotnem ozemlju
Slovenije, na njeni podlagi se je pripravila razvrstitev
kmetijskih zemlji8¢ na prvo obmocje kmetijskih zemljiS¢
(K1) in drugo obmogje kmetijskih zemljis¢ (K2). V
postopku priprave prostorskih planov ob&in se je
preverjalo, ali sta kategorizacija in razvrstitev pravilno
preneseni. Spremembe in dopolnitve ZKZ leta 1990
(Uradni list RS, st. 9/90, 5/91 in 46/92 — odl. US) so
prinesle novosti v poglavju o odSkodninah za
spremembo namembnosti kmetijskega zemljiS¢a, ki so
bile dolo¢ene glede na katastrsko kulturo, katastrski
razred in katastrski okraj ter predpisale razporeditev
sredstev od odskodnin in namen porabe. Namesto
prvega in drugega obmocja kmetijskih zemljiS¢ se je za
razvrstitev  kmetijskih zemljiS¢ uvedlo pojmovanje
najboljSa in druga kmetijska zemljiS¢a. Prelomnica v
procesu gospodarjenja s kmetijskimi zemljiS¢i je bila
ukinitev kmetijskih zemljiSkih skupnosti, ki so bile
pomemben akter pri usmerjanju zemljiske politike,
njihove naloge pa so bile presle na Obcine.

Po skoraj treh desetletjih prizadevanj in nekaj uspesnih
letih aktivnosti pri varovanju strateSkega resursa, je bilo
leta 2003 v Zakonu o kmetijskih zemljis¢ (ZKZ)
razveljavlieno poglavie o odSkodnini za spremembo
namembnosti kmetijskega zemljis¢a. V letih 2005, 2007
in 2009 so se spremembe in dopolnitve ZKZ pripravljale,
vendar kljub poskusom ni priSlo do realizacije. Prispevek
za spremembo namenske rabe (od$kodnina) se je spet
uvedel s spremembami in dopolnitvami ZKZ leta 2011 in
bil korigiran Ze leta 2012. Osnova za izra¢un odsSkodnine
je vrednotenje izraZzeno z bonitetnimi tockami.
Dopolnitev leta 2011 je pripravila podlago za doloCitev
trajno varovanih in ostalih kmetijskih zemljiS¢, v skladu s
tem je bila lani sprejeta Uredba o obmocjih za kmetijstvo
in pridelavo hrane, ki so strateSkega pomena za
Republiko Slovenijo (Uradni list RS, §t 71/2016). Tik
pred sprejetiem pa je tudi Pravilnik o podrobnejSih
pogojih za doloCitev predloga obmogij trajno varovanih
kmetijskih zemljiS¢ ter o podrobnejSi vsebini strokovnih
podlag s podro¢ja kmetijstva. Uredba dolo¢a Stiri tipe
strateSkih obmocij za kmetijstvo in pridelavo hrane, za
vsak tip pa tudi dva ali ve¢ podtipov strateskih obmogij
za kmetijstvo in pridelavo hrane. StrateSka obmocja za
kmetijstvo in pridelavo hrane predstavljajo potencialna
obmocja trajno varovanih kmetijskih zemljis§€. Obmocja
trajno varovanih kmetijskih zemljiS¢ se bodo ob
upoStevanju uredbe o strateSkih obmodjih za kmetijstvo
in pridelavo hrane ter pogojev iz 3. c¢ Clena ZKZ
(boniteta, nagib, agrarne operacije, razpolozljivost
vodnih virov, obstoj trajnih nasadov, lokalne znacilnosti
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kmetijske pridelave in rabe kmetijskih zemlji$¢) dolocila v
prostorskih aktih lokalnih skupnosti. Obmodja trajno
varovanih kmetijskih zemljis3¢ se ne bodo smela
spreminjati najmanj deset let od uveljavitve prostorskega
akta lokalne skupnosti, s katerim so bila ta obmoc¢ja
dolo¢ena. Izjeme, za katere ne velja obdobje desetih let,
so dolo¢ene v 3. d ¢lenu za objekte cestne infrastrukture
lokalnega  pomena, za  preselitve kmetijskih
gospodarstev delno ali v celoti, za objekte vodne
infrastrukture in vodne ureditve v povezavi z 3. e
¢lenom.

Dopolnitev ZKZ leta 2011 je v svojem 3. e €lenu, ki se
nanasa na Siritve obstojecih in nove prostorske ureditve
drzavnega pomena, uredila poseganje na trajno
varovana kmetijska zemljiS¢a kot izjemo pod pogojem,
da se umeSCajo najprej na zemljiSéa nekmetijske
namenske rabe. Ce to ni mogode, se ob upostevanju
obmodij trajno varovanih in ostalih kmetijskih zemljiS¢
prostorske ureditve drzavnega pomena umescajo najprej
na obmodja ostalih kmetijskih zemljiS¢ ter Sele nato na
obmogja trajno varovanih kmetijskih zemljis¢ih, pri tem
pa se na teh obmogjih najprej nacrtuje na kmetijskih
zemljiS€ih nizjih bonitet. Hkrati je treba v ¢im vedji meri
upoStevati obstoje¢a omrezja prometne in gospodarske
javne infrastrukture ter nacrtovati racionalno in tako, da
se v Cim vecji meri ohranjajo kmetijska zemljiS¢a in
njihova zaokrozenost. Z letom 2012 je bila na podlagi
Sklepa drzavnega zbora RS, Odbora za promet, §t. 326-
07/11-71/2 z dne 4. 10. 2011 pripravljena Metodologija
za ocenjevanje vplivov posegov na obmocja kmetijskih
zemljiS¢ in Navodilo za izvajanje ocenjevanja vplivov
posegov linijskih infrastrukturnih objektov. Metodologijo
in navodilo so pripravili strokovnjaki na Infrastrukturnem
centru za pedologijo in varstvo okolja Oddelka za
agronomijo na BiotehniSki fakulteti, postavila pa sta
podlago presoji predlaganih variant infrastrukturnih
objektov z vidika kvalitete in rabe kmetijskih zemljiS¢€ in z
vidika ohranjanja strnjenosti kompleksov kmetijskih
zemljiS¢, s Cimer bi ohranili ¢im boljSe pogoje za
kmetijsko dejavnost.

Ob tem kratkem povzetku kmetijske zakonodaje moramo
na kratko omeniti prostorsko zakonodajo, ki je seveda v
tesni zvezi z varstvom kmetijskih zemljiS¢, njeno stalno
spreminjanje pa ne koristi kontinuiteti na podrocju
prostorskega nacrtovanja in tudi ne varstvu kmetijskih
zemljiS¢ oz. tlom, ki so pomemben ali celo bistven del
prostora, okolja, strateSki resurs in neobnovljiv naravni
vir. Naj za¢nemo z letom 2003 in Zakon o urejanju
prostora (ZUreP-1), pa v letu 2007 Zakon o prostorskem
nacrtovanju (ZPNacrt) za obcinske prostorske akte, sledi
Zakon o umesSC€anju prostorskih ureditev drzavnega
pomena v prostor (ZUPUDPP) za drzavne prostorske
nacrte v letu 2010, vse do prihajajoCega ZUreP-2, ki naj
bi ponovno zdruzil obcinski in drzavni nivo na enem
mestu. Bilo bi zelo narobe, ¢e ne bi omenili okoljske
zakonodaje, ki predpisuje postopke okoljskih presoj,
katere imajo podlago v evropskih direktivah in so
implementirane v slovensko zakonodajo. Ministrstvo za
kmetijstvo je seveda vkljuéeno v vse predpisane
prostorske postopke s podajo smernic in mnenj, v
okoljske pa z mnenji o verjetnosti pomembnih vplivov,
mnen;ji o ustreznosti izhodiS¢ okoljskih porodil, mnen;ji o
ustreznosti okoljskih poro€il in mnenji o sprejemljivosti
posegov na strateSkem nivoju ter v postopke presoje
vplivov na okolje na izvedbenem nivoju v skladu z zakoni
s podrocja varstva okolja in ohranjanja narave.

MKGP sodeluje tudi pri pripravi oziroma spremembah in
dopolnitvah okoljskih in prostorskih predpisov, pri ¢emer
opozarja na podvajanje oziroma dvotirnost postopkov.
Za vecino drzavnih prostorskih nacrtov se namrec¢ vodita
prostorski in okoljski postopek ter izdajajo zgoraj nastete
smernice in mnenja. MKGP kot pristojni nosilec urejanja
prostora se do vplivov predlaganih ureditev in o njihovi
sprejemljivosti z vidika varstva kmetijskih zemljiS¢ lahko
opredeli le na podlagi korektnih in konkretnih podatkov
ter celovito predstavljenih vplivov. Ti podatki morajo
poleg obmocja prostorske ureditve zajemati vplive med
gradnjo in med obratovanjem, trajne in zaasne vplive
zaradi umeSc€anje deponij, dostopnih poti in ukrepov s
podro¢ja varstva narave. Poleg fizicne izgube tal
oziroma kmetijskih povrSin zaradi dolo¢ene prostorske
ureditve, se na kmetijskih zemljis¢ih zgodi dodaten vpliv,
ki ima za posledico omejitev kmetijske rabe ali celo
spremembo namenske rabe na primer v vodno ali
gozdno zemljiS¢e. Pogosto se namre¢ zaplete pri
nadomestnih in izravnalnih ukrepih za podrocje narave.
ZKZ iz leta 2011 je v 3. € &lenu dologil, da na obmogjih
trajno varovanih kmetijskih zemljiS¢ ni dopustno
vzpostavljati obmocij za omilitvene in izravnalne ukrepe
po predpisih, ki urejajo ohranjanje narave. Omogoca pa
tudi moznost, da se na obmocju trajno varovanih
kmetijskih zemljiS¢ lahko izjemoma vzpostavlja obmocja
za omilitvene in izravnalne ukrepe po predpisih, ki
urejajo ohranjanje narave, ki so povezani z obstoje€imi
ali nacrtovanimi prostorskimi ureditvami drZzavnega
pomena (PUDP) s podro¢ja cestne in ZelezniSke
infrastrukture, vendar le takrat, ko jih ni mogoc¢e umestiti
na druga zemljiS¢a. Omilitveni in/ali izravnalni ukrepi so
pri umesc¢anju infrastrukture v prostor pri PUDP potrebni
Se posebej takrat, ko obmodcje drzavnega prostorskega
nacrta poteka po ali v vplivnem obmocju Nature 2000.
Vecina omilitvenih ukrepov ni problemati¢na z vidika
poseganja na kmetijska zemljis8€a, saj so zavarovana
obmocja in ostala obmocja varovanja narave (naravne
vrednote, ekoloSko pomembna obmodja,...) navadno na
primer potrebni ob uni¢enju suhih traviS¢, mokrih
travnikov, kot habitati za varovanje ogroZenih vrst ptic,
metuljev oziroma drugih ogroZenih Zivalskih vrst, tudi kot
vzpostavitev vodne povrSine in gozdnega zemljiS¢a na
kmetijski povrSini. Omilitveni ukrep, ki se pogosteje
pojavi, je na primer ukrep razgrinjanja travne ruSe, za
straSni¢nega mravljiS€arja, ki je umesc€en izrecno na
njivske povrsine, kamor se za€asno odlozi travna rusa
ob gradnji plinovoda. Ministrstvo v takih primerih
opozarja na negativne vplive, ki se bodo na kmetijskih
Omeniti velja Se okoljske presoje, ki kmetijska zemljis¢a
obravnavajo kot enega od Stevilnih vidikov okolja skupaj
z zrakom, vodo (hadzemno, podzemno), naravo,
odpadki, tlemi, podnebnimi spremembami, kulturno
dedisCino, krajino, vplivom na c¢lovekovo zdravje in
¢lovekovo nepremic¢no premozenje. Pri tem se Se tako
velika izguba kmetijskin zemljiS¢ v skupni okoljski
presoji, ob vseh ostalih vidikih okolja, zamegli.
Nerazumljivo in nesprejemljivo je na primer to, da se v
skupni  okoljski presoji tehta med veliko vidno
izpostavljenostjo ali unicujo€im vidnim ucinkom in med
razbitiem kmetijskega kompleksa. Tudi vpliv znotraj
okoljskega vidika kmetijskih zemljiS¢ je ne glede na
obseg izgub, poseg na hidromelioracijska obmodja,
poseg na najkvalitetnejSe njivske povrSine ali trajne
nasade najveckrat ocenjen kot sprejemljiv ob izvedbi
omilitvenih  ukrepov. Postavlja se tudi vpraSanje
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ekonomskega vrednotenja variant. Kje in kdaj naj se
upostevajo stroski vzpostavitve nadomestnih kmetijskih
zemljiS¢€. Po naSem mnenju je na primer pogozditev
kmetijskega zemljis€a kot izravnalni ukrep
nesprejemljiva. Temu v prid kazejo dobro znani
statisticni podatki o povrSini gozdov, povrSini obmodij
Natura 2000, povrSini kmetijskih zemljiS¢ na
prebivalca,... v Sloveniji. Ocena v presojah ne zajema
8irSih vplivov, ki jih ima degradacija kmetijskega zemlji5¢
oziroma tal na njihove ekoloSke funkcije in jih Zelimo
osvetliti v nadaljevanju prispevka.

Ne glede na nenehno, Ze vrsto let trajajoCo kadrovsko
podhranjenost in posledic(no zamude zakonsko
predpisanih rokov menimo, da smo si z vidika varstva
kmetijskih zemljiS¢ nabrali veliko dragocenih dobrih in
slabih izkuSenj, ki bi bile ob bolj konstruktivnem dialogu
lahko zelo koristne in bi morale voditi v smer vecjega
razumevanja naravnih procesov in zakonitosti, v smer
zaustavljanja degradacije in za ohranitev naSega
naravnega kapitala za prihodnje generacije.

Tla v dokumentih EU

V tem delu prispevka navajamo le nekatere kratke
izseke iz evropskih dokumentov, ki se nanasajo na tla. S
tem Zelimo poudariti da se zavedanje o njihovem
pomenu krepi, vse bolj pa se kristalizirajo tudi smeri,
kamor moramo usmeriti aktivnosti za trajnostno rabo in
ohranitev tal na vseh nivojih, tudi nacionalnem in
lokalnem.  Odgovornosti za ohranjanje tal in
prepreCevanje njihove degradacije ni mogoce pripisati
enemu samemu resorju. Odgovorno ravnanje s tlemi ne
sme biti lo€eno od prostorskega nacrtovanja, od skrbi za
okolie, od odgovornega in varénega ravnanja z
naravnimi viri, od varovanja krajinskih znacilnosti oz.
ohranjanja izjemnih krajin na celothem ozemlju
Slovenije. Na tem mestu se moramo navezati na
Evropsko konvencijo o krajini, ki je bila sestavljena 20.
oktobra 2000 v Firencah in Ze 15. julija 2003 sprejeta na
seji v Drzavnem zboru RS kot Zakon o ratifikaciji
Evropske konvencije o krajini.

Ze Sesti okoljski akcijski naért — Sixth Environmental
Action Program (v nadaljevanju: 6th EAP) iz leta 2002 si
je postavil za cilj zaScititi naravne vire in pospesiti
trajnostno rabo tal. 6th EAP je pozival k oblikovanju
tematskih strategij, vkljuéno s strategijo o varstvu tal,
katere splosni cilj je varstvo in trajnostna raba tal
temeljeCa na preprecevanju nadaljnje degradacije tal in
ohranjanju funkcij tal ter obnovitvi degradiranih tal do
stopnje, ki bi omogocala sedanjo ali predvideno rabo
(Sklep st. 1600/2002/ES).

Tla so opredeljena v Direktivi evropskega parlamenta in
sveta o okoljski odgovornosti v zvezi s prepre€evanjem
in sanacijo okoljske Skode iz leta 2004 (Dir 2004/35/ES)
kot naravni vir skupaj z zavarovanimi vrstami, naravnimi
habitati in vodo. Direktiva opredeljuje tudi pojem
»funkcije naravnega vira«, ki pomeni koristno vlogo, ki jo
ima naravni vir za drug naravni vir ali za javnost.
Opredeljeno je »referen¢no stanje«, ki pomeni stanje v
Casu poSkodovanja naravnega vira in njegovih funkcij, ki
bi obstajalo naprej, €e ne bi priSlo do okoljske Skode. Ta
direktiva se predvsem osredotoCa na onesnazenje tal, Ki
predstavlja znatno nevarnost S$kodljivih vplivov na
zdravje ljudi zaradi neposrednega ali posrednega vnosa
snovi, pripravkov, organizmov ali mikroorganizmov v tla
ali pod tla. Direktiva v prilogi Il obravnava sanacijo $kode

povzroCene tlom, pri ¢emer uposteva tudi znadilnosti in
funkcije prsti, rabo zemljis¢, itd, vendar, kot receno
predvsem z vidika onesnazenja.

Ze omenjeni 6th EAP je opredelii osem glavnih
nevarnosti, ki ogroZajo tla: erozija, zmanjSanje koli€ine
organske snovi, zbitost tal, zaslanjevanje, zemeljski
usadi, onesnazevanje, pozidava in zmanjSanje biotske
raznovrstnosti. Na njegovi podlagi se je v letu 2006
priCela priprava Tematske strategije za varstvo tal in bila
tudi izvedena presoja vplivov, ki je zajemala tudi stroske
degradacije tal. Za pet od osmih glavnih nevarnosti naj
bi znasali 38 milijard EUR (erozija 0,7 — 14,0 milijarde
EUR, zmanjSanje koli¢ine organske snovi 3,4 — 5,6
milijarde EUR, zaslanjevanje 158 — 321 milijonov EUR,
zemeljski usadi do 1,2 milijarde EUR, onesnazevanje 2,4
— 17,3 milijarde EUR). Ocene stroSkov zaradi zbitosti tal,
pozidave tal in zmanjSevanja biotske raznovrstnosti ni
bilo na voljo. Ocene pa ne upostevajo Skode, ki so jo
utrpele ekolosSke funkcije tal, saj je ni bilo mogoce
izmeriti, zato dejanski strodki degradacije najverjetneje
presegajo navedeno vrednost. Komisija je tehtala
razlicne moznosti in se na koncu odlocila, da je okvirna
direktiva o tleh najboljSa moznost za obravnavo
obstojeCih nevarnosti, ki so jim tla izpostavljena.
Komisija je bila mnenja, da bo tak$na okvirna direktiva o
tleh s Siroko zastavljenim podroc¢jem uporabe, vendar z
ne prevel predpisujoo vsebino, sproZila postopek, s
katerim se bo povecCala zaScita tal v vsej EU
(SEC(2006)1165).

Evropski parlament je dne 14. novembra 2007
obravnaval predlog Direktive Evropskega parlamenta in
Sveta o doloditvi okvira za varstvo tal in spremembi
Direktive 2004/35/ES s ciljem dolociti okvir za varstvo in
trajnostno rabo tal, ki naj temelji na potrebi po
prepreCevanju degradacije tal, zlasti zaradi podnebnih
sprememb, in blazitvi njenih posledic ter sanaciji in
obnovi degradiranih tal ob upoStevanju posebnih lokalnih
razmer ter ob priznavanju, da so tla, kot voda, skupna
dobrina ¢lovestva, ekosistem, neobnovljiv vir in osnova
okoljskih, gospodarskih, druzbenih in kulturnih funkcij,
nastetih v nadaljevanju:

a) temelj zivljenja in bioloSke raznovrstnosti;

b) skladiS¢enje, varovanje, filtriranje in
preoblikovanje hranilnih in drugih snovi ter vode
in ohranjanje povrSinskih in podzemeljskih
vodnih virov;

c) osnova za proizvodnjo biomase v kmetijstvu in
gozdarstvu;

d) fizi€no in kulturno okolje za ljudi in Cloveske
dejavnosti, tudi za manjSa in vecja mesta,
infrastrukturo, rekreacijo in druge oblike javne
in gospodarske rabe;

e) nahajaliSCe surovin;
f)  skladiscenje ogljika;

g) arhiv geoloske, kulturne, geomorfoloSke in
arheoloske dediscine.

Evropskega komisija oz. parlament sta v staliS¢u do
zgoraj omenjenega predloga (P6_TC1-COD(2006)0086)
prepoznala deset glavnih degradacijskih procesov, ki
ogrozajo tla. Osmim, ki jih je opredelil ze 6th EAP sta
dodana Se dva: dezertifikacija in poplave.
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Navajamo $e nekaj izsekov, ki zadevajo kmetijstvo in jih
upoSteva okvir za varstvo tal: Kmetijstvo je vedno
pozitivno vplivalo na vzdrZevanje strukture tal in njenih
znacilnosti, je nepogresdljiv mehanizem za ohranjanje
organske kakovosti tal ter omogoca ohranjanje rastlinske
plasti in prepreCuje dezertifikacijo. Vmesni pregled
skupne kmetijske politike bi moral dolocCiti usmerjene
ukrepe za ohranjanje in izboljSevanje rodovitnosti tal,
vsebnosti organske snovi in sposobnosti tal za
skladiS€enje ogljika. Rodovitnost tal je osnova Zivljenja.
Cilj vseh kmetijskih dejavnosti mora biti ohranjanje in
izboljSanje te rodovitnosti. Okvirna strategija varstva tal
do danes ni sprejeta.

Obsirno znanje raziskav s podrocja tal je zbrano v
Zborniku referatov konference Strategija varstva tal v
Sloveniji ob svetovnem dnevu tal, 5. decembra 2007.
Organizator kongresa je bilo Pedolosko drustvo
Slovenije, soorganizator pa Ministrstvo za okolje in
prostor. Po posameznih poglavjih, ki vklju€ujejo vseh
osem glavnih nevarnosti, katere skladno s 6th EAP
ogrozajo tla, so bili na konferenci predstavljeni Stevilni
prispevki in izsledki raziskav slovenskih strokovnjakov.

Iz raziskave Urbanizacija tal v Sloveniji (B. Vrscaj)
izhaja, da urbanizacija in predvsem pozidava predstavlja
najhujSo groznjo tlom kot naravnemu viru. Za razliko od
drugih grozenj, pozidava predstavlja nepovratno in
dokonéno degradacijo, ker gre za uni¢enje naravnega
vira za dobo civilizacije. Funkcije tal tako niso le
okrnjene ali zmanjSane kot v primeru drugih degradacij
(onesnazenje, erozija, zmanjSana vsebnost organske
snovi, itd) pa¢ pa v celoti izni¢ene. Pozidava v Sloveniji
zajema pretezno tla kmetijskih zemlji8¢. Ta niso
pomembna le zaradi pridelovanja hrane/biomase, pac pa
zaradi svojih sposobnosti izvajanja bistvenih ekoloSkih
funkcij tal. Zato predstavlja ohranitev kmetijskih zemljiS¢
ohranjanje najkakovostnejSega dela naravnega vira.
Raziskava je obravnavala obdobje 2002 - 2007 in je dala
priCakovane rezultate. Urbanizacija v Sloveniji je zelo
razprSen proces. Znacilne so opazne vecje spremembe
ob trasah avtocest in vecjih Siritev na obrobju mest za
potrebe industrije in trgovine. Tla boljSe kakovosti so
urbanizirana v vedji meri kot tla nizke ali celo marginalne
kakovosti. Gledano celovito in z obzirom na zelo omejen
obseg povrsin kakovostnega talnega fonda v Sloveniji,
ima ugotovljena stopnja urbanizacije zaskrbljujoce
razseznosti, saj je bilo v obdobju 2002-2007 pozidanih
2,97 % vseh, po klasifikaciji oznadenih kmetijskih
zemljiS¢ leta 2002, vkljuéno z gorskimi pasniki in
zara$€ajoCimi povrSinami. V kolikor opredelimo tla njiv,
vrtov, hmeljiS¢, intenzivnih sadovnjakov in ostalih trajnih
nasadov kot najkakovostnejSa tla, znaSa obseg
urbanizacije le-teh alarmantnih 7,99 %. Sklepna
ugotovitev raziskave je, da je mozno v okviru EU
predvsem v Sloveniji pritrditi razlogom za uvedbo
ustreznih programov in ukrepov za varovanje tal ter
prostorsko bolj racionalno in dolgoro€no vzdrzno
naravnan razvoj.

Ob koncu se priblizajmo infrastrukturi kot eni od vsebin
strnjenega in hkrati z vidika predstavljenih dobrih praks
Siroko uporabnega dokumenta Evropske komisije iz leta
2012. Ce bi povzemali vsestranski pomen tal
predstavljen v tem dokumentu, bi ponavljali ze veckrat
povedano. Govorimo o Smernicah o najbolj$i praksi za
omejevanje, blaZitev in nadomestitev pozidave tal
(SWD(2012)101final/2, Bruselj, 15. 5. 2012), ki je delovni
dokument sluzb Evropske komisije, pripravlien v
informativhe namene. Cilj tega dokumenta je zagotoviti

informacije o razseznosti pozidave tal v Evropski uniji z
namenom zagotoviti boljSe upravljanje zeml;jis¢.

V skladu s temi smernicami je Evropa zelo raznolika,
razlogi ali dejavniki za infrastrukturno zasedenost
zemlji$é in poslediéno pozidavo tal pa so $tevilni. Ceprav
so nekatere tezave in njihove reSitve znacilne za
posamezne regije, naslednje sploSno sporocilo velja za
celo Evropo: evropske naravne vrednote, kot so tla,
zemlja in krajina, je treba uporabljati preudarno in
trajnostno. V skladu s Casovnim okvirom za Evropo,
gospodarno z viri (COM(2011) 571), bodo politike EU do
leta 2020 v EU in globalno upos$tevale svoj neposredni in
posredni vpliv na rabo zemlji8¢, stopnja izkoris€anja
zemlji§¢ za infrastrukturo pa je na poti k doseganiju cilja,
da bo do leta 2050 neto izkoriS¢anje zemljiS¢
odpravljeno. Okvirne smernice, ki pri nacrtovanju rabe
zemljiS¢ uposStevajo kakovost tal in zaradi ohranjanja
funkcij tal usmerjajo nov infrastrukturni razvoj k manj
kakovostnim tlom, se izvajajo na primer v vseh nemskih
regijah, dveh avstrijskih provincah, Toskani in avtonomni
italijanski provinci Bolzano/Bozen. Vkljuéevanje varstva
tal in s tem varstva funkcij tal v prostorsko nacértovanje je
razmeroma novo in pomeni sploSno zavezanost
trajnostnemu prostorskemu nacrtovanju. Odvisno je od
povecevanja ozaveScenosti o posledicah degradacije tal.

Povzemamo Se nekaj zgovornih podatkov, ki jih je za
leta 1990, 2000 in 2006 pripravila Evropska agencija za
okolje v okviru programa Corine Land Cover (CLC), kjer
je v delu avtorjev Prokopa idr. (2011) ocenjeno, da je
bila infrastrukturna zasedenost zemljiS¢ med letoma
1990 in 2000 v EU priblizno 1 000 km? na leto, tj.
obmocdje, ki je velje od Berlina, ali 275 hektarjev na dan,
obseg naseljenih obmodij pa se je povecal za skoraj 6
%. Od leta 2000 do leta 2006 se je stopnja porabe
zemljiS¢ za infrastrukturo zmanjSala na 920 km? na leto
(252 hektarjev na dan), medtem ko se je skupni obseg
naseljenih obmocij povecal za dodatne 3 %. To ustreza
povec€anju za skoraj 9 % med letoma 1990 in 2006 (s
176 200 km? na 191 200 km?).

Omenjeni dokument je namenjen predvsem pristojnim
organom v drzavah ¢&lanicah (na nacionalni, regionalni in
lokalni ravni), strokovnjakom na podrocjih nacrtovanja
rabe zemljiS¢ in upravljanja tal ter zainteresiranim
stranem na splo$no, vendar je lahko uporaben tudi za
posamezne drzavljane. Zato se lahko uporablja za
razlicne namene, kot so ozave$€anje in nalrtovanje,
opredelitev in izvajanje ukrepov =za ublaZitev ter
zagotavljanje kontrolnega seznama za razvojne projekte,
na primer tiste, za katere je treba pripraviti presojo
vplivov na okolie ali ki jih financira EU
(SWD(2012)101final/2).

Svoje poglavje bi si zasluzil tudi Sedmi okoljski akcijski
naCrt — Seventh Environmental Action Program (v
nadaljevanju: 7th EAP) iz leta 2013, ki je bistveno
obsirejSi od predhodnega tudi glede vsebin, ki
obravnavajo tla, pomen njihove vsestranske ekoloske
funkcije, trajnostno rabo zemljiS¢ kot naravnega vira,
vlogo kmetijstva pri tem. 7th EAP je opredelil devet
prednostnih ciljev in akcijski program do leta 2020, ki
med drugim ugotavlja, da netrajnostna raba zemljiS¢
ogroza rodovitna tla in da se degradacija tal nadaljuje,
kar vpliva na prehransko varnost in doseganje ciljev v
zvezi z biotsko raznovrstnostjo.
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Zakljucek

Ministrstvo si je kot prvo prioriteto za letoSnje in
naslednjo leto zadalo varstvo kmetijskih zemljiS¢€. Hkrati
pa smo v zadnjem €asu pri¢a najbolj nepri€akovanim
odloCitvam, ki rezultirajo v degradaciji najkvalitetnejSih
tal, na katerih se odvija kmetijska pridelava. Nenazadnje
je moznost, da se bo Republika Slovenija v prihodnosti
soocila tudi s tezavami pri oskrbi s kakovostno pitno
vodo in z omejenimi naravnimi danostmi za pridelavo
zdrave hrane, prepoznala tudi Resolucija o strategiji
nacionalne varnosti Republike Slovenije (Uradni list RS,
§t. 27/10). Nas namen ni ponovno vrteti znanih zgodb, ki
Zal niso zgodbe, ampak resni¢nost. Namen je spodbuditi
vse pristojne k razmisleku, k prizadevanjem za celovito
obravnavo, k sprejemanju argumentiranih kompromisnih
odlocitev, pri ¢emer ne bi smeli pozabiti na strokovno
utemeljena dejstva, morali pa bi pozabiti na nesmiselno
merjenje moci. Kot resor zadolZzen za varstvo kmetijskih
zemlji8€, si v prihodnosti Zelimo uspesnejSega iskanja
kompromisov vsaj tam, kjer gre za najboljSe, kar
premore Slovenija. Skrbno morajo biti prou¢ene vse
razliCice, iz€rpane prav vse moznosti in upoStevani
predpisi, preden se poseze na kmetijska zemljis¢a.
Zelimo si tudi odgovornej$ega ravnanja z rodovitnim
delom tal v primerih, ko je poseg na kmetijska zemljis¢a
neizbezen. Pri razumevanju prostora in okolja moramo
loCiti med svetovnimi in evropskimi trendi na eni strani in
med slovenskimi nacionalnimi in lokalnimi znacilnostmi.
Ne glede na globalni in evropski nivo in skupne cilje, ki
jih moramo upostevati, obstaja na$ prostor velik dobra
dva milijona hektarjev. Le kdo nas pri izbiri prave poti
lahko ustavi! Obstaja prostor in obstaja prostor razli€ic,
samo od nas je odvisno, katero pot danes izbiramo zase
in za prihodnje rodove.
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Problematika umesc¢anja juzne obvoznice v Mariboru

PovzETEK

Zahodna obvoznica Maribor je kategorizirana kot del glavne ceste 1. reda G-1, s katero se glavna cesta in
promet v smeri KoroSka regija — Podravje prestavija iz mestnega sredi§¢a na obrobje mesta. Ze izveden del
podvozu precka Zeleznisko progo Maribor — Dravograd ter v nadaljevanju poteka do Lackove ceste, kjer se
zakljuci z rondojem. Trasa glavne ceste G-1 pa poteka po Cesti proletarskih brigad in v nadaljevanju po
Ptujski cesti v smeri proti zahodu oz. Ptuju.

zaradi nadaljevanja do Ptujske ceste in dalje do Nove Zrkovske (Puhove) ceste v trasi, ki je opredeljena v
planskih aktih Mestne obc&ine Maribor. Med tem je namre¢ na obmodju bivSega TAM-a in obmodja med
Zeleznisko progo in RII-430 BDC - Slivnica nastala nova cestna mreZa, obmocje proizvodne cone TAM se je
nenehno Sirilo, prav tako je bilo ugotovijeno, da bi gradnja tega cestnega odseka, ki bi preckal Zeleznisko
postajo Tezno in tovorni terminal, bilo ekonomsko izredno zahtevno. S tem razlogom se je v dogovoru med
Mestno obc¢ino Maribor in takratnim Ministrstvom za promet v letu 2008 pricela priprava nove prostorske
dokumentacije za odsek zahodne (juzne) obvoznice med Kardeljevo cesto in priklju¢kom na avtocesto. Za
odsek Lackova — Kardeljeva pa ostane v veljavi sprejet lokacijski nacrt, ki ga je Mestna obc¢ina Maribor
sprejela v letu 2006 .

V skladu z veljavno prostorsko zakonodajo je za umestitev nove trase v prostor potrebno izdelati Studijo
variant. Poiskati je bilo potrebno novo tocko navezave na regionalno cesto, avtocesto Al in v nadaljevanju
na glavno cesto G1. Med tockami navezave je potrebno poiskati najustreznejsi potek trase ob upoStevanju
vseh prostorskih omejitev. UmesCanje trase, izdelava strokovnih podlag, prometne Studije, idejnih zasnov,
okoljskega porocila in usklajevanje med posameznimi nosilci urejanja prostora (NUP) je potekala osem (8)
let. Proucevan prostor je za umestitev nove ceste izredno ranljiv, saj je v prostoru veliko omejitvenih kriterijev
(od varstvenih reZimov, vodotokov, poselitve do obstojeCe infrastrukture). Poiskati je bilo potrebno takSne
reSitve, ki niso v nasprotju s posameznimi varstvenimi rezimi, sprejemljive pa so tudi iz ekonomskega in
prometnega vidika ter seveda za prebivalce tega dela Mestne obcine Maribor in Obc¢ine Hoce — Slivnica.

Na podlagi vseh usklajevanj je bila predlagana trasa, ki poteka juZzno od Betnavskega gradu, pre¢ka prostor
med naseljem Razvanje in TrZzasko cesto vzporedno z energetskim koridorjem, na TrzaSko cesto se
navezuje severno od naselja Bohova, v nadaljevanju precka Zeleznisko progo Maribor — Zidani most v
nadvozu ter se naveZe na avtocesto A1 severno od Rogoze. Varianto je v letu 2016 potrdila tudi Vlada RS.
Projekt se nadaljuje z izdelavo drzavnega prostorskega nacrta (DPN).

Iz izdelanih strokovnih podlaga se v nadaljevanju predlaga Se potek trase juzno od MiklavZa (obvoznica
Miklavz) ter navezava na G-1 pred kanalom SD Zlatoli¢je. Predlog omogoca fazno izvedbo posameznih
odsekov, v koncni fazi pa celovit prenos prometa iz urbanega obmocja mesta Maribor in s tem prometno
razbremenitev Ceste proletarskih brigad (stanovanjsko obmodje), Ptujske ceste in naselja MiklavZ na
Dravskem polju.

Klju¢ne besede: Zahodna (juzna) obvoznica Maribor, varstveni rezimi, ranljivost prostora, najustreznejSa
varianta.
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1. Problematika umescanja trase

Zahodna obvoznica Maribor je kategorizirana kot del
glavne ceste 1. reda G-1, s katero se glavna cesta in
promet v smeri KoroSka regija — Podravje prestavlja iz
mestnega srediS¢a na obrobje mesta.

na Gosposvetski cesti v juzni smeri preko KoroSkega
mosta, nato v podvozu precka zeleznisko progo Maribor
— Dravograd ter v nadaljevanju poteka do Lackove
ceste, kjer se zaklju€i z rondojem. Trasa glavne ceste G-
1 pa poteka po Cesti proletarskih brigad in v
nadaljevanju po Ptujski cesti v smeri proti zahodu oz.
Ptuju.

V nadaljevanju je bilo predvideno, da bo potekala
zahodna obvoznica (juzni del, juzna obvoznica) od
pri BDC. Za ta odsek je tudi Ze bil izdelan lokacijski nacrt
in projektna dokumentacija. Na podlagi podrobnejSega
prouCevanja, predvsem prometnih obremenitev, je bilo
ugotovljeno, da bo krizis¢e pri BDC zelo tezko
prevzemalo predvideni promet v planskem obdobju,
posebej zaradi nadaljevanja do Ptujske ceste in dalje do
Nove Zrkovske (Puhove) ceste v trasi, ki je opredeljena
v planskih aktih Mestne obcine Maribor. Med tem je
namre¢ na obmocju bivSega TAM-a in obmoc&ja med
ZelezniSko progo in RII-430 BDC - Slivnica nastala nova
cestna mreza, obmocje proizvodne cone TAM se je
nenehno S§irilo, prav tako je bilo ugotovljeno, da bi
gradnja tega cestnega odseka, ki bi preckal ZelezniSko
postajo Tezno in tovorni terminal, bilo ekonomsko
izredno zahtevno. S tem razlogom se je v dogovoru med
Mestno obc&ino Maribor in takratnim Ministrstvom za
promet v letu 2008 priCela priprava nove prostorske
dokumentacije za odsek zahodne (juzne) obvoznice med
Kardeljevo cesto in prikljuckom na avtocesto. Za odsek
Lackova — Kardeljeva pa ostane v veljavi sprejet
lokacijski nacrt, ki ga je Mestna ob¢ina Maribor sprejela
v letu 2006.
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Slika 1: Pregledna situacija odsekov zahodne obvoznice

Prva faza umescanja prometnice v prostor je izdelava
Studije variant v kateri se na podlagi analize stanja
prostora, vseh omejitvenih faktorjev v prostoru in ob
upoStevanju razvojnih naértov dolo€ijo mozne variante
poteka. Za posamezne variante se izdelajo vse
relevantne strokovne podlage in reSitve, posamezne
variante se med seboj primerjajo z:

1. vidika racionalne rabe prostora s presojo
ustreznosti prostora za prostorski razvoj SirSega
obmocgja;

2. funkcionalnega vidika s presojo ustreznosti
prostora glede vseh relevantnih tehni¢nih
oziroma tehnoloSkih znadilnosti in moznosti
gradbenotehni¢ne izvedbe prostorske ureditve;

3. varstvenega vidika s presojo ustreznosti prostora
za ohranjanje narave, varovanje okolja in
njegovih delov ter varstvo kulturne dedis¢€ine;

4. ekonomskega vidika s presojo ustreznosti
prostora glede stroSkov izvedbe prostorske
ureditve, vkljuéno s stroski pridobivanja zemljiS¢,
odskodnin, nadomestil, obratovanja in
vzdrzevanja, omilitvenih ukrepov, koristi za
uporabnike, vzdrzevanja in sanacije;

5. vidika sprejemljivosti v lokalnem druzbenem
okolju s presojo ustreznosti prostora glede na
priCakovane vplive prostorske ureditve na
druzbeno okolje, pri tem se v postopek presoje
ustreznosti vklju€i javnost.

Prostor, preko katerega so bile prou€evane potencialne
variante poteka je zelo prepleten z obstojecimi
varstvenimi rezimi (obmocja ohranjanja narave, kulturna
dedis€ina, poplavno in vodovarstveno obmocje,
kmetijska zemljiS¢a), preko obmocja potekajo obstojedi
infrastrukturni  koridorji  (visokonapetostni daljnovodi,
plinovodi), v prostoru so zgrajene tudi obstojee
prometnice (Trzaska cesta, AC 1, dostopi do
nakupovalnih srediS¢ in industrijske cone,
vodnogospodarske ureditve). Zaradi navedenega smo
pri zasnovi naleteli na izredno tezavno delo in
usklajevanje med posameznimi rezimi in nosilci urejanja
prostora, iskali smo takSne tehnicne reSitve, ki ustrezajo
vsem varstvenim kriterjem, zagotavljajo ustrezne
tehni¢ne reSitve, so prometno tehnino ustrezne in
seveda tudi ekonomsko sprejemljive. V nadaljevanju je
podan prikaz in opis vseh omejitvenih faktorjev, ki so
vplivali na dologitev variant in izbor najustreznejSe
variante.

2. Stanje prostora

Ze uvodoma smo navedli, da je na obravnavanem
obmocju opredeljena cela vrsta varstvenih rezimov ter
obstojeCe grajene strukture oz. infrastrukture, ki zelo
zmanjSuje oz. celo onemogoca/preprecuje nacrtovanje
novega posega v prostor, v naSem primeru gradnje
obvoznice, ki Ze sama po sebi predstavlja velik poseg v
prostor in dodatno obremenitev okolja. Pri doloditvi
potencialnih variant za primerjavo je bilo potrebno
podrobneje analizirati posamezne varstvene rezime, na
podlagi tega pripraviti tehni¢ne resitve, jih okoljsko
preveriti ter uskladiti s posameznimi varstvenimi sektorji
pri resornih ministrstvih. V fazi proucevanja je bilo
potrebno izdelati tudi vrsto predhodnih del in postopkov
s katerimi se je ugotovilo, ali je poseg sploh mozno
nacrtovati (kot npr. predhodne arheoloSke raziskave,
izdelava analize tveganja zaradi varovanja podtalnice
Dravskega polja, proucitev ali je mozno prestaviti
daljnovode, plinovod ipd.). Posamezne reSitve so bile
seveda v nasprotju z drugimi varstvenimi rezimi, zato je
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v nadaljevanju potekalo usklajevanje le-teh med oz. s
prizadetimi varstvenimi resoriji.

2.1  Vodnogospodarske ureditve,
obmogja in varstvo podtalnice

poplavna

Na celothem obravnavanem obmodcju se nahaja vedje
Stevilo vodotokov in odvodnikov in sicer, Radvanjski
potok, Razvanjski potok, Razvanjski potok I, Hudournik
izpod Habakuka, Spodnjevaski odvodnik, Razvanjski
potok I. — vzhodna veja, Novi Hocki potok. Vodotoki in
odvodniki so bili delno urejeni oz. regulirani, vendar
samo na 10-lethe pretoke zato danes v svojem delu
vecidel poplavljajo. Celovito je urejen samo Novi Hocki
potok, ki je bil zgrajen v Casu izgradnje avtoceste
Slivnica — Pesnica in TrzasSke ceste. Zaradi umestitve
nove prometnice v prostor so potrebne ureditve
vodotokov, ki vklju€ujejo regulacije in prestavitve
vodotokov v razli¢nih dolZinah glede na izbrano varianto.
Predvideti je potrebno nove premostitvene objekte. Za
prepreCevanje onesnazevanja vodotokov z odpadnimi
padavinskimi vodami s cestiS¢a je potrebno predvideti
Cistilne objekte za onesnaZene vode iz cest, ter seveda
najpomembnejSe, cesto in vse objekte zgraditi tako, da
bodo zasditeni in bodo obratovali tudi ob nastopu 100-
letnih visokih voda.

.~ LEGENDA:
oy

[0 obmotje veliavnost rezultatov iKPN
‘Obmodje dosega 10-letnih poplav (Q10)
Obmodje dosega 100-letnih poplav (Q100)

S M| Obmodie dosega 500-Jetnih poplay (Q500)
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Slika 2: Integralna karta poplavne nevarnosti

(' http://gis.arso.gov.si/atlasokolja)

Obmocje prouCevanja se nahaja na severnem delu
vodonosnika Dravskega polja, ki ga opredeljujemo kot
zelo dobro prepustnega in zelo izdatnega. Vodonosnik
sodi v tip hidrodinamsko odprtih vodonosnikov za katere
je znacilno, da navzgor niso omejeni s slabo prepustnim
pokrovom. V vecjem delu ta pokrov dejansko ni razvit in
je zaradi tega vodonosnik zelo ranljiv na onesnazenje. V
smeri proti zahodu, proti Pohorju na obmoc¢ju Razvanja,
se prine pojavljati glineni pokrov, ki pa je razvit
neenakomerno in v razlicnih debelinah in le mestoma
predstavlja zascito pred onesnazenjem. Generalna smer
toka podzemne vode je od zahoda proti vzhodu, proti
reki Dravi, vendar pa tokovnice lokalno povijajo, zaradi
tega je smer toka in s tem Sirjenje potencialnega
onesnaZzenja z obmocja ceste potrebno obravnavati
glede na posamezne stacionaze tras. Iz arhivskih
podatkov izhaja, da se na analiziranem obmodju
debelina do podzemne vode razlikuje. V zahodnem delu
se podzemna voda nahaja na intervalu od 260 do 265 m

(odvisno od hidroloskih razmer v vodonosniku). Za
potrebe priprave obravnavanega plana so bili pripravljeni
podatki o gladini podzemne vode na obravnavanem
obmoc¢ju. Le ta pada od zahoda proti vzhodu in se
nahaja na globini od cca. 7 do 16 m pod koto terena.
Izdelana je bila tudi analiza tveganja iz katere izhaja pod
kakSnimi pogoji je mozno na obmocju nacrtovati
obvoznico.

Celotno proucevano obmocje se nahaja v napajalnem
zaledju vodnih virov Betnava in Bohova. Vsi vodni viri so
vkljuéeni v vodovodni sistem Mariborskega vodovoda.
Vodovarstvena obmoéja so dolo€ena z Uredbo o
vodovarstvenem obmocju za vodno telo vodonosnikov
Rus, Vrbanskega platoja, LimbusSke dobrave in
Dravskega polja (Uradni list RS, §t. 24/07, 32/11, 22/13
in 79/15) Vse potencialne variante potekajo preko
najozjega in ozjega vodovarstvenega obmocja Crpalis¢a
Bohova in se tako deloma nahajajo znotraj depresijskih
lijakov vodnjakov, kar pomeni, da bo gradnja in samo
obratovanje potekalo v neposrednem zaledju vodnjakov.

LEGENDA:
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Slika 3: Obmogja varstva vodnih virov
(http://qis.arso.gov.si/atlasokolja)

Zaradi navedenega bo gradnja obvoznice in
spremljajocih objektov izredno zahtevna. Ker je del trase
predviden v vkopu, je potrebno na tem mestu doloditi
natan¢no globino podtalnice, da bo zagotovljena
zadostna pokrovna povrsina, izgradnja podvozov je prav
tako omejena, zagotoviti je potrebno odvod vseh
odpadnih vod iz najozjega varstvenega obmocdja, izpusti
oCiS€enih odpadnih vod ne smejo biti speljani v
vodotoke, ki bogatijo podtalnico. Del trase, ki poteka v
najoziem varstvenem pasu mora  zagotavljati
vodotesnost. Z regulacijo in ureditvijo vodotokov se ne
sme zmanjsati ali celo prekiniti bogatenje podtalnice.
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2.2 Kulturna dediscina

Na SirSem obmocju obravnave je ve enot kulturne
dediscine
+ Maribor - Kapelica ob hisi Streliska 73 (ESD 6435)

* Maribor-  Prazgodovinska naselbina Spodnje
Radvanje(ESD 14393)

« Maribor- Spominski park Ledina (ESD 4615)

« Maribor - Park gradu Betnava(ESD 7866, )

« Maribor- Dvorec Betnava(ESD 13)

« Maribor- Arheologko najdisée Betnava(ESD 425)
« Razvanije - Villarustica v Bohovi (ESD 6407)

+ Razvanje - Villarustica pri Kapelici (ESD 15538)

* Rogoza -Arheolosko najdis¢e Rogoza pri Mariboru
(ESD 15509)

& Clostala dedidtina Wvrtnoarhitekturna dedidtina
el 2g0dovinska krajina  [Imemoriaina dedistina

[larheolo3ka dedisna [lsakralno profana stavbna dedisina
[Ckulturna krajina [Wisakralno stavbna dedid&ina
[lnaselbinska dediséina Mprofana stavbna dedis&ina

O i, -
Slika 4: Enote kulturne dediS¢ine
(http://giskd.situla.org)

Pravni rezim varstva na obmodjih registriranih
arheolo$kih najdiS¢ prepoveduje posege, ki utegnejo
poskodovati arheoloske ostaline, postavljati zahtevne,
manj zahtevne in nezahtevne objekte, graditi nadzemno
in podzemno infrastrukturo, gospodarsko izkori$¢ati
rudnine oz. kamnine in izvajati takSno rabo tal, ki
arheoloSkim ostalinam Skoduje. Izjemoma so v skladu s
smernicami Ministrstva za kulturo dovoljeni posegi v
najdis¢a, ki so hkrati stavbna zemljiS€a znotraj naselij in
v prostor robnih delov najdiS¢ ob izpolnitvi naslednjih
pogojev:

+ ¢e ni mozno naijti drugih resitev;

« Ce se na podlagi rezultatov opravljenih predhodnih
arheoloSkih raziskav izkaze, da je zemljiCe
mogocCe sprostiti za gradnjo.

Zaradi navedenega so bile na celothem obmodju
izvedene predhodne arheoloSke raziskave, intenzivni
terenski pregled odprtih in zaprtih povrsin v mrezi 10x10
m ter geofizikalne raziskave. Na podlagi rezultatov je bilo
ocenjeno, da obstaja prisotnost arheolo$kih ostalin na
obmodju, vendar je izgradnja kljub temu dopustna. Tako
se je lahko z naértovanjem oz. prostorskim umescanjem
obvoznice nadaljevalo.

Pri nadaljnjem naértovanju je potrebno upostevati Se
dodatne pogoje in sicer je potrebno traso na poteku
juzno od Betnavskega gradu vkopati do takSne globine,
kot jo dopusca varstvo podtalnice (zazelijen celoten
vkop), na tem delu je prepovedana gradnja nadvozov in
objektov, ki bi vplivali na obmogje kulturnega spomenika

Betnavski grad, na tem odseku je tudi prepovedana
postavitev javne razsvetljave.

2.3 Varstvo kmetijskih zemljis¢

Varstvo kmetijskih povrSin se je v fazi nacrtovanja
izkazalo kot kljuéni problem.

Obmocje plana posega na kvaliteten kmetijski prostor,
kjer prevladuje njivska raba kmetijskih zemljiS¢.
Dejansko rabo prostora obravnavanega obmodja
predstavljajo kmetijska zemljis¢a (cca 78%), ostalo pa
trajni travniki in pasniki (cca 8%) ter pozidana in sorodna
zemljiS¢a (cca 14%). Prostorska analiza podatkov
talnega Stevila kot merila kvalitete tal oziroma
pridelovalnega potenciala

tal, nekoliko omili rezultate analiz dejanske in planske
rabe. Glede na prevladujoco njivsko rabo celotnega
obravnavanega prostora je ugotovlieno, da je
pridelovalen potencial kmetijskih zemljiS¢ lahko tudi
nekoliko vi§ji kot le 40 oziroma 41 bonitetnih tock. To
sicer ne zamegli dejstva, da potek predlaganih variant le
ni povsem nesprejemljiv kot bi lahko sklepali zgolj iz
analiz podatkov dejanske in planske rabe, saj je
razvidno, da potekajo variante v vec kot polovici svoje
povrsine po zemljis¢ih, ki so uvr§¢ene v razred slabih in
manj dobrih kmetijskih zemljiS§¢. Dodaten problem z
vidika varstva kmetijskih zemljiS¢ pa je, da vse
potencialne trase razdrobijo zemljiSke komplekse in s
tem Se dodatno poslabSajo razmere.

Slika 5: Kmetijska zemljiS¢a glede na namensko rabo
prostora (Prostorski plan Mestne obc&ine Maribor)
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Zaradi navedenega je Ministrstvo nasprotovalo novemu
posegu v kmetijski prostor in je zagovarjalo variante, ki
predstavljajo Siritev in dograditev obstojecih prometnic.
Prav tako je zagovarjalo variante, ki potekajo preko Ze
urbaniziranega del juznega dela mesta Maribor, ki pa
niso bile sprejemljive iz urbano - razvojnega vidika in
prometnega vidika. Na podlagi dolgotrajnih usklajevanj
smo prisli do kompromisa, da je potrebno celoten poseg
minimizirati (zmanjSati porabo kmetijskih zemljiS¢, Crtati
vse dodatne posege, ki niso neposredno povezani z
obvoznico) ter poiskati tudi takSne tehni¢ne resitve, ki
bodo zmanjSale profil cestnega telesa (brez nepotrebnih
nasipov, deviacij ipd.). Predlagana varianta je
kompromis katerim se je Ministrstvo strinjalo, pri
nadaljnjem nadrtovanju pa je potrebno zagotoviti tudi
nadomestne kmetijske povrSine z vzpostavitvijo in
ureditvijo zara$€enih povrSin in povrSin, ki so za
poselitev manj primerne oz. nepotrebne.

2.4 Energetski koridorji

Velik omejitveni faktor predstavljajo tudi obstojeci
energetski koridorji. V obmocju so trije obstojeci 110 kV
daljnovodi Pekre — Maribor, z vzporednim potekom do
Razvanja. Obstoje¢a 110 kV daljnovoda Pekre - Maribor
1 in 2 nadaljujeta vzporedno v juzno smer in se pri
Bohovi navezZeta v vzporeden potek z 2x110 kV Maribor
— Slov. Bistrica in DV 2 x 110 kV Maribor — Cirkovce v
skupnem koridoru do RTP Maribor. Daljnovod 2 x 110
kV Pekre - Maribor 3,4 pa nadaljuje preko obmocja BDC
in se na Ledini naveze v isti koridor do RTP Maribor.
Vzporedno z daljnovodom Pekre — Maribor 1 in 2 je na
zahodni strani predviden nov 110 kV daljnovod. V
obmodju je magistralni plinovod, ki poteka vzporedno z
Radvanjskim potokom do Betnave, v nadaljevanju pa
vzporedno ob cesti v Razvanje in dalje vzporedno z
koridorjem 110 kV daljnovodov. Predviden je tudi
vzporedni potek novega magistralnega plinovoda na
severni oz. vzhodni strani obstojec¢ega.

LEGENDA

—————  obstojeéi vodovod

obstojeéi magistraini plinovod

obstojeti primari plinovod

obstojeti TK vodi

— 0b10j0¢| VN olektriéni prosti vod - 110kV (ELES)
obstojete
obstojete SN

—————— predvideno SN elektriéno omrezje

obstojece NN elektriéno omretje

obstojeta kanalizacija

Slika 6: Energetski objekti

Vsi energetski objekti so izrednega pomena, njihova
prestavitev pomeni velik stroSek, Se vejega pomena pa
je dejstvo, da ni mozen izpad posameznega voda, saj bi
to pomenilo izredno gospodarsko Skodo. To posebej
velia za plinovod do Energetike Maribor, industrijske
cone v Rusah ipd.

Zaradi navedenega so bile zato prou¢ene moznosti in
variante, ki ne bi zahtevale prestavitve energetskih
vodov (problem tudi kam), ki bi zahtevale samo ureditev
posameznih kriZzanj. Tako je bilo ugotovljeno, da je edina
tocka, ki omogoc€a izgradnjo povezave med Trzasko
cesto in avtocesto Al severno od Bohove in sicer v
vmesnem prostoru, kjer se vsi daljnovodi krizajo in
razcepijo v razlicne smeri. Tako je v nadaljevanju bila za
odsek od TrzasSke ceste do AC izvedljiva samo ena
varianta. Varianta sicer poteka v neposredni blizini
plinovodov, vendar so tehni¢ne reSitve mozne in
izvedljive.

Na odseku juzno od Betnavskega gradu pa je bila
mozna samo varianta, ki poteka tik ob obstojecih
objektih, krizanje daljnovodov se izvede lahko samo na
enem mestu. Tako so odpadle vse variante, ki bi
potekale juzneje, blizje naselju Razvanje. Te bi namre¢
zahtevale prestavite treh 110 kV daljnovodov.

3. Umestitev trase

Umesc¢anje trase, izdelava strokovnih podlag, prometne
Studije, idejnih zasnov, okoljskega porocila in
usklajevanje med posameznimi nosilci urejanja prostora
(NUP) je potekala osem (8) let. Prou¢evan prostor je za
umestitev nove ceste izredno ranljiv, saj je v prostoru
veliko omejitvenih kriterijev (od varstvenih rezimov,
vodotokov, poselitve do obstojeCe infrastrukture).
Poiskati je bilo potrebno taksSne resitve, ki niso v
nasprotju s posameznimi varstvenimi rezimi, sprejemljive
pa so tudi iz ekonomskega in prometnega vidika ter
seveda za prebivalce tega dela Mestne obcine Maribor
in Obc&ine Hoce — Slivnica.

Slika 7: Obravnavane variante

Na podlagi vseh usklajevanj je bila predlagana trasa, ki
poteka juzno od Betnavskega gradu, precka prostor med
naseljem Razvanje in Trzasko cesto vzporedno z
energetskim koridorjem, na Trzasko cesto se navezuje
severno od naselja Bohova, v nadaljevanju precka
ZelezniSko progo Maribor — Zidani most v nadvozu ter se
naveze na avtocesto A1 severno od Rogoze. Varianto je
v letu 2016 potrdila tudi Vlada RS. Projekt se nadaljuje z
izdelavo drzavnega prostorskega nacrta (DPN).
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Pri nadaljnjem nacrtovanju (izdelava IDP, DPN) je Viri in literatura®

potrebno upostevati vse omilitvene zahteve in ukrepe, .

optimizirati traso in spremljajoce objekte. 1. Studija variant s predlogom s predlogom
najustreznejSe variantne reSitve za gradnjo

zahodne obvoznice Maribora na odseku

Kardeljeva cesta — AC Slivnica-Pesnica (URBIS

d.o.0. Maribor, Stev. proj. 2008-DPN/198, junij

2011 — marec 2016)

2. Okoljsko porocilo za DPN za navezovalno cesto
Zahodna obvoznica Maribora
(Vodnogospodarski biro Maribor d.o.o., Stev.
proj. 3111/08, junij 2011 — marec 2016)

PREDLOG NAJUSTREZNEJSE VARIANTE

Slika 8: Izbrana varianta

1V prispevku so uporabliena gradiva, strokovne podlage in
Studije, ki so bila izdelana za potrebe Studije variant in
okoljskega poroc¢ila. Vsi ti viri so podrobneje navedeni v citiranih
elaboratih.
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Umesc¢anje kolesarskih povezav v prostor

PoOvVZETEK

V obdobju po letu 2014 so se tako na obcéinskem kot drzavnem nivoju pospesile aktivnosti za nacrtovanje in
izgradnjo kolesarskih povezav. Kljub velikemu zagonu, volji in tudi povecanju finanénih sredstev, se
pocasneje oz. v nekaterih primerih sploh ne realizirajo. ObstojeCe stanje je delno posledica nepripravijenosti
pristojnih drzavnih institucij na umesc¢anje kolesarske infrastrukture v obmocja posameznih rab, vodotokov,
servisnih poti, objektov drzavnega pomena itn. ReSitve, ki so v kolesarsko razvitej$ih drzavah Ze utecene, so
pri umeScanju kolesarskih poti v Sloveniji po besedah pristojnih institucij velikokrat nesprejemljive oz.
nevarne. TakSne reSitve pa so velikokrat za nacCrtovalce in kasnejSe uporabnike najugodnejse in
najprimernejSe. HitrejSa umestitev kolesarskih povezav v prostor in posledi¢no hitrejSa izgradnja bo mogoca
samo z aktivnim sodelovanje pristojnih sluzb resornih ministrstev ter upostevanjem dobrih praks drZav, ki so

na tem podrocju od nas bolj pragmati¢ne in uéinkovite.

KLJUCNE BESEDE: Kolesarjenje, kolesarske povezave, regionalno prostorsko planiranje, ume$éanje v prostor.

V Sloveniji so se prizadevanja za infrastrukturno urejanje
kolesarskih povezav zacela z jasno izrazeno potrebo po
celovitem umesc&anju in nacrtovanju kolesarskih povezav
v strateSkih dokumentih RS (SPRS, 2004, Andrejci¢
Musi¢, 2005; SRP RS, 2015). Kljub temu tovrstna
prizadevanja zaenkrat Se zaostajajo za najrazvitejSimi
evropskimi drzavami. Navkljub naporom in trudu, ki se
vlaga v izgradnjo kolesarsko infrastrukturo pa ostaja
umeS€anje in nacrtovanje kolesarskega omreZja
nepovezano in v vedji meri prepus¢eno iniciativi
regionalnim oziroma lokalnim institucijam (regionalne
razvojne agencije, obc&ine) in organizacijam (turisticna
drustva, Euro Velo Slovenije). Veliko tezavo pri
nacrtovanju in urejanju kolesarskih poti in povezav, ki je
del celovitega prostorskega nacrtovanja predstavlja tudi
odsotnost regionalnega prostorskega nacrtovanja, kar Se
dodatno povecuje ucinke nacrtovanja od zgoraj navzdol
na eni strani in razdrobljenost ume&c€anja kolesarskih
poti in povezav po posameznih ob¢inah na drugi strani.
V redkih primerih uspeSnega sodelovanja pa je prihajalo
do prevladovanja lokalnih interesov pred interesi drzave
oziroma stroke, posledica katerih so kolesarske poti, ki
so umeS€ene mimo standardov, ki so znani v tujini
(Rozman, 2014).

Na zacCetku je bil trend nacrtovanja kolesarjenja ob
cestah, kar ni prineslo Zeljena uclinka privliaénosti
kolesarske infrastrukture. Med prvimi, ki so sledile
evropskim trendom umeSCanja so bile urejene
PoreCanka, Mojstrana—Kranjska Gora—ReteCe ter
Strekna (kolesarska pot v Mislinjski dolini). Skupna
lastnost vseh je, da so umeS¢ene po trasi opuscene
zeleznice, kar je omogoc€ilo enostavno umesCanje.
Obstajajo posamezni primeri umesc€anja kolesarskih
povezav po drugih koridorjih, vendar je teh primerov
manj. Razlog so teZave, ki jih takS8no ume&c€anje lahko
povzro¢i v fazi pridobivanja potrebnih dovoljenj in
soglasij. Medtem v tujini pogosto nacrtovalci pri
umes€anju izkoristijo razliCne servisne, poljske in
gozdne poti, ki ponujajo priviacnejSi konéni produkt za
kolesarije.

Kar nekaj regij je v zadnjem obdobju pripravilo tudi
strokovne Studije z umestitvijo kolesarskih povezav v
prostor. Pri tem se je iskalo koridorje ob rekah in
Zeleznidkih povezavah ter po servisnih, gozdnih in
poljskih poteh. Zaradi razgibanega terena v Sloveniji in
pogostih problemov z lastniStvi so to velikokrat
najugodnejSi koridorji za umestitev kolesarskih povezav.
Prednost le-teh je predvsem boljSa usklajenost z
prostorskimi plani obcin ter teoreticno enostavnej$a in
ugodnejSa pridobitev zemljiS¢. 1z vidika umestitve v
prostor ter ugodnih elementov za kolesarjenje so takSne
reSitve v fazi umeSCanja v prostor velikokrat
najustreznejSe. Vendar v fazah nadaljnjega podrobnega
nacrtovanja naletimo na veliko problemov, ki samo
investicijo podrazijo, C¢asovno podaljSajo ali celo
onemogocijo.

Slika 1: Zasnova kolesarskega omreZzja v Koroski regiji

Izkusnje kazejo, da je zelo zahtevno pridobivanje
dovoljenj za umestitev kolesarskih povezav ob vodotoke,
kanale HE ali protipoplavne nasipe. Praviloma najlazje je
pridobiti dovoljenje za umestitev kolesarskih povezav ob
vodotoke v obliki novogradenj, pri ¢emer je potrebno
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upostevati zahtevan odmik od brezin ter zagotovitev
sklenjenega obrec¢nega rastja. Medtem, ko v sosednji
Avstriji razmisljajo, kako bi sistemati¢no odstranjevali
drevesa na posameznih odsekih rek, saj bi s tem odprli
pogled kolesarjem na samo reko in povecali atraktivnost
kolesarjenja. Najvelja tezava tovrstnega umescanja so
predvsem prostorskih akti, saj se trasa kolesarske
povezave hitro pomakne v obmocje kmetijskih zemljiS¢,
kijer novogradnja kolesarskih poti brez ustreznih
prostorskih aktov ni dovoljena. V kolikor gre za poplavna
obmo¢ja, pa je potrebno minimalizirati spremembe
terena, saj lahko le-te povzrocijo poslabsanje poplavne
varnosti. Posledi¢no je pridobitev ustreznih soglasji zelo
oteZena, Cetudi gre samo za manjSe vplive poplavno
varnost.

Tezave nastajajo tudi pri umeS€anju kolesarskih
povezav po servisnih poteh vodotokov ali kanalov. Kljub
temu, da so te poti uporabliene oz. zasedene le ob
rednem vzdrzevanju, je pomislekov pristojnih organov o
moznih tezavah tovrstne uporabe veliko.
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Slika 2: Servisna pot na protipoplavnem nasipu
(foto: Uro§ Rozman).

Ob tem je v sosednji Avstriji skoraj polovica Dravske
kolesarske poti speljane po servisnih poteh reke in
nasipov. V Sloveniji se pojavijo tezave zavarovanja
odgovornosti, vzdrzevanja ter bojazni veckrat letnih
zapor poti ob nujnih vzdrZevalnih delih. V posameznih
primerih pa tudi vpradanje varnosti, v kolikor bi kolesar
zapeljal v vodotok oz. kanal.

¥

Slika 3: Servisne poti ob vodotokih ter na
nasipih kanalov (foto: Uro§ Rozman)

Podobni pomisleku pristojnih institucij se pojavljajo tudi
pri umescanju kolesarskih povezav po protipoplavnih
nasipih, na katerih so obstojee makadamske servisne
poti. Kljub temu, da so poti namenjene voznji
vzdrzevanih vozil, ki so praviloma tezje od kolesarjev,
obstaja bojazen poskodb. Predvsem v primerih, ko

nasipi niso bili predvideni za kasnejSo uporabo v
namene kolesarjenja.

Zaradi ozkih re¢nih dolin, ki ne omogocajo umestitve
kolesarskih povezav na brezino vodotokov, se moramo
posluzevati umestitve kolesarskih povezav na konzole
ob cestah, ki so v podpornih zidovih. Konzole tako
posegajo v obmocje vodotoka. Pri tem projektanti ne
smemo posegati v obmocje 100 letnih voda, kar pa je v
nekaterih primerih nemogoce, saj je v nekaterih primerih
nivo vozis¢a ceste pod nivojem 100 letnih voda.
Umestitev kolesarske povezave pod tovrstnimi pogoji
velikokrat pomeni soCasno rekonstrukcijo ceste in
zviSevanje celotne ga nivoja vozid€a na varno visino
pred poplavami, kar same stroSke izgradnje kolesarske
povezave poviSa na neupravi¢en znesek. Ob tem bi
seveda bilo smiselno upostevati dejstvo, da v Casu
obilnega dezevja kolesarji praviloma ne kolesarijo in je
zato ob morebitni poSkodbi kolesarske poti verjetnost
nesrece zelo majhna.
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Slika 4: Prikaz problemati¢nega odseka drzavne ceste,
ki je pod nivojem 100 letnih voda. (foto: Uro§ Rozman)

Podobne tezave se pojavljajo tudi pri nacrtovanju
kolesarskih brvi, ki morajo zadostiti viSini 100 letnih
poplav, pri ¢emer vrednost investicije ustrezne brvi v
posameznih primerih preseze vrednost veckratnih obnov
brvi, ki bi bile projektirane na 20 letne vode (v kolikor bi
bila poskodovana v primeru 100 letnih poplav).
Kolesarska infrastruktura namre¢ ni tako pomembna za
delovanje posameznega obmodja kot cesta in zato bi
lahko bili kriteriji projektiranja le-te temu prilagojeni.

Za prisojne institucije sprejemljivejSa, vendar Se vedno
problemati¢éna je umestitev kolesarskih povezav ob
zelezniSke proge. Praviloma so zemljis€éa v okolici
zelezniskih prog odmerjena v Sirokem pasu in bi sama
umestitev  kolesarske povezave morala biti za
nacrtovalca optimalna. Vendar so pogoji pristojnih
inStitucij velikokrat manj ugodni kot v tujini. V Avstriji
lahko kolesarke povezave umes€ajo 5 m oddaljeno od
osi proge, medtem ko je v Sloveniji ta meja postavljena
na 8 m, kar predstavlja razliko v Sirini 3 m (npr. Sirina
kolesarske poti). Pri tem je v Avstriji mozno kolesarsko
povezavo priblizati do 3 m (z ograjo), medtem, ko je v
Sloveniji ta meja postavljena na 6 m. Posledice tovrstnih
omejitev so seveda poveCane teZave s pridobivanjem
zemljiS¢€ oz. v nekaterih primerih tudi prostora (v primeru
blizine vodotoka). Ob tem bi lahko bili najmanjsi odmiki
prilagojeni glede na tip prometa, ki poteka po
posameznih progah, saj je tako obremenjenost kot tudi
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hitrost vlakov med progami zelo razlicna. Posledi¢no pa
so razli¢na tudi tveganja.

Slika 5: Umestitev kolesarske poti 5 m od osi Zelezniske
proge (Avstrija; foto Uro§ Rozman)

NajenostavnejSa je umestitev kolesarskih povezav po
poljskih in gozdnih poteh, pri ¢emer se najveC tezav
pojavlja predvsem z souporabniki teh poti. Na poljskih
poteh predvsem kmetovalcev na poljih, ki morajo bolje
Cistiti svoja vozila. Pri sami voznji pa morajo biti
pazljivejS§i na druge udeleZence, torek Kkolesarje.
Delavcem na gozdnih poteh pa povzro€a dodatna skrb
podiraje dreves in odvazajo les, ki predstavlja dodatno
nevarnost za ostale kolesarje. Tovrstne tezave v
sosednji  Avstriji reSujejo predvsem z ustreznim
vzdrzevanem poti (CiS€enjem poti) in tudi delnimi
zaporami poti, v kolikor je to potrebno (npr. v primeru
podiranja dreves). Dodaten lzziv za nacrtovalce
povzroCa pridobivanje sluznosti in zavarovanje
odgovornosti, saj te poti v vecini primerov niso v javni
lasti.

2 2 : ‘iﬂ" :
Slika 6: Voznja traktorja po kolesarski poti (Avstrija)
(foto Uro§ Rozman)

Nenadna porast interesa po nacrtovanju in izgradnji
kolesarskih povezav je v posameznih primerih
presenetila pristojne inStitucije, ki pristopijo k reSevanju
problemov previdno in zadrzano. Velikokrat se soo¢amo
s primeri, ki v Sloveniji Se ne obstajajo in so tako tezje
resljivi. V zadnjem obdobju pa se je na veliko podrogjih
zakonodaja Se zaostrila in nekatere tehni¢ne resitve
izpred 5 let ve€ niso v skladu z novimi zakoni. Z

osnutkom pravilnika o kolesarskih povezavah v
Republiki Sloveniji, ki je v pripravi, se poskusa delno
urediti razmere na podrocju nacrtovanja in financiranja
kolesarskih povezav. Zelja vseh, ki nadrtujemo
kolesarske povezave je, da bi s pravilnikom odprli novo
poglavje pri razumevanju pomena kolesarskih povezav.
Predvsem pa dejstvo, da so to drzavne kolesarske
povezave in da morajo vsi drzavni soglasodajalci strmeti
k temu, da bodo omogocali ustrezno souporabo javne
infrastrukture tudi za potrebe vzpostavite kolesarskih
povezav. Samo s skupnim pristopom bomo uspeli
realizirati omrezje drzavnega kolesarskega omreZzja, pri
¢emer moramo strmeti k finan¢no in prostorsko
optimalnim reSitvam, saj sredstev za tovrstno
infrastrukturo ne bo toliko, da bi lahko nacrtovali
kolesarske povezave po povsem novih koridorjih.
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http://www.pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=ZAKO4240
http://www.pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=ZAKO1244
http://www.pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=ZAKO1244
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Drustvo za ceste severovzhodne Slovenije - DCM

‘fl’é‘f) Ze v letu 1982 je bila podana, s strani oZje skupine sodelavcev v cestno
X%/ prometni dejavnosti v Mariboru, iniciativa za ustanovitev Drustva za
ceste Maribor (v nadaljevanju: drustva).

Drustvo bi naj v svojih vrstah zdruzevalo posameznike iz razli€nih

poslovnih, strokovnih, ljubiteljskih in drugih dejavnosti, ki so si Zeleli in

potrebovali izmenjavo strokovnih mnenj, da so si izoblikovali
kompetentna staliS¢a o problematiki projektiranja, financiranja, gradnje, modernizacije in
vzdrZzevanja cest, ki bi omogocile varno in racionalno odvijanje prometa. V drustvu so se
postopoma nasli in delujejo posamezniki gradbene, prometne in drugih strok iz obmodgja
Maribora, SV Slovenije pa tudi posamezniki, ki delujejo drugod po Sloveniji.

Ustanovna skup$€ina drustva je bila dne 12. 06. 1985, vodil jo je priznani mariborski cestni
strokovnjak g. Vlado Bresc¢ak, udig. Ustanovni ¢lani druStva so bili : Janez Bojc, Stanislav
Tominc, Veljko Gaci¢, Jasna Kajzer Resnik, Franc Krajnéi¢, Bojan Pavlini¢, Janez Andrej
Znidari¢, Zdravko Katié, lvan Martin Lipi¢nik in Radmilo Perunovic.

Ustanovitev Druzbe za raziskave v cestni in prometni stroki Slovenije

DRC Drustvo za ceste severovzhodne Slovenije, Drustvo za ceste Ljubljana, Drustvo za
ceste Primorske, Drustvo za ceste Dolenjske in Zdruzenje asfalterjev Slovenije so leta 1991
ustanovili Druzbo za raziskave v cestni in prometni stroki Slovenije d.o.o. ( kratko:
druzba DRC), s sedezem v Ljubljani, kot gospodarsko organizacijo v 100% lasti petih drustev
ustanoviteljev. Pogodba o ustanovitvi druzbe DRC opredeljuje dejavnosti, ki so po vsebini
slicne dejavnostim zvez strokovnih drustev. Ustanovitelji druzbe DRC so nacrtovali
aktivnosti, ki po odgovornosti in financnih sredstvih presegajo obiCajen obseg dejavnosti
drustev ali zvez. Zato je bilo odlo¢eno, da se ustanovi gospodarska organizacija, kot druzba
z omejeno odgovornostjo. Zaradi popolnejSega nadzora in usmerjanja dela druzbe pa je med
organi druzbe poleg SkupsS&ine tudi Nadzorni svet druzbe. Danes druzba DRC opravilja
pomembne drustvene dejavnosti na podroCju razvoja cestne infrastrukture in prometa v
Republiki Sloveniji.

Druga ustanovna skups¢ina DCM v letu 1998

V letu 1995 je bil v Republiki Sloveniji sprejet nov zakon o drustvih (Ur. I. RS, §t. 60/95,
20.10.1995), na podlagi katerega so morala drustva v roku dveh let uskladiti svoje akte.
Nase drustvo je ta rok zamudilo, zato je bila potrebna nova ustanovna skups&¢ina drustva dne
08.12.1998. Na ponovni ustanovni skup&c€ini je bil za predsednika drustva DCM izbran g.
Angel Polajnko, udig. Ustanovni ¢lani ponovnega ozivljanja drustva so bili: Karla Lobnik,
Silvo Cesnik, Juréek Kristovi¢, Milivoj Ro¢enovi€, Janez Hancman, Adolf Lesni¢ar, Ladislav
Selindek, Radmilo Perunovi¢, Branko Belca in Drago Sever. SedeZ drustva je na Fakulteti za
gradbenistvo Univerze v Mariboru. Drustvo se je osveZilo z novimi €lani in s podpisovanjem
pristopnih izjav aktiviralo tudi nekdanje ¢lane ter si zastavilo ambicioznejSe cilje in naloge.

Na naslednji redni skup&€ini ¢lanov drustva v letu 2003 je bil za predsednika drustva izbran
mag. Stanislav Tominc, udig, ki je uspesno vodil drustvo dva S§tiri letha mandata, vse do
decembra 2011.

Na volilnem zboru ¢lanov drustva v decembru 2011 pa je bil za predsednika drustva izvoljen
Boris Stergar, udig , priznan cestni projektant iz Biroja za projektiranje in inZeniring Maribor.
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Na zadnjem zboru &lanov v letu 2015 je bil potrjen za predsednika drustva Se za en 4 letni
mandat.

Organizacija drustvenih okroglih miz, simpozijev in posvetovanj

Drustvo DCM se je skozi vsa leta vkljuCevalo v pripravo in izvedbo razliénih nacionalnih
strokovnih sre€anj, simpozijev in kongresov. V doloenem obdobju svojega delovanja je
drustvo preko delovanja Druzbe za raziskave v cestni in prometni stroki Slovenije,
omogocalo in sodelovalo v zagotavljanju korektne delitve proradunskih sredstev med
projektanti in strokovnjaki (0z. podijetji in ustanovami) za izvajanje strokovnih in raziskovalnih
nalog s podrocja cest in prometa, v okolju svojega delovanja. PomembnejSi posveti in
dogodki iz Stevilnih drustvenih aktivnosti so bili:

V letu 1997 je drustvo sodelovalo v pripravi 4. mednarodnega znanstvenega in strokovnega
kolokvija z naslovom: UPRAVLJANJE PROMETA, ki je potekal dva dni in sicer 22. in 23. 04.
1997 v Mariboru. Na kolokviju je bilo obravnavanih 5 problemskih modulov, organizirana je
bila strokovna ekskurzija, zanimivi nosilni referati in ostali strokovni referati ter prispevki, so
zbrani v objavljenem Zborniku. Kolokvij je podprlo 20 sponzorjev.

V letu 1998 je druStvo sodelovalo v pripravi 1. kongresa z naslovom: TRANSPORT -
PROMET - LOGISTIKA, ki je potekal od 23. do 25. 09. 1998 v Mariboru, z mednarodno
udelezbo. Na kongresu je bilo obravnavanih 6 pomembnih tematskih podsklopov, vsako
podroc€je obravnave je pokrilo nekaj eminentnih poroCevalcev, v zborniku s kongresa je
zbranih veliko Stevilo kvalitetnih referatov in prispevkov, za udelezence kongresa sta bili
organizirani dve priloznostni likovni razstavi, ekskurzija z muzejskim vlakom na relaciji:
Maribor — Ormoz — Maribor in gledaliS8ka predstava v mariborskem gledali8Cu ter sprejema
pri ministru za promet in zveze in pri ministru za znanost in tehnologijo. Kongres je pritegnil
43 pomembnih slovenskih in 3 avstrijske sponzorje.

V letu 1999 je drustvo sodelovalo v pripravi pomembnega mednarodnega kongresa: 11.
VELOCITY 99, Graz - Maribor (The 11. International Bicycle Planning Conference), ki je
potekal med 13. in 16. 04. 1999, delno v Gradcu in delno v Mariboru. Na tem pomembnem
mednarodnem kolesarskem planerskem kongresu je sodelovalo okoli 300 udeleZencev iz
razli¢nih drzav, sodelovali so predstavniki razli¢nih poklicev iz razli¢nih institucij, iz vseh petih
kontinentov sveta, ki jim je skupen cilj vzdrZzevanje, razvoj in sodelovanje v kolesarskem
prometu. Ti kongresi potekajo ze od leta 1980, po razli€nih pomembnih svetovnih mestih in
drzavah in prispevajo k globalnemu razvoju kolesarstva.

V letu 1999 je drustvo sodelovalo tudi v pripravi pomembnega mednarodnega strokovnega
sreCanja: COST ACTION C6, ki je potekalo med 10. in 12. 10.1999 v Mariboru, pod okriljem
direktorata Evropske komisije zadolzenega za evropsko sodelovanje na podrocjih znanosti in
tehni¢nih raziskav, organizirala pa ga je Fakulteta za gradbenistvo Univerze v Mariboru. Na
sre€anju, na katerem se je obravnavalo podrocje nacrtovanja mestne prometne infrastrukture
s staliS€a prometne varnosti in kvalitete bivanja, s posebnim poudarkom v odnosu le te do
pescev, je sodelovalo preko 50 eminentnih strokovnjakov iz razli¢nih evropskih drzav.
Drustvo je bilo zelo aktivno v razlicnih ob strokovnih aktivnostih, organizaciji druzenja in pri
seznanjanju gostov z mestom in okolico.

V letu 1999 je drustvo sodelovalo 8e v pripravi 6. mednarodnega znanstvenega in
strokovnega kolokvija: UPRAVLJANJE PROMETA in PROMETNA VARNOST NA CESTNO
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ZELEZNISKIH KRIZANJIH, ki je potekal dne 8.12.1999 v Mariboru. Prispevki in referati so
objavljeni v obseznem Zborniku kolokvija.

V letu 2000 je druStvo aktivno sodelovalo v pripravi 2. slovenskega kongresa:
TRANSPORT - PROMET- LOGISTIKA, ki je potekal od 2. do 3. 10. 2000 v Portorozu, z
mednarodno udelezbo. Kongres je obravnaval 4 delovna podro€ja, v zborniku sta objavljena
dva pregledna ¢lanka in vrsta odli¢nih strokovnih prispevkov uveljavijenih domacih in tujih
avtorjev po posameznih delovnih podrogjih. Kongres je podprlo 34 sponzorjev.

V letu 2001 je drustvo zelo aktivho sodelovalo v pripravi simpozija: JADRANSKO -
JONSKA CESTA, ki je potekal med 8. in 9. 10. 2001 v Portorozu.

V letu 2004 je drustvo organiziralo posvetovanje na temo: PROMETNA POLITIKA NA
PODROCJU SV SLOVENIJE IN V MESTU MARIBOR. Na posvetovanju so bile
predstavljene in obravnavane teme: Nacionalni program izgradnje AC na podrogju SV
Slovenije; NP izgradnje in obnove drzavnih cest na podroCju SV Slovenije; NP prometne
varnosti v RS s poudarkom na SV Sloveniji; Investicije v ZelezniSko infrastrukturo na
podroc€ju SV Slovenije; Prometna politika v MO Maribor; Vizija razvoja cestnega omrezja v
Mariboru; Prostorsko nacrtovanje mestnih prometnih povrsin v Mariboru in Stevilne druge, ki
so predstavljene v Zborniku s posvetovanja.

V letu 2005 je drustvo organiziralo posvetovanje na temo: ZIVLJENJE V MESTU S
POUDARKOM NA PROMETU. Na posvetovanju so bile predstavljene in obravnavane
naslednje teme: (Ne)izgrajenost mestnega cestnega omrezja v Mariboru, Mariborski projekti
s podroc€ja prometa v pripravi in izvajanju, Modeli financiranja mestne prometne politike,
Mobilnost: nova organizacija urbanih prostorov, Problematika parkiranja, kolesarskega in pe$
prometa v mestih, Elementi fizicnega okolja za prometno varnost oseb s posebnimi
potrebami, Kultura obnaSanja v prometu, Javni potnidki promet v mestu, Problematika
prometa v pes conah, Cestno prometna zakonodaja in druge, objavljene v Zborniku.

V letu 2006 je drustvo organiziralo 1. strokovni simpozij na temo: 3. RAZVOJNA OS -
SLOVENSKI PROJEKT 3. TISOCLETJA. Simpozij je potekal 21.3.2006 na tehnigkih
fakultetah Univerze v Mariboru. Teme referatov dopoldanskega dela so bile: lzvajanje
nacionalnega programa izgradnje avtocest v RS, Analiza vidika razvoja prometne
infrastrukture, prostorskega razvoja, regionalnega razvoja in gospodarskega razvoja 3.
razvojne osi, bila sta podana prispevka kolegov iz Avstrije in Hrvaske, obravnavana je bila
tematika ekonomike financiranja projekta 3. Razvojne osi in predstavljene gradbeno tehni¢ne
idejne zasnove severnega, srednjega in juznega dela trase bodoce hitre ceste. Na simpoziju
je bilo 12 nosilnih referatov in Se 11 drugih strokovnih prispevkov, ki so bili objavljeni v
Zborniku posvetovanja. Posvetovanje je podprlo 37 sponzorjev. Na posvetovanju so bili
prisotni vsi prometni ministri od leta 1991, ko je Slovenija dobila svojo drzavnost.

V letu 2007 je drustvo organiziralo drugo posvetovanje na temo: 3. RAZVOJNA OS - 1ZZIVI
NACRTOVANJA IN FINANCIRANJA. Simpozij je potekal 25.10.2007 pod pokroviteljstvom
MO Slovenj Gradec v prostorih KoroSke galerije likovnih umetnosti. Udelezilo se ga je preko
150 udelezencev. Na posvetovanju je bilo 9 nosilnih referatov, ki so zbrani in predstavljeni v
Zborniku posvetovanja. Ugotovljeno je bilo, da so aktivnosti pri umeS€anju posameznih tras
tretje Razvojne osi v prostor v polnem teku, da so se prebivalci in razli€ne civilne iniciative v
lokalnih skupnostih burno odzvali, da obstajajo razliéni dejavniki in konflikti interesov in, da
bo zaradi tega podaljSan terminski plan.
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V letu 2008 je drustvo organiziralo v sodelovanju z druzbo DRC, posvetovanje na temo:
PROMETNA VARNOST NA SLOVENSKIH CESTAH- ALI LAHKO POSTANE DEL NASE
ZAVESTI. Posvetovanje je potekalo dne 2.4.2008 v Gornji Radgoni, v okviru sejemske
prireditve MEGRA 2008.

V letu 2009 je drustvo organiziralo Ze tretje posvetovanje na temo: 3. RAZVOJNA OS - OD
IDEJE DO REALIZACIJE. Simpozij je potekal 23.10.2009 pod pokroviteljstvom MO Velenje
v hotelu Paka v Velenju. Prireditev je podprlo 22 sponzorjev. UdeleZilo se ga je preko 170
udelezencev. Na posvetovanju je bilo 8 nosilnih referatov, ki so zbrani in predstavljeni v
Zborniku posvetovanja. Ugotovljeno je bilo, da je potrebno ustanoviti podrocne odbore, ki
bodo vodili aktivnosti za realizacijo projekta, vlada RS pa je bila pozvana, da se prepozna
nacionalni interes umescanja trase hitre ceste v prostor in, da ustanovi operativno telo, ki bo
vodilo in koordiniralo vse aktivnosti.

V letu 2010 je drustvo organiziralo posvetovanje v Mariboru na temo: MESTNE
PROMETNICE. Posvetovanje je potekalo dne 28. maja 2010 pod pokroviteljstvom MO
Maribor in FG UM v dvorani B. Pe€enko na Tehniskih fakultetah Univerze v Mariboru.
Prireditev je podprlo 7 sponzorjev, posveta se je udeleZilo preko 120 udeleZzencev. Na
posvetovanju je bilo predstavljenih 12 referatov, razen tega pa Se 8 dodatno objavljenih v
Zborniku posvetovanja. Zbornik je objavljen na spletni strani drustva, na razpolago pa je tudi
v strokovnih knjiZznicah Univerze v Mariboru.

V letu 2011 je drusStvo organiziralo posvetovanje v Mariboru na temo: SLOVENIJA
NACRTUJE SODOBNO ZELEZNISKO INFRASTRUKTURO. Posvetovanje je potekalo dne
27. oktobra 2011 pod ¢&astnim pokroviteljstvom Ministrstva za promet RS in Fakultete za
gradbenistvo UM v dvorani B. Pe¢enko na TF Univerze v Mariboru. Prireditev je podprio 8
sponzorjev, posveta se je udelezilo preko 130 udelezencev. Na posvetovanju je bilo 8
nosilnih referatov, ki so zbrani in predstavljeni v Zborniku posvetovanja na spletni strani
Drustva. Zbornik je v Univerzitetni knjiznici Univerze v Mariboru.

V letu 2012 je druStvo v sodelovanju s Sestimi soorganizatorji (RRA KoroSka, MRA, ZRS
Bistra Ptuj, Slovenska kolesarska mreza oz. MKM, Kolesarska zadruga Pohorje, Zavod
Maribor 2012 EPK ), organiziralo odmevno posvetovanje v Mariboru na temo »DALJINSKE
KOLESARSKE POTI - PRILOZNOSTI ZA TRAJNOSTNI RAZVOJ SLOVENIJE.«
Organizacijski odbor posvetovanja je vodil Samo Peter Medved, predstavniki posameznih
soorganizatorjev pa so v delu aktivno sodelovali. Posvetovanje je potekalo dne 20.
septembra 2012, na sedezu in pod cCastnim pokroviteljstvom Univerze v Mariboru,
pokroviteljstvo pa je prevzela tudi Mestna obc&ina Maribor in Direkcija RS za ceste v imenu
Ministrstva za infrastrukturo in prostor RS. Prireditev je podprlo 6 sponzorjev, posveta se je
udelezilo preko 160 udelezencev. Na posvetovanju je bilo 11 referatov, ki so zbrani in
predstavljeni v Zborniku posvetovanja. S prispevki so se javili tudi ugledni gostje iz Evropske
kolesarske federacije in sosednje Avstrije, ki uspesno trzijo produkt 'Dravska kolesarska pot'.
Osnovni cilj tokratnega slovenskega posveta je razprava o infrastrukturnih, organizacijskih in
finanénih pogojih za nadaljevanja enotnega produkta oz. infrastrukture kot daljinske
kolesarske poti v Sloveniji - 'Dravske kolesarske poti od Dravograda do hrvaske meje v
obdobju nove EU finanéne perspektive 2014-2020. Na posvetovanju so predstavniki vseh
obéin na trasi 'dravske kolesarske poti' v Sloveniji, podpisali sporazum o0z. namero o
sodelovaniju, udelezenci so simbolno kolesarili po Mariboru in odprli del nove kolesarske poti
ob trasi obnovljene cestne povezave pod meljskim hribom, na levem bregu reke Drave, med
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Meljem in Male¢nikom. Dogajanje na posvetovanju in govori referentov so bili neposredno
radijsko emitirani, avstrijska TV pa je o dogodku pripravila daljSo TV reportazo.

V letu 2013 je drustvo v sodelovanju z vodariji in z InZzenirsko Zbornico Slovenije, pod ¢astnim
pokroviteljstvom Ministrstva za kmetijstvo in okolje RS, Mestne obcine Maribor, FGG
Univerze v Ljubljani in FG Univerze v Mariboru, organiziralo dne 10. oktobra v prostorih
Fakultete za gradbeniStvo UM strokovni posvet na temo: CESTE IN POPLAVE. Sedem
¢lanski Organizacijski odbor posveta je vodil Boris Stergar, v strokovnem odboru pa so bili
aktivni dr. Uro§ Krajnc, dr. JoZe Ratej in mag. Smiljan Juvan. Posvet je bil dobro obiskan,
udelezilo se ga je 140 obiskovalcev, od tega tudi 30 Studentov iz obeh gradbenih fakultet UM
in UL. Na posvetu je bilo obravnavanih 9 aktualnih tem, ki so zbrane v elektronskem
Zborniku posveta (objava zbornika je na spletni strani drudtva in v digitalnih knjiznicah UL in
UM). Udelezenci in organizatorji uspeSnega med strokovnega posvetovanja so sprejeli
koristne sklepe in jih posredovali odgovornim.

V letu 2014 je druStvo v sodelovanju z Fakulteto za gradbeniStvo, Druzbo za raziskave v
cestni in prometni stroki Slovenije ter pod pokroviteljstvom Ministrstva za infrastrukturo RS,
organiziralo dvodnevni strokovni simpozij na temo: PROJEKTI IN RAZVOJ SLOVENSKE
ZELEZNISKE INFRASTRUKTURE. Organizacijski odbor je vodil dr. Andrej Godec, udip,
moderator posveta je bil g. Joze Bon&a. Simpozij je v okviru obstoje€ih zmoznosti financno
podprlo 12 sponzorjev (navedeni so v zborniku posveta, ki je na spletni strani DCM in v
elektronski obliki tudi v Digitalni knjiznici Univerze v Mariboru). V dopoldanskem delu prvega
dne je potekala okrogla miza na temo 'Razvoj slovenske Zelezniske infrastrukture in financne
moznosti'. Na aktualni in zanimivi okrogli mizi so odgovore na zastavljena vpraSanja so
podajali pomembni odlo€evalci in strokovnjaki: Damir Topolko, Dusan Mes, prof. dr.Marko
Pavliha, prof. dr. Tomislav Mlinari¢ iz Zagreba, prof. dr. Ale§ Groznik in Jurij Ka¢. Popoldne
so udelezenci simpozija poslusali sedem zanimivih referentov. Simpozija se je udelezilo 160
udelezencev. 120 udelezencev je drugega dne simpozija s posebnim vlakom odpotovalo na
zanimivo celodnevno strokovno ekskurzijo z ogledom gradbiS¢ nastalih na trasi ob
rekonstrukciji in modernizaciji zelezniSke proge Pragersko — Hodos.

V letu 2015 je drustvo dne 15. 10. 2015 v Druzbenem domu Prevalje, pod pokroviteljstvom
Ministrstva za infrastrukturo RS, v sodelovanju z Obéino Prevalje, InZenirsko zbornico
Slovenije, GZS Obmoé&no zbornico KoroSke, Regijsko razvojno agencijo KoroSka in DRC
druzbo za raziskave v cestni in prometni stroki Slovenije, organiziralo Ze 5. posvet po vrsti na
temo »3. RAZVOJNA OS — KAKO NADOKNADITI IZGUBLJENI CAS MED 2010 IN
2015?«. Na posvetovanju so bile obravnavane naslednje teme: U¢inkovito prometno ogrodje
kot pogoj nacionalne varnosti Slovenije; Zlato pravilo vlaganja v investicije; Celovit pregled
nad dosedanjo realizacijo projekta 3. razvojne osi na KoroSkem in kako naprej? Strategija
razvoja prometa v Republiki Sloveniji (s poudarkom za koro$ko regijo); Celovita prometna
Studija Republike Slovenije s poudarkom na 3. razvojni osi; Dosedaniji potek aktivnosti pri
umescanju trase 3. RO v prostor; Nova vloga DARS-a pri realizaciji projekta 3. razvojna os;
Predvideni ukrepi na drzavnem cestnem omrezju na obmocju 3. razvojne osi; Zakljucni
nagovor s sklepi posvetovanja. Vodja 11 ¢lanskega organizacijskega odbora posveta je bil
Samo Peter Medved, udig. Na posvetovaniju je bilo 105 udeleZencev.

V letu 2016 je drustvo dne 26. maja organiziralo v sodelovanju z Inzenirsko zbornico
Slovenije, ZAPS, DRC in ob podpori Mestne ob¢ine Maribor in Univerze v Mariboru Fakultete
za gradbeniStvo, prometno inZenirstvo in arhitekturo, odmeven strokovni posvet:
TRAJNOSTNO UREJANJE PROSTORA IN PROMETA. Na posvetu so svoje videnje,
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izkusnje in vizije predstavili prof. Janez KozZelj podzupan MO Ljubljana, mag. Polona DemS$ar
Mitrovi€ iz Ministrstva RS za infrastrukturo, dr. Peter Lipar iz FGG UL, Tomaz Willenpart iz
Direkcije RS za infrastrukturo, doc. dr. Marjan Lep iz FGPA UM, doc. dr. Kaja Pogacar iz
FGPA UM, Nadja Cvek iz SID Banke, Liljana Herga iz Direkcije RS za infrastrukturo, izr.
prof. dr. Marko Rencelj iz FGPA UM in Boris Stergar iz BPIl d.o.0. Maribor in predsednik
DCM. Vodja OO posvetovanja je bila mag. Barbara Bratina, udig. Posvetu je sledila okrogla
miza z moderatorjem mag. Gregorjem Fickom, udig iz DruStva za ceste severovzhodne
Slovenije. Na posvetovanju je bilo 135 udelezencev.

S tokratnim posvetovanjem, 18. oktobra 2017, na temo NOVI VIDIKI RAZVOJA JAVNE
PROMETNE INFRASTRUKTURE, Zelimo vzpodbuditi pogloblijeno razpravo o priloZnostih,
izzivih in problemih, ki jih prinaSa obdobje do leta 2020. Krizno obdobje in manjsi obseg
investicij so mo€no posegli v sposobnost druzbe uc€inkovito nacrtovati in voditi investicijske
procese. Cilj strokovnega posveta je poiskati razvojne izzive na podrocju javne prometne
infrastrukture in odgovore, kako povecati ucinkovitost povezanih procesov na podrocju
priprave in vodenja tovrstnih investicij. Vodja OO posvetovanja je mag. Barbara Bratina,
udig.

V obdobju med drustvenimi strokovnimi posvetovanji oz. ob realizaciji letnih planov in
programov, so mnogi Clani drustva sodelovali v organizaciji Stevilnih drugih strokovnih
prireditev, dogodkov in druZenj. Nase drustvo je v decembru 2015 (na zadnjem volilnem
zboru c&lanov), sveCano obelezilo 30 letnico svojega obstoja in delovanja, s podelitvijo
drustvenih priznanj vsem dosedanjim predsednikom, ustanovnim ¢lanom in najbolj aktivnim
¢lanom drustva.

Organizacija strokovnih ekskurzij

Drustvo DCM je skozi obdobje svojega 30-letnega delovanja organiziralo Stevilne pouéne in
zanimive strokovne ekskurzije na gradbid€a veéjih cestnih in drugih infrastrukturnih
objektov po Sloveniji in v tujini (na fotografiji je ogled zahtevne gradnje AC odseka v Berlinu,
2017) .

Clani drustva in nasi sopotniki iz drugih stanovskih drustev ali kolegi po stroki iz razli¢nih
slovenskih firm in ustanov, so si v organizaciji drustva ogledali zanimive cestno prometne
projekte in reSitve na Dunaju, v Budimpesti, Beogradu, Stutgartu in v Parizu. Bili so tudi na
ogledu morskega mostu med Dansko in Svedsko, predora pod rokavskim prelivom med
Francijo in Anglijo ter obCudovali zanimive prometno infrastrukturne reSitve v Londonu,
Dublinu, Moskvi, St. Petersburgu, Shanghaju, Stockholmu, Kopenhagnu, VarSavi, Krakowu,
Vilni, Rigi, Talinu, v Rejkjaviku, v Bruslju, Brugu, Luksemburgu, Dresdenu, Berlinu idr.
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Na vsakoletnih dobro pripravljenih in organiziranih strokovnih ekskurzijah (z udelezbo od 30
do 50 ¢lanov in povabljenih strokovnjakov iz firm in pristojnih ustanov), smo vzpostavljali
koristne stike in menjali strokovne izkusnje s tujimi cestno gradbenimi in prometnimi
strokovnjaki ter si tudi na ta nacin Sirili svoja strokovna obzorja.

Zakljucek

Drustvo DCM je imelo vsa leta delovanja od 120 do 150 ¢lanov; redno drustveno aktivnih je
od 10 do 15 % Cclanov, preostali pa sodelujejo v razliénih oblikah druzenja clanstva,
spremljajo podatke o delovanju drustva, prejemajo potrebne informacije po e-posti, se
udelezujejo strokovnih posvetovanj, izobrazevanj, ekskurzij, zborov &lanov ipd.

Pelat delovanju drustva so dali zagnani posamezniki, pomembne strokovne avtoritete iz
podro€jih cesto gradnje, izobrazevanja, urejanja prometa in okolja. Nekaj jih zal ni ve¢ med
nami, ¢lani smo jim hvalezni za njihov pomemben osebni prispevek k domaci cestni in
prometni stroki.

Drustvo je v okviru svojih moznosti, potreb in programa dela, sodelovalo z razli¢nimi
institucijami v domacem okolju, ki profesionalno skrbijo za izvajanje funkcij povezanih s
cestami in prometom, kakor tudi z izobraZevalnimi ustanovami, projektantskimi
organizacijami, izvajalci gradenj in vzdrzevanja prometno infrastrukturnih objektov in s
Stevilnimi drugimi firmami, ustanovami, drustvi ter posamezniki. Vsi navedeni subjekti so
ob&asno na razlicne nacine podpirali delovanje drustva, tudi s sponzoriranjem organiziranih
posvetovanj ali z dodatnim izobraZevanjem €lanov drustva. Ob tej priloZznosti se jim za njihov
prispevek ponovno zahvaljujemo.

Ponosni smo, da se kljub ekonomski krizi in predvsem veliki krizi v gradbenistvu, ohranilo
aktivno delovanje drustva.

mag. Silvo Cesnik

Drustvo za ceste SV Slovenije
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foto: Jaka Pirs Hanzi¢
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Zahvala

Pri izvedbi strokovnega posveta so nam pomagali

POMGRAD

Zanesljivitemelji. Celovite storitve.

v
SLEMENSEK

DRI

upravljanje investicij
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OSTMAN

PODJETJE ZA GRADBENE STORITVE d.o.o.

(2B

biro za projektiranje in inZeniring

1 Z S

INZENIRSKA ZBORNICA SLOVENIJE

GRADBENISTVO

EKUSTERSS

Vsem sponzorjem in referentom se iskreno zahvaljujemo.

ORGANIZACIJSKI mag. Barbara BRATINA, Boris STERGAR, dr. Samo Peter MEDVED, .
ODBOR: mag. Gregor FICKO, dr. Marko RENCELJ, Uro$ Rozman in Matej MOHARIC.
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