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6. POSVET O 3. RAZVOJNI OSl:
»ALI GRE SEDAJ KONCNO ZARES?«

Nacrtovanje 3. razvojne osi se je po nekaj letih mrivila premaknilo z mrtve
tocke. Sprejem DPN med Sentrupertom in Velenjem, odkupi zemlji§g, izdelava
projektne dokumentacije na posameznih odsekih od severa do juga so
priloZznost za ponovni pregled trenutnega stanja vseh aktivnosti, ki jih pristojni
drzavni organi vodijo na tem projektu.
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8.30 REGISTRACIJA UDELEZENCEV

9.00 UVODNI NAGOVORI

dr. Tomaz Rozen, zupan obc¢ine Ravne na Koroskem
mag. Zvonko Zavasnik, Ministrstvo za infrastrukturo RS
Boris Stergar, predsednik Drustva za ceste SV Slovenije
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Vpliv politike na izvajanje projekta 3. razvojne osi
mag. Gregor Ficko, Drustvo za ceste SV Slovenije
Aljaz Verhovnik, Mladinska iniciativa za 3. razvojno 0s
Predstavitev poteka trase na odseku Sentrupert - Velenje — Slovenj
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QOdvijanje aktivhosti na projektu 3. razvojne osi, sever
Janez Kusnik, DARS d.d.
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QOdvijanje aktivnosti na projektu 3. razvojne osi jug, na odseku od
avtoceste A2 Ljubljana-Obrezje pri Novem mestu do prikljucka Maline
dr. Lidija Kegljevi¢ Zagorc, DRI d.o.o.
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Cmomelj

Tomaz Willenpart, Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo
Studija variant s predlogom najustreznej$e variante za gradnjo
drzavne ceste med avtocesto A1 in avtocesto A2 »tretja razvojna os —
srednji del«
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Kaj pa glavna cesta G1-1 Maribor - Dravograd?
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arhitekturo UM
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mag. Peter Zajc in Uro§ Rozman, RRA Koroska

14.00 ZAKLJUCNI NAGOVOR S SKLEPI POSVETOVANJA

SLAVKO BOBOVNIK

mag. Barbara BRATINA, Boris STERGAR, dr. Samo Peter MEDVED, mag. Gregor Ficko,
dr. Marko RENCELJ, Uro§ ROZMAN in Matej MOHARIC
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Spostovani,

Tretja razvojna os je razvojna potreba Koroske regije. Ne samo potreba, to postaja razvojna nujnost,
oz. predpogoj za nadaljnje napredovanje sicer uspesne regije. Leta 2018 se pogovarjati o sodobni cestni
povezavi je Ze samo po sebi dovolj zgovorno. Brez ustreznih povezav med ljudmi ne more biti
sodelovanja in je zelo tezko uspeti.

Koroska regija je dejansko odrezana od svoje domovine Slovenije. To veste vsi, ki ste se danes pripeljali
na posvet. Ta odrezanost predstavlja razvojno oviro in povzro¢a, da se ljudje iz regije odseljujejo. Ce
pa se zeli Slovenija razvijati kot celota se mora ta proces centralizacije obrniti in sproziti se mora proces
decentralizacije. Ta proces pa potrebuje politicno voljo in izvrSevanje le te. In ravno izgradnja 3.
razvojne osi je takSen drzavni projekt, ki ima dolgorocne strateske in razvojne ucinke. Ne samo Korosko
regija, tudi Slovenija potrebuje 3. razvojno os. Ravno tako ima izgradnja cestne infrastrukture dokazano
ugodne ucinke na razvoj gospodarstva in njeno rast.

Na Ravnah na KoroSkem smo prepricani, da tokrat pa gre kon¢no zares. Sprejete so ustrezne prostorske
podlage (DPN), sprejet je terminski nacrt aktivnosti (DARS) in obstaja politicna volja na visoki ravni
(Vlada RS in Ministrstvo za infrastrukturo), da se izvaja projekt 3 razvojne osi. Obenem je poenotena
volja ljudi na Koroskem (zbrana peticija Mladinske iniciative), enotnost Sveta Koroske regije ter
spodbujanje s strani civilne druzbe (Mladinska iniciativa za 3. razvojno os, GZS, idr.). Vsi dejavniki so na
nek nacin zloZeni skupaj, zvezde kazejo pravo smer.

Pred samim dokoncanjem 3. razvojne osi je sicer Se mnogo ovir. Toda ¢e bodo vsi prej omenjeni
delezniki ostali zvesti projektu ter potrebam ljudi na KoroSkem, uspeh ne bo izostal. Verjamem, da je
tudi danasnji posvet eno izmed pomembnih dejanj, da gremo naprej po poti do nasega cilja. Nas cilj pa
je, da smo Korosci lahko enakovredni drzavljani, ki Zelimo tukaj Ziveti in delati. Hvala vsem, ki nas pri
tem podpirate in delujete v nase dobro.

dr. Tomaz RoZen

Zupan obcine Ravne na Koroskem



Spostovani,

Izvedba projekta tretje razvojne osi nedvomno sodi med najpomembnejSe drzavne projekte z
dolgorocnimi pozitivnimi razvojnimi ucinki tako za gospodarstvo kot za prometno povezanost
prebivalcev regije in drzave. S to cestno povezavo bodo tudi Savinjsko Saledki in Korodki regiji
omogocene enakovredne razvojne moznosti v primerjavi z regijami ob obeh prometnih koridorijih.
Zaradi dolgotrajnih postopkov prostorskega umescanja je bilo izgubljenega veliko Casa, zato je bila ena
nasih prioritetnih nalog, da naredimo vse, da bomo ¢im prej zaceli z gradnjo.

Da mislimo resno zaleti gradnjo 3. razvojne osi na odseku Sentrupert — Velenje — Slovenj Gradec —
Dravograd — Holmec smo dokazali z dvema zelo pomembnima dejanjema in sicer: s sprejetjem Uredbe
o driavnem prostorskem nadrtu za driavno cesto od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti A1 Sentilj-Koper
do priklju¢ka Velenje jug in s podpisom Protokola o poteku naértovanja in izgradnje 3. razvojne osi na
odseku Sentrupert — Velenje — Slovenj Gradec — Dravograd — Holmec. S tem smo Svetu korogke regije,
Svetu Zupanov Savinjsko Saleske regije, gospodarstvenikom in prebivalcem vzdol? nove drzavne ceste
poslali zelo jasen signal, da bomo povezali Korosko regijo z avtocesto. Sledile so Se druge pomembne
odlo¢itve kot je odlocitev o 4 pasovni cesti od avtoceste Al pri Sentrupertu do Slovenj Gradca in
odlocitev o ponovni proucitvi prometnih potreb od Slovenj Gradca do Dravograda in naprej do Holmca.
Vse skupaj smo zaokroZili s sprotnim informiranjem zainteresirane javnosti preko delovanja
koordinacijskega odbora.

Ceprav bo hitra cesta na Korosko zagotovo prisla kakéno leto kasneje kot je bila Zelja nas vseh, je
najpomembnejSe, da se zastavljene aktivnosti investitorja projekta odvijajo po dogovorjenem
terminskem nacrtu, da se bo z gradbenimi deli pricelo v naslednjem letu in da bo cesta med
Sentrupertom in Slovenj Gradcem koné&ana v letu 2023. Izvedba projekta te dni s prvimi terenskimi
aktivnostmi geodetov dobiva nove dimenzije.

Naj se ob tej priloZznosti opravi¢im in hkrati zahvalim vsem prebivalcem Korogke in Savinjsko Saleske
regije za potrpezljivost, ki jo zZe leta izkazujejo. Prav tako se za dobro sodelovanje zahvaljujem vsem
predstavnikom lokalnih skupnosti in vem, da nam bodo po svojim moceh pomagali tudi v letoSnjem in
naslednjem letu, ko bodo potekali postopki v zvezi s pridobivanjem zemljis¢.

mag. Zvonko Zavasnik

Ministrstvo RS za infrastrukturo



Spostovani,

Drustvo za ceste SV Slovenije Ze od svoje ustanovitve leta 1982 izobraZuje in seznanja svoje €lanstvo s
pomembnimi projekti in novostmi s podrocja cest, Zeleznic in prometa na splosno. Z vsakoletnimi
posvetovanji, kot je danasSnje, pa seznanja tudi drugo zainteresirano javnost z aktualnimi
infrastrukturnimi projekti.

3. razvojna os je in bo, vse dokler ne bo zgrajena, takSen aktualni projekt, v prvi vrsti za prebivalstvo in
gospodarstvo obmocij po katerih bo potekala, v drugi pa za vse projektante, gradbince in druge
institucije, ki pri projektu Ze sodelujejo, oziroma Se bodo.

Iz napovednika je razvidno, da gre Ze za 6. Posvetovanje o 3. razvojni osi. Zaceli smo Ze leta 2006 v
Mariboru, nato nadaljevali v Slovenj Gradcu in Velenju, nato v organizaciji Drustva za ceste
jugovzhodne Slovenije v Novem Mestu in nazadnje leta 2015 na Prevaljah. No¢em biti neskromen, e
ocenjujem, da je tudi to nase zadnje posvetovanje na Prevaljah vzpodbudilo odgovorne in SirSo javnost,
da so po dolgih letih mrtvila na tem podrocju, spet zaceli bolj intenzivno razmisljati in ukrepati v zvezi
z realizacijo tega projekta.

Ze vetkrat je bilo poudarjeno dejstvo, da gradnja javne infrastrukture, predvsem gradnja cest, dviguje
gospodarsko rast, kar se je izkazalo Ze pri realizaciji avtocestnega programa. Ko govorimo o 3.razvojni
osi ne poudarjamo zaman, da gre za razvojni projekt. Ze sama gradnja ceste in vedno spremljajoce
komunalne infrastrukture poZene gospodarstvo v regiji, dokoncana cesta pa nudi osnovne pogoje
razvoja, tako obstojeCemu gospodarstvu, kot novim investitorjem. Poglejmo primer Magne, ki je iskala
in nasla lokacijo neposredno ob avtocestnem prikljucku, blizu Zelezniske proge in blizu letalisca.

Drugo nesporno dejstvo je, da sodobna cesta nikoli ni zgreSena investicija. Ne poznamo primera, da bi
po neki novo zgrajeni cesti potekalo manj prometa, kot ga je bilo v fazi nacrtovanja planirano.

Referati, ki sledijo in so objavljeni tudi v tem zborniku, strokovno in utemeljeno izkazujejo nujo po
izgradnji te prometnice, zato se na tem mestu zahvaljujem avtorjem prispevkov, soorganizatorjem,
pokroviteljem in sponzorjem, da so pripomogli k realizaciji tega dogodka, posebno pa se zahvaljujem
gostitelju, Obc¢ini Ravne na Koroskem, ki nas je sprejela v tej dvorani.

Boris Stergar

predsednik Drustva za ceste SV Slovenije
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mag. Gregor Ficko

Drustvo za ceste SV Slovenije

Aljaz Verhovnik

Mladinska iniciativa za 3 razvojno os

Vpliv politike na izvajanje projekta 3. razvojne osi

POVZETEK

Prvi operativni korak k uresnicitvi projekta 3. razvojne osi, ki se v razvojnih programih takratne SR Slovenije
prvi¢ pojavi v 70. letih prejSnjega stoletja, je bil storjen v februarju 2004, ko je DrZavni zbor RS sprejel
Resolucijo o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji (UL RS st. 50/2004). Nacionalni
program je v svojem dodatnem programu zajel prvi del sodobne daljinske cestno-prometne povezave na 3.
razvojni osi: odsek hitre ceste med Dravogradom in Arjo vasjo, doloCil pa je, da mora biti drZzavni prostorski
nacrt za ta odsek sprejet do decembra 2010.

Projekt 3. razvojne os je bil v svoji osnovi zamisljen kot strukturni projekt, ki bo med seboj povezal sekundarna
sredis¢a in njihove razvojne potenciale ter jih pripel na omreZje mednarodnih prometnih povezav. Njegov
glavni namen je bil opredeljen kot povecanje konkurencnosti tega, geografsko zelo Sirokega obmocja skozi
povecano dostopnost ter posledicno okrepitev institucionalnih in gospodarskih povezav ob sami razvojni osi.
Na ta nacin bi 3. razvojna os postala instrument, ki bi v bodocnosti prispevala k ekonomski, socialni in
teritorialni koheziji ter bolj uravnoteZenemu razvoju evropskega prostora, temeljeC na skupnih strateskih
interesih: razvoj gospodarstva, prometa in turizma. Zato je bilo uresniCevanje projekta 3. razvojne osi
zamisljeno kot rezultat mnogih posamicnih odlocitev razlicnih sodelujocih akterjev, ki bi usklajeno v skupnem
interesu delovali v razlicnih obmocjih in ¢asovnih obdobjih.

Vsekakor pa si v Casu sprejema Resolucije o Nacionalnem programu pred dobrimi 14. leti nobeden ni
predstavljal, da projekt v vsem tem casu Se ne bo v celoti umescen v prostor, prav tako pa so se prva javna
narocila za pripravljalna dela za gradnjo, kot so resevanje pravno premoZenjskih zadev (parcelacije, odkupi
zemljiS¢ in nepremicnin) ter izdelava projektne dokumentacije faze PGD/PZI, zacela izvajati Sele konec leta
2017. V strateskih razvojnih dokumentih pa je projekt doZivel degradacijo, saj je DrZavni zbor RS na predlog
Vlade RS s sprejetjem Resolucije o Nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za obdobje
do leta 2030 (UL RS $t. 75/2016) tehnic¢na izhodis¢a nacrtovanja 3. razvojne osi med Slovenj Gradcem in
Dravogradom s politicno odlocitvijo, ki ni imela prakticno nobene strokovne podlage, iz predvidene
Stiripasovne hitre ceste zniZal na rekonstrukcijo in obnovo obstojece glavne ceste G1-4.

KLUCNE BESEDE: PROMET, RAZVOJINA OS, HITRA CESTA, DRZAVNI PROSTORSKI NACRT, GRADNJA

Uvod

Izvajanje Nacionalnega programa izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji se po skoraj 25. letih prevesa v svojo
zakljuéno fazo. Gradnja slovenskega avtocestnega omreZja bo v letoSnjem letu s predajo avtocestnega odseka
med DraZenci in MMP Gruskovje prometu, zaklju¢ena tudi v X.a. mednarodnem prometnem koridorju na
ozemlju Republike Slovenije, tako da bodo vsi avtocestni odseki v mednarodnih prometnih koridorjih, ki
potekajo preko ozemlja nasSe drzave, zgrajeni. DrZava je tako povezana s sodobnimi Stiripasovnimi
avtocestami, ki v smeri severozahod—jugovzhod potekajo od Karavank do ObreZja (X. mednarodni prometni
koridor), v smeri severovzhod—jugozahod pa od Lendave in Sentilja do Kopra (V. mednarodni prometni
koridor). Prav tako od vseh avtocestnih odsekov, ki se iz obeh glavnih mednarodnih prometnih koridorjev, po
katerih poteka slovenski avtocestni kriZ, navezujejo v smereh proti sosednjim drzavam: proti Italiji na odseku
AC Diva¢a—Dane, ki poteka proti Trstu in odseku AC Razdrto—Sempeter, ki poteka proti Gorici, proti Hrvaski
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na odseku AC Slivnica—Gruskovje, ki poteka proti Zagrebu in odseku AC Postojna/Divaca—Jel3ane, ki poteka
proti Reki, ni zaklju¢en samo slednji, ki je Se vedno v fazi prostorskega nacrtovanja in umescanja v prostor. Ta
odsek je sestavni del jadransko-jonskega avtocestnega koridorja in poteka preko lItalije, Slovenije, Hrvaske,
Crne Gore, Albanije in Gréije. Glede jadransko-jonskega avtocestnega koridorja Slovenija v primerjavi z
drugimi evropskimi drzavami, ki prav tako sodelujejo pri nacrtovanju in gradnji odsekov, ki v koridorju
potekajo po njihovih nacionalnih ozemljih, dalec najbolj zaostaja. Glede na to, da je Slovenija tudi pri gradnji
odseka AC Slivnica-MMP Gruskovje zaradi nespametnih politi¢nih odlocitev o »nepotrebnosti« tega odseka
— je sestavni del Pyhrnskega koridorja ter X.a. evropskega koridorja in poteka preko Nemcije, Avstrije,
Slovenije in Hrvaske naprej proti Srbiji, Makedoniji in Gréiji — zamujala ve¢ kot dve desetletji, nas takSne
»odloditve« v Evropski uniji predstavljajo v dokaj ¢udni luci, Se posebej, ker je velik del sredstev za gradnjo
zagotovljen iz evropskih razvojnih in kohezijskih financnih skladov.

Na drugem slovenskem drzavnem cestnem omrezju se Zze od leta 2004 nacrtujejo oziroma prostorsko
umescajo tri nove razvojne osi, ki bodo v prihodnosti predstavljale prometne povezave tistih obmocij v
Sloveniji, ki v tem trenutku nimajo avtocestnega omreZja, niti na njega niso navezane:

- Ill. razvojna os, ki bi potekala med slovensko-avstrijsko mejo pri Holmecu in Vicu ter slovensko-
hrvasko mejo pri Metliki in Vinici,

- Ill. a razvojna os, ki bi potekala med Ljubljano (ljubljanski avtocestni obroc) ter Kocevjem in
slovensko-hrvasko mejo pri Petrini,

- IV. razvojna os, ki bi potekala med Gorenjsko in Primorsko skozi Poljansko dolino preko
Cerkljanskega v Posodje.

Zal tudi pri nagrtovanju razvojnih osi drzava — razen za fazo prostorskega ume$&anja severnega dela — $e ni
postavila jasnih ¢asovnih okvirjev, v katerih bi posamezne faze projekta, kot so umeséanje v prostor,
projektiranje ter navsezadnje tudi izgradnja, morale biti zakljuCene, zato se pri takSnem vsebinsko
nedefiniranem pristopu upraviceno postavlja vprasanje, ali je na€rtovanje teh prometnic dejansko v njenem
interesu. Glede na pristop ter odnos oziroma angaZiranost sodelovanja nekaterih drzavnih institucij in
paradrzavnih podjetij (DARS d.d.), ki sodelujejo v fazi nacrtovanja in umescanja razvojnih osi v prostor, se
nam ponuja negativen odgovor. V zadnjih petih letih so sicer bile zaklju¢ene posamezne faze izvedbe projekta
3. razvojne osi, kot so sprejem driavnih prostorskih naértov za odseke med Sentrupertom in Velenjem ter
Velenjem in Slovenj Gradcem na severnem delu ter za odsek od Novega mesta do Metlike na juznem delu.
Konec leta 2017 je DARS d.d. pod pritiskom Mladinske civilne iniciative za 3. razvojno os Ho¢'mo cesto ter
Sveta Koroske regije le pristopil k izvedbi javnih narocil za pripravljalna dela za gradnjo, kot so reSevanje
pravnho premozenjskih zadev (parcelacije, odkupi zemljis¢ in nepremicnin) ter izdelava projektne
dokumentacije faze PGD/PZI.

Zal tudi pri nacrtovanju razvojnih osi drzava — razen za fazo prostorskega umes¢anja severnega dela — $e ni
postavila jasnih ¢asovnih okvirjev, v katerih bi posamezne faze projekta, kot so umeséanje v prostor,
projektiranje ter navsezadnje tudi izgradnja, morale biti zakljuCene, zato se pri takSnem vsebinsko
nedefiniranem pristopu upraviceno postavlja vprasanje, ali je naCrtovanje teh prometnic dejansko v njenem
interesu. Glede na pristop ter odnos oziroma angaziranost sodelovanja nekaterih drzavnih institucij in
paradrzavnih podjetij (DARS d.d.), ki sodelujejo v fazi nacrtovanja in umescanja razvojnih osi v prostor, se
nam ponuja negativen odgovor. V zadnjih petih letih so sicer bile zaklju¢ene posamezne faze izvedbe projekta
3. razvojne osi, kot so sprejem driavnih prostorskih naértov za odseke med Sentrupertom in Velenjem ter
Velenjem in Slovenj Gradcem na severnem delu ter za odsek od Novega mesta do Metlike na juznem delu.
Konec leta 2017 je DARS d.d. pod pritiskom Mladinske civilne iniciative za 3. razvojno os Ho¢'mo cesto ter
Sveta Koroske regije le pristopil k izvedbi javnih narocil za pripravljalna dela za gradnjo, kot so reSevanje
pravno premozenjskih zadev (parcelacije, odkupi zemljiS¢ in nepremicnin) ter izdelava projektne
dokumentacije faze PGD/PZI.
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Dosedanji razvoj projekta 3. Razvojne osi in politi¢ni vplivi nanj

Ideja o 3. razvojni osi ni od vceraj, saj se nacrtuje Ze vse od konca Sestdesetih let prejSnjega stoletja, ko je
takratna SR Slovenija pricela razvijati avtocestno omrezje. Tedanji predsednik lzvrSnega sveta SR Slovenije
Stane Kavcic je »narisal« slovenski avtocestni kriz (t.i. 1. in 2. razvojna os). Nastala je tudi ideja o 3. razvojni
osi, ki naj bi segala od severa na Koroskem, preko Velenja in Celja skozi Zasavje do Novega mesta in preko
Bele Krajine do meje z Republiko Hrvasko. 3. razvojna os je bila najprej leta 1974 dolocena v slovenskem
Regionalnem prostorskem planu kot glavni med regionalni koridor. V devetdesetih letih prejSnjega stoletja
so bili v Dolgorotnem prostorskem planu ob tej osi nacrtovani glavni Zelezniski in cestni koridorji in
intermodalni terminali. Idejo o izgradnji 3. razvojne osi je Ze v samostojni drzavi leta 1994 obudil tedanji
poslanec Drzavnega zbora Republike Slovenije Janez Komljanec. Pri tem pa je drZzava vedno znova pozabila
na Korosko, ki z ve¢ kot 60-kilometrsko oddaljenostjo od avtocestnega kriza ostaja regija z najdaljSo
oddaljenostjo od centra razvoja. Leta 2004 je bil intermodalni koridor sprejet v Strategiji prostorskega razvoja
Republike Slovenije kot 3. razvojna os (1. razvojna os poteka V. mednarodnem prometnem koridorju, 2.
razvojna os pa X. mednarodnem prometnem koridorju). Pomembno je poudariti, da poleg ceste vzdolz
celotne 3. razvojne osi poteka tudi Zelezniska proga, razen dela proge med Slovenj Gradcem (Otiski vrh) in
Velenjem, katerega izgradnja pa je Se vedno nacértovana v Strategiji prostorskega razvoja Republike Slovenije.

Zaradi zelo slabih prometnih povezav Savinsko-Saleske in Korogke regije je bilo na prelomu tiso¢letja jasno,
da bo nacrtovanje cestno-prometnega vidika 3. razvojne osi za naso drzavo izjemno pomembno. Pogled na
osrednje obmocje 3. razvojne osi namre¢ pokaZe, da zajema in povezuje vplivna obmocja posameznih
regionalnih sredis¢ tako v nasi sosescini kot tudi v notranjosti drzave. Na severu predstavlja njen zacCetek
Beljak na avstrijskem Koroskem, ki je pomembno prometno vozlis¢e ob X. mednarodnem prometnem
koridorju, na svoji poti proti jugu pa 3. razvojna os povezuje sredis¢a, kot so na avstrijskem Koroskem Celovec,
v nasi drzavi Slovenj Gradec, Velenje, Celje in Novo mesto, na Hrvaskem pa Karlovec. Regije, ki jih poveZe v
svojem poteku, so v Avstriji DeZela Koroska, pri nas Koro$ka, Savinjsko-Sale$ka regija, kjer precka V.
mednarodni prometni koridor, Posavje, Zasavje, Dolenjska, kjer precka X. mednarodni prometni koridor, ter
Bela Krajina, na Hrvaskem pa Karlovika Zupanija, kjer se zaklju¢i na V.b mednarodnem prometnem koridorju,
v katerem poteka avtocesta med Zagrebom in Reko. Sir§e prometno obmoc¢je 3. razvojne osi je bilo zasnovano
tako, da se na severu lahko nadaljuje po alpskih dolinah v smeri proti zahodu ali severo-zahodu, na jugu v
smeri proti Dalmaciji oziroma Splitu, na vzhodu pa v smeri proti Bosni in Hercegovini oziroma Sarajevu.

@ Mednarodno/nacionalno
prometno voziisée
Glavna prometna smer
Morska plovna pot
<= Regionalna obodna
prometna povezav:

Mejna obodna prometna
povezava

Slika 1: Zasnova prometnih povezav Republike Slovenije (vir Strategija prostorskega razvoja Republike Slovenije [4])

Prvi korak k operativni uresnicitvi tega projekta je bil storjen februarja 2004, ko je Drzavni zbor RS sprejel
Resolucijo o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji (UL RS §t. 50/2004), ki je v svojem
»dodatnem« programu zajela tudi prvi del sodobne daljinske cestno-prometne povezave na 3. razvojni osi:
odsek hitre ceste med Dravogradom in Arjo vasjo. Zal program ni zajel sredinskega in juznega dela od Celja
do Novega mesta in od Novega mesta do Bele krajine, kar se je kasneje pokazalo kot napaka, saj sta oba dela
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na operativnem nivoju prisla pod pristojnost takratne Direkcije RS za ceste, ki pa je imela stalne teZave pri
zagotavljanju financnih sredstev za pripravo strokovnih podlag, ki so bile potrebne za izdelavo obeh drZzavnih
prostorskih nacrtov.

Pred izbruhom ekonomske krize v Sloveniji je na gospodarskem podrocju vladal izredno velik optimizem.
Politika je s svojimi najveckrat nerealnimi obljubami dajala obcutek, da je denarja za izvajanje velikih investicij
vec kot dovolj. Gradbeni sektor je bil sicer na visku aktivnosti, predvsem v okviru gradnje avtocest in
stanovanj, posledi¢no pa na robu svojih zmogljivosti. Izvajanje avtocestnega programa je pocasi prehajalo v
zaklju¢no fazo, zato so si mnogi zastavljali vprasanje, katere investicijske projekte na podrocju prometne
infrastrukture, pa ne samo na njem, bo drzava izvajala po zaklju¢ku avtocestnega programa. Pobude o
razlicnih investicijskih projektih, upravi¢enih in neupravicenih, smiselnih in nesmiselnih, so kar dezevale.

Slika 2: OmreZje razvojnih osi iz leta 2006. Z rdeco barvo je prikazano obmocje poteka 3. razvojne osi med slovensko—
avstrijsko mejo pri Holmcu in Vicu ter slovensko—hrvasko mejo pri Metliki in Vinici, z modro 3.a razvojna os med
Ljubljano (ljubljanski avtocestni obroc) ter Kocevjem in slovensko—hrvasko mejo pri Petrini in z zeleno 4. razvojna os
med Gorenjsko in Primorsko skozi Poljansko in Idrijsko dolino preko Cerkljanskega v Posocje
(vir Direkcija RS za infrastrukturo [10].)

Vlada RS je 12.10.2006 sprejela Resolucijo o nacionalnih razvojnih projektih 2007-2023 [5], ki je med 35
drugimi investicijskimi projekti na podrocju nadaljnjega razvoja prometne infrastrukture dolocala izgradnjo
3., 3.ain 4. razvojne osi, dodatnega avtocestnega programa iz resolucije o nacionalnem programu izgradnje
avtocest [3] ter izredno obseZen in pomemben program razvoja in modernizacije Zelezniskega omrezja v. in
X. evropskem prometnem koridorju. Javnost je Se posebej zanimalo nacdrtovanje razvojnih osi, ki bi v
prihodnosti predstavljale prometne povezave tistih obmocij v Sloveniji, ki nimajo avtocestnega omrezja, niti
na njega niso navezane:

- 3. razvojne osi, ki bi potekala med slovensko—avstrijsko mejo pri Holmcu in Vic¢u ter slovensko—
hrvasko mejo pri Metliki in Vinici,

- 3.a razvojne osi, ki bi potekala med Ljubljano (ljubljanski avtocestni obroc) ter Kocevjem in
slovensko—hrvasko mejo pri Petrini,

- 4. razvojne osi, ki bi potekala med Gorenjsko in Primorsko skozi Poljansko dolino preko
Cerkljanskega v Posodje.
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Na podlagi prvega odstavka 45. ¢lena takratnega Zakona o urejanju prostora (UL RS, $t. 110/02, 08/03-popr
in 55/03) je takratno Ministrstvo za promet podajalo Ministrstvu za okolje in prostor pobude za pripravo
drzavnih lokacijskih nacrtov na 3. razvojni osi v naslednjem ¢asovnem zaporedju:

- 15. 10. 2004 za severni del hitre ceste Dravograd—Velenje—Arja vas med avtocesto Al Maribor-
Ljubljana in drzavno mejo z Republiko Avstrijo,

- 20. 1. 2006 za juzni del drzavne ceste med avtocesto A2 Ljubljana—ObreZje pri Novem mestu in
MMP Metlika,

- 25. 1. 2006 za srednji del drzavne ceste med avtocesto Al Maribor—Ljubljana na priklju¢ku Celje-
Lopata in avtocesto A2 Ljubljana—Obrezje pri Novem mestu.

1.1. Severni del 3. razvojne osi

Na severnem delu hitre ceste Dravograd—Velenje—Arja vas med avtocesto A1 Maribor-Ljubljana in drzavno
mejo z Republiko Avstrijo, za katerega je Resolucija Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki
Sloveniji (UL RS st. 50/2004) v svojem dodatnem programu dolocila, da mora biti drzavni prostorski nacrt za
ta odsek sprejet do decembra 2010, je osnovo za pripravo drzavnega prostorskega nacrta predstavljala
Studija variant, ki je bila vklju¢no s predlogom najustreznejse variante zaklju¢ena septembra 2007 [[1]], Zaradi
laZjega vrednotenija je bil odsek razdeljen na Sest pododsekov, oznacenihz A, B, C, D, E, Fin N, vsak pododsek
pa je imel Se podvariante, ki so bile ostevilcene z Stevili [[1]], Najustreznejsa varianta je bila sestavljena iz
kombinacije A3-B2-C1-D1-E2-N1-F2 (slika 3), ki je bila kot najugodnejsa prepoznana iz vseh vidikov
vrednotenja in medsebojnih primerjav [[1]].

Priklju¢evanje na avtocesto A1l Maribor-Ljubljana je bilo torej Ze v letu 2007 predvideno s prikljuckom v
Sentrupertu. Razlogov za takéno odlocitev je bilo ve&: prikljuek v Sentrupertu je v primerjavi s priklju¢kom v
Arji vasi omogocal direkten potek trase do velikega industrijskega obmo¢ja med Sostanjem in Velenjem, kjer
se nahajajo vegji gospodarski subjekti, kot so Termoelektrarna Sostanj, Premogovnik Velenje in tovarna
Gorenje. S tak$no resitvijo se gospodarska cona Sostanja in Velenja direktno prikljuita na hitro cesto, tako
da tovorni promet ne obremenjuje ostalega cestnega omrezja So$tanja in Velenja. V skladu z v januarju 2017
sprejeto Uredbo o drzavnem prostorskem naértu za driavno cesto od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti Al
Sentilj-Koper do priklju¢ka Velenje-jug (UL RS $t. 3/2017) je namre¢ v neposredni blizini industrijskega
obmocja predviden prikljucek Velenje-jug.

Zakaj je priklju¢ek v Sentrupertu ustreznejsi kot prikljuéek v Arji vasi? V primeru priklju¢ka v Arji vasi bi trasa
hitre ceste potekala v obmocju sedanje glavne ceste G1-4 Arja vas-Velenje-Slovenj Gradec-Dravograd, kar
pomeni, da bi za dostop do industrijskega obmocja bilo potrebno zgraditi Se dodatno prometno povezavo
med vzhodnim in zahodnim delom Velenja, saj obstojeCe mestne povezave tovornega prometa,
namenjenega v obmocje industrijske cone, prometno ne bi prenesle zaradi premajhne prometne pretocnosti,
pa Se tovorni promet bi potekal skozi urbanizirano obmocje Velenja. Drugi problem, povezan z prikljuckom v
Arji vasi, pa predstavlja precenje trase hitre ceste preko obmocja Hude Luknje v smeri Mislinje, ki bi zahtevalo
ogromne gradbene posege z gradnjo visokih viaduktov in predorov. Zanimivo je, da so predstavniki
politiénega in gospodarskega Zivljenja Savinjsko—Sale$ke regije na sre¢anju z Vlado RS z dne 29.06.2005 v
Velenju podprli predstavljen potek trase mimo Sostanja in Velenja s priklju¢kom na avtocesto A1 Ljubljana-
Maribor pri Sentrupertu, zato je bil medel odziv te regije na kasnej$e zavladevanje s strani ministrstev za
infrastrukturo ter okolje in prostor na eni strani, ter nasprotovanju s strani civilnih iniciativ na drugi strani,
toliko bolj presenetljiv. Ne glede na dejstvo, da so vsi vidiki vrednotenja in medsebojnih primerjav
podvarianto F2, ki je vkljuevala priklju¢evanje v Sentrupertu, dolo¢ili kot najprimernej$o izmed vseh
podvariant F, je namrec€ vse od leta 2008 pa do zacetka leta 2017, ko je Vlada RS sprejela Uredbo o DPN,
politika grobo posegala v strokovno dolocene parametre izbora podvariante F2 ter lociranja priklju¢evanja 3.
razvojne osi na avtocesto Al Sentilj-Koper pri Sentrupertu. Prevladovati so priceli parcialni interesi, tako
Mestne Obcine Celje, ki je zaradi zahteve po direktni navezavi severnega dela trase hitre ceste na celjske
mestne vpadnice, odkrito nasprotovala podvarianti F-2, kot posamezniki in dolo¢ene skupine iz obmocja
ob¢&in Polzele, Braslové in Smartnega ob Paki, ki so tej varianti nasprotovali zaradi po njihovem prepri¢anju
prevelikega posega v zZivljenjski prostor vseh treh obéin. Po sedaj veljavnem drzavnem prostorskem nacrtu je
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namrec na trasi predvidena rusitev okrog 40 stanovanjskih his, zato so prebivalci, zdruzeni okoli nekaterih
civilnih iniciativ, ustavnost uredbe konec leta 2017 predali v presojo Ustavnemu sodis¢u RS.

J &
: B2 N

Slika 3: Najustreznejsa varianta poteka trase hitre ceste na severnem delu 3. razvojne osi med avtocesto A1 Maribor-
Ljubljana in drZavno mejo z Republiko Avstrijo po Studiji variant, ki jo je leta 2007 izdelal Urbis d.o.0. Maribor

Drugi, zelo velik, vendar Se vedno neresen primer, pa predstavlja umestitev trase hitre ceste na odseku Otiski
vrh-Holmec, kjer sta obcini Ravne na KoroSkem in Prevalje vseskozi nasprotovali predlagani podvarianti B-2,
po njunem mnenju zaradi prevelikega posega v prostor na obmocju industrijske cone, ki leZzi med obema
mestoma. Predvsem obcina Prevalje je vztrajala na predorski varianti poteka trase, ki pa sta jo tako
ministrstvo za infrastrukturo kot ministrstvo za okolje in prostor oznacili za nesprejemljivo zaradi zahtevnih
gradbenih posegov ter posledi¢no prevelikih investicijskih stroskov. Ker se ministrstvi z obema obcdinama
nikakor nista mogli dogovoriti glede poteka trase, so se v letih 2012 in 2013 posledi¢no vse aktivnosti pri
pripravi DPN na tem odseku zaustavile, leta 2014 pa je ministrstvo za infrastrukturo ministrstvu za okolje in
prostor podalo predlog za ustavitev drzavnega prostorskega nacrta, kar se je pri umescanju drzavne
prometne infrastrukture v prostor zgodilo prvic [1].

Tudi pri umescéanju odseka med Slovenj Gradcem in Dravogradom ni Slo brez zapletov. Obéina Dravograd je
namrec nasprotovala predlagani podvarianti C-1, saj je Zelela, da se vzhodna obvoznica Dravograda izvede v
predorski obliki, prav tako pa se ni strinjala s potekom zahodne obvoznice. Ob¢ina Dravograd je ze leta 2010
predlagala, da se zaradi vse gostejSega tranzitnega prometa prostorsko umescanje obvoznic izvzame iz
prostorskega nacrtovanja oziroma umeséanja odseka Slovenj Gradec-jug-Dravograd v prostor. S tem bi
postopki priprave DPN stekli hitreje, saj bi bila usklajevanja med posameznimi resorji vezana samo na eno
lokalno skupnost.

Posledica vseh teh zapletov, ki jim je v dobrsni meri botrovala politika, kar je v nasi drzavi pravzaprav stalen
pojav, je bila ta, da se je drzava enostavno Zelela izogniti nadaljnjim postopkom glede nacrtovanja in
umescanja odseka med Slovenj Gradcem in Dravogradom v prostor, zato je zacela iskati razloge, s katerimi bi
opravicila zaustavitev postopka, kot je to naredila Ze v primeru trase hitre ceste med Otiskim vrhom in
Holmcem. Kljub temu, da je maja 2012 potekala javna razgrnitev predloga drZzavnega prostorskega nacrta, se
je ministrstvo za infrastrukturo pod politi¢nim pritiskom vodstva drzavnega inZenirja DRI odlocilo, da javne
razgrnitve ne bo zakljucilo s stalis¢i do predlogov in pripomb, ki so bile s strani zainteresirane javnosti podane
v mesecu dni, kolikor je trajala razgrnitev in kot to predvideva prostorska zakonodaja, ampak se je odlocilo,
da zaradi prevelike »druzbene in okoljske nesprejemljivosti« ter premajhne prometne obremenjenosti glavne
ceste G1-4 med Slovenj Gradcem in Dravogradom zacne razmisljati o mozZnosti njene rekonstrukcije in
nacrtovanja nekaterih obvoznic. To potezo ministrstva za infrastrukturo lahko ocenimo kot popolni umik od
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operativnega reSevanja zapletov, do katerih je priSlo pri prostorskem nacrtovanju hitre ceste tako med
Slovenj Gradcem in Dravogradom kot tudi med Otiskim vrhom in Holmcem, ceprav so se podobni zapleti
dogajali tudi pri umescanju nekaterih avtocestnih odsekov v prostor v okviru izvajanja Nacionalnega
programa izgradnje avtocest, kot sta razvpita odseka mimo Radovljice in Trebnjega, nacrtovanje hitre ceste
med Koprom in lzolo, reSevanje prostorskih problemov pri nacrtovanju prikljuckov v Hajdini in Slivnici, ¢e
nastejemo samo nekaj najbolj prostorsko tezavnih oziroma druzbeno problemati¢nih odsekov.

Vlada RS je tako oktobra 2012 sprejela sklep, da nacrtovanje hitre ceste med Slovenj Gradcem in
Dravogradom zaradi trenutne in prognozirane prometne obremenitve ni ve¢ upravi¢eno v nacrtovanem
profilu hitre ceste — ¢eprav prometna obremenitev seveda ni edini kriterij, ki se ga proucuje pri analiziranju
ekonomske upravic¢enosti gradnje, ampak obstaja Se kar nekaj parametrov, ki jih je potrebno ovrednotiti, kot
npr. ekonomski, tehnicni, okoljski in druzbeni — ampak da bo proucila moZnost modernizacije obstojece
cestne infrastrukture. Tovrstno odlocitev, ki jo je vlada popolnoma nerazumno sprejela na politi¢ni in ne
strokovni osnovi, lahko razumemo kot popolnoma neambiciozno delovanje uradniskih struktur na
Direktoratu za kopenski promet, ki bi probleme, ki so nastajali pri prostorskem nacrtovanju, skupaj z
ministrstvom za okolje in prostor morale reSevati proaktivno [1]. Od sprejetja vladnega sklepa pa vse do
danes, torej dobrih pet let, se namrec na trasi med Slovenj Gradcem in Dravogradom v okviru prostorskega
nacrtovanja ni dogajalo prakti¢no ni¢, razen da so se izdelovale nove prometne Studije, ki bi upravicile sprejeti
vladni sklep. Pri tem je potrebno Se poudariti, da so k taksni pasivnosti drzave in njenih institucij, ki bi morale
skrbeti za proaktivno izvajanje projekta, k ¢emur jih je navsezadnje zavezal tudi DrZavni zbor, prispevali tudi
nekateri koroski politiki, ki so s svojim defetizmom in celo nasprotovanju nacrtovanju stiripasovnice, Koroski
regiji zavedno ali nezavedno povzrocili veliko skodo, saj je drZzava na podlagi taksnih stalis¢ smatrala, da regija
ceste ne samo, da je ne potrebuje, ampak je tudi noce.

Prva uredba o drzavnem prostorskem nacrtu, ki je bila sprejeta na kateremkoli odseku 3. razvojne osi od
Koroske do Bele Krajine, je bila uredba za odsek drzavne ceste od avtoceste A2 Ljubljana—ObreZje pri Novem
mestu do priklju¢ka Maline. Vlada RS je to uredbo sprejela 20.12.2012. Vse postopke v okviru ministrstva za
infrastrukturo je vodila Direkcija RS z ceste in v datumu sprejetja te uredbe se pravzaprav kaze paradoks do
vseh aktivnosti, ki so potekale na severnem delu, saj so se postopki na srednjem in juznem delu pricele skoraj
15 mesecev kasneje kot na severnem delu. Druga uredba, ki je bila s strani Vlade RS sprejeta 29.08.2013, je
bila uredba za odsek drzavne ceste od prikljuc¢ka Velenje-jug do prikljucka Slovenj Gradec-jug. Zadnja, tretja
do sedaj sprejeta uredba v okviru umescanja 3. razvojne osi v prostor, pa je bila uredba za odsek drzavne
ceste od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti A1 Sentilj-Koper do priklju¢ka Velenje-jug. Vlada RS jo je sprejela
12.1.2017.

1.2. Sredniji del 3. razvojne osi

Pobuda za pripravo drzavnega prostorskega nacrta za srednji del drZzavne ceste med avtocesto A1 Maribor—
Ljubljana na priklju¢ku Celje-Lopata in avtocesto A2 Ljubljana—ObreZje pri Novem mestu je bila s strani
Ministrstva za promet pristojnemu Ministrstvu za okolje in prostor podana 25.01.2006. V prvotni Studiji
variant iz decembra 2008 je bilo upostevano Siroko podrocje iskanja posameznih tras tretje razvojne osi: na
severu vse od podro¢ja Sentjurja in podro¢ja Prebolda ter Trbovelj, na jugu pa od Krikega, preko podrogja
Novega mesta pa vse do Trebnjega. Obravnavano obmocje je obsegalo 19 obdin.

V novelirani $tudiji variant in predinvesticijski zasnovi (SV/P1Z), ki sta bili izdelani v novembru 2010, je bilo
SirSe podrocje srednjega dela skoncentrirano obdelano na ozjem obmodju sredinskega dela 3. razvojne osi,
obdelava potekov posameznih tras pa je bila podrobnejsa, saj so se upostevali tudi vplivi posameznih naselij.
Upostevano je bilo tudi daljSe obdobje vrednotenja projekta, dodatno pa so bile glede na prvotno Studijo
upostevane tudi koristi zaradi eksternih ucinkov. V letu 2007 je bilo tako izdelanih kar 36 variant ceste v treh
koridorjih, od katerih jih je v 0Zji izbor kot pogojno sprejemljivih prislo 12, na koncu pa je bilo Stevilo variant
omejeno na devet. Koncni izbor je bil opredeljen z najustreznejSo, ekonomsko ucinkovito in okoljsko
sprejemljivo varianto G2-n1+H2+11, ki poteka ¢ez Radece, Sentjani, Trziéce, Tricino, Laknice, Zbure,
Smarjeske Toplice in Otoéec. Javna razgrnitev $tudije variant s predlogom najustreznej$e razli¢ice od Celja do
Novega mesta je potekala v oktobru 2016, predlagana varianta hitre ceste pa je v celoti predvidena kot
novogradnja, razen Ze zgrajenih avtocestnih prikljuckov Lopata in Ljubecna pri Celju, na katere se navezuje.
Trasa poteka po Savinjski dolini mimo Laskega in Rimskih Toplic do Zidanega Mostu in Radec. Nato se navezZe
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na Sentjan?, v zaselku Mostec pri Trzi$¢u pa se naveZe na regionalno cesto Mokronog-Bostanj. Po dolini
Trziskega potoka bo cesta potekala proti prikljucku Laknice, kamor se navezujejo Trscina, Klenovik in troje
Laknic, nato pa trasa zavije proti Zburam in Smarjeskim Toplicam.

Kljucni problem umescanja srednjega dela 3. razvojne osi v prostor je predstavljal potek trase na obmocju
Laskega in Smarjeskih toplic, kjer je bilo s strani civilnih iniciativ obeh mest kar nekaj nasprotovanja zaradi
poteka trase v neposredni blizini zdraviliskih kompleksov, predvsem pa preusmeritve tovornega prometa, ki
poteka proti jugovzhodni Evropi na ta prometni koridor.

Slika 4: Najustreznejsa varianta poteka trase hitre ceste na srednjem delu 3. razvojne osi med avtocesto A1 Maribor—
Ljubljana na priklju¢ku Celje-Lopata in avtocesto A2 Ljubljana—ObreZje pri Novem mestu,
ki jo je leta 2016 izdelal RC Planiranje d.o.o. Celje

Seveda bi tudi v primeru srednjega dela 3. razvojne osi glede na dejstvo, da postopki umescanja trase v
prostor potekajo Ze dobro desetletje, rezultat tega dela pa je samo izvedena javna razgrnitev Studije variant
s predlogom najustreznejse razlicice od Celja do Novega mesta, tezko trdili, da gre za projekt, ki bi mu drzava
glede na pomembnost te prometne povezave namenjala dovolj veliko pozornost. Stalno odvzemanje
financnih sredstev je seveda Direkciji za infrastrukturo povzrocalo velike tezave, saj le-ta zaradi pomanjkanja
denarja enostavno ni mogla zagotoviti kontinuirane priprave strokovnih podlag za drZavni prostorski nacrt.
Ministrstvo za infrastrukturo enostavno ni zmoglo dovolj politicne moci, da bi srednji del trase prostorsko
¢imprej zakljucilo in ga tako projektno povezalo s Ze sprejetima drzavnima prostorskima nacrtoma za odsek
drzavne ceste od avtoceste A2 Ljubljana—ObreZje pri Novem mestu do prikljucka Maline ter odsek drzavne
ceste od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti Al Sentilj-Koper do priklju¢ka Velenje-jug. Tako so tudi na tem
delu koncni roki glede sprejema uredbe o drzavnem prostorskem nacrtu velika neznanka, kaj Sele glede
kakrSne koli operativne aktivnosti, povezane s pripravami na gradnjo.

1.3. Juzni del 3. razvojne osi

Zaradi velike dolZine trase, ki znasa okoli 80 km, Stevila obcin skozi katere poteka ter razlicne stopnje
sprejemljivosti predlagane variante na posameznih odsekih, ki pogojujejo razlicen obseg optimizacij, je bila
celotna trasa juznega dela 3. razvojne osi 24.06.2009 razdeljena na tri odseke:

- odsek 1: od avtoceste A2 Ljubljana-ObreZje pri Novem mestu do prikljucka Maline,

- odsek 2: od prikljucka Maline v smeri proti Metliki do MMP Metlika in smeri proti Vinici do prikljucka
Crnomelj-jug,

- odsek 3: od priklju¢ka Crnomelj jug do mednarodnega mejnega prehoda Vinica.
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Slika 5: : Potek juZnega dela 3. razvojne osi med Novim mestom, Metliko, Crnomljem in Vinico na slovensko—hrvaski
meji. Prva uredba o drZavnem prostorskem nacrtu na celotni 3. razvojni osi je bila sprejeta v zacetku leta 2013 na
odseku med Novim mestom, kjer sta predvideni zahodna in vzhodna obvoznica, ter Malinami, kjer se konc¢a predor pod
Gorjanci (vir ACER arhiv [8], PNZ arhiv [11])

Na juznem delu 3. razvojne osi je bila 20.12.2012 s strani Vlade RS sprejeta uredba za prvi odsek drzavne
ceste od avtoceste A2 Ljubljana—ObreZje pri Novem mestu do prikljucka Maline. Umescanje trase v prostor
je potekalo bolj ali manj brez veéjih zapletov, razen na obmocju zaselkov Mackovec in Loéna v Novem mestu,
kjer so prebivalci nasprotovali predlaganemu poteku trase. Projekt je po prvi predstavitvi osnutka DPN
dozivel kar nekaj sprememb, glavna je bila sprememba zahodnega kraka hitre ceste mimo Novega mesta v
Stiripasovnico. V Pogancih se je tako sticna tocka zahodne in vzhodne trase hitre ceste iz kroZis¢e spremenila
v razcep. Na vzhodni trasi je za rusenje predvideno 23 objektov, na zahodni pa zaradi razsiritve v
Stiripasovnico 20. Ob 18 km dolgem vzhodnem in 12 km dolgem zahodnem delu hitre ceste bo Novo mesto
dobilo tudi dodatnih 15,5 km kolesarskih poti, dobre 3 km novih priklju¢nih cest in kakih 30 km deviacij.
Najve¢ pomislekov, povezanih z okoljskimi in prometnimi reSitvami, so izrazali predstavniki krajanov
Mackovca in Lo¢ne. Opozorili na dejstvo, da bo cesta, ki bo v prihodnosti sluZila tudi kot glavna povezava
zahodne Bosne z Evropo, potekala skozi osrednji del Novega mesta in tik ob strnjenih naseljih.

Ministrstvo za infrastrukturo je operativne aktivnosti, povezane s pri¢etkom gradnje juznega dela 3. razvojne
osi zaCelo Sele v zacetku leta 2017, predvsem pod pritiskom dolenjskega in belokranjskega gospodarstva.
Drzava namrec vse od let 2012, ko je bila sprejeta prva uredba o drzavnem prostorskem nacrtu mimo Novega
mesta, takratni Direkciji za ceste ni Zelela zagotoviti finan¢nih sredstev za izvedbo predhodnih pripravljalnih
del, kot so odkupi zemljis¢ in drugih nepremicénin ter izdelava projektne dokumentacije faze PGD/PZI. Kar
nekaj let je tudi trajalo »premisljevanje« pristojnega ministrstva za infrastrukturo, kdo bo sploh naro¢nik tega
odseka, ali DARS d.d. ali Direkcija RS za infrastrukturo. Trenutno je kot narocnik dolo¢en DARS d.d., vendar
tudi ta odlocitev Se ni dokon¢na.

Na drugem odseku od Malin do priklju¢ka Crnomelj-jug je bila izvedena optimizacija najustreznejie variantne
reSitve iz Studije variant zaradi korekcije poteka trase zaradi skrajSanja dolzin objektov ter zagotavljanja
boljsih tehni¢nih elementov ceste. Javna razgrnitev osnutka DPN je potekala v novembru 2013, vendar bo
tudi tukaj kot v primeru odseka med Slovenj Gradcem in Dravogradom do izdelave dokon¢nega predloga DPN
za sprejem na Vladi RS potrebno izdelati Se dokoncna stalis¢a do pripomb, dopolniti osnutek DPN, dopolniti
idejni projekt (IDP) v skladu s stalis¢i do pripomb in pridobiti soglasja nosilcev urejanja prostora. Kdaj bo DPN
sprejet, Se vedno ni jasno, kot tudi ne, zakaj so postopki po javni razgrnitvi prakti¢no zastali. Isto velja za tret;i
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odsek juznega dela 3. razvojne osi, kjer pa se DPN sploh Se ne izdeluje, saj Se vedno ni doloc¢ena skupna sti¢na
tocka cestnih povezav med Slovenijo in Hrvasko.

Ali sta primera politicnega vzorca obnasanja drzave pri izgradnji pomurskega avtocestnega kraka in 3.
razvojne osi identicna?

Osnovni cilj nove sodobne daljinske prometne povezave na obmocju 3. razvojne osi je bil zagotovitev
ustrezne medsebojne povezanosti sredis¢ mednarodnega, nacionalnega in regionalnega pomena v njenem
SirSem prostoru, ki obsega pet statisti¢nih razvojnih regij v Sloveniji (oziroma obcin, ki v te regije spadajo):
Korosko, Savinjsko, Zasavje, Posavje in Jugovzhodne Slovenijo ter neposredni sosedi - dezelo Korosko v
Avstriji in Karlovsko Zupanijo na Hrvaskem. Njena funkcija bi morala biti predvsem zagotovitev naslednjih
osnovnih ciljev:

- zagotoviti medsebojno povezanost sredis¢ mednarodnega, nacionalnega in regionalnega pomena
v SirSem obmocju Republike Slovenije ter zagotoviti njihovo povezanost z mednarodnimi srediséi in
povezavami ustreznega pomena,

- zagotoviti prometno povezavo v okviru V. in X. mednarodnega prometnega koridorja ter
povezanost tujih sredis¢ mednarodnega pomena preko ozemlja Republike Slovenije,

- navezati pomembnejsa lokalna sredis¢a v obravnavanem obmocju na ustrezne razvojne povezave,

- pribliZati in povezati gospodarski prostor 3. razvojne osi z evropskim gospodarskim prostorom in s
tem povecati njegovo konkurenc¢no sposobnost,

- razbremeniti sedanje prometnice, ki ne omogocajo ustreznih pogojev za sodoben in varen promet,
- izboljsati kvaliteto in ¢as potovanj,

- znizati stroSke cestnega transporta,

- izboljsati in povecati nivo prometne varnosti udeleZzencev v cestnem prometu,

- zmanjsati prekomerne negativhe prometne vplive na okolje v obmocju drzavnega cestnega
omreija;

Nova daljinska prometna povezava bi tako morala omogocditi preusmeritev obstojecega cestnega prometa na
obravnavanem obmocdju na sodobno, varno in zmogljivo prometno infrastrukturo. Z novo daljinsko prometno
povezavo bi se namrec bistveno izboljSale prometne razmere na obstoje¢em drZzavnem cestnem omrezju na
obravnavanem obmocju, razbremenile bi se obstojeCe prometnice in izboljSala bi se prometna varnost.
Podpirala bi razvoj policentricnega omreZja mest in drugih naselij v Sloveniji, skladen razvoj obmocij s
skupnimi prostorsko razvojnimi znacilnostmi, medsebojno dopolnjevanje funkcij podezelskih in urbanih
obmodij ter njihovo povezanost z evropskimi prometnimi sistemi in urbanim omrezjem. Izbor posameznih
koridorjev in tras nove prometne povezave bi moral omogocati uravnotezene in enakomerno obremenjene
prometne podsisteme, prednost pa bi morale imeti gospodarsko, socialno, okoljsko in prostorsko najbolj
smotrne in ucinkovite oblike prometa ter poteki koridorjev in tras. Namen nove prometne povezave je
povecati konkurenénost obmocdja 3. razvojne osi, povecati dostopnost in krepitev institucionalnih in
gospodarskih povezav in doseci vefjo integracijo prostora izven obstojecih pan-evropskih prometnih
koridorjev.

Vendar se sedaj postavlja klju¢no vprasanje, zakaj drzava ne sledi tem ciljem, ki si jih je skozi Ze navedene
strateSke dokumente sama postavila? Pri tem se sama po sebi ponuja primerjava z izgradnjo Pomurskega
avtocestnega kraka, kjer so nove geopolitiCne spremembe naso drzavo na podrolju prometa ujele
popolnoma nepripravljeno, ¢eprav bi se vecini zapletov, ki so se na prelomu tisocletja zgodili v Pomurju in za
katere Se sedaj placuje visoke odskodnine, lahko izognila.

Vstop v novo tisocletje je slovenskemu cestnemu gospodarstvu prinesel Stevilne nove izzive in tudi korenite
spremembe njegovega nadaljnjega delovanja. Slovenija se je s pristopnimi pogajanji z Evropsko komisijo
pospeseno pripravljala na vstop v Evropsko unijo, s tem pa tudi na sprejem Stevilnih novih pravil. Ena
najpomembnejsih sprememb se je zgodila na podrocju prostega pretoka blaga in ljudi med drzavami
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¢lanicami skupnosti. Med pomembnejsimi ukrepi — kot se je izkazalo kasneje v Pomuriju, je ta kar nekaj let Se
kako vplival na Zivljenje Pomurcev — ki ga je morala drZava izvesti po vstopu v skupnost, je bila ukinitev vseh
carinskih in drugih administrativnih postopkov, povezanih s prevozi blaga na notranjih mejah drzav ¢lanic. Ta
ukrep je po 01.05.2004, ko je Slovenija skupaj z Ciprom, Malto, Madzarsko, Cesko, Slovagko, Poljsko in
baltskimi drZzavami Estonijo, Latvijo in Litvo postala polnopravna c¢lanica Evropske unije, povzrocil skokovito
povecanje tezkega tovornega prometa v X. evropskem prometnem koridorju, Se bolj pa po vstopu Romunije
in Bolgarije z 01.01.2007. Koridor je, izvzemsi Ukrajino, tedaj v celoti potekal po administrativnem obmocju
skupnosti. Predvsem tovornjaki, ki so v Slovenijo prihajali iz jugovzhodne Evrope oziroma Balkana, so se zaradi
Se vedno veljavnih prometnih in carinskih omejitev zaceli ogibati X. evropskega prometnega koridorja skozi
Makedonijo, Srbijo in Hrvasko ter se usmerjati na ceste skozi Bolgarijo, Romunijo in MadZzarsko, in to kljub
temu da te drzave niso imele razvitega avtocestnega omreZja in so bile zato poti in s tem potovalni ¢asi daljsi,
vendar zaradi liberalizacije pretoka blaga brez dolgotrajnih ¢akalnih dob na drzavnih mejah.

Drugi vzrok za dodatno preusmeritev tezkega tovornega prometa na slovenske ceste pa je bila uvedba
elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku za vozila, tezka nad 3,5 tone, v sosednji
Avstriji. TeZki tovornjaki, ki so v Slovenijo prihajali iz severovzhodne Evrope, so pred 01.01.2004, ko je Avstrija
uvedla cestninjenje za tovornjake, ve¢inoma uporabljali avstrijsko avtocestno omrezje, saj je bilo brezplacno.
Po uvedbi placila uporabe avstrijskih avtocest za tezke tovornjake pa so se le-ti po 01.01.2004 zaceli
preusmerjati proti vzhodu in v Slovenijo vstopati preko Madzarske.
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Slika 6: Uvedba elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku za teZke tovornjake na avstrijskih
avtocestah je v zacetku leta 2004 povzrocila preusmerjanje tezkega tovornega prometa na slovenske ceste
(vir Asfinag [10])

V obeh primerih so najvecje posledice Cutili prebivalci ob glavni cesti G1-3 med Mariborom in Lendavo, na
katero se je preusmeril celotni tranzitni tezki tovorni promet iz vzhodne Evrope in Balkana, ki je v konvojih
potekal na zahod proti Italiji, Franciji in Spaniji. Prometne obremenitve glavne ceste G1-3 so zalele skokovito
narascati, kar je ljudi prignalo na rob obupa in jih sililo v nenehne proteste in zapore ceste, ki je takrat
predstavljala glavno prometno Zilo med vzhodno in osrednjo Slovenijo. Od maja 2004, ko je Slovenija vstopila
v Evropsko unijo, do oktobra 2008, ko je bil zgrajen pomurski avtocestni krak, je to cesto prevozilo 4.753.234
tezkih tovornjakov: 601.624 leta 2004, 863.339 leta 2005, 984.489 leta 2006, 1.290.119 leta 2007 in
1.013.663 leta 2008, kar pomeni, da se je tezki tovorni promet v samo treh letih povecal za 115 % [10]. Dnevni
rekord je bil dosezen 13. 5. 2008, ko je cesto prevozilo 6.107 tezkih tovornjakov oziroma vec kot Stirje v minuti
[10]. Slovenija se je znasla v nezavidljivem poloZzaju, saj je bil po eni strani pomurski avtocestni krak, ki bi
prevzel ta promet, Sele v gradnji, po drugi strani pa so Pomurci, ki so se organizirali v ucinkovito civilno
iniciativo, med drugimi postavili tudi zahtevo, da drzava do izgradnje pomurske avtoceste popolnoma
prepove odvijanje tezkega tovornega prometa skozi Pomurje, kar pa je bilo zaradi prevzetih pravil Evropske
unije glede prostega pretoka blaga in ljudi in dejstva, da je glavna cesta G1-3 potekala po X. evropskem
prometnem koridorju, nemogoce. Poleti 2004 so jezni prebivalci le dosegli obljubo viade, da bo na obstojedi
glavni cesti izvedla niz kratkorocnih ukrepov za izboljSanje prometne varnosti, kot so preplastitve voznih
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otokov za umirjanje prometa in omejitve hitrosti ter izvedba pasivne in aktivne protihrupne zascite z menjavo
oken na stanovanjskih objektih v neposredni bliZini ceste ter protihrupnimi zidovi ob cesti. Kot glavni
dolgorocni ukrep je civilna iniciativa postavila zahtevo, da se pomurski avtocestni krak v celoti zgradi do konca
leta 2008 kot Stiripasovna avtocesta, Ceprav je Resolucija o nacionalnem programu izgradnje avtocest [3], ki
jo Drzavni zbor sprejel 27.02.2004, dolocila, da bo do konca leta 2010 zgrajena Stiripasovna avtocesta od
Pesnice do Beltincev in polovi¢na avtocesta od Beltincev do Pinc, ki bi jo v Stiripasovno avtocesto dogradili
do leta 2013 ki jo Drzavni zbor sprejel 27.02.2004, dolocila, da bo do konca leta 2010 zgrajena Stiripasovna
avtocesta od Pesnice do Beltincev in polovi¢na avtocesta od Beltincev do Ping, ki bi jo v Stiripasovno avtocesto
dogradili do leta 2013 [3]. V skladu z nacionalnim programom izgradnje avtocest iz leta 1995 bi morala biti
pomurska avtocesta zgrajena Ze leta 1999 [13], zato so lastniki stanovanjskih his ob glavni cesti G1-3 leta
2005 na okroznem sodiScu v Murski Soboti in na okrajnih sodiscih v Lenartu, Gornji Radgoni, Murski Soboti
in Lendavi vlozili preko 2.500 odskodninskih zahtevkov zoper drZavo zaradi povzroene nepremozenjske
Skode, ki je nastala zaradi povecanega tezkega tovornega prometa na tej cesti. Glavni ocitek toznikov je bil,
da jim je drzava s stalnim odlaganjem gradnje avtoceste povzrocila nevzdrine prometne razmere v njihovem
okolju in s tem kratila ustavno zajamceno pravico do zdravega bivalnega okolja. Slovenija je toZzbe izgubila,
zato je toZznikom med letoma 2009 in 2012 izplacala kar 12,6 milijonov evrov prisojenih odskodnin [10].

Vlada je pod pritiskom civilne iniciative 29.07.2004 sprejela vladno gradivo, s katerim je zagotovila 14,8
milijonov evrov za izvedbo kratkorocnih ukrepov na glavni cesti G1-3, ki jih je med letoma 2004 in 2009
izvajala Direkcija RS za ceste [10], obenem pa skrajsala rok za izgradnjo pomurskega avtocestnega kraka iz
leta 2010 oziroma 2013 na oktober 2008, ko je bil Pomurski avtocestni krak tudi zgrajen. S tem vladnim
sklepom sta bili seveda zruseni financ¢na struktura in dinamika financiranja nacionalnega programa izgradnje
avtocest, ki ga je Drzavni zbor sprejel nekaj mesecev prej, ki je predvidevala letno porabo investicijskih
financ¢nih sredstev v maksimalni visini 400 milijonov evrov. To je bila namrec vrednost, ki je DARS d.d.
zagotavljala normalno financiranje gradnje in vzdrzevanja avtocestnega omreZja in vzdrzno izvrSevanje
sprejetih obveznosti do domacih in tujih kreditodajalcev s prihodki od pobrane cestnine, obenem pa
normalno delovanje slovenskega gradbenega trga in sektorja, saj je 400 milijonov evrov po zagotovilih
nekaterih slovenskih makroekonomistov predstavljalo zgornjo mejo letne absorpcijske sposobnosti
slovenske gradbene operative [10]. Seveda so zahteve Pomurcev, kljub njihovi upravi¢enosti, predvsem pa
pristanek vlade na njihovo realizacijo, sprozili plaz zahtev po hitrejsi gradnji avtocest tudi v ostalih delih
drzave.

_ BRI

Slika 7 -8: : Protesti v Gornji Radgoni zaradi nemogocih Zivljenjskih pogojev, ki jih je povzrocal tezek tovorni
promet, so se vrstili vse do otvoritve pomurskega avtocestnega kraka oktobra 2008 (vir Vecer [12]).

Zaradi mnozi¢nih protestov v Pomurju poleti 2004, ki so sprozili zahteve po hitrejSem izvajanju nacionalnega
programa tudi v ostalih delih drzave, je Vlada RS — predvsem zaradi volilnega leta — popustila in zacela ¢asovne
roke za dokonéanje posameznih avtocestnih odsekov, ki so bili samo nekaj mesecev prej doloceni z resolucijo,
bistveno skrajSevati. Osnovna nacela resolucije so bila porusena. Pomurski avtocestni krak so tako namesto
leta 2010 in 2013 prometu predali Ze jeseni 2008, skrajSevala pa se je tudi dinamika gradnje drugih odsekov,
predvsem v V. evropskem prometnem koridorju med Mariborom, Ljubljano in Koprom. Posledi¢no se je
spremenila tudi letna dinamika financiranja, ki je med letoma 2007 in 2009 iz predvidenih 400 milijonov evrov
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letne realizacije poskocila na 800 milijonov evrov ter pomembno vplivala na konjunkturo in skokovito rast
bruto druzbenega proizvoda v tem ¢asovnem obdobju. Zal se je rast gradbenega sektorja po letu 2009 zaradi
ekonomske krize popolnoma zaustavila in se obrnila v negativno smer, kar je skupaj z neustreznimi modeli
lastninjenja in prezadolzenostjo povzrocilo propad velikega Stevila neko¢ mocnih slovenskih gradbenih
podjetij.

Vloga mladinske iniciative za 3. Razvojno os

Tako kot v Pomurju so tudi na Koroskem prisli do spoznanja, da bo za dosego cilja, to je izgradnje 3. razvojne
osi, potrebno ve¢ druzbene angaziranosti. Za razliko od pomurskega Odbora za spremljanje izgradnje
Pomurske avtoceste, ki je bil ustanovljen poleti 2004, v njem pa so sodelovali tako predstavniki politicnega
in gospodarskega Zivljenja kot civilne druzbe — odbor je zelo ucinkovito vodil takratni Zupan Gornje Radgone
Anton Kampus — pa je Mladinsko iniciativo za 3. razvojno os 15.07.2014 ustanovil upravni odbor Mladinskega
sveta Ravne na Koroskem. Civilna iniciativa je nastala na podlagi ugotovitev, ki so bile podane v Strategiji za
mlade v obcini Ravne na Koroskem 2014-2020, in sicer, da je za perspektivno prihodnost mlade generacije v
regiji nujna ureditev dobrih prometni povezav tako s centrom, kot tudi s SirSim obmocjem drZzave in Evropske
unije. Dne 18.07.2014 se je iniciativa koroski in slovenski javnosti predstavila na novinarski konferenci, ki je
potekala na Obcini Ravne na Koroskem, koordiniranje iniciative pa je prevzel Aljaz Verhovnik. Iniciativa je
legitimnost med prebivalci pridobila z zbiranjem podpore peticiji za gradnjo hitre ceste na Korosko, ki je v
nekaj mesecih zbrala vec kot 7.000 podpisov s strani podpornikov. Podpisi podpore peticiji so bili predani
predstavnikom Vlade RS ob obisku na KoroSkem. Odtlej Mladinska iniciativa tvorno sodeluje v Odboru za
izgradnjo hitre ceste na Korosko, ki deluje pri Svetu koroske regije. Na nujnost izgradnje hitre ceste opozarja
z razli¢nimi akcijami, kot so npr. kolesarjenje po bodoci trasi 3. razvojne osi, snemanje propagandnih filmov,
priprava ustreznih dokumentov za javnost in medije, sodelovanje z odlocevalci in mnogimi drugimi
aktivnostmi. Iniciativa je pripravila tudi posebno $tudijo o Korogki in 3. razvojno osi z naslovom HOC'MO
CESTO!.

Mladinska iniciativa za 3. razvojno os si je od vsega zacetka prizadevala, da bi se v skladu z obljubo Vlade RS,
leta 2019 pricel graditi severni krak 3. razvojne osi, posledi¢no pa bi se morala zgraditi tudi celotna 3. razvoja
os med Avstrijo, Slovenijo in Hrvasko.

1.4. Peticija za izgradnjo 3. razvojne osi

Mladinska iniciativa za 3. razvojno os se je v javnosti prvi¢ pojavila julija 2014, ko je pripravila Peticijo za
izgradnjo 3, razvojne osi in sicer z naslednjo utemeljitvijo:

»Ministrstvo za infrastrukturo je dne 10.02.2014 na Gospodarsko zbornico Slovenije OZ Koroska naslovilo
dopis, v katerem je naslovnika seznanilo o odlocitvi, ki jo je sprejela Vlada Republike Slovenije na svoji seji dne
25.10.2012. Tega dne je vlada sprejela odlocitev, da trasa 3. razvojne osi na relaciji avtocesta A1 — Velenje ni
primerna za nadaljnje nacrtovanje hitre ceste. Odlocitev vlade se opira predvsem na izdano negativno mnenje
Ministrstva za kmetijstvo in okolje, po mnenju katerega trasa hitre ceste Sentrupert—\Velenje ni primerna, za
odsek Slovenj Gradec—Dravograd pa vlada v tem dopisu meni, da vec¢ ne utemeljuje prvotno nacrtovanega
profila hitre ceste in s tem ni ve¢ upravi¢ena do kategorizacije hitre ceste. Posledic¢no vlada predvideva zgolj
obnovo obstojece cestne povezave, ki bo prevzela nalogo, ne pa dejanske zmoZnosti in funkcije 3. razvojne
osi, na njej pa bodo omejitve od 60 do 90 km/h. Vlada Se ugotavlja, da relacija Dravograd—Holmec ni
druzbenoekonomsko smotrna, zato tudi na tej relaciji predvideva zgolj obnovo obstojece stare ceste.

Na podlagi podanih stalis¢ obeh zadnjih vlad in seznanitve z neuradnim osnutkom Resolucije o razvoju
prometa in prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji do leta 2030 z vizijo do leta 2040, ki predvideva dvig
ravni prometnih uslug na Koroskem Sele v obdobju 2030-2040, prebivalci Koroske na pobudo Mladinskega
sveta Ravne na Koroskem, v okviru »Mladinske iniciative za 3. razvojno os« zahtevamo:

1. dopolnitev Resolucije o nacionalnem programu razvoja javne prometne infrastrukture do leta 2020 z
vizijo do leta 2030, ki bo v svoji vsebini zajela celoten odsek severnega dela hitre ceste, v okviru t. i. 3.
razvojne osi;

2. natancen in realen terminski plan izvedbe severnega dela 3. razvojne osi:
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a) s pricetkom priprave na gradnjo (dokumentacija, odkupi zemljis¢) takoj (2014) in pricetkom
gradnje pred letom 2017 za odsek z Ze sprejetim DPN (Velenje jug - Slovenj Gradec jug);

b) potrditvijo izbora variante, pricetkom odkupa zemljisc in izdelave potrebne dokumentacije za
odsek Velenje jug- A1 pred koncem leta 2016 in zacetkom gradnje najpozneje v letu 2018,

c) )ponovno ovrednotenje druzbenoekonomske upravicenosti odseka Slovenj Gradec-Holmec in
zacetek priprav na gradnjo najpozneje do leta 2016.

3. takojsnji pricetek izvajanja potrebnih aktivnosti za realizacijo in dokoncanje projekta 3. razvojne osi
na odseku:

a) a)Velenje-Al,
b) b) Velenje—Slovenj Gradec,
c) c)Slovenj Gradec—Ravne na Koroskem—Holmec;
4. umestitev 3. razvojne osi v prostor na odseku Slovenj Gradec—Dravograd—Holmec.

5. naj se zaradi dolgotrajne izvedbe izgradnje 3. razvojne osi nemudoma pri¢ne obnova dotrajanih
drZavnih cest na Koroskem;

6. jasno izraZen tocen datum zacetka in zakljucka projektantskih ter gradbenih del na 3. razvojni osi;

7. da se o vsakem koraku realizacije/nerealizacije projekta 3. razvojne osi nemudoma in na primeren
nacin vsaki¢ znova obvesca javnost;

8. da Vlada RS pripravi Zakon o podporni pomoci Koroski, v katerem tudi financno in vsebinsko opredeli
realizacijo projektov, ki bodo podkrepili razvoj koroske regije.«

Peticijo je Mladinska iniciativa za 3. razvojno os Sirila med KoroSce in tudi SirSe. Njeni ¢lani so obiskovali tudi
kraje v Saleski dolini, mimo katerih bo vodila 3. razvojna os. Za cilj so si zastavili vsaj 5.000 podpisov, kot jih
je v Sloveniji potrebnih za zakonodajno iniciativo. V zelo kratkem ¢asu so jih zbrali nekaj manj kot 7.400 in jih
marca 2015 ob obisku VIade RS na Prevaljah, predali v roke ministru za infrastrukturo dr. Petru Gaspersicu
ter podpredsedniku Vlade RS Borisu Koprivnikarju. S tem je bila priznana legitimnost iniciative in vzpostavljeni
so bili pogoji za nadaljnje aktivnosti Mladinske iniciative.

Leta 2004 se je severni krak 3. razvojne osi pricel umescati v prostor. Razdelili so ga na stiri odseke (avtocesta
Al-Velenje; Velenje-Slovenj Gradec; Slovenj Gradec-Dravograd in Dravograd-Holmec). Leta 2013 je bil v
prostor umescen odsek Velenje-Slovenj Gradec. Odsek od avtoceste Al-Velenje je bil v prostor umescen sele
januarja 2017. Skupno je odsek A1 (Sentrupert)-Velenje-Slovenj Gradec dolg nekaj ve¢ kot 31 km.

Vlada dr. Mira Cerarja je zadnja vlada, ki je ¢éasovno opredelila izgradnjo odseka Sentrupert — Velenje — Sloven;j
Gradec. Ta bi se naj pricel graditi konec leta 2019, izgradnja pa je predvidena v letu 2023. S tem pa zgodba Se
zdale¢ ni zakljucena, saj je potrebno v prostor umestiti Se odsek Slovenj Gradec-Dravograd-Holmec, velik
problem pa predstavlja tudi trasa 3. razvojne osi v osrednjem delu Slovenije.

1.5. Studija o Koroski in 3. razvojni osi — HOC'MO CESTO!

Projekt 3. razvojne osi za Korosko ne predstavlja zgolj nove in sodobne cestne povezave s centrom drzave,
temvec bi spodbudil nadaljnjo rast slovenskega gospodarstva, omogocil dnevne migracije na delo predvsem
mladim kadrom in jim hkrati omogocil obstanek v domacem kraju. Predvsem pa bi z rastjo koroskega
gospodarstva zajezili socialno krizo katera zadnja leta pesti vse Slovence, $e posebej pa nas Koroice. Zivimo
namrec v zdruzeni Evropi, zato je v duhu vsesploSne globalizacije in potreb po medsebojnem povezovanju,
nujna povezava slovenske 3. razvojne osi na severu z Republiko Avstrijo in na jugu z Republiko Hrvasko.

Mladinska iniciativa za 3. razvojno os je zaradi nujnosti utemeljitve devetih razvojnih vidikov pripravila
strokovno $tudijo o Koroski in 3. razvojni osi z naslovom HOC MO CESTO!. Avtorja te sta bila Andrej Grobelnik
in Aljaz Verhovnik. Recenzijo je opravil dr. France Krizani¢. Za ilustracije je poskrbel Ciril Horjak — dr. Horowitz.
Ta Studija je bila predstavljena vsem, ki lahko kakorkoli pomagajo k izgradniji 3. razvojne osi. To so predstavniki
vlade, poslanci, zupani, mediji, strokovnjaki, fakultete, strokovne knjiznice in druga zainteresirana javnost.
Studija je posvecena vsem Korosicam in Koro$cem, ki so morali zaradi zanemarjanja regije s strani oblastnikov
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zapustiti svoj dom. Prav tako je posveena vsem Zrtvam koroskih cest! Studija raziskuje devet razvojnih
problemov, katere bi resSila izgradnja 3. razvojne osi:

1.

Razvojni vidik: 53 kilometrov je od avtocestnega kriZza oddaljeno najvecje gospodarsko sredisce na
Korogkem — Ravne na Koroskem. Ce podatek primerjamo z drugimi sredié¢i po Sloveniji, to pomeni
najvecjo oddaljenost od avtocestnega kriza pri nas. 3. razvojna os bi regiji omogocila razvoj Stevilnih
panog ter odpiranje in povezovanje regije s svetom. Hkrati pa bo regija postala zanimivejsa za
investitorje.

Gospodarski vidik: Slabe prometne povezave s Korosko onemogocajo konkurencen razvoj nasega
gospodarstva. Stevilni paradni konji Korogke so zaradi tega Ze propadli in povzrocili veliko socialno
stisko med Korosci. KoroSka za drZzavnim povpre¢jem v BDP-ju na prebivalca zaostaja za 22,2%
(podatek iz leta 2016). 3. razvojna os bi resila in Se okrepila korosko gospodarstvo, kar je predpogoj
za ohranitev in razvoj novih delovnih mest v regiji.

Socialni vidik: Ker je KoroSka zaradi nerazvitosti in slabe prometne povezanosti regija z manj
priloznostmi, se mladi s Koroske mnozi¢no selijo v center drzave ali pa celo ¢ez mejo. Demografska
slika regije se slabsa in je v obliki »Zare«. V zadnjih petindvajsetih letih se je Stevilo mladih na
KoroSkem zmanj3alo skoraj za 37%! 3. razvojna os bi mladim omogocila dnevne migracije na delovno
mesto v vecja sredis¢a Slovenije in s tem obstanek mladine v nasi regiji. Tako bi drzava omogocila
enakomeren razvoj regij v Sloveniji.

Varnostni vidik: Koroske glavne prometnice so vec¢inoma v katastrofalnem stanju in sprozajo resno
vprasanje ustrezne prometne varnosti. Zaradi vedno vecjega Stevila avtomobilov, predstavlja
trenutna prometna povezava s centrom drzave vsakokratni izziv za Soferje, saj pelje cesta skozi
Stevilna strnjena naselja. Vlaganja drZave v obstojeco infrastrukturo so zanemarljiva. Za primerjavo:
na regionalni cesti G1-4 Arja vas-Dravograd se zgodi 71% vec prometnih nesrec¢ kot na primerljivi
razdalji avtoceste med Trojanami in Tepanjami. Zato je cesta G1-4 oznacena za najbolj »smrtonosno«
cesto v Sloveniji. 3. razvojna os bi kot sodobna in urejena prometnica, zaradi vecje pretocnosti
prometa ter kvalitetne cestne podlage doprinesla k povecanju prometne varnosti na Koroskem.

Ekonomski vidik: Koroska je zaradi slabe dostopnosti regija, ki ni zanimiva za investitorje. Posledi¢no
to ne omogoca Zelenega razvoja regije, ki je ve¢inoma prepuscen na milost in nemilost koroskih ob¢in
ter nekaj gospodarskih druzb, ki Se kljubujejo razmeram. 3. razvojna os bi Ze s samo izgradnjo
pomenila zagon gradbenega sektorja in s tem nova delovna mesta. lzracuni kaZejo, da bi nova
prometnica v proracun drZave letno doprinesla okoli 40 milijonov evrov.

Vidik enakopravnosti: Kljub temu, da Korosci vplacujejo v drzavni proracun popolnoma enak delez
za cestnine, Zivijo v regiji z najslabSo prometno povezanostjo. Razocarani so, da se denar iz centra ne
vraca nazaj v regijo. Izracuni kazejo, da Korosci vec kot 22% preplacajo letne dajatve za drzavne ceste
oz. vplacajo vec kot se teh dajatev povrne nazaj v nase ceste. 3. razvojna os bi z izgradnjo Korosko
vkljucila kot enakopraven del Slovenije in njenega decentraliziranega razvoja.

Casovni vidik: Pot Koro$ca do centra drzave predstavlja ve¢ kot dve uri ¢asa z osebnim avtomobilom.
V obe smeri pa to pomeni 7e polovico obveznosti dnevne obveznosti delavca. Casovni vidik
oddaljenosti predstavlja veliko tezavo v redkih avtobusnih linijah iz regije v center in obratno.
Zeleznidke povezave so $e v slabsi ¢asovni »kondiciji«. 3. razvojna os bi Koro$cem za vsaj polovico
Casa skrajsala pot do centra drZave in s tem omogocila kvaliteten izkoristek ¢asa vsem drzavljanom.

Vidik decentralizacije: Slovenija postaja vse bolj centralizirana. Vsake toliko ¢asa drzava v periferiji
ukinja svoje izpostave in urade. V zadnjih letih je bilo na Koroskem ukinjenih kar devet taksnih uradov
oz. institucij. 3. razvojna os bo omogocila laZjo komunikacijo med izpostavami drzave po terenu. Z
decentralizacijo pa se bodo okrepila tudi regijska sredisc¢a. Posledi¢no bo presezena neenakost med
regijami.

Geostrateski vidik: Trenutne cestne povezave med Slovenijo in Avstrijo so fokusirane predvsem na
koridorja skozi Karavanke in Sentilj. Zeleznika povezava med Avstrijo in Slovenijo na Koroskem je
prakti¢no prekinjena. 3. razvojna os bo Slovenijo povezovala predvsem z Avstrijo in preko tretjega
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koridorja naprej v osrednjo Evropo. Prav tako na jug na Hrvasko. Zato je povezava pomembna tudi iz
vidika prometnih koridorjev Evropske unije.

1.6. Protokol o 3. razvojni osi

Ministrstvo za infrastrukturo je vseskozi nasprotovalo podpisu posebnega dogovora o izgradnji 3. razvojne
osi med Korosko regijo in drZzavo. Kot razlog za takSno nasprotovanje so navajali Sestletni operativni plan
izvedbe nacionalnega programa za ceste, ki Se vedno ni sprejet (marec 2018). Mladinska iniciativa za 3.
razvojno os je vseskozi po vzoru pomurske civilne iniciative zahtevala podpis takSnega dokumenta. O nujnosti
priprave in podpisa takinega dokumenta so pozivali tudi sveta regij Koroske in Savinjsko-Saleske, kjer pa so
bili odzivi bolj medli. Pobudo mladinske civilne iniciative sta s skupno izjavo podprli gospodarski zbornici
Korogke in Savinjsko-Salegke regije. Ker Ministrstvo za infrastrukturo $e vedno ni Zelelo podpisati dogovora o
izgradnji hitre ceste z regijama, je mladinska civilna iniciativa v maju 2017 napovedala protest, poimenovan
»Korogka vstaja — HOC'MO CESTO!«.

{
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KOROSKA VSTAJA!

Slika 9: Propagandni plakat, ki ga je izdala Mladinska iniciativa za 3. razvojno os ob pripravi protesta,
poimenovanega »Koroska vstaja — HOC' MO CESTO!«

Nekaj dni pred tem protestom, ki se je zgodil 05.06.2017 na Ravnah na KoroSkem, je minister za infrastrukturo
dr. Peter Gaspersi¢ na operativnem sestanku zatrdil, da bo priSlo do dogovora o izgradnji 3. razvojne osi. Po
protestu so potekala aktivna pogajanja glede vsebine samega protokola, ki je bil dokon¢no usklajen in
podpisan 3. 7.2017. Podpisali so ga minister za infrastrukturo dr. Peter Gaspersic, predsedujoci Svetu koroske
regije dr. Tomaz RoZen in predsednik Sveta Zupanov Savinjsko-Saleske regije Darko Menih.

V protokolu so se podpisniki pravno-formalno zavezali, da bo na odseku Sentrupert-Slovenj Gradec do leta
2023 zgrajena 4-pasovna hitra cesta. Na odseku Slovenj Gradec-Dravograd-Holmec so se podpisniki strinjali,
da je potrebno ta odsek temeljito posodobiti in izgraditi cestno infrastrukturo v skladu z veljavnimi standardi,
ki bodo zagotavljali zahtevano prepustnost omreZja in kakovost prometnih uslug. Za ta odsek je v optimalnih
razmerah predvidena realizacija v letu 2027. Vsebina protokola vsebuje terminski plan izgradnje celotnega
odseka od Sentruperta do Holmca. Poleg tega dolo¢a, da je za izvedbo vseh aktivnosti zadolzen DARS d.d. ter
da bo nadzorstvo nad vsebino protokola izvajala posebna delovna skupina, ki jo sestavljajo predstavniki
Ministrstva za infrastrukturo, DARS d.d. in obeh regij.

Vse od leta 2014, ko je pricela delovati Mladinska iniciativa za 3. razvojno os pa vse do zacetka leta 2017, se
je pristojno ministrstvo za infrastrukturo izgovarjalo, da se aktivnosti na zgornjem delu 3. razvojne osi ne
morejo nadaljevati, dokler trasa hitre ceste ne bo umescena na odseku med avtocesto Al in Velenjem.
Januarja 2017 je Vlada RS tako z skoraj 10-letno zamudo sprejela tezko pricakovano uredbo o drzavnem
prostorskem naértu (DPN) za odsek Sentrupert-Velenje, na katerem kot tudi na DPN Velenje-Slovenj Gradec
bazira sprejeti Protokol o izgradnji 3. razvojne osi. Trasa 3. razvojne osi na odseku Slovenj Gradec-Otiski vrh-
Holmec pa Se zdale¢ ni umeséena. Na tem odseku je DARS d.d. na podlagi protokola narocil posebno studijo,
ki bo ugotovila, kakSna umestitev ceste v prostor je smiselna. Mladinska iniciativa je sicer vztrajala na staliscu,
da je potrebno na odseku Slovenj Gradec-Otiski vrh dokoncati zamrznjeni DPN iz leta 2013, ki na tem odseku
predvideva izgradnjo Stiripasovne hitre ceste, vendar njena legitimna in strokovno upravi¢ena zahteva ne s
strani Ministrstva za infrastrukturo in DARS d.d. ni bila usliSana. Na odseku Otiski vrh-Holmec pa je je
minimalna zahteva umestitev nove dvopasovnice rezervirane za motorni promet. Dokonc¢ni rezultati te
Studije naj bi bili znani junija 2018.
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S tem politi¢nih vplivov na izvajanje projekta Se vedno ni bilo konec. V zacetku marca 2018 je korosko javnost
pretresla informacija, da je bil za DPN Sentrupert-Velenje sprozen postopek za oceno ustavnosti in zakonitosti
pred Ustavnim sodis¢em Republike Slovenije. V kolikor bo sodis¢e ugotovilo, da je bilo v zvezi s sprejemom
DPN karkoli narobe, bo prenehala ena od pravnih podlag za izvedbo Protokola o izgradnji 3. razvojne osi na
Korosko. V kolikor pa bo sodis¢e temu DPN pritrdilo, ne bodo obstajali vec¢ nikakr$ni pravni ali drugi zadrzki
za nemoteno realizacijo protokola in za pricetek gradnje v letu 2019. Vmes pa bodo zaradi odstopa Vlade RS
zaradi neuspeha pri zagonu projekta izgradnje 2. tira med Divaco in Koprom najverjetneje konec maja 2018
razpisane drZavnozborske volitve, ki znajo tako kot vsaki¢ do sedaj, sliko o 3. razvojni osi postaviti na glavo...

Zakljucek

Opisani potek projekta 3. razvojne osi z gradnjo hitre ceste od avstrijsko-slovenske do slovensko-hrvaske
meje je Se enkrat vec€ pokazal, da drzava in njene institucije projektov, ki so nacionalnega pomena, enostavno
ali ne znajo ali ne Zelijo izvajati v skladu s cilji, ki so si jih same postavile v razli¢nih planskih dokumentih in ki
so za njih zavezujodi. To lahko trdimo tako za izvajanje nacionalnega programa izgradnje avtocest, kjer so se
nekateri avtocestni odseki (Pomurski, Gorenjski) v primerjavi z prvim avtocestnim programom iz leta 1996,
zaradi politicnega zavlacevanja, ki se je iz politicnega nivoja preneslo $e na drZavne institucije, zadolZzene za
njegovo izvedbo (ministrstva, DARS d.d.), zgradili s skoraj desetletno zamudo, kot tudi za nekatere druge
velike infrastrukturne projekte, ki so bili v primerjavi z osnovnimi izhodisc¢i preseZeni tako ¢asovno kot tudi
finan¢no (TES6). Tudi problematika, povezana s projektoma 2. Zeleznidkega tira med Divaco in Koprom ter 3.
razvojne osi, je zelo podobna. Nerazumljivo zavlacevanje, nedejavnost pristojnih drzavnih in paradrzavnih
institucij, nejasna financna konstrukcija, vpletanje politike na razlicnih nivojih in preko razli¢nih akterjev so
skupni imenovalec teh dveh velikih daljinskih infrastrukturnih projektov, ki nikakor ne steceta. S tem seveda
posredno nastaja gospodarska skoda, ki smo jo lahko videli Ze v primeru zamud pri izgradnji pomurske
avtoceste, kaze pa se na razlicnih segmentih delovanja druzbe: od gospodarstva, turizma, demografskih
problemov, prometa in logistike do nepotrebnih izdatkov, ki nastajajo zaradi zamud pri izgradnji prepotrebne
infrastrukture, kot so sodne tozbe zaradi preobremenjenosti okolja in zdravja.

DrZava bo slej ko prej morala zagotoviti kontinuirano izvajanje razvojnih investicijskih projektov, ki jih
potrebuje za normalno funkcioniranje druzbe in to brez ciklicnih nihanj, ki ne omogocajo optimalne
izkoriS€enosti ne projektantskih ne izvajalskih kapacitet. Kaj se zgodi ob ciklicnem izvajanju investicij, smo
videli po letu 2010, ko je drzava popolnoma zaustavila ne samo izvajanje ampak tudi kakrsnokoli naértovanje
projektov, ki si jih je sama zastavila kot cilj. Zrtev takénega nerazumnega politi¢nega odlo¢anja je bil zal tudi
projekt 3. razvojne osi. Odpravljanje tezav, ki se kazejo na popolnoma dotrajani prometni infrastrukturi
Zeleznic in drzavnih cest, drzavo namrec ravno tako financno zelo stanejo, saj drzava s svojim razvojem
drzavnega prometnega omrezja Ze nekaj ¢asa zaostaja za prometno najbolj razvitimi drzavami Evropske unije,
kot so Nemdija, Francija, Svica, Avstrija, Nizozemska. Nerazvojne ambicije, pomanjkanje vizije in strategkih
usmeritev glede nadaljnjega razvoja prometnih sistemov, ki so v zadnjih nekaj letih v najvecji mozni meri
posledica popolnega nerazumevanja drZave in njene neustrezne vladne politike do tega vprasanja, se Ze
odraZajo na podrocju financiranja velikih prometnih infrastrukturnih projektov s strani Evropske komisije,
predvsem Junckerjevega NaloZbenega nacrta za Evropo oz. konkretneje Evropskega sklada za strateske
nalozbe (EFSI), v katerem je za izvedbo strateSko pomembnih prometnih infrastrukturnih projektov
zagotovljenih 315 milijard EUR ob pogoju, da bo pri izvajanju projektov sodeloval tudi zasebni kapital.

Dejstvo je, da Ce Zelimo nastale razvojne zaostanke nadoknaditi in doseci takSen razvoj drZavnega
prometnega omrezja, ki se bo lahko primerjal s stanjem v Evropski uniji, bo Slovenija poleg ostalih
konvencionalnih virov financiranja nujno morala uvesti javno-zasebno partnerstvo na podrocju investicij
cestne in ZelezniSke infrastrukture. Ni¢ kolikokrat je bilo v zadnjem desetletju poudarjeno, da kvalitetna
prometna infrastruktura predstavlja enega od temeljnih pogojev za skladen regionalni razvoj, ustvarjanje
optimalnih pogojev za ucinkovito odvijanje gospodarskih dejavnosti in posredno za poselitev za to primernih
obmocij drzave. Gre za pomembno vprasanje zagotavljanja skladnega regionalnega razvoja — tako
gospodarskega kot prostorskega, za medsebojno povezanost regij, izboljSanje kakovosti prometnih storitev
in odpravo ozkih grl, znizanje prometnih stroskov, izboljSanje prometne varnosti in zmanjSanje negativnih
vplivov prometa na okolje. Poudarek bi seveda moral biti na tistih ekonomsko upraviéenih investicijskih
projektih, ki jih s proracunskimi sredstvi ne bo mogoce realizirati. Seveda pa se poraja vprasanje, ali je
Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji, ki jo je Vlada Republike Slovenije sprejela na svoji 48. redni
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seji dne 29.07.2015, Drzavni zbor pa ga je potrdil konec leta 2016, stratesko tako kvaliteten dokument, da bi
na njegovi osnovi pristojno Ministrstvo za infrastrukturo lahko vodilo vse potrebne postopke za pridobivanje
zasebnih vlagateljev v drzavno prometno infrastrukturo. Kot kaZejo zadnji zapleti pri financiranju izgradnje 2.
Zelezniskega tira med Divaco in Koprom ter tretjega pomola v Luki Koper, temu ni tako. Vendar je ravno
projekt 3. razvojne osi tak projekt, kjer bo tovrstni model nujno potrebno uporabiti. Seveda pa bi z uvedbo
ucinkovitega, predvsem pa za drzavo financno vzdrznega javno-zasebnega partnerstva, bilo mozno odpraviti
zaostanke pri investicijskem vzdrZevanju, posodobitvah ter nadaljnjemu razvoju drzavnega prometnega
omrezja z ukrepi, ki odpravljajo kapacitetne probleme ter z ukrepi, s katerimi se zagotavlja ustrezen standard
povezav glede tehni¢nih elementov cestnega in Zelezniskega omrezja.

Predvsem pa bo potrebno spremeniti dosedanjo politicno prakso obravnave tistih projektov, ki so v
nacionalnem ali Se bolje drzavnem interesu in ne bi smeli biti odvisni od vsakokratne politi¢ne volje vladajoce
koalicije. Lep primer so ravno v tem c¢lanku opisan projekt 3. razvojne osi, pa tudi primera gradnje 2.
ZelezniSkega tira Divaca-Koper in avtocestnega odseka med DraZenci in Gruskovjem. Za vse tri projekte, ki so
nedvomno najviSjega nacionalnega pomena, je aktualni minister za promet dr. Peter Gaspersi¢ na svojem
predstavitvenem nastopu ob svoji ministrski kandidaturi na Odboru za infrastrukturo in okolje v Drzavnem
zboru izjavil, da navedeni projekti Se nekaj desetletij ne bodo aktualni in se tako ne bodo gradili. Postavlja se
vprasanje, na kaksnih izhodiscih in kriterijih politika pri obravnavi drzavnih projektov nacionalnega interesa
sprejema taksne odlocitve. Se vegji presedan pa se je zgodil dve leti po tej ministrovi izjavi, ko Vlada RS za
dosego ciljev, da realizira zastavljene projekte, predvsem 2. Zelezniskega tira, ne izbira sredstev. Kljucni cilj
vsake vlade bi moral biti, da projekte nacionalnega pomena res prepozna kot taksne in da jih tako tudi izvaja
ne glede na politicno opcijo, ki je s temi projekti zacela. Tako pocnejo tudi razvite drzave, ki so prometno
razvitejSe kot Slovenija. Ali smo tega zmozZni, pa je Ze drugo vprasanje.
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Studija posodobitve cestnih povezav na odsekih Slovenj Gradec — Dravograd in
Otiski Vrh — Holmec

POVZETEK

V prispevku so predstavljena vsebinska izhodis¢a in zahteve na podlagi katerih se izdeluje Studija
posodobitve cestnih povezav na odsekih Slovenj Gradec -Dravograd in Otiski Vrh — Holmec. Cilj
Studije je preveriti izvedljivost razlicnih scenarijev posodobitve cestnih povezav z gradbeno -
tehni¢énega , okoljskega, prostorskega in prometno-ekonomskega vidika ter preveriti njihovo
ekonomsko upravi¢enost, vklju¢no z oceno Sirsih ekonomskih ucinkov. Podan je prikaz doslej
opravljenega dela v okviru gradbeno tehnicne preveritve omreZij.

KuUUENE BESEDE: 3. razvojna os, cestne povezave, Slovenj Gradec, Dravograd, Otiski Vrh, Holmec, gradbeno
tehnicna preveritev omrezij, prostorska preveritev omreZij, okoljska preveritev omrezij, prometna studija,
analiza stroskov in koristi (CBA), Studija Sirsih ekonomskih ucinkov

1. Uvod

Nacrtovanje cestnih povezav v sklopu 3. razvojne osi na odsekih Slovenj Gradec -Dravograd in Otiski Vrh —
Holmec je po letu 2013 skoraj povsem zastalo. Lokalne skupnosti ob tej povezavi, ki se s tem zastojem niso
nikdar sprijaznile, so sicer podvzele nekaj aktivnosti v cilju premika iz mrtve tocke. Tako so tudi same narocile
izdelavo gradbeno-tehnic¢ne resitve tras v skladu z njihovimi Zeljami in pri¢akovanji, ki pa Se niso dokon¢no
usklajene med posameznimi ob¢inami. Potem, ko je s popuscanjem krize zavel tudi nov investicijski veter v
infrastrukturi, so se vletu 2017 znova intenzivirale aktivnosti tudi za nadaljevanje nacrtovanja in prostorskega
umescanja cestnih povezav na omenjenih odsekih. Rezultat te klime je tudi Studija posodobitve cestnih
povezav na odsekih Slovenj Gradec -Dravograd in Otiski Vrh — Holmec, ki jo po narocilo druzbe DARS d.d.
izdeluje podjetje Lineal d.o.o. skupaj s partnerji Urbis d.o.0., Aquarius d.o.o., Eplan Natasa Jakli¢ s.p. in Institut
za ekonomska raziskovanja Ljubljana.

Cilj studije je, ob upostevanju danih izhodis¢, preveriti izvedljivost razlicnih scenarijev posodobitve cestnih
povezav z gradbeno -tehni¢nega , okoljskega, prostorskega in prometno-ekonomskega vidika ter preveriti
njihovo ekonomsko upraviéenost, vklju¢no z oceno SirSih ekonomskih ucinkov [1].

V trenutku priprave tega prispevka je izdelava Studije Se zelo intenzivna, zato dokonc¢ne resitve in rezultati Se
niso znani. Zato so v tem tekstu prikazana predvsem izhodis¢a in zahteve za izdelavo posameznih delov
Studije ter pricakovani rezultati. Aktualno stanje obdelanih variant trase bo podrobneje prikazano na
posvetovanju.
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Predhodno izdelana dokumentacija

Doslej je bila za obravnavano obmocje odsekov Sl. Gradec — Dravograd in Otiski Vrh — Holmec izdelana
naslednja Studijska in prostorska dokumentacija:

Studija variant s predlogom najustrezneje variantne resitve za gradnjo drZavne ceste med
avtocesto Al Sentilj-Koper in mejo z Republiko Avstrijo - v nadaljnjem besedilu: SV 2008 [2] . V
Studiji variant so bile variante proucene v treh koridorjih in ocenjene z razvojno-urbanisti¢nega,
prometno-ekonomskega, gradbeno-tehni¢nega in okoljskega vidika . Kot rezultat primerjave je bil
predlagan najustreznejsi potek nove cestne povezave, ki je bil nato na podlagi usklajevanja z nosilci
urejanja prostora Se dodatno optimiziran. Na osnovi sklepa Vlade RS z dne 25. 4. 2008 se je
postopek prostorskega umescéanja nadaljeval v skladu z optimiziranim predlogom najustreznejse
variantne resitve na vseh odsekih z izjemo odseka B t.j. od priklju¢ka Otiski Vrh do mednarodnega
mejnega prehoda Holmec, za katerega pa so bile kasneje izdelane in proucene nove variantne
reSitve.

Osnutek drzavnega prostorskega nacrta za drzavno cesto od prikljucka Slovenj Gradec -jug do
Dravograda z obvoznicami [4] je bil javno razgrnjen v maju 2012. Postopek priprave in sprejema
DPN je bil v fazi izdelave stalis¢ do pripomb in predlogov z javne razgrnitev ustavljen.

Studija variant s predlogom najustreznej$e variantne resitve trase driavne ceste med Otiskim
Vrhom in MP Holmec na meji z Republiko Avstrijo (v nadaljnjem besedilu SV 2013) [6] je bila
izdelana kot posledica dejstva, da nobena od 2 variant, ki sta bili na tem odseku vrednoteni in
primerjani v SV 2008, ni dosegla sprejemljivosti v obeh lokalnih skupnostih Ravne na Korogkem in
Prevalje. Nove resitve so se iskale tudi s preveritvijo variant nove dvopasovnice in variant razli¢nih
ukrepov na obstojeCem omrezju. Variante drZzavne ceste se pri¢nejo z navezavo na novo hitro cesto
v obmocju Otiskega Vrha, potekajo mimo Raven na Koroskem in Prevalj in se za naseljem Poljana
prikljucijo na obstojeco traso ceste do MMP Holmec. Povezava od Poljane do Holmca je pri vseh
variantah obravnavana kot dvopasovna. V SV 2013 je bilo tako obdelanih 19 variant dvopasovne
in/ali Stiripasovne trase, vendar pa Studija v zaklju¢ku ne podaja predloga najustreznejSe variante,
saj obdelane variante glede na investicijski vioZzek ne dajejo zadostnih druzbeno ekonomskih
ucinkov.

V kontekstu postopkov in odlocitev v zvezi z nadrtovanjem tega dela 3. razvojne osi je potrebno omeniti, da
je bil dne 3.7.2017 med Ministrstvom za infrastrukturo, Svetom koroske regije in Svetom Zupanov Savinjsko
Saleske regije podpisan Protokol o poteku naértovanja in izgradnje 3. razvojne osi na odseku Sentrupert -
Velenje - Slovenj Gradec - Dravograd - Holmec. Protokol doloc¢a naslednja izhodisca:

Temeljito posodobiti in izgraditi cestno infrastrukturo skladno z veljavnimi standardi, ki bodo
zagotavljali zahtevano prepustnost omreZja in kakovost prometnih uslug, najmanj na nivoju
dvopasovne ceste s projektno hitrostjo 90 km/h.

Kolikor zahtevanih standardov ne bo moZno zagotoviti na vecinskem poteku celotnega odseka, bo
na odsekih Slovenj Gradec - Dravograd ter Otiski Vrh - Holmec proucena in zgrajena povsem nova
cestna povezava.
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Obseg in vsebina naloge
V skladu z zahtevami projektne naloge [1] je obseg Studije [7] nasledniji:
1. Gradbeno tehni¢na preveritev omrezij
Prostorska preveritev omrezij

Okoljska preveritev omrezij

2

3

4. Prometna Studija
5. Analiza stroskov in koristi (CBA)

6. Studija girih ekonomskih uginkov

7. Sintezno porocilo

S projektno nalogo je predvidena obravnava 7-ih omreZij cestnih povezav:

OmreZje 1:Rekonstruirana obstojeca cesta na odseku od Slovenj Gradca do Dravograda (v klju¢no z
obvoznicami) in na odseku Otiski Vrh - Holmec.

OmreZje 2: Nova dvopasovna cesta na odseku od Slovenj Gradca do Dravograda (vklju¢no z obvoznicami) ter
rekonstruirana obstojeca cesta na odseku Otiski Vrh - Holmec.

OmreZje 3: Stiripasovna cesta na odseku od Slovenj Gradca do Dravograda (vkljuéno z obvoznicami) ter
rekonstruirana obstojeca cesta na odseku Otiski Vrh - Holmec.

OmreZje 4: Nova dvopasovna cesta na odseku od Slovenj Gradca do Dravograda (vklju¢no z obvoznicami) ter
nova dvopasovna cesta na odseku Otiski Vrh - Holmec.

OmreZje 5: Stiripasovna cesta na odseku od Slovenj Gradca do Dravograda (vkljuéno z obvoznicami) ter nova
dvopasovna cesta na odseku Otiski Vrh - Holmec.

OmreZje 6: Stiripasovna cesta na odseku od Slovenj Gradca do Dravograda (vkljuéno z obvoznicami) ter
Stiripasovna cesta na odseku Otiski Vrh - Holmec.

OmreZje 7: Varianta trase po predlogu projektanta.
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Slika 1: Trasni potek omreZij na odseku Slovenj Gradec — Dravograd (odsek 3) [7].
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Slika 2: Trasni potek omreZij na odseku Otiski Vrh — Holmec (odsek 4) [7]

GRADBENO - TEHNICNA PREVERITEV OMREZIJ
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Na slikah 1 in 2 so prikazani trasni poteki za 6 do sedaj obdelanih omrezij. Ti poteki so izdelani na podlagi v
nadaljevanju podanih izhodis¢ in zahtev za gradbeno-tehni¢no preveritev posameznih tras na vsakem od
obeh odsekov [1]:

1.1. Odsek 3: Slovenj Gradec jug — Dravograd

Rekonstruirana obstojeca drZavna cesta z obvoznicami Dravograda:

projektna reSitev mora zagotavljati standard in preto¢nost daljinske glavne ceste za projektno
hitrost 90 km/ h, pri éemer lokalne omejitve hitrosti niso dopustne;

predvideti varianto z nivojskimi in varianto z izvennivojskimi krizanji;
kar najbolj posodobiti oz. nadgraditi obstoje¢o prometno infrastrukturo;

lociti motoriziran in nemotoriziran promet v smislu doseganja boljSe prometne varnosti.

Nova dvopasovna cesta z obvoznicami Dravograda:

projektna resitev mora zagotavljati standard in pretocnost daljinske glavne ceste za projektno
hitrost 90 km/ h, pri éemer lokalne omejitve hitrosti niso dopustne;

predvideti izvennivojska krizanja;
lociti motoriziran in nemotoriziran promet v smislu doseganja boljSe prometne varnosti.

upostevati, da bo cesta cestninska.

Fazna gradnja ureditev po DPN:

Prouci se moznost fazne gradnje ureditev iz Osnutka DPN in sicer na nacin, da se v 1. fazi izvede dvopasovnica,
ki se nato v 2. fazi dogradi v Stiripasovnico.

Ureditev po DPN

UposSteva se resitev Stiripasovnice, kot izhaja iz osnutka DPN v obsegu Stiripasovne drzavne ceste od
prikljucka Slovenj Gradec jug do prikljucka Otiski Vrh, dvopasovne navezovalne ceste do Dravograda in
dvopasovne obvoznice Dravograda [3].

Resitev po predlogu projektanta

Resitev smiselno uposteva zgoraj podana izhodis¢a, rezultate prometne Studije, priporocila okoljske in
prostorske preveritve ter poznana stalis¢a lokalnih skupnosti.

1.2. Odsek 4: Otiski Vrh - Holmec

Rekonstruirana obstojeca drzavna cesta (brez navezave na €rno na Koroskem):

projektna resitev mora zagotavljati standard in pretocnost daljinske glavne ceste za projektno
hitrost 90 km/ h, pri ¢emer lokalne omejitve hitrosti niso dopustne;

predvideti varianto z nivojskimi in varianto z izvennivojskimi krizanji;
kar najbolj posodobiti oz. nadgraditi obstoje¢o prometno infrastrukturo;

lociti motoriziran in nemotoriziran promet v smislu doseganja boljSe prometne varnosti.

Nova dvopasovna cesta po resitvah iz SV 2013:

proudi se variante dvopasovne ceste, ki so bile obravnavane v SV 2013 in smiselno uposteva
najustreznejso varianto dvopasovne ceste. [5]

Fazna gradnja Stiripasovnice po resitvah iz SV 2013:
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- Prouci se moznost fazne gradnje ureditev iz SV 2013 in sicer na nacin, da se v 1. fazi izvede
dvopasovnica, ki se nato v 2. fazi dogradi v Stiripasovnico.

- Kot izhodi$¢e se vzame variante $tiripasovne ceste, ki so bile obravnavane v SV 2013 in
smiselno uposteva najustreznejSo varianto Stiripasovne ceste [5].

Nova Stiripasovna cesta po resitvah iz SV 2013

- prouciti variante $tiripasovne ceste, ki so bile obravnavane v SV 2013 in smiselno upostevati
najustreznejsSo varianto Stiripasovne ceste [5].

Resitev po predlogu projektanta

Resitev smiselno uposSteva zgoraj podana izhodis¢a, rezultate prometne Studije, priporocila okoljske in
prostorske preveritve ter poznana stalis¢a lokalnih skupnosti.

Preveritev s prostorskega in okoljskega (varstvenega) vidika
Na podlagi proucitve vse obstojece dokumentacije se za vsa omrezja pripravi:

- analizo strateskih in prostorskih aktov za obmocje, na katerem se nacrtujejo ureditve (sprejeti akti
in akti v postopku priprave),

- prikaz stanja prostora razvidnega iz javno dostopnih podatkov nosilcev urejanja prostora (prostorski
in okoljski vidik) in predhodno izdelane dokumentacije ter morebitne druge podatke pobudnika oz.
investitorja.

- grafi¢ne prikaze z opisom vseh omejitev v obravnavanem prostoru in z usmeritvami za nacrtovanje,
ki jih je potrebno upostevati pri izdelavi idejnih zasnov (IDZ).

lzdelava prometne Studije

Predmet prometne Studije predstavlja prometna preveritev bodocih variant cestnih omreZij na odsekih
Slovenj Gradec - Dravograd in Otiski Vrh — Holmec. Omenjeno predstavlja oZje obmocje obdelave. V
prometni Studiji oz. prometnem modelu pa je zajeto SirSe obmodje, ki sega od Laskega na jugu do avstrijske
meje na severu ter od Domzal na zahodu do SI. Konjic na vzhodu.

Analiza prometa bo osnova za dolocitev prometno ekonomsko najustreznejSega scenarija.

Prometna Studija mora zajemati novelacijo prometnega modela skladno z dolodili projektne naloge. Azurirati
je potrebno prometne in socio-ekonomske podatke ter podatke razvojnega potenciala koroske regije.

Na obravnavanem (oZjem) obmocju obdelave, od Slovenj Gradca do Dravograda in Otiskega Vrha do Holmca,
pa je potrebno prometni model dopolniti, saj omrezje in coning ter posledi¢no socio-ekonomski podatki po
teh conah niso bili predhodno dovolj podrobni izdelani.

Obmocje obdelave je tako razdeljeno na 188 con (168 notranjih ter 20 zunanjih con). I1zhodis¢no leto za
analizo obstojecega stanja je leto 2016.

Za namen primerjave scenarijev bodisi rekonstrukcije obstojece ceste ali nove dvo-pasovne ali nove Stiri-
pasovne cestne povezave med Sl. Gradcem in Dravogradom ter Otiskim Vrhom in mejnim prehodom Holmec
(skupaj 11 scenarijev), je potrebno izdelati prometne preveritve za leto 2025 ter 2040.

Postopek izdelave prometne Studije zajema:
- Izdelava celovite analize prostorskih podatkov, ki generirajo osebni in tovorni promet,
- Uporaba rezultatov analize izvedenih potovalnih navad prebivalstva,

- lzdelava prometnega modela: coning, prometno omreZje, navezave con na omrezje, socio-
ekonomski podatki, podatki o prebivalcih, izdelava modela motorizacije, ...

- Izdelava prometnega modela tovornega prometa za notranji, ciljno-izvorni in tranzitni promet.
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- Izdelava modela ciljno-izvornega in tranzitnega potniskega prometa.

- Obremenjevanje celotnega prometnega omreZja za potniski in tovorni promet (notranji, ciljno-
izvorni in tranzitni).

- Izdelava vseh matrik ter definiranih dreves poti.

- Izdelava napovedi prometa za obstojeCe omrezje za leto 2016 ter za vse scenarije prometnega
omrezja za leta 2025 in 2040 v enoti povprecni letni dnevni promet (PLDP).

Izdelava analize stroskov in koristi (CBA)

Analiza stroSkov in koristi (CBA) se izdela za vse scenarije cestne povezave na osnovi izdelanega
makroskopskega prometnega modela, vseh zahtevanih rezultatov in analiz v prometnem delu Studije ter
investicijskih ocen idejnih zasnov. Vrednotenje se izdela na osnovi:

- rezultatov prometne Studije;

- ocenjene vrednosti investicije za posamezen odsek

- predvidene dinamike izvedbe posameznega odseka (izgradnja se predpostavi v letu 2025).
Ekonomski del naloge obsega:

- izracun koristi (direktnih in posrednih - eksternih) po kategorijah na osnovi celoletnega prometa za
vsako leto opazovanega obdobja;

- izraun in primerjava scenarijev po ekonomski ucinkovitosti.

Pri izbiri najustreznejsSe variante se upostevajo dejanske potrebe prometnega sistema ter dinamika izvedbe,
katero je moZno realizirati v ¢im krajSem casu, upostevajoc financne in ostale omejitve.

lzdelava Studije SirSih ekonomskih ucinkov

Glede na cilje, ki jih investicija zasleduje, se je treba pri ocenjevanju ekonomskih ucinkov osredotociti tudi na
dolgorocne ekonomske ucinke, ki so definirani kot dolgorocni posredni ekonomski ucinki in izhajajo iz koristi,
ki nastajajo z uporabo prometne infrastrukture s strani poslovnih subjektov. Oceni se dodaten output, ki bi
ga proizvedli poslovni subjekti v Sloveniji, ¢e bi le-ti razpolagali z boljSo prometno infrastrukturo oziroma bi
bil zgrajen obravnavani del 3. razvojne osi, ki bo bolje povezal predvsem gospodarske subjekte Koroske z
ostalo Slovenijo.

Pri ocenjevanju $irsih ekonomskih ucinkov se uporabi pristop produkcijske funkcije (angl. production
function). Produkcijska funkcija se najprej razsiri z vkljucitvijo prometne infrastrukture kot posebnega
produkcijskega faktorja, potem pa Se z vkljucitvijo prostorskih u¢inkov. Glede na to, da produkcijske enote v
prostoru niso medsebojno neodvisne, se v produkcijski funkciji modelira prostorsko odvisnost in iz tega
izhajajoce posredne ucinke (angl. spillover effects), ki nastanejo s prelivanjem po prostorskih enotah. Na
podlagi modeliranja prostorske odvisnosti se nato izdela napoved ekonomskih ucinkov, ki nastanejo v
sosednjih prostorskih enotah, t.j. v prostorskih enotah v okolici poteka nove cestne povezave.

Ker se opisan pristop uporablja za ocenjevanje dolgorocnih ucinkov, ki se jih pri¢akuje Sele po nekaj letih, je
potrebno oceniti tudi dinamiko rasti ucinka in rezultate uporabiti kot vhodne podatke v analizi stroskov in
koristi oziroma pri presoji upravi¢enosti investicije v obravnavani del 3. razvojne osi.
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Predstavitev investicijskih projektov tretje razvojne osi
katerih nosilec je DARS d.d.

POVZETEK

Investicije so v druzbi pomemben dejavnik, ki vplivajo na razvoj in strukturo gospodarstva,
zaposlitvene moznosti ter posledicno na Zivljenjski standard in blaginjo. Tretja razvojna os je
investicija drZavnega pomena, ki ima podlago v drZavnih strateskih in prostorskih planskih
dokumentih. Prehod iz strateSkega na operativni nivo je izveden Ze z umescanjem investicij v prostor,
nadaljuje pa se skozi investicijski proces, ki ne zajema zgolj gradnje ampak vse aktivnosti potrebne
za realizacijo dolocene investicije, da je ta uspesno zakljucena in predana v uporabo.

V prispevku so predstavljeni odseki tretje razvojne osi v pristojnosti DARS d.d. vklju¢no s stratesko in
operativno plansko podlago ter njihovo stanje glede na faze investicijskega procesa.

KLUCENE BESEDE: tretja razvojna os, DARS

1. Uvod

Investicije so v druzbi pomemben dejavnik, ki vplivajo na razvoj in strukturo gospodarstva, zaposlitvene
moznosti ter posledi¢no na Zivljenjski standard in blaginjo. To Se posebej velja za investicije v prometno
infrastrukturo, ki ne vplivajo zgolj na izboljSanje prometne varnosti in povecanje prometne pretocnosti,
ampak tudi na povecanje gospodarske aktivnosti in realizacijo razvojnih potencialov obmodij skozi katera
potekajo.

Tretja razvojna os predstavlja sekundarno, prec¢no cestno omrezje, ki se navezuje na TEN evropsko
infrastrukturno omrezje, V. in X. panevropskega prometnega koridorja ter na Jadransko-Jonsko prometno os.
Poteka iz smeri avstrijske KoroSke preko Slovenj Gradca in Velenja do avtoceste pri Celju in nato nadaljuje
proti Novemu mestu in naprej proti Karlovcu oz. do navezave na avtocesto Zagreb—Reka. Gre za investicijo
drzavnega pomena, ki ima podlago v drzavnih strateskih planskih dokumentih.

Prenos investicije iz strateskih dokumentov na operativni nivo je investicijski proces, ki obsega vrsto aktivnosti
potrebnih za njeno realizacijo. Ob predpostavki, da je sprejeta prostorska planska podlaga, ki je pogoj za
pricetek investicijskega procesa, investicijski proces zajema naslednje faze: (1) aktivnosti pred gradnjo
(prenos lege gradbene parcele na teren (parcelacijo), izvedbo cenitev nepremicnin, pridobitev nepremicnin
potrebnih za gradnjo, izvedbo geoloSko geotehnic¢nih in hidrogeoloskih raziskav, izvedbo predhodnih
arheoloskih raziskav, izdelavo projektne dokumentacije, izdelavo porocila o vplivih na okolje in pridobitev
okoljevarstvenega soglasja, pridobitev projektnih pogojev in soglasij pristojnih soglasodajalcev, sklepanje
sofinancerskih sporazumov, zagotovitev financnih virov, pridobitev gradbenega dovoljenja, izdelavo
investicijske dokumentacije, pripravo razpisov za pridobitev izdelovalcev dokumentacije in izvajalcev del), (2)
gradnjo in (3) aktivnosti po gradnji (razmejitev upravljanja, pridobitev uporabnega dovoljenja in spremljavo
objekta v garancijski dobi) s Cimer je investicija predana v uporabo in nadaljnje upravljanje.
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Shema 1: Investicijski proces gradnje

Strateska in prostorska planska podlaga za izvedbo tretje razvojne osi

»Za ustrezen razvoj poselitve in gospodarskih dejavnosti ter njihovo vkljucevanje v mednarodna
infrastrukturna omreZja se socasno spodbuja izgradnjo gospodarske javne infrastrukture. Razvija se
ucinkovite prometne povezave med mesti in njihovimi zaledji ter mesti in obrobnimi, manj razvitimi regijami,
kar je eden od pomembnih dejavnikov policentri¢nega razvoja, ki prispeva h krepitvi konkurencnega poloZaja
teh regij ter s tem k socialni, ekonomski in prostorski koheziji. Pri nacrtovanju visoko kakovostne infrastrukture
se mora s sektorskimi politikami zagotoviti, da bo infrastruktura spodbujala razvoj in integriranost virov
Sibkejsih in obmejnih regij z obmocjem osrednje Slovenije.« [8]

»Z daljinskim prometnim omreZjem se povezuje slovenska sredis¢a mednarodnega pomena (Ljubljano,
Maribor in Koper) z Evropo in sredis¢a nacionalnega pomena med seboj. Primerno dostopnost in povezanost
z mednarodnimi tokovi vseh obmocij se zagotavlja z razvojem sekundarnih (pre¢nih) prometnih povezav, ki se
navezujejo na TEN evropsko infrastrukturno omreZje, V. in X. panevropski prometni koridor ter na Jadransko-
Jonsko prometno os. Iz smeri avstrijske Koroske preko Slovenj Gradca in Velenja se na avtocesto pri Celju
navezuje nova, tretja prometna os, ki se nato nadaljuje proti Novemu mestu in naprej proti Karlovcu oziroma
navezavi na avtocesto Zagreb—Reka. Z novo razvojno prometno osjo se povezuje regionalna sredis¢a v Avstriji,
Sloveniji, Hrvaski ter omogoca navezovanje tovornega in osebnega cestnega prometa vseh regij na tej osi na
glavne prometne evropske smeri« [8].

@ Mednarodno/nacionalno
prometno vozlidée

Glavna prometna smer
Morska plovna pot

<= Regionalna obodna
prometna povezava

Mejna obodna prometna
zava

Slika 1: Zasnova prometnih povezav [8]
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»Konstantna in stabilna vlaganja v infrastrukturo imajo pozitivne ucinke na gospodarstvo in rast BDP-ja.
Seveda pa cilj razvoja prometa v Republiki Sloveniji niso investicije same po sebi, temvec investicije v prometno
infrastrukturo, ki uporabnikom (ljudem in gospodarskim subjektom) zagotovijo predvsem neposredne ucinke
oziroma neposredne koristi. Ce Zelimo zagotoviti kar najbolj pozitivne ucinke razvoja prometa na gospodarski
in druzben razvoj Slovenije, je potrebno zagotoviti uravnoteZen in racionalen obseg vlaganj v razvoj prometne
infrastrukture, da bo zagotovljena predvsem njena dobra izkoris¢enost in funkcionalnost. Pri tem je potrebno
zagotavljati ustrezno transportno sposobnost in primeren nivo prometnih uslug (ni ozkih grl, ustrezen cas
potovanja)« [7].

Severni in juZni odsek tretje razvojne osi sta vklju¢ena v Resolucijo o nacionalnem programu razvoja prometa
v Republiki Sloveniji za obdobje do leta 2030 [7], ki dolo¢a vrsto ukrepa ter terminski okvir in nosilce
investicijskih ukrepov.

Prostorsko plansko podlago za izvedbo cestne infrastrukture na tretji razvojni osi predstavlja Drzavni
prostorski nacrt (DPN), sprejet na podlagi zakonodaje s podrocja urejanja prostora. Na trasah tretje razvojne
smeri je Ministrstvo za okolje in prostor do sedaj sprejelo stiri Uredbe o drzavnem prostorskem nacrtu, in
sicer:

1. Uredba o drzavnem prostorskem nacrtu za drZavno cesto od avtoceste A2 Ljubljana—Obrezje pri
Novem mestu do prikljucka Maline (Ur.l. $t. 102/2012, z dne 21. 12. 2012),

2. Uredba o drZzavnem prostorskem nacrtu za drzavno cesto od prikljucka Velenje jug do prikljucka
Slovenj Gradec jug (Uradni list RS, st. 72/13),

3.  Uredba o drzavnem prostorskem nacrtu za drzavno cesto od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti Al
Sentilj—Koper do priklju¢ka Velenje jug (Uradni list RS, §t. 03/17) in

4. Uredba o drZzavnem prostorskem nacrtu za drzavno cesto od priklju¢ka Maline do mednarodnega
mejnega prehoda Metlika in priklju¢ka Crnomelj jug (Uradni list RS, §t. 70/17), ki spreminja
predhodno sprejeto Uredbo o DPN pod toc¢ko 1, na obmocju prikljucka Maline.

Uredbe o DPN predstavljajo prostorsko plansko podlago za izvedbo novih cestnih povezav tretje razvojne osi
sever, na odseku med priklju¢koma Sentrupert in Slovenj Gradec jug in tretje razvojne osi jug, na odseku med
prikljuckoma Novo mesto vzhod in Maline, ki so vklju¢ene v Nacrt izvajanja koncesije DARS d.d. za leto 2017.

€
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Slika 2: Prikaz tras tretje razvojne osi sever in jug (oznaceno rdece) v pristojnosti DARS d.d. (vir: DRI)
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Tretja razvojna os sever, na odseku med priklju¢koma Sentrupert in Slovenj Gradec jug

Prvi odsek trase tretje razvojne osi sever se pri¢ne s priklju¢kom na obstojeco avtocesto Al Sentilj — Koper,
zahodno od obstojecega priklju¢ka Sentrupert. Trasa poteka proti severu po sredini Braslovékega polja do
prikljucka Parizlje, zaobide naselje Parizlje ter z viaduktom preci reko Savinjo. V nadaljevanju poteka
vzporedno z Zeleznisko progo do prikljucka Podgora. V prikljucku Podgora se iz zahodne smeri prikljuci
navezovalna cesta proti Letusu, na vzhodni strani prikljuc¢ka pa se uredi pocivalis¢e z bencinskim servisom in
avtocestno bazo. Vzhodno od naselja Smartno ob Paki se pri¢ne dvigovati po pobo¢ju gore Oljke, do predorov
Veliki vrh, Andraz in Podkraj, kjer niveleta doseze najvisjo tocko. Trasa se nato zacne spuscati proti naselju
Podkraj, nadaljuje ob potoku VerizZelj mimo pokopalisca in se zakljuci v priklju¢ku Velenje jug na Partizanski
cesti.

Drugi odsek tretje razvojne osi sever se pri¢cne v priklju¢ku Velenje jug. Mimo Velenja poteka v pokritem
vkopu, nato zaobide Skalsko jezero po jugovzhodni strani, do priklju¢ka Skale, kjer se priklju¢uje navezovalna
cesta proti Konovemu. Trasa zavije proti severozahodu, kjer se dvigne na pobocje Turnske gosce in Odraza
do priklju¢ka Gaberke. V nadaljevanju se usmeri proti severu, s potekom po pobocjih nad dolino Velunje, do
predorov Pusta gora in Vodriz. Za predori se pri¢ne spuscati po dolini Jenine do prikljucka Podgorje, preci
greben Dobrova, kjer je locirano obojestransko pocivalis¢e, po vzhodni strani zaobide Holmec ter se z
navezavo na obstojeco cesto Dravograd — Arja vas, zaklju¢i zahodno od naselja Smartno pri Slovenj Gradcu.

Nova driavna cesta, od priklju¢ka na AC Sentrupert do priklju¢ka Slovenj Gradec jug je naértovana kot
Stiripasovnica z izven nivojskimi prikljucki. Celotna dolZina trase Stiripasovne ceste znasa 31,5 km.

Severni del tretje razvojne osi je razdeljen na dva odseka, in sicer:

— odsek 1: od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti Al Sentilj — Koper do priklju¢ka Velenje jug z
naslednjimi glavnimi tehni¢nimi elementi trase:

- dolZina trase HC 14 km,

- tipicni precni profil znasa priblizno 21 m — 4 pasovna cesta,
- dvopasovna navezovalna cesta Podgora 1,5 km,

- 4izven nivojski prikljucki,

- enostranski spremljajoci objekt Podgora,

- avtocestna baza v priklju¢ku Podgora,

- 3 dvocevni predori (min L=320 m; max L=685 m; skupne dolZine ca. 1300 m),
- 3 galerije (min L=50 m; max L=140 m),

- 1 pokriti vkop (L=350 m),

- 10viaduktov (min L=40 m; max L= 813.5 m),

- 10 podvozov,

- 7 nadvozov (min L=20 m; max L=137 m),

- 1 most ¢ez Pako (L=36 m),

- 60 deviacij cest in

- 20 regulacij vodotokov;

— odsek 2: od prikljuc¢ka Velenje jug do prikljucka Slovenj Gradec jug z naslednjimi glavnimi tehni¢nimi
elementi trase:

- dolzina trase 17,5 km,
- tipic¢ni prec¢ni profil znasa priblizno 21 m — 4 pasovna cesta,

- dvopasovna navezovalna cesta N1 v dolzini 1,9 km,
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- 5 izven nivojskih prikljuckov (v km 1.1 Slovenj Gradec jug; v km 4.5 Podgorje; v km 12.6
Gaberke; v km 16 Skale; v km 18.3 Velenje jug),

- obojestransko pocivalis¢e Podgorije,

- 2 dvocevna predora na HC (max L= 1200 m; skupne dolZine ca. 2000 m),

- 1 enocevni predor na N1 (dolZzine 400 m),

- 3 pokriti vkopi (min L=90 m; max L=1144 m),

- 16 viaduktov (min L=100 m; max L=483 m),

- 6 podvozov,

- 4 nadvozi (min L=34 m; max L=148 m),

- 7 mostov — petkrat ¢ez Pako, dvakrat ¢ez Jenino - (min L=9 m; max L=22 m),
- 55 deviacij cest in

- 21 regulacij vodotokov.

Skladno z Investicijsko zasnovo za driavno cesto od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti Al Sentilj—Koper do
prikljucka Velenje jug [10], investicijska vrednost prvega odseka v stalnih cenah znasa priblizno 282 mio €
brez DDV, od tega vrednost gradbenih del znasa 230 mio € (cene julij 2010).

Skladno s Studijo upravi¢enosti izgradnje nove cestne povezave na koridorju severnega dela 3. razvojne osi
na odseku AC Al — Velenje — Slovenj Gradec [9] investicijska vrednost drugega odseka v stalnih cenah znasa
420 mio €, od tega vrednost gradbenih del znasa 380 mio € brez DDV (cene april 2013).

Prvi in drugi odsek tretje razvojne osi sever, na odseku od priklju¢ka Sentrupert do priklju¢ka Slovenj Gradec
jug, se trenutno nahajata v zacCetku prve faze investicijskega procesa.

Tretja razvojna os jug, na odseku od priklju¢ka na AC A2 v Novem Mestu do prikljucka Maline

Trasa hitre ceste na odseku od priklju¢ka na AC A2 do priklju¢ka Maline se zacne na obmocju avtocestnega
prikljucka Novo mesto vzhod, ki se preuredi. Poteka mimo Mackovca in Lo¢ne, premosti reko Krko in poteka
mimo Cikave in preko Gotenskega borsta. V Pogancih je razcep z zahodno obvoznico, kjer je urejena navezava
Belokranjske ceste. Od tu naprej se trasa usmeri proti jugu in poteka mimo Crmognijic in Dolnje Tezke vode,
kjer sta nacrtovani dve pocivalis¢i, nato pa mimo Koroske vasi in Vinje vasi, skozi pokriti vkop do prikljucka
Gorjanci ter preide v dvocevni predor dolZine 2,3 km. Iz predora pride vzhodno od vasi Maline, kjer sta
predvidena priklju¢ek Maline in navezava povezovalne ceste Maline — Dole.

Nova drzavna cesta, od prikljucka na AC A2 v Novem mestu do prikljucka Maline je nacrtovana kot
Stiripasovnica z izven nivojskimi prikljucki. Celotna dolZina trase Stiripasovne ceste znasa 18 km.

Skladno s Prometno in ekonomsko analizo etap izgradnje [6] je odsek tretje razvojne osi jug razdeljen na Stiri
etape, in sicer:

— 1.in 2. etapa, od prikljucka na avtocesto A2 pri Novem mestu do prikljucka Osredek ter
— 3.in 4. etapa, od prikljucka Osredek do prikljucka Maline.
Glavni tehni¢ni elementi na trasi so sledeci:
a) 1.in. 2. etapa od prikljucka na avtocesto A2 pri Novem mestu do prikljucka Osredek:
- dolZina 4-pasovne ceste: 5,5 km
- dolzina priklju¢ne ceste: 1,0 km
- izvennivojski cestni prikljucki: 4

- Mostovi: 3 (dolzin 298m, 178m in 111m)



43

- Viadukt: 1 (dolZzine 121m)
- Nadvozov: 5
- Podvozov: 7
- Podhoda: 2
b) 3.in 4. etapa, od prikljucka Osredek do prikljucka Maline:
- dolZina 4-pasovne ceste: 12,4 km
- dolZina povezovalne ceste Maline - Dole: 2,1 km
- izvennivojski cestni prikljucki: 3
- predor Gorjanci: 1 (2,3 km)
- viadukt: 3 (dolZzine 395m, 452m in 247m),
- pokriti vkop: 2 (dolZzine 243m in 158m),
- nadvozov: 5
- podvozov: 3
- pocivalisci: 2 (tipa E,F)

Investicijska vrednost v stalnih cenah je, skladno s Prometno in ekonomsko analizo etap izgradnje ocenjena
na slabih 400 mio EUR, od tega:

— 1.in 2. etapa, od prikljucka Novo mesto do prikljucka Osredek odsek 90 mio € brez DDV, pri cemer
vrednost gradbenih del znasa 70 mio € (nivo cen, februar 2013) in

— 3.in 4. etapa, od priklju¢ka Osredek do priklju¢ka Maline 284 mio €, pri cemer vrednost gradbenih
del znasa 225 mio € brez DDV (nivo cen, februar 2013).

Na 1. in 2. etapi tretje razvojne osi jug se aktivno izvajajo vsa dela iz prve faze investicijskega procesa,
medtem, ko se bo investicijski proces na 3. in 4. etapi pricel v drugi polovici leta 2018.

Zakljucek

Tretja razvojna os predstavlja sekundarno, prec¢no cestno omrezje, ki se navezuje na TEN evropsko
infrastrukturno omrezje, V. in X. panevropskega prometnega koridorja ter na Jadransko-Jonsko prometno os.
Gre za investicijo drzavnega pomena, ki ima podlago v drzavnih strateskih planskih dokumentih.

Na podlagi strateskih izhodisc je Ministrstvo za okolje in prostor pricelo z umescanjem tras v prostor. Do sedaj
so sprejete Stiri Uredbe o drzavnem prostorskem nacrtu, ki predstavljajo prostorsko plansko podlago za
izdelavo projektne dokumentacije in pridobitev gradbenih dovoljenj za gradnjo severnih in juznih odsekov
tretje razvojne osi.

Sprejemu prostorske planske podlage slediizvedba investicijskega procesa, ki ne obsega zgolj gradnje ampak
vrsto aktivnosti potrebnih za njeno realizacijo. Da bi bil investicijski proces uspe$no zakljucen in investicija
predana v uporabo je potrebno izvesti vse faze investicijskega procesa, pred gradnjo, med gradnjo in po
gradnji.

V Nacrt izvajanja koncesije DARS d.d. za leto 2017 je vkljuCen severni del tretje razvojne osi, na odseku med
priklju¢koma Sentrupert in Slovenj Gradec jug in juzni del tretje razvojne osi, na odseku med priklju¢koma
Novo mesto vzhod in Maline.

Odseki tretje razvojne osi, ki so vkljuc¢eni v Nacrt izvajanja koncesije DARS d.d. za leto 2017 so nacrtovani kot
Stiripasovnica z izven nivojskimi prikljucki. Skupna dolZina teh odsekov znasa priblizno 50 km, njihova skupna
investicijska vrednost v stalnih cenah pa priblizno 1.080 mio EUR (brez DDV).
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Skladno s terminskim planom izvajanja investicijskih procesov so odseki tretje razvojne osi sever in jug v
razvojne osi jug, na odseku od priklju¢ka Novo mesto vzhod do prikljucka Osredek, vklju¢no z navezovalno
cesto na Belokranjsko cesto. Na tem odseku juznega dela tretje razvojne osi je zakljucena parcelacija oz.
prenos lege gradbene parcele na teren, aktivno pa se pridobiva zemljiS¢a potrebna za gradnjo ter izdeluje
PGD dokumentacija. Prvi dve etapi tretje razvojne osi jug bosta sofinancirani iz EU sredstev.

Odseka tretje razvojne osi sever, na odseku od priklju¢ka Sentrupert do priklju¢ka Slovenj Gradec jug, sta v
zaCetni fazi investicijskega procesa. Trenutno so v izvajanju parcelacija oz. prenos lege gradbene parcele na
teren in aktivnosti vezane na pridobivanje zemljiS¢ potrebnih za gradnjo, medtem ko je javni razpis za
pridobitev izdelovalcev projektne dokumentacije v fazi evalvacije ponudb.

Investicijski proces na 3. in 4. etapi tretje razvojne osi jug, na odseku od prikljucka Osredek do prikljucka
Maline pa se bo pricel v drugi polovici leta 2018.
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Tomaz Willenpart

Direkcija republike Slovenije z infrastrukturo

Predstavitev variant poteka trase na odseku Maline-Metlika—Crnomelj

POVZETEK

3. razvojna os je v najsirsem pomenu izraza sodi med prioritetne cestne projekte v drZavi. Ne le da
bo omogocil razvoj in delovanje gradbenistva kot pomembne gospodarske panoge, da bo omogocil
regionalno povezanost Slovenije v smeri sever — jug, pomembno bo prispeval k razbremenitvi
nekaterih danes zelo obremenjenih predvsem avtocest, poleg tega pa predstavlja novo evropsko
povezavo v smeri sever jug. Posebnost juznega dela pa je tudi ta, da bo izgradnja pomenila Sirso
obvoznico prometno preobremenjenih avtocest na obmocju Zagreba. To pa je argument, ki bi lahko
pripeljal tudi do hitrejse dolocitve sti¢ne tocke v Vinici in gradnjo povezave v sosednji drzavi do
avtoceste za Reko in Split. Na juznem delu je projekt zasnovan tako, da je mogoce kot fazo oziroma
etapo gradnje (ob uposStevanju prometnih obremenitev) izvesti tudi dvo- ali tro-pasovno cesto, kar
pa samo gradnjo bistveno poceni.

KUUCENE BESEDE: strategija razvoja prometa, prometni model, prometno vrednotenje, razvojna os

1. Tretja razvojna os

Obmo¢je Jugovzhodna Slovenija vklju¢uje obéine: Crnomelj, Dolenjske Toplice, Kocevje, Kostel, Loski Potok,
Metliko, Mirno Pe¢, Mokronog — Trebelno, Mirna, Mestno obc¢ino Novo mesto, Osilnico, Ribnico, Semic,
Sodrazico, Straza, Sentjernej, Sentrupert, Skocjan, Smarjeske Toplice, Trebnje in Zuzemberk, torej skupno 21
obcin.

Zmogljivost in kakovost slovenskega driavnega cestnega omreZja na odseku A2 Karavanke-ObreZje pri
Novem mestu do meje z Republiko Hrvasko je neustrezna glede na potrebe gospodarstva in prebivalstva in
onemogoca skladen regionalni razvoj. Zaradi razprSene poseljenosti so najvecje obremenitve obstojecih cest
predvsem okoli treh gospodarskih sredi¢ih (Novo mesto, Metlika, Crnomelj), kar se odraZa v prevozih na
kratke in srednje razdalje, ki jih ni mogoce nadomestiti z drugimi ukrepi na podrocju prometne infrastrukture.
Zaradi skoraj direktnega poteka med Novim mestom in Metliko ima obstojecCa glavna cesta G2-105
neustrezne tako horizontalne, kot vertikalne elemente za glavno cesto po kateri Ze danes poteka vec¢ kot
10.000 vozil dnevno. Taksni elementi (serpentine, veliki vzdolini vzponi in padci) predstavljajo problem
prometne varnosti, onemogocajo danasnjemu ¢asu primerne pri¢akovane potovalne hitrosti, s tem pa tudi
nepotrebno onesnazevanje in prekomerne izpuste v okolje, hkrati pa onemogocajo rekonstrukcijo za potrebe
sodobne glavne ceste. Rekonstrukcija obstojeCe ceste zaradi geografske razgibanosti, sorazmerno velikih
viSinskih razlik na omejenem prostoru ter znacilnosti krajine, ne bi bistveno spremenila neustreznih
elementov trase ceste. Edina mogoca resitev odprave ozkih grl na obstojeci drzavni cesti z neposrednimi
ekonomskimi ucinki pri uporabnikih, je umestitev nove trase ceste v prostor. Priet je postopek sprejemanja
drzavnega prostorskega nacrta - DPN.
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Neustrezne karakteristike obstojece ceste pa Se zdalec niso edini razlogi za gradnjo nove cestne povezave.
Namen realizacije projekta juznega dela tretje razvojne osi (podobno velja tudi za srednji in severni del tretje
razvojne osi) je doseganje naslednjih uéinkov in ciljev:

izkoriS¢anje poselitvenih, proizvodnih, storitvenih, rekreacijskih in turisti¢nih potencialov prostora in
s tem nov zagon v razvoju Dolenjske in Bele Krajine

povezava z obmocjem osrednje Slovenije,

navezava na omrezje vseevropskih povezav, to je na V. in nekdanji X. vseevropski prometni koridor
ter na Jadransko—Jonsko prometno os,

posredno izboljSanje konkurenénosti gospodarstva in s tem ugoden vpliv na razvoj regije,

s tako povecano dostopnostjo in isto¢asno okrepitvijo institucionalnih in gospodarskih povezav, se
bo povecala konkurenénost obmocij ob nacrtovani povezavi, zato se pri izvajanju projekta pozornost
namenjena predvsem regionalnim vsebinam razvoja in prilagajanju infrastrukture njihovim
potrebam in koristim,

razbremenitev sedanjih prometnic, ki ne omogocajo sodobnega in varnega prometa,

izboljsanje nivoja uslug za uporabnike, skrajSanje potovalnih ¢asov in povecanje prometne varnosti v
skladu z novimi dognanji stroke in

zagotoviti zmanjsanje negativnih vplivov na okolje.

Dobra prometna povezava bo regiji prinesla dve vrsti koristi:

neposredne, ki se kazejo v izboljSani dostopnosti do trgov zaradi krajsih prevoznih ¢asov in nizjih
stroSkov prometa ter

posredne na ravni posameznika (vecja izbira blaga, niZje cene) in na ravni drZave oziroma regije
(izboljsana konkurencnost, vecja mobilnost, ustvarjanje distribucijskih mrez).

Slika 1: potek 3. razvojne osi: Holmec (meja z R Avstrijo) — Metlika / Vinica (meja z R Hrvasko); potek 3.a razvojne osi:
Skofljica-Velike Las¢e-Ribnica-Kocevje-Petrina (meja z R Hrvasko);potek 4. razvojne osi: Robi¢ (meja z R Italijo) —
Kobarid — Tolmin — Dolenja Trebusa — Zelin, s potekom enega kraka preko Gorenje vasi do Skofje Loke in Jeprce,

drugega pa preko Idrije do Logatca (vir Direkcija RS za infrastrukturo).
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Severni del se v prostor umesca pretezno kot 4-
pasovna hitra cesta in poteka od meje z Republiko Predlog e
Avstrijo do avtoceste Al (dolZzina odseka pribl. 62
km, ocenjena investicijska vrednost 828 mio EUR).

Srednji del se v prostor umesca kot 2-pasovna cesta
in poteka med avtocesto Al in avtocesto A2 (dolZina
odseka pribl. 61 km, ocenjena investicijska vrednost
767 mio EUR),
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JuZni del se v prostor umesca kot 2-pasovna cesta in
poteka od avtoceste A2 do meje z Republiko
Hrvasko (dolZina odseka pribl. 79 km, ocenjena
investicijska vrednost 458 mio EUR).

Skupna dolZina trase 3. razvojne osi je priblizno 202
km, ocenjena skupna investicijska vrednost pa znasa
2,053 mrd. EUR.

e [sli potek scenarijev
Variantni potek

. . . .. . . scenarijev
Navedeni podatki so iz Resolucije o nacionalnih )

.. . . e Aviocesta
razvojnih projektih 2007-2023 Clans Gaili

Slika 2: Predlog poteka 3. razvojne osi
(vir Omega Consult [6])

Postopek umescanja v prostor vodi Ministrstvo za okolje in prostor, za severni del je vlogo investitorja
prevzela Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji - DARS d.d., za srednji in juzni del pa nastopa kot investitor
Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo - DRSI. Prvi odsek juznega dela med Novim mestom in
Malinam, je bil v letu 2015 predan na DARS. Zahodna obvoznica Novega mesta pa je od leta 2017 spet v
pristojnosti Direkcije RS za infrastrukturo.

2. Juzni del 3 razvojne osi

Za izvedbo juznega dela je bila izbrana optimizirana varianta “vzhodna C” iz Studije variant.

Tabela 1: prikaz variant izvedbe juZnega dela 3. razvojne osi

varianta Investicijski stroski v mio EUR NSV v mio EUR ISDv %
vzhodna A 504,7 213,5 9,87
vzhodna B 561,1 79,6 8,05
vzhodna C 458,4 257,1 10,72
zahodna D 539,1 118,0 8,58
zahodna E 567,7 63,1 7,83
zahodna F 503,2 158,1 9,20
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V konénem porocilu prometno ekonomskega vrednotenja Studije upravi¢enosti predlaganega koridorja 3
razvojne osi, ki jo je v avgustu 2007, izdelala OMEGA consult, d.o.o. Ljubljana, je bila celotna trasa razdeljena
na 15 odsekov. Vrednost celotne trase, dolZina in povprecna vrednost enega kilometra ceste je razvidna iz

spodnje tabele.

Tabela 2: Vrednost celotne trase, dolZina in povprecna vrednost enega kilometra

Odsek Investicija v mio EUR Dolzina v km

mio €/km

Skupaj 1.316

198,9

6,6

/’>’

Novo mesto 11

N

{ 12

Crnomelj

15

{

BrezZic

Slika 3: Izsek juZnega dela iz studija upravicenosti predlaganega koridorja 3 razvojne osi —
prometno ekonomsko vrednotenje-koncno porocilo, (vir Omega consult [6]

Juzni del trase je bil razdeljen na 5 odsekov, ki so z dolzino, vrednostjo ter povprecna vrednost kilometra
ceste navedeni v nadaljevanju.

Tabela 3: : Vrednost dolZina in povprecna vrednost enega kilometra odsekov juZnega dela trase [6]

Odsek Investicija v mio EUR Dolzina v km mio €/km Relacija

11 29 6,2 4,8 Novo Mesto — Poganci

12 85 12,7 6,7 Pogance — Jugorje

13 26 8,9 3,0 Jugorje — MMP Metlika

14 40 12,2 3,3 Jugorje — Crnomelj sever

15 55 15,9 3,4 Crnomelj sever — MMP Vinica
Skupaj 235 55,9 4,2

Dne 24. 6. 2009 je Vlada Republike Slovenije sprejela sklepe o zacetku priprave drzavnega prostorskega
nacrta za drZavno cesto od avtoceste A2 Karavanke-Obrezje pri Novem mestu do meje z Republiko Hrvasko,
ki jo doseze pri mednarodnem mejnem prehodu Metlika in mednarodnem mejnem prehodu Vinica. Zaradi
velike dolZine celotne trase (ca 80 km), velikega Stevila obcin skozi katere poteka ter razliche stopnje
sprejemljivosti predlagane variante na posameznih odsekih, ki pogojujejo razlicen obseg optimizacij je bil
celotna trasa juznega dela tretje razvojne osi razdeljena na tri odseke:
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odsek 1 od avtoceste A2 Ljubljana - ObreZje pri Novem mestu do prikljucka Maline,

odsek 2 od priklju¢cka Maline v smeri proti Metliki do mednarodnega mejnega prehoda Metlika in
smeri proti Vinici do priklju¢ka Crnomelj jug

odsek 3 od priklju¢ka Crnomelj jug do mednarodnega mejnega prehoda Vinica.
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Slika 4: Pregledna karta vseh treh odsekov juZnega dela tretje razvojne osi, ( vir Acer maj 2008)
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2.1. Odsek 2 od prikljucka Maline v smeri proti Metliki do mednarodnega mejnega prehoda Metlika in

smeri proti Vinici do priklju¢ka Crnomelj jug

UdelezZenci v postopku sprejemanja DPN — drZzavnega prostorskega nacrta:

Pobudnik DPN: Mzl Direktorat za infrastrukturo

Narocnik DPN: Mzl Direkcija RS za infrastrukturo

Narocnik DPN: Mzl Direkcija RS za infrastrukturo

Koordinator: MOP, Direktorat za prostor, graditev in stanovanja

lzdelovalec DPN: ACER Novo mesto d.o.o.

Izdelovalci IDP: BPI d.o.0., PNG d.o.0., ACER Novo mesto d.o.o., Dolenjska projektiva d.o.o
lzdelovalec O: Oikos d.o.o.

Pregled aktivnosti za umestitev 2 odseka v prostor:

Pobuda (jan. 2006)

Program priprave DPN (UL RS, $t. 90/06)

Studija variant — predlog najustreznejse variante (jun. 2008)

Sklep o pripravi DPN (jun. 2009)

Osnutek DPN in dopolnitev okoljskega porocila (nov. 2013)

Javna razgrnitev osnutka DPN in okoljskega porocila (januar 2015)

Sprejem uredbe o DPN na 159. seji VRS dne 7. 12. in objava dne 11.12.2017 v Uradnem listu RS st.
70/17.

povezovalna cesta

PRIKLJUCEK Maline-Dole

MALINE

RAZCEP GRADNIK
dostopna cesta PSC

Vrtaca
obvoznica Metlika

povezovalna cesta Semié

PRIKLJUCEK

obvoznica Semié

PRIKLJUCEK
METLIKA - JUG

povezovalna cesta

Cromelj sever PRIKLJUGEK ERNOMELJ SEVER

PRKLJUCEK CRNOMELJ JUG

povezovalna cesta
Crnomelj jug

Slika 5: Prikaz 2. odseka 3. razvojne osi jug, vir javna predstavitev Acer d.o.o.
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Za javno razgrnitev, ki se je odvijala konec leta 2013 so bile izdelane strokovne podlage in pripravljena
izhodisca:
— Studija variant s predlogom najustreznejSe variante trase (Acer Novo mesto d.o.o., junij 2008),

— idejni projekt kot neposredna strokovna podlaga za izdelavo dopolnjenega osnutka drZavnega
prostorskega nacrta (BPI d.o.o. Maribor, PNG Ljubljana d.o.o., Dolenjska projektiva d.o.o. Novo
mesto, Acer Novo mesto d.o.o., september 2013),

— okoljsko porocilo z dodatkom za varovana obmocja (OIKOS d.o.o0., oktober 2013),

— smernice nosilcev urejanja prostora (2006 v okviru priprave SV in 2010 - 2013 za pripravo osnutka
DPN).

Nacrtovane prostorske ureditve

— spremljajoCe ureditve: spremljajoci objekti, odstranitve objektov, ureditve obcestnega prostora,
rekultivacije zemljis¢, ureditve in prestavitve obstojecih vodotokov,

— prestavitve in ureditve objektov gospodarske javne infrastrukture in
— okoljevarstveni ukrepi.

Hitra cesta poteka od priklju¢ka Maline do MMP Metlika in od razcepa Gradnik do priklju¢ka Crnomel;j jug v
skupni dolzini 31,7 km, projektna hitrost 100 km/h. Zasnovana je kot 4 pasovnica z izvennivojskimi krizanji
(Metlika sever, Metlika jug, Semi¢, Crnomelj sever, Crnomelj jug). Vsebuje:

— razcep Gradnik,

vvvvv

— 27 prestavitev in preureditev kategoriziranih cest in 46 prestavitev in preureditev nekategoriziranih
cest ter poljskih potiin gozdnih cest,

— 16 nadvozov, 2 pokrita vkopa, 16 podvozov,
— 6 mostov (5 ¢ez Susico in 1 ¢ez Lahinjo)
— 2 viadukta, 2 ekodukta.

Povezovalna cesta Maline — Dole poteka od priklju¢ka Maline do Glavne ceste G2-105/0256 Novo mesto
(Revoz)-Metlika v dolZini 2,1 km, projektna hitrost 80 km/h. Zasnovana je kot dvopasovnica z nivojskimi

vvvvvv

neustrezno resitev s katero, bi se potem, ko bi prevozili predor dvignili nazaj na glavno cesto na visjo
nadmorski visini, kot znasa nadmorska visina predora pod Gorjanci (navezava preko regionalne ceste Jugorje
Semic). V sklopu povezovalne ceste je predvidena gradnja:

— 1 krozno krizisce,

— 3 prestavitve in preureditve kategoriziranih cest,

— 10 prestavitev in preureditev nekategoriziranih cest, poljskih poti in gozdnih cest.

Obvoznica Metlike se naveZe na hitro cesto v prikljucku Metlika sever, obide obmocje mesta Metlika in se
naveZe na hitro cesto v priklju¢ku Metlika jug v skupni dolZini 5,8 km, projektna hitrost 70 km/h na severnem
delu in 50 km/h na juznem delu. Zasnovana je kot dvopasovnica z nivojskimi krizi$c¢i in vsebuje:

— povrsine za pesce in kolesarje,

......

— 6 prestavitev in preureditev kategoriziranih cest in 14 prestavitev in preureditev nekategoriziranih
cest, poljskih poti in gozdnih cest,

— 1 podvoz,
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— 3 mostove ¢ez Obrh,
— 1 viadukt.

Povezovalna cesta Semic se naveZe na hitro cesto v prikljucku Semic in poteka proti sredis¢u Semica, kjer se
naveZe na lokalno cesto LC 255102 Stranska vas—Semic v dolZini 1,4 km, projektna hitrost 70 km/h. Zasnovana
je kot dvopasovnica z nivojskimi krizis¢i in vsebuje:

— povrsine za pesce in kolesarje,
— 1 krizisce,
— 1 prestavitev in preureditev poljske poti.

Obvoznica Semic se naveZe na hitro cesto v prikljucku Semi¢, poteka juzno od Mladice in se prek gozdnih in
kmetijskih zemlji¥¢ juzno od naselja Trata naveZe na regionalno cesto R2-421/2506 Ruéetna vas—Strekljevec

evev Ve

v dolZini 1,6 km, projektna hitrost 70 km/h. Zasnovana je kot dvopasovnica z nivojskimi krizis¢i in vsebuje:

vvvvv

— 1 krizisce,

— 3 prestavitve in preureditve kategoriziranih cest in 5 prestavitev in preureditev nekategoriziranih cest
ter poljskih poti in gozdnih cest.

Dostopna cesta PSC Vrtaca se naveze na povezovalno cesto Semic¢, poteka vzhodno od pokopalis¢a in se
usmeri proti PSC Vrtaca; zakljuci se na mestu, kjer je omogocena navezava delno zgrajenega cestnega omreZja
v gospodarski coni v dolzini dolZina 0,9 km, projektna hitrost 70 km/h. Zasnovana je kot dvopasovnica z

evev Ve

nivojskimi kriZis¢i in vsebuje:

......

— 2 krizis¢i,
— 2 prestavitvi in preureditvi kategoriziranih cest.

Povezovalna cesta Crnomelj sever se naveie na hitro cesto v priklju¢ku Crnomelj sever, poteka sevrno od
Crnomlja prek gozdnih in kmetijskih zemlji$€ proti Z, se kriza z lokalno cesto LC 054162 Stranska vas—Crnomelj
(Esol) in se preko regionalne ceste R1-216/1178 Crmoénjice—Crnomelj naveie na 7e zgrajeno obvoznico

......

in vsebuje:

— povrsine za pesce in kolesarje,

vvvvvv

— 3 prestavitve in preureditve kategoriziranih cest in 7 prestavitev in preureditev nekategoriziranih cest
ter poljskih poti in gozdnih cest.

Povezovalna cesta Crnomelj jug se naveZe na hitro cesto v priklju¢ku Crnomelj jug, poteka juzno od Crnomlja,
precka dolino reke Lahinje, se kriza z dostopno cesto za gospodarsko cono TRIS Kanizarica, zatem z regionalno
cesto R1-218/1214 Kanizarica—Vinica in se naveze na regionalno cesto proti Ko¢evju (R1-217/1209 Brezovica—
Kanizarica). DolZina znasa 6,2 km, projektna hitrost 80 km/h. Zasnovana je kot dvopasovnica z nivojskimi
krizis¢i in vsebuje:

vvvvv

— 3 krozna krizisca,

— 4 prestavitve in preureditve kategoriziranih cest in 9 prestavitev in preureditev nekategoriziranih cest
ter poljskih poti in gozdnih cest,

— 3 podvoze,
— 3 mostove (1 ¢ez Lahinjo in 2 ¢ez KriZanji potok).
V sklopu projekta so predvideni tudi spremljajo¢i objekti:

— oskrbni postaji Gradnik vzhod in Gradnik zahod levo in desno ob hitri cesti na odseku med priklju¢kom
Maline in razcepom Gradnik,
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pocivalis¢e Postni hrib s povrsinami za izlocanje tovornjakov levo ob hitri cesti na odseku med
razcepom Gradnik in prikljuckom Metlika sever,

pocivalis¢e Brstovec s povrsinami za izlocanje tovornjakov levo ob hitri cesti juzno od prikljucka
Semic,
pocivalis¢i Krevljica vzhod in Krevljica zahod levo in desno ob hitri cesti med priklju¢koma Crnomelj

sever in Crnomelj jug,

baza za vzdrZevanje ceste (Brezje) na obmocju prikljucka Semic,

druge ureditve in posegi:

ureditve za odvodnjavanje in CiScenje padavinskih voda (zemeljski zadrZzevalni bazeni ob hitri cesti,
ob obvoznici Metlike in ob povezovalni cesti Crnomelj sever), precis¢ena voda se spusca v odvodnike
in ponikalnice,

regulacije vodotokov pri premostitvah,

odstranitve objektov (stanovanjska hisa Mestni log 12 in del poslovnega objekta Mestni log 15 v
Metliki ter 10 gospodarskih in pomoznih objektov),

protihrupni nasipi pri prikljucku Metlika sever in pri Vrazjem kamnu ter pri naselju Dolenja vas,

protihrupne ograje pri naselju Nad SusSico v Metliki in pri Krizevski vasi pred MMP Metlika ter za
objekt Loc¢ka cesta 67 v Crnomlju,

prestavitve, zamenjave, zascita komunalne, energetske infrastrukture in elektronsko komunikacijskih
naprav in objektov in izgradnja novih,

ter ureditve obcestnega prostora:

ureditve obcestnega prostora (vkopi in nasipi - ureditev reliefa, zasaditev nove vegetacije, ureditve
gozdnega roba idr.),

varovalna ograja vzdolZ hitre ceste,
rekultivacije zemljis¢ (opusceni odseki cest in poti),

nacrtovane ureditve so skladne z rabo okoliskega prostora (pretezno gozdna zemljis¢a, v manjSem
obsegu kmetijska zemljis¢a in stavbna zemljisca),

na obmocjih rekultivacij, izravnav terena ob cestnih objektih, zasutjih s presezki materiala se po
koncani gradnji vzpostavi prejsnje stanje (pretezno gozdne povrsine).

Na podlagi razgrnitve v letu 2013 so bile izvedene naslednje optimizacije tras, ki so bile nato javno
predstavljene



54

PRIKLJUCEK
MALINE

RAZCEP GRADNIK

PRIKLJUCEK

PRIKLJUCEK
METLIKA - JUG

PRIKLMUCEK CRNOMELJ SEVER

PRKLJUCEK CRNOMELJ JUG

Slika 6: Prikaz 2. odseka 3. razvojne osi - optimizacije, vir javna seznanitev Acer d.o.o.

Postopek CPVO in okoljsko porocilo (OP):

V sklopu priprave in sprejemanja je treba izvesti postopek CPVO — celovita presoja vplivov na okolje.
Strokovna za izvedbo postopka je OP — okoljsko porocilo. OP je ze bilo izdelano v fazi izdelave SV (OIKOS
d.o.o., 2008) (primerjava variant) na to je bilo ob pripravi osnutka DPN je izdelano OP za najustreznejso
varianto:

Okoljsko porocilo za DPN za drZzavno cesto od priklju¢ka Maline do mednarodnega mejnega prehoda
Metlika in do priklju¢ka Crnomelj jug (OIKOS d.o.0., §t. proj. 1288, oktober 2013

Dodatek za presojo sprejemljivosti vplivov na varovana obmocja narave (OIKOS d.o.0., $t. proj. 1288-
D, oktober 2013).

V OP so opredeljeni ter presojani verjetni vplivi izvedbe DPN na okolje, ohranjanje narave, varstvo
¢lovekovega zdravja in kulturne dediscine. Kljuéni omilitveni ukrepi (varstvo vodnih virov, kmetijska zemljisca,
gozd, narava):

Sprejemljivost posega na vodovarstvenem obmodju za vrtino Ra-2/91 v Gornjem Suhorju

Za trajno izgubljena kmetijska zemljis¢a je potrebno zagotoviti nadomestna kmetijska zemljis¢a ali
ustrezno odskodnino.

Potrebno je zagotoviti nemoteno delovanje hidromelioracijskih in namakalnih sistemov med in po
izvedbi plana.

Pri ureditvah je potrebno upostevati, da se v varovalne gozdove posega v najmanjSem moZnem
obsegu.

Cas izvajanja posegov se omeji zaradi preprecevanja negativnih vplivov na naravo, zlasti na ptice,
ribe, netopirje in vidro.

Na podlagi ugotovitev okoljskega porocila je bilo ocenjeno, da je DPN za drzavno cesto od priklju¢ka Maline
do MMP Metlika in do priklju¢ka Crnomelj jug, z vidika vplivov izvedbe plana na okolje, ohranjanje narave,
varstvo ¢lovekovega zdravja in varstva kulturne dedis¢ine sprejemljiv ob upostevanju in izvedbi ukrepov, ki
so predvideni z Uredbo o DPN.
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2.2. odsek 3 od priklju¢ka €rnomelj jug do mednarodnega mejnega prehoda Vinica.

Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo je ob upostevanju dejanskega stanja na obmodcju Vinice
Ministrstvu za infrastrukturo predlagala izdelavo DPN za tretji odsek. Odlocitev Se ni sprejeta.

2.3. Vrednost projekta

Vrednost gradnje na nivoju Idejnega projekta znasa 448.760.058,91 EUR. Vrednost na km znasSa za
kategorizirane ceste 5.835,176,17 EUR, za skupaj 76,9 km, ¢e pa upostevamo vse ceste ki jih je potrebno
zgraditi preurediti ali rekonstruirati pa znasa vrednost na km 4.133.523,02 EUR, za skupaj 108,6 km.

3. Zakljucek

Nacrtovanje, projektiranje, investicijska dokumentacija, pridobitev upravne dokumentacije in zagotavljanje
sredstev za gradnjo je zelo velik zalogaj za Republiko Slovenijo. Pri tako velikem projektu, kot je tretja razvojna
os se kaZzejo vse nasSe slabosti in sposobnosti za dogovarjanje na podlagi argumenta moci ali pa modi
argumentov.

Seveda stroka vseh izobrazbenih struktur, ki je pri tem udeleZena zagovarja mo¢ argumentov. Vendar tudi
argumente je potrebno med seboj uskladiti. Kljuéno pri tem pa je proaktivno ravnanje vseh drzavnih organov
in nosilcev javnih pooblastil, ki so kakorkoli udeleZzeni v postopkih podajanja smernic, mnenj, pogojev ali
soglasij, da s svojim strokovnim znanjem in sposobnostjo dialoga ustvarijo pogoje za sprejem Uredbe o
drzavnem prostorskem nacrtu Se v letoSnjem letu.
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Rado Romih
Razvojni center PLANIRANIJE d.o.o.

Studija variant s predlogom najustreznejse variante za gradnjo drzavne ceste med
avtocesto Al in avtocesto A2 »tretja razvojna os — srednji del«

POVZETEK

Studija variant obravnava srednji del tretje razvojne osi, to je drZavno cesto med AC A1 Maribor —
Ljubljana in AC A2 Ljubljana — ObreZje pri Novem mestu. Osnovni cilj nove prometne povezave je
zagotoviti ustrezno medsebojno povezanost sredis¢ mednarodnega, nacionalnega in regionalnega
pomena v Sirsem prostoru tretje razvojne osi.

Zacetek izdelave SV sega v leto 2006, v kateri je bilo obravnavanih skupno 36 variant ceste v treh
koridorjih (vzhodni, sredinski, zahodni). Na podlagi vrednotenja in primerjave variant, pripomb
recenzentov, organov in organizacij ter zainteresirane javnosti so bile izdelane optimizacije, za
nadaljinjo obravnavo pa predlagana varianta G2-n1+l4 oziroma varianta OPNVR. Ker nobena od
variant, obravnavanih v SV ni izpolnila pogoja za direktno ekonomsko upravicenost, se je Studija
variant dopolnila z obravnavo »minimalne variante«. Doloceni sta bili minimalni alternativi —
varianta V1 in varianta V 2. Vse variante so vile vrednotene in ocenjevanje glede na prostorski,
gradbeno tehnicni, okoljski in prometno ekonomski vidik. Sintezno vrednotenje in vec-kriterijska
analiza kaZeta na majhne razlike med variantami, najvisjo skupno oceno pa ima varianta OPNVR.

Varianta OPNVR je v celoti predvidena kot novogradnja, zato po vecini poteka po redko poseljenih
obmodjih, gostejsi poselitvi se pribliZa samo na obmocju naselij Celje, Lasko, Radece, Mokronog, in
Smarjeske Toplice. Taksen potek trase dobro vpliva na kakovost bivalnega okolja in prometne
razmere znotraj mest in naselij, ki jih zaobide s primerno oddaljenostjo. Varianta je dvopasovna
cesta, znotraj koridorja pa so mogoce manjse prilagoditve in Siritve (tretji pas, stiripasovnica).

KUUCENE BESEDE: tretja razvojna os, Studija variant, OPNVR.

1. Uvod

Tretja razvojna os je prometna povezava, ki poteka v smeri od severne proti jugovzhodni Sloveniji, od meje z
Avstrijo do meje s Hrvasko po obmocju petih statisti¢nih in razvojnih regij - Koroske, Savinjske, Zasavske,
Spodnjeposavske in Jugovzhodne Slovenije. Tretja razvojna os je razdeljena na tri glavne odseke, ki se v
prostor umescajo z lo¢enimi drzavnimi prostorskimi nacrti. Predmetna $tudija variant (SV) obravnava srednji
del tretje razvojne osi, to je drzavno cesto med AC Al Maribor — Ljubljana in AC A2 Ljubljana — ObreZzje pri
Novem mestu

Osnovni cilj nove prometne povezave je zagotoviti ustrezno medsebojno povezanost srediS¢ mednarodnega,
nacionalnega in regionalnega pomena v SirSem prostoru tretje razvojne osi. Hkrati je cilj srednjega dela tretje
razvojne osi prometnica, ki bo omogocila navezavo pomembnih lokalnih srediS¢ v obravnavanem obmocju
na ustrezne razvojne povezave in bo pomenila razbremenitev sedanjih prometnic, ki ne omogocajo ustreznih
pogojev za sodoben in varen promet. Cilji obravnavanega so med drugim skrajSanje potovalnega casa,
zagotoviti kvalitetno povezavo z ustreznejsimi vozno tehni¢nimi pogoji in izboljSanje prometne varnosti. Z
vidika zagotavljanja prostorskega razvoja so cilji predvsem razvoj policentricnega omrezja mest in drugih
naselij, medsebojno dopolnjevanje funkcij podezelskih in urbanih obmodij ter povezanost obmocij z
evropskimi prometnimi sistemi in urbanim omrezjem.
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Konkretno s prostorskega vidika to pomeni povezavo Celja in Novega mesta, ki imata skladno s SPRS vlogo
sredis¢ nacionalnega pomena in bosta razvijala vlogo pomembnih zaposlitvenih, proizvodnih, storitvenih
sredis¢ in regionalnih prometnih vozlis¢ in sredis¢ s SirSim vplivnim obmocjem z daljinskim prometnim
omreZjem in povezanost na V. in X. TEN koridor.

Poleg tega nova cesta povezuje somestje Hrastnik - Trbovlje — Zagorje, medob¢insko sredis¢e Sentjur. v
prostoru bo izboljSala moZznost medsebojne povezave sredis¢ nacionalnega, regionalnega ter medobcinskega
pomena in s tem nadaljnji razvoj SirSega prostora. Omogocila bo razbremenitev sedanjih prometnic, zlasti v
naseljih in s tem povecanje prometne varnosti in kakovosti bivanja.

2. Studija variant s predlogom najustreznej$e variante za gradnjo driavne ceste med avtocesto Al in
avtocesto A2

Zacetek izdelave SV sega v leto 2006, ko je bil na pobudo ministra za promet, sprejet »Program priprave DLN
za gradnjo drZavne ceste med avtocesto Al Maribor — Ljubljana na prikljucku Celje — Lopata in avtocesto A2
Ljubljana — ObreZje pri Novem mestu. Leta 2008 je bila izdelana Studija variant s predlogom najustreznej$e
variante za gradnjo drzavne ceste med avtocesto Al in avtocesto A2, v kateri je bilo obravnavanih skupno
36 variant ceste v treh koridorjih (vzhodni, sredinski, zahodni). Z optimizacijo v tej fazi na¢rtovanja in
zdruZevanjem variant je bilo obravnavanih 10 variant (G1, G2, G3, H1, H2, 11, 12, 13, 14 in I5) oziroma 16
kombinacij variant v treh koridorjih:

— zahodnem Cez Zasavje,
— sredinskem cez Celje in Lasko;
— vzhodnem ez Kozjansko.

Na osnovi vrednotenja in primerjave variant je bila najbolje ocenjena varianta G2-n1+H2+I1 in utemeljena v
»Studiji variant s predlogom najustreznejse variante za gradnjo driavne ceste med avtocesto Al in avtocesto
A2 — predlog najustreznejse variantne resitve« [1].

Na podlagi vrednotenja in primerjave variant, pripomb recenzentov, organov in organizacij ter zainteresirane
javnosti so bile izdelane optimizacije, za nadaljnjo obravnavo pa predlagana varianta G2-n1+l4.

Slika 1: Prikaz 36 variant (levo) v treh koridorjih in variant G, H in J (vir: RC Planiranje [1])
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3. Dopolnitev studije variant / predinvesticijske zasnove s predlogom najustreznej$e variante

Ker nobena od variant, obravnavanih v SV ni izpolnila pogoja za direktno ekonomsko upravi¢enost
(investicijski stroski presegajo kumulativne diskontirane koristi neposrednih uporabnikov) in ne dosega
pozitivne neto sedanje vrednosti, kakor tudi ne potrebnega minimalnega soglasja lokalnega okolja je Komisija
za pregled in oceno investicijske dokumentacije na podroéju drzavnih cest predlagala, da se Studija variant
dopolni z obravnavo »minimalne variante«. Skladno s projektno nalogo ter predlogi za nadaljnje delo je bilo
doloceno:

— da se v okviru priprave drzavnega prostorskega nacrta za sredinski del tretje razvojne osi kot
enakovredne obdelata 2 minimalni alternativi,

— primerjava obeh minimalnih alternativ z optimiziranim predlogom najustreznejSe variante (OPNVR)
(primerjava vseh treh variant z gradbeno tehni¢nega, prometno ekonomskega, prostorskega in
okoljskega vidika) in

— daseizdela predlog in utemeljitev nove najustreznejse variante kot osnovo za pripravo dopolnjenega
osnutka DPN.

Doloceni sta bili minimalni alternativi — varianta V1 in varianta V 2. Varianta V1 poteka izklju¢no po trasah
obstojecih cest, predvidena je rekonstrukcija na tistih delih, kjer prometno tehni¢ni elementi ceste niso
ustrezni. Varianta V2 poteka delno po trasah obstojecih cest, delno po novih trasah, pri tem smo v najvedji
mozni meri uporabili traso variante OPNVR. Razlog za to je dejstvo, da je bila trasa variante OPNVR obdelana
v predhodni (osnovni) Studiji ter ocenjena kot najprimernejsa.

Vse tri variante potekajo po sredinskem koridorju, in sicer od Celja po dolini reke Savinje, po koridorju glavne
ceste G1-5 do Radec. Varianti V1 in V2 se razlikujeta na svojem juznem delu, na odseku med Sevnico in
avtocesto A2. Ker obe varianti v najvecji mozni meri uporabljata obstojeCe cestno omreiZje, potekata na
odseku med Sevnico in avtocesto A2 po trasi obstojece regionalne ceste R1-215 Trebnje-Mokronog-Bostanj.
Ker pa koridor ter trase ne sledi enemu od osnovnih ciljev tretje razvojne osi, to je povezovanje regionalnih
centrov (v tem primeru Celja in Novega mesta), je bila predlagana Se povezava Sevnice z avtocesto A2 na
vzhodnem delu. V primeru variante V1 je uporabljen koridor variante 11 iz osnovne Studije, ki je bila s
prostorskega, gradbeno tehnicnega in okoljskega dela pred optimizacijo ocenjena kot najprimernejsa, v
primeru variante V2 pa delno koridor variante OPNVR.

Slika 2: Prikaz obravnavanega obmodja in variant V1, V2 in OPNVR (vir: RC Planiranje [2])
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3.1. Prikaz rezultatov vrednotenja variant po posameznih vidikih in sinteznega vrednotenja in predlog
najustreznejSe variante

Sintezno vrednotenje in veckriterijska analiza kaZzeta na majhne razlike med variantami, najviSjo skupno
oceno pa ima varianta OPNVR.

prostorski
vidik
okoljjski
' vidik
OPNVR V1 V2

Slika 3: Prikaz rezultatov vrednotenja variant po posameznih vidikih in sinteznega vidika (vir: RC Planiranje [2])

Iz rezultatov vrednotenja variant po posameznih vidikih je razvidno, da so vse variante boljse iz prometnega
vidika, saj odpravljajo najvec tezav na obstojeCem prometnem omreZju. S prostorskega in okoljskega vidika
sta varianti, ki potekata v celoti (varianta V1) ali delno (varianta V2) po trasi obstojece glavne ceste enake ali
boljse kot varianta, ki poteka po novem koridorju (OPNVR). Z ekonomskega vidika je predlagana varianta
OPNVR razvrscena na drugo mesto.

3.2. NajustreznejSa varianta za preverjeno ekonomsko dobo do leta 2047 s predvidenimi prometnimi
obremenitvami do leta 2026, je 2-pasovna OPNVR.

Glede na prometne podatke iz ekonomsko upravicenost, so vse variante za naslednje 30 letno obdobje
nacrtovane in obravnavane kot 2 pasovne ceste, razen na delih med Celjem in Laskim, kjer je potrebna 4
pasovna cesta ze v tem obdobju. Kljub temu, smo ob predpostavki, da bo po tem obdobje potrebno cesto
Siriti na 4 pasovno, obravnavali prostorski in okoljski vidik za 4 pasovnico. To hkrati pomeni, da so bile variante
s teh vidikov podvrZene stroZjemu ocenjevanju.

Ocenjena investicijska vrednost za obravnavane variante znasa 1.040.143.417 EUR za varianto OPNVR
1.040.143.417 EUR, 785.195.530 EUR za varianto 1 in 958.040.063 EUR za varianto. Vse tri razliCice so
ekonomsko upravicene.

Varianta OPNVR je v celoti predvidena kot novogradnja, zato po vecini poteka po redko poseljenih obmodjih,
gostejsi poselitvi se pribliza samo na obmo¢ju naselij Celje, Lasko, Radece, Mokronog, in Smarjeske Toplice.
Taksen potek trase dobro vpliva na kakovost bivalnega okolja in prometne razmere znotraj mest in naselij, ki
jih zaobide s primerno oddaljenostjo. Varianta je dvopasovna cesta, znotraj koridorja pa so mogoce manjse
prilagoditve in Siritve (tretji pas, Stiripasovnica).

3.3. Predlog etapnosti gradnje izbrane variante

Izbrana najustreznejsa varianta OPNVR bo zaradi velike investicijske vrednosti izvedena fazno. Predlog temelji
na oceni koli¢ine prometa in vpliv prometa na poselitev, s katerim razreSujemo problem preobremenjenosti
naselij s prometom. Zato je predlagana taka etapnost gradnje, ki v prvi fazi reSuje prometne obremenitve
urbanih sredis¢. Odseki, ki niso problemati¢ni z vidika prometne obremenitve urbanih sredis¢, prometno
tehnicne znacilnosti obstojece ceste pa so zadovoljive, se zgradijo nazadnje.

Predlagani odseki DPN morajo predstavljati smiselne zakljucene celote tako, da jih je moZno graditi v eni ali
vec etapah. Pri tem je poleg prometnih in tehni¢nih lastnosti, stroSkov gradnje potrebno upostevati Se
prostorski in okoljski vidik posameznega odseka. Varianto OPNVR smo razdelili na dva odsek in vel
pododsekov, ki potekata vsak po svojem geografsko determiniranem obmocdju:
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— odsek OPNVR 1 med avtocesto Al po dolini reke Savinje do reke Save (dolZina 35,5 km)
— odsek OPNVR 1.1 avtocesta Al—Zidani Most (dolZina 24,7 km),
— odsek OPNVR 1.2 Zidani Most — Radece (dolZina 4,6 km),

— odsek OPNVR 2 od reke Save do avtoceste A2 (dolzina 30 km).
— odsek OPNVR 2.1 Radece — Trzisce (dolZina 12 km),
— odsek OPNVR 2.2 Trzis¢e — avtocesta A2 (dolzina 18 km).

prikiocek Trisbe

prikulek Laknice ODSEXTRZSCE -AC-A2
prighodek Zbure

prikiodek Smacjesks Topice

QDSEK ZIDANI MOSTSRADECE

BN bk 10%# N oDy S 106
AL — — - L) ITALS MRS — — — o !

Slika 4: Predlog odsekov etap gradnje izbrane variante (vir: RC Planiranje [2])

4. Zakljucek

Kot najprimernejSa varianta sinteznega vrednotenja in multikriterijske analize je bila varianta OPNVR. Iz
rezultatov vrednotenja variant po posameznih vidikih je razvidno, da so vse variante boljSe iz prometnega
vidika, saj odpravljajo najvec tezav na obstojeCem prometnem omrezju. S prostorskega in okoljskega vidika
sta varianti, ki potekata v celoti (varianta V1) ali delno (varianta V2) po trasi obstojece glavne ceste enake ali
boljse kot varianta, ki poteka po novem koridorju (OPNVR). Z ekonomskega vidika je predlagana varianta
OPNVR razvr$éena na drugo mesto.

Predlagana varianta OPNVR je novogradnja, Varianta je dvopasovna cesta, znotraj koridorja pa so mogoce
manjse prilagoditve in Siritve (tretji pas, Stiripasovnica). Zaradi velike investicijske vrednosti izvedena fazno
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Kaj pa glavna cesta G1-1 Maribor — Dravograd?

POVZETEK

V clanku je prikazana podrobna analiza obstojeCega stanja (prometne obremenitve, prometna
varnost ipd.) obstojeCe glavne ceste G1-1 Maribor - Dravograd. Na osnovi opravljene analize in
ugotovljenih rezultatov je v nadaljevanju - kot mozna resitev nekaterih danasnjih teZav - predstavljen
koncept uvedbe sistem "2+1" ceste. Ta koncept je bil tudi preverjen s strani moZnosti izvedbe na
relaciji Maribor - Dravograd.

V tujini je namrec Ze vrsto let v uporabi "alternativni tip ceste" s posebnim precnim profilom "2+1".
V nekaterih evropskih drZavah se pogosto uporablja pri rekonstrukciji dvopasovnih cest izven naselij,
predvsem tistih z vecjim deleZem tovornega prometa. Uporablja se tudi kot ukrep za izboljSanje
prometne varnosti in prepustnosti.

Namen clanka je torej predstaviti rezultate opravljenih analiz in seznanitev s konceptom sistema cest
"2+1". Prav tako je cilj opozoriti na potencial, ki ga taksna resitev predstavlja na podrocju izboljsanja
obstojecega stanja cestnih povezav - predvsem glavnih cest v R Sloveniji.

KuuéNE  BESEDE: prometna varnost, prometne obremenitve, "2+1" ceste, glavna cesta
Maribor - Dravograd

1. Uvod

Ob pospesenih aktivnostih na podrocju izgradnje tretje razvojne osi v Sloveniji velja del pozornosti nameniti
tudi drugim glavnim cestam v Sloveniji, na katerih se sreCujemo - mogoce v manjsi meri, a vseeno - s
podobnimi tezavami (neustrezen nivo prometne varnosti, ¢as potovanja ipd.).

Uspesen in enakomeren razvoj posameznih regij namre¢ nedvomno pripomore pri doseganju boljsih
gospodarskih rezultatov na nivoju cele drzave. Navedeni cilj je bistveno teZje izpolniti, v kolikor so prometne
povezave med regijami neustrezne - glede na razli¢ne vidike. V Sloveniji imamo (tudi) sorazmerno razvejano
omreZje glavnih cest (G cest) v skupni dolZini preko 800 km, ki potekajo v posameznih regijah in povezujejo
posamezne regije med seboj. Zal so prometno-tehni¢ne in prometno-varnostne znacilnosti teh cest pogosto
neustrezne oz. problematicne, kar se nenazadnje odrazZa tudi v (sorazmerno) slabih prometno-varnostnih
razmerah na teh cestah. Te ceste so namrec sorazmerno precej prometno obremenjene, neredko je delez
tovornih vozil visok, projektni elementi cest so pogosto neustrezni (konfiguracija terena, trase potekajo v
(ozkih) re¢nih dolinah, mozZnost varnega prehitevanja je omejena, pojavljajo se tezave z zagotavljanjem
ustrezne preglednostiipd. Dodaten problem predstavljajo trase teh cest skozi naselja. Dejstvo tudi je, da vseh
teh navedenih tezav ne bomo mogli - niti ni racionalno - povsod resiti z izgradnjo hitrih cest (HC).

Predmet podrobne analize v tem ¢lanku je glavna cesta G1-1 na relaciji Maribor - Dravograd. Celotna cesta
G1-1 je sicer sestavljena iz veljega Stevila odsekov, za namene tega Clanka smo analizirali 6 odsekov
(obarvane vrstice v tabeli 1).
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Tabela 1: Prometni odseki, ki sestavljajo glavno cesto G1-1 [1]

Stevilka odseka Opis odseka

0240 VIC-DRAVOGRAD

0241 DRAVOGRAD-RADLIE

0242 RADLJE

0243 RADLJE-BREZNO

0244 BREZNO-RUTA

0245 RUTA-MB(KOR. MOST)

1605 RONDO MARIBOR (KOROSKA VRATA)
0326/0726 MB (KOR. MOST-C. PROLETARSKIH BRIGAD)

0475 PRIKLJ. STUDENCI

0476 PRIKLJ. LIMBUS

1633 RONDO MB PROLETARSKE BRIGADE
0364/0764 MB (C. PROLETARSKIH BRIGAD-TRZASKA C.)
0264/0746 MB (TRZASKA C.)-MIKLAVZ

Osnovne znacilnosti glavne ceste G1-1 Maribor — Dravograd
1.1. Prometna funkcija

Obstojeca glavna cesta G1-1 Maribor - Dravograd (slika 1) predstavlja osrednjo prometnico v tem prostoru.
Kar se njene prometne funkcije tice lahko ugotovimo, da na njej nastopajo prav vse prometne funkcije:

— daljinski promet: to vrsto prometa lahko opredelimo kot promet na relaciji Maribor - Dravograd, z
navezavo naprej na Korosko in (tudi) Avstrijo;

— povezovalna funkcija: prometnica v prostoru povezuje obmocje te regije, povezuje vecja naselja na
tej relaciji;

— zbirna funkcija: ker je prometnica ena osrednjih v tem prostoru (edina - te kvalitete - vsmeri V - Z) je
njena funkcija tudi "zbiranje prometa" iz "precnih" prometnic, ki se navezujejo nanju;

— dostopna funkcija: ker prometnica poteka skozi naselja (obvoznico imajo le Radlje ob Dravi) ta cesta
predstavlja hkrati tudi dostopno prometnico do objektov in zemljis¢, ki so locirane ob njej.

Dejstvo je, da so na eni prometnici smiselne - predvsem iz prometno-varnostnega vidika - najvec¢ dve
prometni funkciji hkrati (zaZzeleno seveda je, da ima vsak prometnica zgolj eno (prioritetno) prometno
funkcijo). V primeru, ko so na eni prometnici zdruzene tri ali celo Stiri prometne funkcije se seveda
"ravnovesje porusi" - navedeno neskladje med prometnimi funkcijami na eni prometnici nujno vodi do
bistveno slabsih PV razmer - navedeno velja tudi za to prometnico. Samo kot primer velja navesti (nekoc)
glavno cesto Maribor - Ptuj (prav tako so bile na njej zastopane vse Stiri prometne funkcije hkrati), ki je bila
pred izgradnjo AC ena izmed najbolj nevarnih prometnic v drzavi.




1.2. Obstojeca ureditev

Glavna cesta G1-1 Maribor - Dravograd poteka v dolini reke Drave, ki mocno definira njen potek, njene
projektno-tehniéne elemente in njeno ureditev. Se posebej na mestih, kjer je dolina ozka cesta poteka v
zaseku, pogosto so njeni projektno-tehnicni elementi neustrezni - glede na pri¢akovane zahteve za ta rang
prometnice. TeZave se pojavljajo z zagotavljanjem zaustavitvene preglednosti / preglednosti v krivinah, Se

posebej pa z zagotavljanjem (varnih) odsekov za prehitevanje (slika 2).

Slika 2: Prikaz glavne ceste G1-1 Maribor - Dravograd [3]

Analiza prometnih obremenitev

1.3. Obstojece dnevne prometne obremenitve

Na glavni cesti Maribor - Dravograd znasa PLDP (tabela 2, podatki za |. 2016 [4]) od 4.380 voz./dan (odsek
0244, Lovrenc - Podvelka) do 13.945 voz./dan (odsek 0245, Mb (otok) - Mb (Koroski most). V povpredju znasa
PLDP 6.273 voz./dan. Ugotovimo lahko, da se promet na glavni cesti opazno poveca na relaciji od Selnice

proti Mariboru ter - v nekoliko manjsi - meri na odseku Radlje - Dravograd.

Tabela 2: Prometne obremenitve (PLDP) za glavno cesto G1-1 Maribor - Dravograd [4]

Stev. odseka Ime odseka Zac. stac. | Koncna stac. Dolzina [km] PLDP [voz./dan]
0241 DRAVOGRAD - RADUE 0 16.005 16,005 7.542
0242 RADUJE 0 2.686 2,686 5.338
0243 RADLIE - BREZNO 0 9.127 9,127 4.608
0244 BREZNO - RUTA 0 9.569 9,569 4.380
0245 RUTA - SELNICA 0 10.500 10,500 4.784
0245 SELNICA - MB(OTOK) 10.500 19.220 8,720 8.551
0245 MB (OTOK) - MB (KOROSKI MOST) | 19.220 20.688 1,468 13.945

Kot je razvidno iz podatkov (tabela 3) dnevno prevozi relacijo Maribor - Dravograd med 150 in 200 vlacilcev
ter med 80 in 150 tezkih tovornih vozil in tezkih tovornih vozil s priklopnikom. Opazen je tudi promet

motorjev, saj je zabelezenih med 43 in 97 motorjev dnevno.
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Tabela 3: Podrobnejsi prikaz prometnih obremenitev za posamezne vrste motornih vozil za glavno cesto G1-1 Maribor -
Dravograd [4]

Stev. Dolzina Vsa vozila .. | Osebna . | Lah.tov. | Sr.tov. | Tez.tov. Tov.s .. . | Dnevni
odseka [km] [vfazl.-?d?n] Motorji vozila e < 3,5t 3,5-7t nad 7t prik. Viacilci NOO
0241 16.005 7542 96 6303 54 623 116 83 63 204 384.62
0242 2.686 5338 63 4422 17 446 94 74 54 168 221.975
0243 9.127 4608 64 3782 41 406 78 47 45 145 197.225
0244 9.569 4380 43 3545 44 415 81 44 43 165 210.95
0245 10.5 4784 64 3914 37 431 65 73 38 162 210.375
0245 8.72 8551 81 7454 77 559 110 72 44 154 242.775
0245 1.468 13945 97 12508 84 847 117 92 44 156 258.95

Glavna cesta G1-1 je - kar se prometnih obremenitev tiCe (tabela 4) - za priblizno 25% prometno manj
obremenjena kot znasa povprecje za G1 ceste v Sloveniji. Iz primerjave podatkov za posamezne vrste vozil
lahko ugotovimo, da je na G1-1 (primerjalno) vecji promet motorjev, avtobusov ter dolocenih vrst tovornih
vozil, manj pa (spet, primerjalno gledano) osebnih vozil ter vlacilcev in tezkih tovornih vozil s priklopnikom.

Tabela 4: Primerjava prometnih obremenitev, izracun (povprecje) za glavno cesto G1-1 ter (povprecje) za vse G1 ceste v
Sloveniji

VSA MOT. OSEBNA TOVORNA | Lahki tov. | Sred. tov. | Tezki tov. Tov.s ver s

vozia | MOTORI yozua AVTOBUSI ‘yoala | <35t | 3,57t | nad7t | prikol. | Vi2Cild
vse G1 8403 82 7128 57 1137 611 113 80 71 263
G1-1 6273 73 5263 50 887 508 93 67 49 170
Dele;G1-1| 746 89.0 73.8 88.0 78.0 83.1 82.7 84.1 68.7 64.9

Ce primerjamo deleze posameznih vrst motornih vozil v prometnem toku (primerjava G1-1 s povpredjem za
vse G1 ceste v Sloveniji - tabela 5) lahko ugotovimo, da je na cesti G1-1 vecji delez motorjev, predvsem pa
lahkih tovornih vozil (< 3,5 t).

Tabela 5: DeleZ posameznih motornih vozil v prometnem toku, izracun za glavno cesto G1-1 ter (povprecje) za vse G1
ceste v Sloveniji

TAMET worom A aronus TR M o St Tk e
vse G1 8403 82 7128 57 1137 611 113 80 71 263
Delez [%] 100.0 1.0 84.8 0.7 13.5 7.3 1.3 1.0 0.8 3.1
G1-1 6273 73 5263 50 887 508 93 67 49 170
Delez [%] 100.0 1.2 83.9 0.8 14.1 8.1 1.5 1.1 0.8 2.7

1.4. Opravljeno prometno delo

Analiza podatkov o opravljenem prometnem delu (tabeli 6 in 7) nam pokaZe, da cesta G1-1 kljub temu, da
predstavlja (kar se njene dolZine tice) cca 16,5 % vseh G1 cest "prispeva" cca. 12,3 % od vsega opravljenega
prometnega dela na G1 cestah v Sloveniji. Nekoliko vecji "prispevek"” se nanasa na opravljeno delo motorjev
in avtobusov.

Kar se delezev opravljenega prometnega dela tice - primerjalno za posamezne skupine motornih vozil glede
na povprecje za vse G1 ceste v Sloveniji - lahko ugotovimo, da je na G1-1 cesti opravljenega nekaj vec
prometnega dela v kategoriji motorjev (+0,2 %), avtobusov (+0,1 %) in tovornih vozil (+0,6 %).
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Tabela 6: Opravljeno prometno delo po posameznih skupinah motornih vozil [mio km / leto] - izra¢un za glavno cesto
G1-1, (povprecje) za vse G1 ceste v Sloveniji ter deleZ opravljenega prometnega dela na G1-1 v primerjavi z vsemi G1
cestami v Sloveniji

Dotfina [km] Povp. PLDP Opravljeno prometno delo [mio km / leto]
[voz./dan] VSA MOT. VOZILA| MOTORIJI |OSEBNA VOZILA| AVTOBUSI | TOVORNA VOZILA
vse G1 351.3 8403 1077.60 10.48 914.06 7.25 145.81
G1l-1 58.1 6273 132.96 1.54 111.56 1.05 18.80
b e’?;;l'l 165 74.6 123 14.7 122 145 12.9

Tabela 7: Opravljeno prometno delo po posameznih skupinah motornih vozil [mio km / leto] - izracun za glavno cesto
G1-1, (povprecje) za vse G1 ceste v Sloveniji ter deleZ opravljenega prometnega dela za posamezno skupino motornih

vozil

Opravljeno prometno delo [mio km / leto]
VSA MOT. VOZILA MOTORII OSEBNA VOZILA AVTOBUSI TOVORNA VOZILA
vse G1 1077.60 10.48 914.06 7.25 145.81
Delez [%] 100.0 1.0 84.8 0.7 13.5
G1-1 132.96 1.54 111.56 1.05 18.80
Delez [%] 100.0 1.2 83.9 0.8 14.1

Analiza prometne varnosti

Drugi pomembni sklop analize znacilnosti glavne ceste G1-1 Maribor - Dravograd predstavlja analiza
prometne varnosti (PV). Pri tem se bomo za potrebe tega prispevka omejili na analizo podatkov o prometnih
nesrecah (PN), kot so zbrani v uradni bazi podatkov o prometnih nesrecah s strani policije. Analiza podatkov
je opravljena na podlagi podatkov o PN dobljenih s strani spletne aplikacije Javne agencije Republike Slovenije
za varnost prometa (AVP-RS) [5].

Vsi podatki in opravljene analize v nadaljevanju so izvedene na nacin, da so obravnavane samo PN izven
naselja. Omenjeno je izvedeno zaradi razloga, ker znotraj naselij prihaja do razli¢nih tipov / vzrokov PN, ki
niso nujno - ali vsaj ne v celoti - povezane z znacilnostmi cestne infrastrukture. Gre namrec (tudi) za PN z
udeleZzenimi pesci, kolesarji, na parkiriscih in (tudi) med "notranjim prometom" znotraj naselij, ki pa jih je
potrebno obravnavati / analizirati lo¢eno oz. posebej. Navedeno je Se posebej pomembno zaradi izvedenih
primerjav podatkov o PN za G1-1 cesto in za vse G1 ceste v Sloveniji (razlicna naselja, njihove velikosti,
prometne in prometno-tehni¢ne znacilnosti G1 cest znotraj naselij ipd.). Tudi sicer je smiselno opozoriti na
delez PN (in v tem oziru problemati¢no PV), ki so locirane znotraj naselij: na G1-1 znasa deleZz PN, ki so se
zgodile izven naselja 76,8 %, znotraj naselja kar 23,3% (za primerjavo, za vse G1 ceste v Sloveniji znasata ta
deleza 91,3 % in 8,7 %).

1.5. Trend spreminjanja Stevila prometnih nesrec (PN)

Za zacetek lahko prikazemo trend spreminjanja Stevila PN od I. 2009 do I. 2017. Kot je razvidno iz prikazanih
podatkov (tabela 8, grafa na slikah 3 in 4) lahko ugotovimo, da se je Stevilo PN na cesti G1-1 od 98 PN v letu
2009 zmanjsalo na 74 PN v letu 2017 - kar predstavlja upad Stevila PN za 24,5 %. Opazen je sicer precejsen
porast v l. 2010 (+27,6 % glede na |. 2009) ter porast v |. 2015 (+ 18,5 % glede na |. 2014). Teh dveh "skokov"
ni zaslediti pri trendu spreminjanja Stevila PN od I. 2009 do |. 2017 pri PN na vseh G1 cestah v Sloveniji
(primerjava grafov naslikah 3, 4 in 5) - in bi jih bilo smiselno analizirati posebej v okviru kaksne druge raziskave
oz. prispevka.

V kolikor analiziramo podatke o Stevilu PN za vse G1 ceste v Sloveniji lahko ugotovimo, da se je Stevilo PN
prav tako zmanjsalo - od 874 PN v I. 2009 na 559 PN v I. 2017 - kar predstavlja zmanjSanje za 36 %. Ugotovimo
torej lahko, da se je prometna varnost na (vseh) G1 cestah v Sloveniji izbolj$ala / popravila bolj kakor na cesti
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G1-1 (oziroma, povedano drugace, prometna varnost na G1-1 cesti se ni toliko izboljsala, kot se je v povprecju
na G1 cestah v Sloveniji).

Tabela 8: Podatki o PN (2009 - 2017) in primerjava spreminjanja Stevila PN glede na izhodis¢no I. 2009 podatki in izracuni
za glavno cesto G1-1 in za vse G1 ceste v Sloveniji (podatki se nanasajo na PN izven naselja)

2009 2010 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Stevilo PN: 98 125 92 84 72 70 83 81 74
Indeks (izh. leto
G1-1 100.0 1276 93.9 85.7 735 | 714 | 847 | 8.7 | 755
2009):
Razlika indeksa: 0.0 27.6 -6.1 -14.3 -26.5 -28.6 -15.3 -17.3 -24.5
Stevilo PN: 874 760 659 747 616 591 591 602 559
vseGy |'mdekslizh.leto) 5 87.0 75.4 85.5 705 | 676 | 676 | 689 | 64.0
2009):
Razlika indeksa:| 0.0 -13.0 246 145 | -295 | -324 | -32.4 | -31.1 | -36.0
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Slika 3: Graf spreminjanja stevila PN za vse G1 ceste v Sloveniji
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Slika 4: Graf spreminjanja Stevila PN za cesto G1-1 Maribor - Dravograd
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Slika 5: Primerjava spreminjanja stevila PN za cesto G1-1 Maribor - Dravograd ter za vse G1 ceste v Sloveniji:
spreminjanje deleZa Stevila PN, izhodis¢no I. (100 %) je I. 2009

Kot je razvidno iz zgoraj prikazanih podatkov lahko ugotovimo, da se Stevilo PN v obdobju zadnjih 5 let ni
bistveno spreminjalo - velja tako za G1-1 kot za vse G1 ceste v Sloveniji. Za namenom izveden nadaljnjih - bolj
podrobnih - PV analiz smo tako upostevali izraCunano 5-letno povprecje PN (torej, za obdobje 2013 - 2017).

1.6. Analiza podatki o prometnih nesrecah (PN)

Kot je Ze bilo navedeno cesto G1-1 sestavlja vec cestnih odsekov, pri ¢emer smo v analizah za G1-1 Maribor
- Dravograd upostevali odseke 0241, 0242, 0243, 0244 ter 0245. Podatki v nadaljevanju so tako prikazani in
analizirani za obravnavani del ceste G1-1, za celotno G1-1 cesto ter za vse G1 ceste v Sloveniji (tabela 9).

Kot je razvidno iz prikazanih podatkov lahko ugotovimo, da se je na G1-1 cesti Maribor - Dravograd v zadnjem
5-letnem obdobju zgodilo (v povprecju) 76 PN letno, pri ¢emer je bilo 1,8 PN s smrtnim izidom, 3,6 PN s hudo
telesno poskodovanimi ter 30,4 PN z lahko telesno poskodovanimi udeleZenci. Ostale PN (40, 2 na leto) so se
konéale zgolj z materialno $kodo. Ce primerjamo izra¢unane deleze PN (glede na posledice PN) lahko



68

ugotovimo, da PN s smrtnim izidom predstavljajo 2,4 % vseh PN, PN s hudo telesno poskodovanimi 4,7 %
vseh PN, PN z lahko telesno poskodovanimi 40 % vseh PN ter PN brez poSkodovanih 52,9 % vseh PN na tem
delu G1-1 ceste.

Tabela 9: Podatki o PN (2009 - 2017): podatki in izracuni za glavno cesto G1-1 Maribor - Dravograd, za celo G1-1 cesto
ter za vse G1 ceste v Sloveniji (podatki se nanasajo na PN izven naselja)

. < Prom. delo
otn ook Ve s W W a VPNl Tenk ool o)
leto]
0245 139 3 4 61 71 59 20 20.805
0244 38 2 2 12 22 17 9.569
0243 34 1 2 11 20 18 9.127
0242 35 0 1 18 16 7 10 2.686
611 0241 134 3 9 | s0 72 46 22 16.005
Vsota: 380 9 18 152 201 147 58 58.192
Povprecje: 76 1.8 3.6 30.4 40.2 29.4 11.6 133.0
DeleZ [%]: 100.0 2.4 4.7 | 40.0 52.9 38.7 15.3
Vsota: 497 9 22 197 269 164 65 78.418
(cilla-:::.) Povprecje: 99.4 1.8 44 | 394 53.8 32.8 13 180.0
DeleZ [%)]: 100.0 1.8 4.4 39.6 54.1 33.0 13.1
Vsota: 2959 41 163 | 1068 1687 924 365 353.772
vse G1 | Povprecje: | 591.8 8.2 32.6 | 213.6 | 337.4 184.8 73 1077.6
DeleZ [%]: 100.0 1.4 55 | 36.1 57.0 31.2 12.3

Smiselno je, da PV (Stevilo in posledice PN) na obravnavani cesti G1-1 Maribor - Dravograd primerjamo tudi
znacilnostmi PV za celo G1-1 cesto ter za vse G1 ceste v Sloveniji. Ugotovimo lahko (tabela 9, slika 6), da je

primerjavis 1,8 % za celo cesto G1-1 ter 1,4 % za vse G1 ceste v Sloveniji), vedji je tudi delez PN z lahko telesno
poskodovanimi (cca 4 % visji kot je povprecje za G1 ceste v Sloveniji).

Delez PN [%]
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Slika 6: Primerjava deleZa PN glede na posledice PN (za cesto G1-1 Maribor - Dravograd, za celo cesto G1-1 ter za vse
G1 ceste v Sloveniji): PN s smrtnim izidom (S), PN s hudo telesno poskodovanimi (H), PN z lahko telesno poskodovanimi
(LP) ter PN brez poskodovanih udelezencev (B)

1.7. Analiza izpostavljenih vzrokov in posledic prometnih nesrec (PN)
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Kot je Ze bilo navedeno lahko med znadilnosti obravnavane ceste G1-1 Maribor - Dravograd pristejemo tudi
pomanjkanje ustreznih odsekov, kjer bi bilo moZno varno prehitevanje. Zaradi navedenega smo opravili e
analizo po dveh vzrokih za nastanek PN, ki sovpadata z navedenim - gre za t. i. "Nepravilno stran/smer voznje"
in "Nepravilno prehitevanje".

Ugotovimo lahko (tabela 9), da je na obravnavani cesti G1-1 Maribor - Dravograd kar (v povprecju) 29,4 PN
na leto taksnih, kjer sta navedena vzroka bila klju¢na za nastanek PN. V delezih to pomeni, da navedena
vzroka nastopata pri 38,7 % vseh PN, ki so se zgodile na tem odseku. Ce te rezultate primerjamo s celo cesto
G1-1 ter z vsemi G1 cestami v Sloveniji lahko ugotovimo, da je deleZze taksnih PN na primerjanih cestah nizji
(33 % 0z. 31,2 %). Navedeno torej potrjuje dejstvo, da je problem neustreznih odsekov za varno prehitevanje
na obravnavani cesti vecji kot na primerljivih cestah v Sloveniji.

PN, ki nastanejo zaradi "Nepravilne strani/smeri voznje" in "Nepravilnega prehitevanja" so obicajno ¢elni trki.
Gre hkrati tudi za najteZje PN, posledice taksnih PN so praviloma najvecje / najteZje. Na osnovi opravljene
analize podatkov lahko ugotovimo, da je tudi v tem primeru €elnih trkov na obravnavani cesti G1-1 Maribor
- Dravograd vec kot na primerljivih cestah: deleZ PN s ¢elnim tréenjem znasa namrec 15,3 % (v povprecju torej
cca 11,6 PN s ¢elnim trkom letno), na primerjanih cestah je ta delez nizji - 13,1 % za celo cesto G1-1 ter 12,3
% za vse G1 ceste v Sloveniji.

1.8. lIzracun in analiza kazalnikov prometne varnosti (PV)

Dejstvo je, da zgolj Stevilo PN oz. deleZi posameznih PN s posledicami, vzroki PN in tipi PN "Se ne povedo
dovolj" o "velikostnem problemu" PV na doloceni cesti / cestnem odseku. Zaradi navedenega je smiselno, da
pri analizi upoStevamo tudi izracun dolocenih kazalnikov, s katerimi laZje ugotovimo / utemeljimo oz.
poudarimo PV "problemati¢nost" (ali "neproblemati¢nost") dolo¢ene analizirane ceste / cestnega odseka.

V ta namen je v nadaljevanju prikazan, izraCunan in analiziran izra¢un dveh kazalnikov: Stevila PN na km ceste
ter Stevila PN glede na opravljeno prometno delo. Kazalnika smo izra¢unali s pomocjo spodnjih enacb:

PN
PNkm == T

PN
PNpa = ppy

kjer je:
PNim  Stevilo PN glede na dolZino cestnega odseka

PNps  Stevilo PN glede na opravljeno prometno delo na obravnavanem cestnem odseku

PN Stevilo PN, ki so se na obravnavanem cestnem odseku zgodile v 1 letu
L dolZina obravnavanega cestnega odseka [km]
PD opravljeno prometno delo na obravnavanem cestnem odseku [mio km / leto]

Rezultati izracunanih kazalnikov so prikazani v tabeli 10. Ugotovimo lahko, da tudi glede na izraCunane
kazalnike "izstopa" obravnavana glavna cesta G1-1 Maribor - Dravograd, saj je prakticno prav po vseh
kazalnikih "slab%a" kot so izracunane vrednosti za vse G1 ceste v Sloveniji). Se posebej je to o¢itno pri PN s
smrtnim izidom, kjer je razlika (kazalnik PNpq) skoraj 100 %!
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Tabela 10: Izracun kazalnikov PV: podatki in izracuni za glavno cesto G1-1 Maribor - Dravograd ter za vse G1 ceste v
Sloveniji (podatki se nanasajo na PN izven naselja)

Vse PN S H LP B
G1-1 76 1.8 3.6 30.4 40.2
PNim 1.3060 0.0309 0.0619 0.5224 0.6908
PNpqg 0.5716 0.0135 0.0271 0.2286 0.3023
vse G1 591.8 8.2 32,6 213.6 3374
PNim 1.6728 0.0232 0.0921 0.6038 0.9537
PNpqy 0.5492 0.0076 0.0303 0.1982 0.3131

1.9. Stroski prometnih nesrec (PN)

Smiselno je, da "opozorimo" tudi na "velikostni red" problema PV na obravnavani cesti. Pri tem smo izra¢unali
stroSke PN, ki se zgodijo (v povprecju) v enem letu na tej cesti. Podatke o druzbenoekonomskih stroskih PN
(tabela 11) smo povzeli s spletne strani AVP-RS [6].

Tabela 11: DruZzbenoekonomski stroski na enoto v letu 2016 [6]

S H LP B
Stroski prometnih nesrec [EUR]: 33,348 12,328 10,902 5,723
Stroski posledic prometnih nesre¢ [EUR]: 1,729,470 200,893 19,811 35
Skupaj [EUR]: 1,762,818 213,221 30,713 5,758
Tabela 12: Izra¢unani druzbenoekonomski stroski PN za cesto G1-1 ter za vse G1 ceste v Sloveniji
Cesta Stevilo in stroski PN Vse PN S H LP B
611 Stevilo PN: 76 1.8 3.6 30.4 40.2
Stroski PN [EUR]: 5,105,814.80 3,173,072.40 767,595.60 933,675.20 231,471.60
Stevilo PN: 591.8 8.2 32.6 213.6 337.4
vse G1 Stroski PN [EUR]: 29,909,158.20 14,455,107.60 6,951,004.60 6,560,296.80 | 1,942,749.20
Delez stroskov PN na G1-1 [%]: 17.1 22.0 11.0 14.2 11.9

Ugotovimo lahko (tabela 12), da znasajo druzbenoekonomski stroski PN, ki se (v povprecju) vsako leto zgodijo
na obravnavani glavni cesti G1-1 Maribor - Dravograd 5,1 mio EUR, kar predstavlja 17,1 % vseh stroSkov PN,
ki se v Sloveniji zgodijo na G1 cestah. Najvecji delez teh stroSkov "prinesejo" PN s smrtnim izidom. Pri tem
lahko ugotovimo, da znasajo stroski PN s smrtnim izidom na obravnavani cesti kar 22 % vseh stroskov PN s
smrtnim izidom na G1 cestah v Sloveniji!
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Predlog koncepta za izboljSanje obstojece problematike glavne ceste G1-1 Maribor - Dravograd
1.1. Osnovne ugotovitve

Na osnovi opravljenih analiz ter rezultatov, ki so bili predstavljeni v prejsnjih poglavjih lahko izpostavimo
naslednje bistvene ugotovitve:

- prometne obremenitve: prometna obremenitev (PLDP) na obravnavani cesti je (v povprecju)
niZja kot je obremenitev (povprecna) na vseh G1 cestah v Sloveniji. Kljub temu je - primerjalno
gledano - na G1-1 vecji promet motorjev, avtobusov ter dolocenih vrst tovornih vozil, manj pa
osebnih vozil ter vlacilcev in tezkih tovornih vozil s priklopnikom. Ce primerjamo deleze
posameznih vrst motornih vozil v prometnem toku (primerjava G1-1 s povprecjem za vse G1 ceste
v Sloveniji) lahko ugotovimo, da je na cesti G1-1 vedji delez motorjev, predvsem pa lahkih
tovornih vozil (< 3,5 t).

- prometno delo: cesta G1-1 kljub temu, da predstavlja (kar se njene dolZine tice) cca 16,5 % vseh
G1 cest "prispeva" cca. 12,3 % od vsega opravljenega prometnega dela na G1 cestah v Sloveniji.
Nekoliko vecji "prispevek" se nanasa na opravljeno delo motorjev in avtobusov. Kar se delezev
opravljenega prometnega dela tice - primerjalno za posamezne skupine motornih vozil glede na
povprecje za vse G1 ceste v Sloveniji - lahko ugotovimo, da je na G1-1 cesti opravljenega nekaj
ve€ prometnega dela v kategoriji motorjev (+0,2 %), avtobusov (+0,1 %) in tovornih vozil (+0,6
%).

- prometna varnost: prakti¢no po vseh podatkih, izraunih in kazalnikih je PV na obravnavani cesti
G1-1 Maribor - Dravograd slab%a od povpredja za vse G1 ceste v Sloveniji. Se posebej lahko
izpostavimo PN zaradi "Nepravilne strani/smeri voznje" in "Nepravilnega prehitevanja" - tip PN
je pritem obicajno ¢elni trk. Ne smemo pozabiti niti na druzbenoekonomske stroske posledic PN:
za obravnavano glavno cesto G1-1 Maribor - Dravograd znasajo ti stroski (v povprecju) 5,1 mio
EUR na leto!

Ob teh "izracunanih dejstvih" seveda ne smemo pozabiti tudi na druge Ze ugotovljene znacilnosti
obravnavane glavne ceste G1-1 Maribor - Dravograd, ki smo jih Ze naved]i.

Ena izmed moZnosti, ki bi pozitivho doprinesla k reSevanju zgoraj navedenih "slabosti" obravnavane glavne
ceste G1-1 Maribor - Dravograd je vpeljava koncepta "2+1" ceste, ki je predstavljen v nadaljevanju.

1.2. Koncept "2+1" ceste

Koncept "2+1" ceste je v Sloveniji bil prvi¢ predstavljen Ze v . 2006 [7]. Zal od takrat pa vse do danes navedena
resitev ni bila vklju¢ena v naso regulativo (npr. Pravilnik o projektiranju cest) niti (Se) nimamo na nobenem
odseku v Sloveniji izveden takSne resitve. V vmesnem c¢asu je bila izdelana diplomska naloga [8]tudi
magistrska naloga, v kateri je podrobneje predstavljen koncept "2+1" ceste ter moznost uvedbe tega
koncepta na dolocenih odsekih G1 cest v Sloveniji (Miha Rozman, mentor dr. Marko Rencelj) [9].

Prometno-tehni¢ne lastnosti "2+1" ceste

V osnovi 2 + 1 cesto sestavljata dva istosmerna prometna pasova in en nasprotni prometni. V pre¢nem profilu
gre tako za tripasovno cesto. Osi voznih pasov se vzdolZ ceste ne spreminjata (njuna medsebojna oddaljenost
je konstantna), s tem je voZnja udobnejsa in tudi bolj varna. Voznikom na voznih pasovih ni potrebno izvajati
dodatnih manevrov, dodatno pozornost pa namenijo vozilom na prehitevalnem pasu v isti smeri voZnje.
Dodaten vozni pas je namenjen varnemu prehitevanju vozil. Vedno je umescen neposredno ob levi rob
voznega pasu. LoCuje ju prekinjena sredinska locilna ¢rta. V isti smeri se vzdolZ trase dva pasova izmenjujeta
z enim smernim voznim pasom. DolZina, na kateri se izvede sprememba precnega profila z dveh na en smerni
vozni pas in obratno v nasprotni smeri, znasa priblizno 2 km. DolZina je odvisna predvsem od terenskih
kapacitete in preprecevanja nastajanja kolon za po¢asnejsimi vozili - se dosezejo med 0,8 kmin 1,6 km dolgimi
izmenicnimi odseki. Pri odsekih, ki so daljsi od 2 km prehitevalni pas namrec ostane premalo izkoriscen.
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Sibka tocka tega koncepta so prehodi z dveh smernih voznih pasov na enega. Imenujemo ga tudi "kriti¢ni
prehod" ali "kriticno prehodno obmocje". Obmocje obsega neposredni prehod in zaporno povrsino pred
njim. Zaporna povrsina se izvede z zarisom talnih oznacb, Ze pred prehodnim obmocjem pa se s talnimi
oznacbami in prometnimi znaki na obeh straneh ceste voznike opozarja na blizajo¢ se konec prehitevalnega
pasu v njihovi smeri voZnje. Pri cestah z varnostno ograjo na sredinskem locilnem otoku je priporocljivo
dodatno oznaciti VO z odsevnimi telesi.

Prehodi z enega na dva vozna pasova so predstavljeni kot "nekriti¢ni prehodi" oz. "nekriticna prehodna
obmod¢ja". Pred njimi je s prometnimi znaki urejeno seznanjanje voznikov na blizajo¢ se zacetek
prehitevalnega pasu in njegovo dolZino.

Poznamo vec razli¢nih tipov precnih profilov 2 + 1 cest. V grobem jih lahko razdelimo na ceste brez varnostne
ograje v sredinskem loc¢ilnem otoku in na ceste z njo. Ceste brez VO imajo oZje precne profile. Sredinski lo€ilni
pas ni vedno predviden. Nasprotna smerna pasova lahko lo€ujeta samo robna pasova z neprekinjenima
robnima crtama. Ceste z VO zahtevajo S$irSi precni profil. Za zagotavljanje ustreznih varnostnih Sirin in
oddaljenosti od ograje se izvede sredinski loCilni pas, v katerem se postavi VO. Od voznih pasov je lo¢en z
neprekinjeno robno ¢rto v obeh smereh voznje.

Izbira mest prikljuckov / kriziS¢ je zaradi izpolnjevanja pogoja ustreznih dolZin prehitevalnih pasov omejena.

Nivojsko krizis¢e se lahko na trasi umesti le tam, kjer poteka le en pas v eni smeri voznje. Pred njim je tako v

vvvvv

vvvvvvvvvvv

nivojskem krizanju ali priklju¢evanju desno-desno je predvidena izgradnja pospesSevalnih in zaviralnih pasov.

Prednosti sistema "2+1" ceste

Glavna prednost 2 + 1 cest je vsekakor visja stopnja prometne varnosti kot na (obicajnih) dvopasovnih cestah.
Dodatno povecanje PV je moc¢ dosedi s fizicno locitvijo smernih pasov. Najveckrat se v ta namen uporabi
varnostna ograja, postavljena v sredinski locilni pas med smernima vozis¢ema, s ¢imer se preprecijo PN s
Celnimi trki. Ta tip prometnih nesrec se sicer na 2 + 1 cestah Se pojavlja a v bistveno manjSem obsegu kot na
dvopasovnih cestah. V primerjavi s stanjem pred rekonstrukcijo dvopasovne ceste v 2 + 1 se zmanjsa Stevilo
smrtnih Zrtev in resnost poskodb pri PN.

Nekatere Studije kaZejo ne ekonomsko sprejemljivost takSnih investicij. To Se posebej drZi, e gre za
rekonstrukcijo z ustrezno Sirino precnega profila. Dodatne socialne in ekonomske prednosti so v zniZanju
Stevila PN. Manj teZje poskodovanih in umrlih udeleZzencev v prometu pomeni niZje stroske zdravljenja, manj
stroskov zaradi zastojev in izgube, ki ga ob tem utrpi gospodarstvo. Ukrep rekonstrukcije dvopasovnih cest z
ustrezno Sirino precnih profilovv 2 + 1 je eden ucinkovitejSih ukrepov za trajno izboljSanje prometne varnosti.
Investicija se preko nizjih stroskov, ki nastanejo zaradi PN povrne v nekaj letih. Svedska, kot vodilna drzava
na podrocju razvoja in uporabe 2 + 1 cest, te trditve zagovarja s Stevilnimi Studijami.

Kljuéne prednosti sistema "2+1" so:

- manj smrtnih Zrtev pri PN z voZnjo preko sredinskega locilnega pasu smernega vozisca,

nizji delez PN s celnimi trki,

- nizji delez teZje in smrtno poSkodovanih udeleZencev v prometu,

- preprecevanje nedovoljenih manevrov levega zavijanja,

- urejena krizanja z ostalimi cestami,

- zagotovljeno varno prehitevanje na predvidenih odsekih (dodaten prehitevalni pas),

- ukrep v smislu "predvidljivih" (t. i. "self-explaining roads") cest [10].

Omejitve sistema "2+1" ceste
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Vpliv na kapaciteto ceste kljub trem pasovom ni zelo velik. Tretji pas, tudi sredinski pas, je namenjen namrec
samo prehitevanju pocasnejsih vozil. V praksi se je pokazalo, da kapaciteta ostane prakticno nespremenjena.

Na cestah z (obstojecim) oZjim precnim profilom je potrebna (dodatna) razsiritev vozisca, kar lahko podrazi
projekt rekonstrukcije ceste. Z istim razlogom se v drzavah, ki imajo Ze vecletne izkuSnje z uporabo 2 + 1 cest,
odlo¢ajo za ta tip ceste le pri ustreznih pre¢nih profilih obstojecih cest. Ce je za uvedbo 2 + 1 cest potrebno
izvesti razsiritev rekonstruirane ceste za npr. ve¢ metrov v strmo brezZino, se projekt ob upostevanju
zahtevnosti terena in izvedbe ustrezne oporne konstrukcije bistveno podrazi.

Izvedba z VO v sredinskem locilnem pasu zahteva Se SirSi precni profil rekonstruirane ceste. Z VO se sicer
nekoliko poveca delez lazjih PN, ki se koncajo brez ali pa z lazjimi poskodbami udeleZencev (trki v ograjo v
sredinskim locilnem pasu). Zanemariti ne gre niti stroskov, ki nastanejo s popravilom v nesredi
poskodovanega dela ograje.

Pri 2 + 1 cestah je - Se bolj kot pri ostalih cestah z nivojskimi prikljucki in krizis¢i - pomembno ustrezno

svev v

nacrtovanje prikljuckov in krizis¢ (tudi na nacin omejevanje njihovega Stevila in zdruzevanja). Pravocasno

evev v

zaznavni in pregledni prikljucki / krizis¢a pozitivno vplivajo na izboljSanje PV. Problem predstavljajo
individualni prikljucki - stanovalci, uporabniki bliznjih zemljis¢ (obvozi, izvedba vzporednih cest ipd.).

Ceprav 2 + 1 ceste na odsekih z dvema istosmernima pasovoma omogocajo varno prehitevanje, na
nasprotnem smernem voznem pasu prehitevanje ni dovoljeno. Tako lahko izjemoma prihaja do nastajanja
krajsih kolon za pocasnejsimi vozili na teh odsekih.

NajpogostejSe omejitve sistema, ki se pojavljajo v praksi, so torej naslednje:
- nekoliko vecji deleZ PN z materialno $kodo,
- dodatne zahteve po vzdrzevanju in popravilu VO,
- daljse poti do zemljis¢ / objektov neposredno ob cesti - zaradi omejenega dostopa,

- visji stroski v primeru (bistvene) Siritve precnega profila.

Primeri izvedenih "2+1" cest v tujini

V nadaljevanju je predstavljenih nekaj primerov izvedenih "2+1" cest v tujini z posameznimi tehni¢nimi
reSitvami (prerezi, prehodi ipd.).

Slika 7: Odsek 2 + 1 ceste z omejenim dostopom na Svedskem [9]
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Slika 8: Klasicen precni prerez 2 + 1 ceste z VO na Svedskem [9]
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Slika 10: Dimenzije kriticnega (levo) in nekriticnega prehoda (desno) na "2+1" cesti na Finskem [11]
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Slika 11: Precni profili 2 + 1 cest v Nemciji [9]

1.3. Preveritev mozZnosti vpeljave koncepta "2+1" ceste na glavni cesti G1-1 Maribor - Dravograd

V sklopu Ze navedene magistrske naloge [9] je bila izdelana tudi preveritev moznosti uvedbe koncepta "2+1"
ceste na obstojeci glavni cesti G1-1 Maribor - Dravograd.

Prilagoditev sistema "2+1" ceste na slovensko cestno omrezje

Sistem 2 + 1 cest je lahko tudi pri nas mozna resitev pri rekonstrukciji obstojecih G (in v dolocenih primerih
R) cest. V Sloveniji se razlicne prometne funkcije ceste pogosto prepletajo, izjema niso niti glavne ceste. S
tem razlogom je potrebno vnesti doloCene spremembe v sistem 2 + 1 cest, kot ga poznajo v nekaterih

......

so bistveno krajse kot v tujini. VeCinoma gre za odseke, dolge do treh kilometrov, na njih se pogosto nahaja
vec prikljuckov / kriZis¢. Smiselno je razmisljati o priblizno 800 m dolgih tripasovnih odsekih - taksne dolZine
odsekov s prehitevalnim pasom so priporocene tudi v drugih drzavah. Na dolocenih odsekih ni mo¢ vedno
servisne ceste npr. do objektov, do katerih se je prej dostopalo preko individualnih prikljuckov. Potrebno bo
poiskati ustrezno resitev za individualne prikljucke, ki jih ni mo¢ ukiniti. Zaradi terenskih znacilnosti se Sirina
pre¢nega profila ceste giblje okoli 10 m, Sirina samega vozi$¢a okoli 7 m. Precni profil je potrebno razsiriti za
vsaj 3,5 do 4 m. TakSen gradbeni poseg zahteva dodatna finanéna sredstva. Na dolocenih delih ceste ne bo
mo¢ uporabiti Zelenega precnega profila. To onemogoca konfiguracija terena in potencialno zelo visoki
stroski gradnje opornih / podpornih konstrukcij. Pri rekonstrukciji ceste se trasa rekonstruirane ceste le malo
spremeni, s ¢cimer so stroski rekonstrukcije (bistveno) nizji.
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Predlagani precni profil

Pri doloditvi potrebnih dimenzij elementov precnega profila "2+1" ceste je klju¢no iskanje ravnovesja med
razpoloZzljivim prostorom, PV in potrebnim financnim vloZzkom za izvedbo ceste s tem precnim profilom.

Sirina voznega pasu enopasovnega smernega vozii¢a znasa 3,5 m. Sirina voznega pasu dvopasovnega
smernega vozi$éa je enaka 3,25 m. Sirina prehitevalnega pasu je skladna $irini voznega pasu. V obmogju

vvvvv

3,25 m.

Minimalna Sirina robnega pasu je 25 cm. Robni pas je izveden v istem nivoju, iz istega materiala in z istim
pre¢nim nagibom kot vozni pas. Robni pas se oznali z neprekinjeno robno crto. Sredinski locilni pas med
razlicno smernima vozis¢ema se izvede v nivoju vozis€a in se oznaci s talno signalizacijo, z dvema
neprekinjenima robnima &rtama. Sirina sredinskega locilnega pasu je 1,8 m. Ta $irina sredinskega lo¢ilnega
pasu omogoca postavitev obojestranske JVO z distan¢nikom. OZji sredinski pas Sirine 0,5 m, kot ga poznajo
s prehodom za pedce in/ali kolesarje zagotovimo z razsiritvijo logilnega pasu za 25 cm, na 2,05 m. Sirina
bankine ob obeh smernih vozis¢ih znasa 1 m.

L L0758 | F 0,75
) < 05 , , |, 05
| | |
0,25 ‘ 3,25 3,25 1.8 35 ‘ 0.25
| | |
K 12,3 1|
| |

Slika 12: Predlagani tipski precni profil "2+1" ceste [9]

Primer prehodnih obmocij

Slika 13: Primer izvedbe prehodnega obmocja [9]
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Preveritev odsekov na cesti G1-1- Maribor - Dravograd

V sklopu Ze navedene magistrske naloge [9] je bila izdelana tudi podrobna analiza obstojeCe ceste s
preveritvijo moznosti uvedbe "2+1" ceste na dolocenih odsekih. Pri tem smo v izhodis¢u izlocili odseke G1-1
ceste, ki potekajo skozi naselja. Na odsekih izven naselij je bila preveritev izvedena predvsem iz prostorskega
vidika - torej moZnost izvedbe razsiritve obstojecCega profila ceste brez velikih stroskov, ki bi jih zahtevala
izgradnja obseznejsih opornih / podpornih konstrukcij.

Odseki so razdeljeni v tri kategorije: ustrezni (oznaceni z zeleno barvo), neustrezni (oznaceni z rdeco barvo)
in odseki, na katerih bi za uvedbo precnega profila 2 + 1 ceste bilo potrebno izvesti vecje gradbene posege
(oznaceni z oranzno barvo).
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abl, o \ hﬂ” 3 I :
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Slika 12: Preveritev mozZnosti izvedbe "2+1" ceste na G1-1 cesti Maribor - Dravograd [9]
Zakljucek

Kot najvecjo prednost "2 + 1" ceste lahko izpostavimo omogoceno varno prehitevanje. To poteka na za to
predvidenih odsekih z dodatnim tretjim pasom, tretji pas ima torej vlogo prehitevalnega pasu. S tem
prepre¢imo prehitevanje na nepreglednih odsekih dvopasovnih cest - ali pa sploh onemogoceno prehitevanje
ob zgos¢enem prometnem toku v nasprotni smeri voznje. Odprava (vsaj) Celnih trkov na cestah - v nasih
razmerah - bi nedvomno pomembno prispevala k dvigu obstojece ravni PV.

Ceprav so "2 + 1" ceste primerne tudi kot novogradnje, smo v nasem primeru analizirali moZnost uvedbe ob
dvopasovnih cest - pri nas so dvopasovne ceste oZje. Sirok obstojeci preéni profil ceste jasno pomeni nizje
stroske rekonstrukcije le-te v "2 + 1" cesto.

V prispevku je predstavljena opravljena analiza moznosti uvedbe sistema "2+1" ceste na primeru G1-1 ceste
Maribor - Dravograd. Odseke 2 + 1 ceste je moc uvesti - na dolo¢enih odsekih izven naselij - na obstojedi trasi
zizvedbo razsiritev obstoje¢ega precnega profila ceste.

Ob uvedbi sistema "2+1" ceste naceloma vsaka drzava, ki uvede "2 + 1" ceste na svojem cestnem omrezju,
prilagodi dolocene lastnosti tega sistema svojim prometnim in prostorskim zahtevam - npr. dimenzije
elementov precnega profila ali elementov na obmocjih prehajanja. V ¢lanku prikazana resitev je v najvedji
mozni meri prilagojena obstojeCim razmeram - tako znacilnostim same ceste kot okolice (konfiguracija
terena).

Podobno, kot je predstavljeno za primer glavne ceste G1-1 Maribor - Dravograd bi bilo smiselno preveriti
izvedljivost sistema "2+1" ceste tudi na ostalih odsekih G (in tudi nekaterih R) cestah v Sloveniji.
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Regionalna razvojna agencija za Korosko

Cezmejna mobilnost med Korosko regijo in juZno avstrijsko Korosko:
predstavitev projekta TRANS-BORDERS

POVZETEK

Evropska unija ima razvejano osrednje TEN-T prometno omreZje. Kljub temu obstajajo regije ali deli
regij, ki jim je dostop do osrednjega prometnega omreZja oteZen. Hkrati za ta obmocja praviloma
velja, da je javni potniski promet slabse razvit. Med taksne regije lahko uvrstimo tudi Korosko regijo
v Sloveniji. Javni diskurz o prometni (ne)dostopnosti Koroske regije se je preteZzno omejil na vprasanja
vzpostavljanja nove drZave ceste v smeri osrednje Slovenije oz. avtoceste Al. Vendar mobilnost
prebivalcev in obiskovalcev Koroske regije v znatni meri poteka tudi proti avstrijski deZeli Koroski. V
prispevku predstavljeni podatki o mobilnosti za potrebe dela, izobraZevanja in prostega casa
nakazujejo, da Koroska Zeleznica med Mariborom in Pliberkom/Bleiburg predstavlja potencial za bolj
trajnosten nacin mobilnosti na robnem obmocju srednje Evrope, ki leZi med dvema krakoma baltsko-
jadranskega prometnega koridorja osrednjega TEN-T prometnega omreZja. Vendar obstojece
usmeritve strateskih in operativnih dokumentov drZave Slovenije tega potenciala (zaenkrat) ne
prepoznavajo.

KUUCNE BESEDE: Zeleznica, Avstrija, Dravska kolesarska pot, TEN-T, meja

1. Uvod

Evropska unija ima razvejano osrednje TEN-T prometno omrezje. Kljub temu obstajajo regije ali deli regij, ki
jim je dostop do osrednjega prometnega omreZja oteZzen. Za srednjo Evropo velja, da so takSna obmocja v
maticnih drZzavah veckrat robna in obmejna. Hkrati za ta obmocja praviloma velja, da je javni potniski promet
slabse razvit (TRANS-BORDERS, 2018). Med taksne regije lahko uvrstimo tudi Korosko regijo v Sloveniji, kiima
skoraj 100 km dolg obmejni pas s sosednjo Republiko Avstrijo, na katero neposredno meji 8 ob¢in od 12 regije
(Koroska regija ..., 2018). Koroska regija lezi med dvema krakoma baltsko-jadranskega koridorja osrednjega
TEN-T prometnega omreZja — juznim, ki gre preko Slovenije in severnim, ki gre preko Italije in Avstrije.

Prometna dostopnost regije do osrednje Slovenije in stanje Zelezniske infrastrukture v regiji je z vidika
sodobnih potreb mobilnosti nezadovoljivo (Regionalni razvojni ..., 2014). Pri dostopnosti prebivalcev regije je
potrebno upostevati, da je avstrijsko avtocestno in Zeleznisko omrezje za znaten del regije oddaljeno med 25
in 30 km ter dostopno z osebnim avtomobilom v ¢asu 30 min do 45 min. Ocena Casa potovanja z osebnim
avtomobilom med Slovenj Gradcem in prikljuckom na Al v Arji vasi je 45 km in 45 min — ta ¢as naj bi si po
izgradnji nove drZavne ceste skrajsal za 20 minut (Regionalni razvojni ..., 2014). Predvidoma leta 2025 bo
dokoncana hitra Zeleznica med Celovcem in Gradcem, ki bo ¢as potovanja z vlakom med mestoma skrajsala
na 45 minut. Predvidoma do leta 2026 bo dokoncéan Se tunel pod Semmeringom. S tem in drugimi
infrastrukturnimi ukrepi se bom ¢as potovanja z vlakom med mestoma Dunaj in Celovec skrajsal iz 3 ur in 55
minut nad 2 uri in 40 minut [4].

RRA Koroska je skupaj z osmimi drugimi institucijami iz Nemc¢ije, Poljske, Ce$ke, Avstrije in Slovenije uspela
pridobiti sredstva Evropskega sklada za regionalni razvoj za izvajanje projekta TRANS-BORDERS. V treh letih
sodelovanja se bo aktivnosti izboljSanja javnega potniSkega prometa osredotocajo na skupne tezave dveh
robnih in obmejnih obmocij v srednji Evropi. Eno pilotno obmo¢je je tromeja med Nemcéijo, Poljsko in Cegko
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ter drugo obmocje med Korosko regijo v Sloveniji ter juznim delom avstrijske deZele Koroska. Iz Slovenije v
projektu poleg RRA Koroska sodeluje Se Znanstveno-raziskovalni center Slovenske akademije znanosti in
umetnosti (v nadaljevanju ZRC SAZU).

2. Cezmejna mobilnost

Iz osebnih poznanj in medijskih zapisov je znano, da prebivalci Koroske regije za potrebe dela, izobraZevanja
in prostega ¢asa opravljajo poti tudi v Avstrijo. Vendar se pri ocenah o Stevilu in pogostosti teh poti soo¢amo
s pomanjkanjem relevantnih podatkov.

V okviru izvajanja projekta TRANS-BORDERS Zelimo zbrati razpoloZljive podatke iz obstojecih evidenc in Studij
ter s terenskim delom in anketiranjem pridobiti nekaj Se ne zbranih podatkov. V nadaljevanju predstavljamo
izbrane podatke, ki smo jih zbrali do aprila 2018.

V jeseni 2017 smo izvedli pol strukturirane intervjuje s predstavniki Zavoda za zaposlovanje — Urad za delo
Dravograd, Zavoda za zdravstveno zaposlovanje — Obmocna enota Ravne na Koroskem in Finanéne uprave
RS, Financni urad Dravograd, ter iz njihovih evidenc pridobili podatke o Stevilu drzavljanov Slovenije, ki delajo
v Avstriji in/ali avstrijskem Koroskem. Pridobili smo tudi podatke, ki jih zbira Statisti¢ni urad RS. Dodatno so
nam bili na voljo tudi podatki, ki jih na avstrijski strani zbira Arbeitsmarktservice Osterreich, vendar le za
celotno Avstrijo ter deZelo Stajersko, ne pa za deZelo Koro$ko.

Podatki se med seboj razlikujejo:

- glede na enoto, v kateri so zbirani (npr. podatki Zavoda za zdravstveno zavarovanje so agregirani
na korosko, salesko in zgornjesavinsko obmocje skupaj),

- metodolosko (npr. podatki Statisticnega urada RS vkljucujejo zgolj kategorije zavarovancev, ki
imajo (praviloma) prebivalis¢e v Sloveniji, delajo pa v Avstriji in so vkljueni v slovenski
zdravstveni sistem).

Po pregledu in primerjavi podatkov uradnih evidenc ocenjujemo, da uradno dela v Avstriji okoli 2.000
prebivalcev Koroske regije. Uradne evidence ne vkljucujejo sezonskega dela in dela na ¢rno. TeZava je tudi
pri zanesljivi oceni tistih, ki so vklju€eni v avstrijski zdravstveni sistem

Po podatkih analize Biroja za prostorsko nacrtovanje Kaufmann (2016), ki so jo izvedli v regijskih industrijskih
obratih na avstrijskem Koroskem, je v obcini Pliberk/Bleiburg, obcini Bistrica na Pliberkom/Feistritz ob
Bleiburg in obcini Ruda/Ruden zaposlenih vec¢ kot 450 Slovencev, od tega je vec kot 70 % zaposlenih iz
Meziske doline. Omenjeno se odraza tudi na povecanju Stevila osebnih vozil na Stevnem mestu MP Holmec-
Poljana (slika 1 in tabela 1).

Slika 1: : Kolona vozil na mejnem prehodu Holmec ob delavski izmeni po 14.00 v smeri Slovenije (foto: Ales Rupreht)
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Tabela 1: Povprecni letni dnevni promet na MP Holmec v letih 2005, 2010 in 2015 (vir: Direkcija RS za infrastrukturo [9])

Stevno mesto 662, G2, MP Holmec-Poljana

2005 2010 2015 2005-2015 indeks

PLDP Os. Lah. tov. | PLDP Os. Lah. tov. | PLDP Os. Lah. tov. | PLDP Os. Lah. tov. <
skupaj vozila <3,5t skupaj vozila <35t skupaj vozila <3,5t skupaj vozila 3,5t
1.442 1.332 42 1.596 1.407 80 2.278 2.020 128 158,0 151,7 304,8

Koroska deZelna vlada je v letu 2017 v okviru izdelave nacrta mobilnosti Koroske 2035 (Mobilitdats Masterplan
Karnten 2035) izdelala analizo v proizvodnih obratih v Smihelu/St. Michael. Ocenili so potencial preusmeritve
poti na delo na Zeleznico. Od 353 zaposlenih iz naselij Prevalje, Ravne na Koroskem, Podklanec, Dravograd in
Vuzenica jih dobrih 42 % Zivi v oddaljenosti do 1,5 km od ZelezniSke postaje [8].

Skupaj s sodelavci ZRC SAZU smo v letu 2017 izvedli polstrukturirane intervjuje s predstavniki Zavoda za
Solstvo Slovenije, Obmocna enota Slovenj Gradec in Oddelka VIl za manjsinsko Solstvo na Dezelnem Solskem
svetu za Korosko v Celovcu. Kot tudi predstavniki dveh srednjih Sol in dveh dijaskih domov v Celovcu ter visje
$ole in dijaskega doma v St. Petru v RoZu. Stevilo dijakov $tudentov iz Slovenije in Koroske regije prikazujemo
v tabeli 2. Med dijaki iz Koroske regije na Dvojezicni zvezni trgovski akademiji v Celovcu izstopajo tisti iz obCine
Prevalje, saj predstavljajo skoraj polovico tistih iz koroske regije.

Tabela 2: Stevilo dijakov in §tudentov na najbolj obiskanih izobraZevalnih institucijah na avstrijskem Koroskem (vir: RRA
Koroska in ZRC SAZU, 2017)

St. dijakov/studentov v $ol.
l.2017/2018
1z Koroske
1z Slovenije regije
St. Peter Vi§ja %ola za gospodarske poklice St. Peter/Hohere Lehranstalt fiir wirtschaftliche
v RoZu Berufe St. Peter 92 0
Slovenska gimnazija/Slovenisches gymnasium 49 16
Zweisprachige Bundeshandelschule/Dvojezi¢na zvezna trgovska akademija 104 46
Celovec Univerza Alpe-Adria/Alpen-Adria Universitat Klagenfurt 32* 8
Koroski dezelni konservatorij/Karntner Landes Konservatorium 113 9
Mladinski dom/Jugendheim 91 16
Slomskov dom/Slomsekheim 35 8
* Dodatnih 41 iz Slovenije, vendar so navedli naslov bivalis¢a v Avstriji

V marcu in aprilu 2018 smo skupaj s sodelavci ZRC SAZU izvedli anketo med prebivalci naselij Prevalje, Ravne
na Koroskem, Dravograd in Vuzenica. Reprezentativen in slu¢ajnosten vzorec je vkljuceval 1.100 naslovnikov.
Anketiranje je bilo izvedeno po posti — naslove smo pridobili s pomocjo Statisticnega urada RS (baza
Centralnega registra prebivalstva). Vrnjenih smo dobili 206 izpolnjenih anket. V nadaljnjo analizo smo vkljucil
zgolj tiste anketirance, ki so v zadnjem letu bili v Avstriji (174 anketirancev). Anketni vprasalnik je vkljuceval
vprasanja o:

- namenih in pogostosti poti v Avstrijo;

- regijah njihovih poti v Avstrijo;

- nacinih potovanja;

- zadovoljstva z obstojeco ponudbo ¢ezmejnega javnega potniSkega prometa in

- nekatera splosna vprasanja.
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Namene in pogostost poti v Avstrijo prikazujemo na sliki 2. Pogostost so anketiranci ocenjevali na 5-stopenjski
lestvici. Dobrih 7,5 % anketirancev opravlja poti na delo v Avstrijo najmanj tedensko. Med nameni, ki jih

anketiranci v najvecji meri opravljajo vsaj mesecno so redni nakupi (vklju¢no z bencinom), izredni nakupi ter
obisk svojcev, prijateljev in znancev.

Nameni poti v Avstrijo
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Slika 2: Nameni in pogostost poti v Avstrijo anketiranih prebivalcev naselij Prevalje, Ravne na Koroskem, Dravograd in
Vuzenica (vir: RRA Koroska in ZRC SAZU, 2018)

3. Obstojeca ponudba cezmejnega javnega potniskega prometa

Obstojeca ponudba cezmejnega javnega potnisSkega prometa med Korosko regijo v Sloveniji in juzno
avstrijsko Korosko je omejena na Zeleznico, katere vozni red ima ¢asovne omejitve, saj se prevozi ob sobotah
in nedeljah ne izvajajo (slika 3). Izjema je sobotni poletni turisti¢ni vlak med koncem junija in zacetkom
septembra. Avtobusne povezave prevoznikov na slovenski in avstrijski strani se konéajo na meji in ne
omogocajo ¢ezmejnega prevoza.

CEZMEJNI POTNISKI PROMET
OBSTOJECE STANIE

1o '
!llu‘.‘llt:s- == — :n-u.::

Slika 3: : Obstojeca ponudba ¢ezmejnega javnega potniskega prometa med Korosko regijo v Sloveniji in juZno avstrijsko
Korosko (RRA Koroska, Ales Rupreht, 2018)
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4. Dravska kolesarska pot in Koroska Zeleznica

Kolesarjenje po daljinskih kolesarskih poteh in uporaba vlaka za vracanje na zacetek kolesarjenja je
priljubljena praksa v kolesarsko razvitih drzavah. Dobri kolesarski proizvodi lahko uspejo samo, e so podprti
z ustrezno logisticno podporo. Vendar mora ZelezniSka povezava za uspeh slediti potrebam kolesarjev. V
Koroski regiji se nahajata mednarodno uveljavljena daljinska Dravska kolesarska pot (v nadaljevanju DKP),
kot tudi mednarodna Zelezniska proga. Vendar brez ustreznih izboljSav na podrocju infrastrukture, voznih
redov in ustrezne promocije kolesarska in Zelezniska povezava nista sama po sebi kljuc za uspeh.

DKP poteka skozi 4 drzave (ltalija, Avstrija, Slovenija, Hrvaska) in je dolga okoli 710 km. Zacdetek ima v
neposredni bliZini izvira reke Drave na Toblaskem polju (Toblach) v Italiji. Nadaljuje se po Vzhodni Tirolski in
avstrijski Koroski, Sloveniji ter Hrvaski (kjer pot Se ni v celoti urejena in oznacena).

DKP v Avstriji je zelo dobro obiskana. Na najbolj privlacnem delu jo obis¢e do 200.000 kolesarjev letno [6].
ADFC (nemski kolesarski klub), pomembna mednarodna institucija za certificiranje kolesarskih poti, je v letu
2015 DKP v Avstriji ocenila s petimi zvezdicami, kar je najviSja moZna ocena posamezne poti v Evropi. S je DKP
postala ena izmed samo Stirih kolesarskih poti v Evropi z najviSjo oceno. Ocenjuje se, da je visina prihodkov
tega turisticnega proizvoda samo v dezeli Koroski bila v letu 2017 okoli 6 milijone evrov [7].

Slika 4: Dravska kolesarska pot v Avstriji (foto: Uros Rozman)

Na Vzhodnem Tirolskem, kjer je najbolj obiskan del DKP, kjer se z vlakom dnevno pelje tudi do 1.000
kolesarjev [6]. Avstrijske Zeleznice so se prilagodile potrebam in vlake prilagodile za prevoz velikega Stevila
koles. Vlakovne kompozicije imajo poleg potniskih vagonov tudi dva vagona namenjena izklju¢no prevozu
koles.

-, 3 B

Slika 5: OBB je na 50 km najbolj obiskanega dela Dravske kolesarske poti na Vzhodnem Tirolskem prilagodil ponudbo
kolesarjem (foto: Uros Rozman)
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5. Dravska kolesarska pot v Sloveniji

V letu 2015 je 18 obcin ob reki Dravi, dve regionalni razvojni agenciji, ena obmocna razvojna agenacija in
Zavod za turizem Maribor — Pohorje podpisalo Dogovor o podpori projektnega predloga — prostorska
umestitev in vodenje / koordinacija postopkov za ureditev / izgradnjo Dravske kolesarske poti med
Dravogradom in Sredis¢em ob Dravi, v sklopu projekta trajnostno upravljanje porecja reke Drave. Projekt
vodi RRA Koroska. Ta vodi postopke umestitve in izgradnje DKP v 18 obcinah ter usklajuje aktivnosti Direkcije
Republike Slovenije za infrastrukturo (v nadaljevanju DRSI).

Delovna skupina projekta je kot smiselno nadaljevanje videla vzpostavitev pogodbenega Partnerstva za DKP.
Namen partnerstva je predvsem boljSe povezovanje 18 obc¢in ob reki Dravi pri realizaciji projekta, boljse
sodelovanje z ostalimi delezniki (npr. ponudniki storitev) ter mo¢nejse in enotnejse nastopanje v dialogu z
drZzavnimi institucijami, ki so vezane na projekt. Partnerstvo je bilo ustanovljeno junija 2016.

Projekt nove DKP predvideva ureditev kolesarjem prijazne kolesarske poti, ki je v ¢im vecji meri umeséena v
blizino reke Drave. Predvideva se uporaba vseh 25 kilometrov Ze zgrajenih kolesarskih poti, 64 kilometrov
poljskih, gozdnih in servisnih poti, v 40 kilometrih je nacrtovana kot novogradnja in na le 23 kilometrih je
potek DKP predviden po manj obremenjenih obcinskih cestah. Skupna dolZina predvidene kolesarske poti je
150 km, ocena izgradnje pa okoli 15 milijonov evrov.

V letu 2018 bo DRSI pricela z gradnjo 4 odsekov DKP v dolZini dobrih 10 km in vrednosti okoli 2 milijona evrov.
Stiri ob&ine so projekt DKP prijavile tudi v Dogovor za razvoj regij, kjer kandidirajo za sredstva v visini okoli 2
milijona evrov. S tem bi v naslednjih letih uredili ve¢ kot 30 km odsekov DKP. Rok dokoncanje teh odsekov
ter ureditve celotne nove DKP v Sloveniji je predviden med leti 2021 in 2023.

Slovenski del DKP trenutno poteka vec¢inoma po manj prometnih ob¢inskih in drZzavnih cestah in v manjsi meri
po urejenih kolesarskih poteh in stezah. V letu 2018 je DRSI postavila 450 novih usmerjevalnih tabel na celotni
DKP v Sloveniji. Zaradi razli¢nih vrst podlage vozis¢a in zahtevnejSega vzpona med Podvelko in Lovrencem na
Pohorju je slovenski del DKP trenutno primeren za bolje pripravljene kolesarje. Priporocljiva je uporaba
treking ali gorskih koles. Vzponu na Lovrenc na Pohorju se lahko kolesarji izognejo tako, da uporabijo viak
med Podvelko in Falo. Slovenski del DKP po ocenah prevozi med 5.000 in 10.000 kolesarjev letno. V letu 2018
DRSI nacrtuje postavitev Stevca za beleZenje Stevila kolesarjev v Dravogradu. Z izgradnjo manjkajoce
kolesarske infrastrukture in nadgradnjo promocijskih aktivnosti bi se lahko v roku petih do desetih let Stevilo
kolesarjev povecalo do 100.000 letno.

Slika 6: Dravska kolesarska pot trenutno v Sloveniji poteka ve¢inoma po manj obremenjenih ob¢inskih in drZzavnih
cestah (foto: arhiv drava-bike, Jernej Zadravec)
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6. Koroska zZeleznica in kolesarji

Koroska proga je bila Se leta 2016 neprivlacna za prevoz koles ob DKP, saj so vlaki sprejeli samo 8 koles, pri
¢emer v glavni turisti¢ni sezoni v poletnih mesecih ob vikendih vlaki sploh niso vozili. RRA Koroska je
predstavnikom Slovenskih Zeleznic (v nadaljevanju SZ) in DRSI predlagala pove&anje kapacitet za prevoz koles
v poletni sezoni ter vzpostavitev voZnje vlakov tudi med vikendi.

Slika 7: Slovenske Zeleznice so v letu 2017 uvedle sobotni poletni turisticni vlak na Koroski progi, ki je prilagojen
kolesarjem (foto: arhiv drava-bike, Jernej Zadravec; Uros Rozman)

V letu 2017 je za potrebe kolesarjev DRSI skupaj z SZ vzpostavila sobotni vlak med Mariborom in Prevaljami.
Vlak je imel povecano kapaciteto za prevoz 23 koles, kar se je zagotovilo z odstranitvijo sedezev. Vlaki z
povecano kapaciteto prevoza koles so med poletjem vozili tudi tednom.

V letu 2018 je RRA Korogka v okviru projekta TRANS-BORDERS nadaljevala pogovore s predstavniki SZ in DRSI.
V tem letu bo voZnja sobotnega vlaka podaljSana ¢ez mejo do Pliberka v Avstriji. S tem bo kolesarjem
omogocen prevoz vse do izvira reka Drave. Vlak bo imel izboljSan sistem vpenjanja koles, s ¢imer se bo
povecala varnost. Trenutno se preverjajo moznosti, kako povezavo med Mariborom in Pliberkom zagotoviti
tudi v nedeljo ter morebiti ponudbo storitve podaljsati Se v pomladne in jesenske mesece. V letu 2019 se
predvidevajo izboljSave za uporabnike tudi na posameznih Zelezniskih postajah.

7. Zakljucek

Javni diskurz o prometni (ne)dostopnosti Koroske regije se je pretezno omejil na vprasanja vzpostavljanja
nove drzave ceste v smeri osrednje Slovenije oz. avtoceste Al. Vendar mobilnost prebivalcev in obiskovalcev
Koroske regije v znatni meri poteka tudi proti avstrijski dezeli Koroski. V prispevku predstavljeni podatki o
mobilnosti za potrebe dela, izobraZevanja in prostega ¢asa nakazujejo, da Koroska Zeleznica med Mariborom
in Pliberkom/Bleiburg predstavlja potencial za bolj trajnosten nac¢in mobilnosti na robnem obmocdju srednje
Evrope, ki lezi med dvema krakoma baltsko-jadranskega prometnega koridorja osrednjega TEN-T
prometnega omreZja. Vendar obstojece usmeritve strateskih in operativnih dokumentov drzave Slovenije
tega potenciala (zaenkrat) ne prepoznavajo.
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