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Izvlecek

Gradnja cestnih povezav je velik poseg v okolje, saj spreminja in vpliva na naravno in
grajeno okolje. Zelo pomembno je, da se ceste nacrtujejo tako, da so v najvecji mozni meri
zmanj$ani negativni vplivi na okolje. TehniSki postopek za nacrtovanje tras zahtevnih
prometnih objektov ima svoje izhodis¢e v prometno-tehni¢nih razlogih za dolocitev smeri
in oblikovanja trase. Prostorsko se potem presojajo Ze izdelane tehniCne reSitve, kar
pogojuje uporabo sanacijskega okoljevarstvenega pristopa.

Z drugacnim nacrtovalnim pristopom, ki temelji na prostorski analizi ranljivosti prostora
zelimo uveljaviti preventivno okoljevarstveno delovanje. Namen naloge je dokazati, da
ceste ni mozno umestiti v prostor le po tehnicnih kriterijih ampak tudi s postopkom, ki
sloni na osnovi ranljivosti prostora, s katerim koncno dobimo racionalnejSo in okolju
prijaznejSo reSitev. Prometno — tehnicne zahteve ceste se morajo v tem primeru v celoti
prilagajati prostorskim moznostim in se jim celo podrediti, kjer je to potrebno.

Osnova postopka za nacrtovanje cestne povezave na osnovi ranljivosti okolja je karta
ranljivosti. Predvsem je tu pomemben izbor vseh pomembnih sestavin okolja in
vrednotenje vplivov. Vplivi na okolje so obravnavani v treh skupinah modelov ranljivosti,
in sicer za varstvo narave, za varstvo ¢lovekovega bivalnega okolja in za varstvo naravnih
virov.

Vektorska in rastrska prostorska analiza prostora je bila izvajana s pomoc¢jo racunalniskih
aplikacij. Rezultat teh prostorskih analiz je karta primernosti obmocja iz okoljskega vidika
za vodenje cestne povezave med krajema A in B. Obmocje je razdeljeno v raster
kvadratnih celic in vsaka celica ima svojo vrednost, ki v bistvu predstavlja "strosek poti" iz
okoljskega vidika do krajev A oziroma B.

Z omejevanjem obmoc¢ja dobimo nek omejen prostor oziroma Kkoridor, ki je iz
okoljevarstvenega vidika najprimernej$i za vodenje cestne povezave in je dobra podlaga za
izdelavo strategij oziroma za prostorsko planiranje in za izdelavo Studij.

Izkazalo se je, da "prostorska" metoda omejeno usmerja projektanta ceste k uporabi bolj
racionalnih resitev kot "tehniska".

Izdelan je prakti¢ni primer za traso cestne povezave med Celjem in Novim mestom.
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Building roads and other traffic connections interfere with the environment because it
changes the natural and building environment. It is very important to design roads with the
best interest to reduce any influence on the environment. The technical method for
planning complicated traffic connections has its origins in traffic-technical causes for a
definition of course and forms of the roads. Later on we judge technical solutions that have
already been done, which direct the way of environmental access.

With a different planning method, which are based on analyses of the vulnerability of the
area, we want to put forward preventive environmental activities. The purpose of this
assignment is to prove that we should not design roads only according to technical criteria,
but also by considering the vulnerability of the area, because we can get more rational and
environmental friendly solution. On the other hand we assure trafficable and technical
demands of the road.

The main factor of the process for planning roads on the base of vulnerability of the
environment is the map of vulnerability. The Most important factor is the choice of all
environmental components and evaluation of its influences. Influences on environment are
discussed in three groups of models of vulnerability such us protection of nature, human
environment and natural resources.

Vector and raster spatial analysis of the area was made by computer applications. The
result of these analyses is a map of adequacy of the area from the environmental point of
view for a connection of roads between the two cities A and B. The area is divided into
raster square cells that each has its value which in fact represents the cost of the road from
the environmental point of view between places A and B.

By restricting the area we get a limited area or a corridor which is Most suitable for the
environmental traffic connections and is an excellent basis for making strategies or

environmental planning as well as making studies.

It has been proved that this environmental method is better than the technical one, because
it directs the road planner to use more rational solutions.

The practical example is made for a road connection between Novo mesto and Celje.
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1 UVOD

Pri umescanju cestnih tras v prostor se vedno sre¢amo s problemom negativnih posledic
gradnje ceste in prometa na njej na okolje v prostoru, skozi katerega cesta poteka.
Na splosno sta poznani predvsem dve posledici:

- dolgotrajen in konfliktov poln postopek in

- naknadni stroski za varovanje in zasc¢ito okolja.

V interesu investitorjev in okolja je, da se pomanjkljivosti v postopku odpravijo. Praviloma
je mozno najve¢ napredka in uspeha pri reSevanju problemov, ki izvirajo iz postavljenega
postopkovnega modela, dose¢i z miselno in stvarno spremembo pristopa k zasnovi
postopka in spremembo hierarhije korakov v tem postopku.

Pri sedanjem postopku so izhodis¢e ali osnova variante ceste, ki v najvec¢ji mozni meri
sledijo prometnim, tehniskim in reliefnim pogojem nove trase. Recimo mu kar »tehniski
pristop«. Za ta pristop je znacilno, da so praviloma uporabljeni ¢imbolj bogati cestni
elementi in je trasa ¢cimbolj prilagojena obliki reliefa.

V Zelji po povecanju vpliva prostora, in rabe v njem, bi bilo potrebno ta pristop spremeniti
tako, da bi se v zaCetnih korakih postopka namesto prometno - tehniskih variant trase
izdelalo variante prostorsko Se sprejemljivih koridorjev. Recimo temu kar »prostorski
pristop«. Znacilno za ta pristop je, da se z njim ¢imbolj omeji prostor, v katerem naj cestni
projektant »najde« svojo traso. Nujna posledica tega je vecja racionalnost pri izbiri
geometrijskih elementov trase, ukrepi, ki jih je potrebno uveljaviti za zaScito in varovanje
okolja, pa postanejo avtomaticno sestavni del zasnove projekta ceste. Drugace povedano:
projektant cestne trase ukrepe za za$cito in varovanje okolja vkljuci kot vhodni podatek pri
trasiranju.

Sodobna tehnologija racunalniske obdelave in dosegljivi viri v podatkovnih bazah tak
spremenjen pristop k zasnovi tras ceste omogocajo. Baze podatkov in programi so sicer
zelo obsezni in kompleksni, vendar omogocajo doseganje zastavljenega cilja.

V pricujoCem delu so poleg osnovnih pojasnil o poteku postopkov, »tehniSkega« in
»prostorskega«, opisane Se glavne razlike med njima in izdelan prakticni primer izbire trase
za hitro cesto med Celjem in Novim mestom.
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2  NAMEN IN CILJI NALOGE

Namen pricujocega dela je, da se strokovni javnosti predstavijo moznosti sodobnejSega
pristopa k nacrtovanju prometnic. Zlasti tistih, ki imajo posebej mocan vpliv na okolje,
skozi katerega potekajo.

Cilj naloge je, da se na prakticnem primeru pokaZejo razlike, ki nastanejo zaradi
spremenjenega pristopa. Zmotno bi bilo misliti, da se lahko ob visji stopnji upoStevanja
rabe v prostoru ohrani »razko§je« pri izbiri elementov ceste. Oboje ne gre. Vedno je
potrebno popuScanje z »obeh strani« - tehniske in prostorske. Obstaja realna moznost, da se
s »prostorskim« postopkom najde optimalna trasa, ki bo v najmanj§i mozni meri
obremenila okolje in bila izvedena z elementi, ki bodo zagotavljali izvajanje prometne
funkcije ceste na predvideni ravni, ali pa rahlo izpod nje, Ce je prostor na sploSno tam
posebej obcutljiv. V to smer so naravnani tudi novi tehniSki predpisi za nacrtovanje cest, ki
so Se v fazi predloga. Upati je, da bodo sprejeti, kar bo pomemben prispevek k sodobnejsi
obravnavi prostora pri nacrtovanju cest.
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3 NACINI VAROVANJA OKOLJA PRI POSEGIH V PROSTOR

Pri obravnavi okolja v povezavi z nacrtovanimi prometnicami sta aktualna dva pristopa
varovanja in zascite prostora:

1. sanacijsko varovanje, ki obsega presojo predhodno definiranih tras cest glede na
vrsto in intenzivnost vplivov ceste in prometa na prizadeto okolje ter doloCitev
ukrepov za varovanje in zas¢ito okolja na izbrani trasi in

2. preventivno varovanje, ki obsega predhodno definiranje okoljsko Se sprejemljivih
koridorjev, znotraj katerih naj bi potekala bodoc¢a cesta, brez naknadnih zahtev po
dodatnih ukrepih za varovanje in za$¢ito okolja.

Razlika med obema pristopoma oziroma delovanja je, da pri prvem pridejo do polnega
i1zraza interesi v zvezi z nacrtovano cesto (»bogato« trasiranje brez posebnih omejitev), pri
drugem pa so ti interesi postavljeni izza interesov okolja. To pomeni, da se v drugem
primeru trasiranje vrSi v strogo omejenih prostorskih razmerah, kar lahko v konc¢ni
posledici privede tudi do uporabe geometrijskih in tehni¢nih elementov ceste, pri katerih
postane zagotavljanje funkcionalnosti ceste (predvidena potovalna hitrost in drugi
vzporedni ucinki) mozno le z uporabo dodatnih ukrepov kot so predori, viadukti in
podobno.

Razliko med pristopoma je mogoce oceniti tudi povsem stroskovno. Pri sanacijskem
varovanju se namre¢ potreba po dodatnih ukrepih na cestah pojavi v precej pozni fazi
nacrtovanja (Sele po izbiri Se najbolj sprejemljive variante) in pomeni praviloma
presenecenje tako za nacrtovalce kot za naro¢nike. Pri preventivnem varovanju pa so ovire
v prostoru poznane vnaprej in so ukrepi za izogibanje ali omilitev in z njimi povezani
stroski Ze sestavni del tehni¢nega nacrta za traso. PreseneCenja v tem primeru ni, kar je zelo
pozitivno.

To seveda ne pomeni, da so stroSki pri preventivnem manjsi od tistih pri sanacijskem
varovanju. Gre le za ¢asovni nastop problema stroSkov.

Postopek preventivnega varovanja je zlasti priporocljiv pri izdelavi prostorskih nacrtov
(planerska faza), ko je potrebno za posamezno prometno smer dolociti koridorje, v katere
bo enkrat kasneje mozno umestiti cesto. Postopek s sanacijskim varovanjem tega namrec
ne more zagotoviti.

Preventivno okoljevarstveno delovanje je prepreCevanje Skod v okolju, ki bi lahko nastale,
¢e bi se izvedel doloCen poseg v okolje. IzkuSnje v zvezi z negativnimi posledicami
Clovekovega delovanja v okolju so vzrok za preventivno delovanje. Ta spoznanja nam
omogocajo, da poskuSamo negativne posledice posegov v okolje napovedati ze takrat, ko te
posege pripravljamo in nacrtujemo. Na ta nacin se posledicam posegov lazje izognemo. V
preventivnem varstvenem delovanju je predvsem pomembno, da se uporabljajo alternative
posameznemu posegu v okolje. Pri tem pa nastaja pomembna razlika med sanacijskim in
preventivnim varstvenim delovanjem. V sanacijskem nacértovanju se popravljajo ze
storjene Skode in alternativ prakti¢no ni. So le razli¢no intenzivno izrazene $kode, za katere
lahko opredelimo vecjo ali manj$o nujnost, da jih odpravimo. V preventivnem varovanju
pa imamo moznost, da vsakemu posegu v okolje lahko opredelimo alternative, kar je
najpomembnejsi vzvod varstva. Premisljeno nacrtovanje, ki vkljucuje tudi varstvo okolja,
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je najbolj$i nacin za uresniCevanje okoljevarstvenih zahtev. Ne-poseganje v okolje
obic¢ajno oznacujemo kot nicelno alternativo in jo moramo obravnavati kot eno moznih
alternativ poseganja v okolje. Nicelna alternativa na podro¢ju nacrtovanja in graditve cest
pomeni, da neke predlagane cestne povezave ne bomo gradili. Pri tem sicer odpade sam
poseg v okolje, to je graditev nove cestne povezave, ne odpade pa promet, ki bo Se napre;j
obremenjeval obstojeCe cestno omrezje. Ta promet se bo lahko s ¢asom poveceval, kar
pomeni celo vecanje vplivov, ki jih ima ze danes na okolje.[Marusic J.,2003 ]
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4 OPIS POSTOPKOV NACRTOVANJA CESTNE POVEZAVE

4.1 TEHNISKI PRISTOP POSTOPKA NACRTOVANJA CESTNE POVEZAVE

TehniSka metoda za nacrtovanje tras zahtevnih prometnih objektov ima svoje izhodis¢e v
prometno-tehni¢nih razlogih za dolocitev smeri, dimenzij in oblikovanja trase. V
kombinaciji z morfologijo terena se na nivoju idejne Studije doloci razlicice (variante), med
katerimi se po postopku PVO izbere najprimernejSo. PVO pri tem ne prejudicira reSitve,
ampak je le instrument za pripravo odlocitve, ki s stali§¢a okolja oceni umestnost izvedbe
projekta oziroma predlaga najustreznejSo varianto.[Lipar P.,1995] Ali na kratko: med
prometno tehni¢no primernimi razli¢icami se iS¢e tisto, ki je glede na okolje Se najman;j
obremenjujoca.

Bistvo kritike tehniSkega postopka je v tem, da gre za lo¢eno obravnavanje in potem
nekaks$no sumiranje sektorskih presoj, in Se pomembnejSe, da se vse te presoje pojavljajo
razmeroma pozno v procesu priprave projektov.[ Music V., 1994] Ta okolis€ina vpliva tako na
formalisticno obravnavanje ekoloSke problematike kakor tudi na neracionalne zastoje ali
celo prekinitve v pripravi projektov.

Pri presojah vplivov na okolje je analiza usmerjena v presojo Ze podanih reSitev, torej se
lahko 1zvajajo le sanacijski okoljevarstveni ukrepi.

Varovalne zahteve se naj ne bi vkljucevale le v presoje dolocenih alternativ, temvec¢ naj bi
se uveljavile tudi v korakih priprave alternativ.[Marusic J, 1994]

Zakon o varstvu okolja sicer uvaja Studijo ranljivosti okolja, ki naj bi uveljavila varovalne
zahteve Ze v analiti¢ni fazi nacrtovalnega postopka, Zal pa se v praksi ta korak ne izvaja.

Uveljavljen klasi¢en postopek na¢rtovanja cestne povezave je prikazan na sliki 1.
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Strategija
prostorskega
razvoja, dolocena je
prometna smer

\ 4

Idejna Studija ceste v vec variantah —
tehniska reSitev

v
Presoja vplivov na okolje za vsako
varianto posebej, primerjava variant

- optimizacija variant
- dodatne variante

Izbor
variante

Dolocitev ukrepov za varovanje in
zaS¢ito okolja

v
Idejni projekt trase z upoStevanjem
ukrepov za vkljucitev objekta v okolje in
zmanjSanje vplivov na okolje

Slika 1: Zaporedje del in odlocitev pri tehniskem pristopu k nacrtovanju cestne povezave (Sequence
of work and decision in technical approach in planning road connections)
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4.2 PROSTORSKI PRISTOP PRI NACRTOVANJU CESTNE POVEZAVE

Alternativa tehniski metodi nacrtovanja, ki potrebuje prostorsko presojo in oceno
sprejemljivosti tras doloCenih po prometno — tehni¢nih kriterijih, je prostorska metoda
nacrtovanja, ki temelji na osnovi ranljivosti prostora.

Prostorski postopek pomeni spremenjen nacrtovalni pristop. Namesto zagotavljanja
prometno-tehni¢ne »popolnosti« izbrane razliCice (variante) s Se sprejemljivimi
prostorskimi vplivi se zagotavlja prostorska »popolnost« s Se sprejemljivimi prometno-
tehnicnimi parametri. Na kratko: primerjajo se razliCice, trasirane na osnovi prostorskih
danosti in ne razliCice, trasirane na osnovi prometne tehnike.

Pri tehniSkem nacinu nacrtovanja trase torej potrebujemo prostorsko presojo za oceno
sprejemljivosti tras, pri prostorskem nacinu nacrtovanja pa je prostorska analiza osnova za
dolocitev prometno - tehni¢no Se sprejemljivih tras.

Prednost postopka je preventivno okoljevarstveno delovanje.

V primerjalni analizi imamo obi¢ajno 5 skupin kriterijev: prometno-tehnicni, okoljski,
razvojni, druzbena sprejemljivost in ekonomicnost. Razvojni kriterij in kriterij
ekonomicnosti sta v tem primeru »posledicna« kriterija in nista obravnavana v tej nalogi.

Osnova prostorskega postopka je ranljivost prostora. Ranljivost pomeni analizo
potencialno ogrozenih obmocij ob predpostavki, da se poseg v okolje zgodi.

Analiza potencialno ogrozenih obmocij odkriva, opisuje in presoja vsak neposreden in
posreden vpliv ceste na vse pomembne sestavine okolja. Pri tem je potrebno upoStevati
obremenitve in razbremenitve ceste v okolju.

Ker je ranljivost izraZzena v hierarhi¢nih vrednostih, to je kot slika razli€ne intenzitete
vpliva v prostoru, je tudi cilj naértovanja dopolnjen, in sicer je cilj nacrtovanja
izogibanje ali preprecevanje vplivov na okolje v najvecji mozni meri. Pri tem je
upostevana zapletenost okolja in njegova celostnost.

Shematski prikaz prostorskega postopka nacrtovanje cestne povezave je prikazan na sliki 2.
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Strategija prostorskega razvoja,
dolocena je prometna smer

v

Doloc¢itev obmocja obdelave

v

Pridobitev in priprava grafiénih podlog in podatkovnih baz
v digitalni obliki — inventarizacija obmocja

v

Vrednotenje vplivov, izdelava karte ranljivosti z
vektorsko analizo podatkov

v

Konvertiranje karte ranljivosti v rastrsko
obliko, izloCitev "prepovedanih obmocij"

v

Rastrska prostorska analiza

! v

Karta primernosti obmocja za Najprimernejsa trasa iz okoljskega
vodenje cestne povezave vidika

v

Dolo¢itev §irine moznih
koridorjev in izbor najbolj
sprejemljivega med njimi

AA

Tehnicno trasiranje
ceste znotraj
izbranega koridorja
— $irina koridorja
zadostna ali ne

NE e .
Povecanje Sirine koridorja na

—> posameznih odsekih

DA

Idejni projekt trase

Slika 2: Zaporedje del in odlocitev pri Prostorskem pristopu k nacrtovanju cestne povezave
(Sequence of work and decision in spatial approach in planning road connections)
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Iz prikaza postopka prostorskega nacrtovanja na sliki 2 je razvidno, da se na nivoju idejne
Studije trasa ceste izdela po projektno — tehni¢nih elementih Sele po opravljeni obsezni
prostorski analizi obmocja obdelave.

Ker je karta ranljivosti prostora osnova celotnega postopka, je potrebno njeni pripravi
posvetiti glavno pozornost. Predvsem je pomemben izbor vseh pomembnih sestavin
okolja in vrednotenje vplivov.

Na podrocju zahtev za varstvo okolja se uveljavljajo tri skupine posameznih vplivov in s
tem tudi tri skupine modelov ranljivosti, in sicer za varstvo narave, za varstvo
¢lovekovega bivalnega okolja in za varstvo naravnih virov.

Za vsako skupino modelov ranljivosti se na osnovi ocenjevanja in zdruzevanja posameznih
vplivov izdela matriko vplivov in karto ranljivosti, na koncu pa se tudi te skupine zdruzijo
v skupno karto ranljivosti prostora za vodenje prometne infrastrukture. Z izlocitvijo tako
imenovanih "prepovedanih obmocij", kjer je vpliv posega nedopustno velik in zato na
takem mestu v prostoru ni mogoce graditi, nam za obdelavo ostane obmocje, ki je iz
okoljskega vidika bolj ali manj primerno za vodenje prometnice.

V osnovi imamo dva mejna parametra, to sta "ni vpliva" in "vpliv je unicujoc", vplive med
njima pa ocenimo nekje z vmesnimi ocenami.

Imamo pa tudi obmocja, kot so npr. obmocja ze degradirana z obstojeCo prometno
infrastrukturo, ki so iz okoljskega vidika primerna za vodenje nove prometnice. Tem
obmocjem lahko damo negativen utezni faktor vpliva.

Ocena velikosti posameznega vpliva je lahko precej subjektivna in odvisna od tega, s
katerega vidika posamezen vpliv ocenjujemo oziroma z vidika katere interesne skupine ga
ocenjujemo. Tako je morda lahko v nekem okolju nek vpliv opredeljen za pomembnejSega
kot v drugem.

V kolikor zelimo preveriti zanesljivost postopka je koristno izvajati vrednotenje vplivov v
ve¢ variantah. To izvajamo tako, da nekateri skupini vplivov povecujemo oziroma
zmanjSujemo pomembnost. Lahko na primer poudarimo pomembnost naravnih virov pred
ostalimi, lahko izlo¢imo ali dodamo nekatere vplive in podobno.

Nadaljnje faze postopka, vse do dolo¢anja Sirine koridorja, so tehni¢ne. S pomocjo
racunalniSkih aplikacij izvajamo vektorsko in rastrsko prostorsko analizo, s katero
dobimo karto primernosti obmocja za vodenje cestne povezave iz okoljskega vidika med
krajema A in B. Obmocje je razdeljeno v raster kvadratnih celic, vsaka celica ima svojo
vrednost, ki je odvisna od oddaljenosti celice in seveda preko kako ranljivega prostora je
mogoce priti do krajev A in B.

Drug rezultat rastrske prostorske analize je najprimernejsa trasa iz okoljskega vidika, ki v
bistvu predstavlja minimalne vrednosti karte primernosti obmocja za vodenje cestne
povezave.
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Dolocevanje Sirine najugodnejSega koridorja izvajamo tako, da minimalne vrednosti
celic pomnozimo z dolo¢enim faktorjem. S tem dobimo nek omejen vzdolzni prostor, ki je
1z okoljevarstvenega vidika sprejemljiv za vodenje cestne povezave.

Tako dobljeno obmocje oziroma koridor je dobra podlaga za izdelavo strategij oziroma za
prostorsko planiranje.

Tudi ta faza je odvisna od subjektivne ocene nacrtovalca. Znotraj tega obmocja v
naslednjih fazah nacrtujemo cesto po prometno tehni¢nih kriterijih. Ozko obmocje sili
projektanta k uporabi racionalnih reSitev, je pa nevarnost, da v njem ne moremo zadostiti
prometno — tehni¢nim kriterijem. V kolikor le na posameznih odsekih ne moremo zadostiti
tem kriterijem, koridor Sirimo le na teh odsekih, sicer pa generalno.

Zadnji korak, prostorskega nacrtovanja cestne povezave je idejni projekt trase z
nacrtovanjem znanih oziroma pri¢akovanih ukrepov za vkljucitev objekta v okolje in
zmanjSanje vplivov na okolje.
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S METODA DELA

V nalogi smo uporabili analiticno metodo dela z elementi sinteze:
- analiza ranljivosti prostora,
- sinteza posameznih vplivov in dolocitev skupnih imenovalcev zanje,
- usklajevanje interesov okolja in ceste,
- prikaz rezultatov na izbranem primeru.

Metoda dela temelji na prostorski analizi ranljivosti prostora, s katero dobimo omejen
prostor primeren iz okoljevarstvenih pogojev, znotraj katerega lahko iS¢emo najustreznejSe
trase na osnovi prometno-tehni¢nih kriterijev.

Izdelan je na konkretnem primeru idejne Studije cestne povezave na osnovi ranljivosti
prostora za cestno povezavo Celje - Novo mesto.

Pri delu smo uporabljali digitalne topografske karte v merilu 1:25.000 (DTK 25) v
vektorski obliki in baze geografskega informacijskega sistema (GIS) o obstojeCem stanju
okolja.

Skupno karto ranljivosti smo na osnovi razpolozljivih digitalnih prostorskih podatkov
pripravili s pomocjo programskega orodja ArcView.

Z istim programskim orodjem smo na osnovi karte ranljivosti z izvajanjem GIS prostorske
analize dolocili najprimernejsi koridor iz okoljevarstvenega vidika.

Nacrtovanje ceste na nivoju idejne Studije smo izvajali na osnovi prometno-tehni¢nih
elementov samo za osnovno varianto Vv omejenem prostoru, primernim 1z
okoljevarstvenega vidika. Samo nacrtovanje je izvedeno s programskim orodjem za
projektiranje cest Via, ki deluje v okolju AutoCad.
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6 HIPOTEZE

V nalogi Zelimo negirati trditev, da se cesta lahko umesti v prostor samo po tehniSkem
postopku, ki je poznan in uporabljan.

Potrditi zelimo naslednje hipoteze:

Hipoteza 1: s predhodno dolocitvijo okoljsko sprejemljivih koridorjev za namen ceste
je mozno izdelati zasnovo ceste v okviru njenih funkcionalnih zahtev,
Hipoteza 2: umestitev ceste v prostor z metodo na osnovi ranljivosti prostora vodi k

racionalnej§i in okolju prijaznej$i reSitvi ob hkratni zagotovitvi
funkcionalnih zahtev ceste,

Hipoteza 3: z uporabo "prostorskega" pristopa k nacrtovanju ceste dobimo stroSkovno
ustreznejSo traso ceste kot s "tehniSkim" pristopom.
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7 OPIS OBMOCJA IN PROSTORSKO PROMETNIH RAZMER S
STRATEGIJO RAZVOJA

7.1 OPIS OBMOCJA

Obravnavano obmocje prikazuje del osrednje Slovenije in jugovzhodni del Slovenije, ki se
razprostira na severu do Celja, na vzhodu do Sevnice, na zahodu do Trebnjega in na jugu
do Novega mesta.

Obmocje zajema dve regiji, ki sta sestavljeni iz ve¢ med seboj razli¢nih celot.

Na severu celotnega obravnavanega obmocja se razprostira Celjska kotlina, ki je na jugu
omejena z reko Savinjo. Proti jugozahodu se nato dviguje Mrzlica z nadmorsko viSino
1127 m na jugovzhodu od Celja pa Tolsti vrh z nadmorsko viSino 834 m. Med vzpetinama
po dolini tece proti Zidanemu Mostu reka Savinja. Ostali del obmocja do Zidanega Mosta
je gri¢evnat do hribovit teren z osrednjim potekom Savinje po dolinskem dnu, ki se razsiri

vvvvv

zahoda proti vzhodu razprostira hribovje s Kumom z nadmorsko vis§ino 1216 m.

V nadaljevanju se gricevnat teren spusti proti Mirenski dolini, ki obsega obmocje od
Sevnice do Mirne. Obravnavano obmocje se zakljucuje na jugozahodu z dolino Temenice,
na jugovzhodu pa z obmodjem Smarjeskih Toplic in dolino reke Krke. Severno od Novega
mesta je vinorodno gri¢evje Trska Gora, ki se razprostira na zahodu od Karteljevega, na
vzhodu pa do Bajnofa.
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72 TEMELJNA NACELA IN CILJI STRATEGIJE PROSTORSKEGA RAZVOJA
SLOVENIJE[Guli¢ .A, Plevnik A., 2000]

7.2.1 NEOBSTOJ STRATESKEGA DOKUMENTA OB RAZVOJU
PROMETNEGA SISTEMA

Slovenska drzava vodi in upravlja prometni resor brez celostnega strateSkega dokumenta
na tem podrocju. Na njegovo pomanjkanje ze skoraj desetletje opozarja strokovna javnost,
Vlada RS ga je med drugim napovedala v uradnih drzavnih dokumentih. Posebej perec je
neobstoj strateSkega dokumenta v obdobju, ko Slovenija pospeSeno izgrajuje in nacrtuje
infrastrukturo nekaterih drzavnih prometnih podsistemov, vendar brez vizije njihove
vpetosti v celotni prometni sistem oziroma vpliv nanj.

Hitra rast povpraSevanja v cestnem prometu, rast motorizacije, koncentracija prometa in
polnjenje infrastrukturnih zmogljivosti v cestnem krizu te

v urbanih obmocjih povzrocajo tolikSno rast obremenitve cestne infrastrukture, da tudi
izgradnja nacrtovane infrastrukture marsikje kmalu ne bo zadoscala.

Prioritetna izgradnja visjih kategorij cest in zapostavljanje nizjih kategorij krepi prostorsko
diferenciacijo Slovenije.

Vzpostavljanje elementov (predvsem glavnih in regionalnih) cest se primarno podreja
konfiguraciji terena ter obstojeCim cestnim elementom in ne minimalnim potovalnim
hitrostim, ki naj bi jih dolo¢ena kategorija ceste zagotavljala. To povzroca razlike v
dostopnosti med regionalnimi sredis¢i kljub na¢eloma enakih kategorij cest.

Potrebna je opredelitev okoljsko in prostorsko sprejemljivih najvec¢jih zmogljivosti cestne
infrastrukture.

Prometna varnost je v Sloveniji eden kljucnih problemov. Glede Stevila prometnih nezgod
na enoto prevozenih kilometrov smo zal v evropskem vrhu. IzboljSava in dograditev
cestnega sistema mora pomembno prispevati k izboljSanju prometne varnosti, k zmanjSanju
Stevila mrtvih in poskodovanih v prometnih nezgodah ter k zmanjSanju materialne skode,
ki tako nastaja.

Zaradi intenzivnosti vlaganj v avtocestno omreZje zaostaja posodabljanje drugih drzavnih
cest. To prispeva k vse slabsi dostopnosti in vecji perifernosti regionalnih sredisc, ki ne
lezijo ob avtocestnem krizu.
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7.2.2 CILJI RAZVOJA PROMETNE INFRASTRUKTURE

Kot prispevek k ustvarjanju kompleksnega in konkuren¢nega prostora je potrebno:

razvijati multimodalno prometno omrezje, skladno s prostorskim razvojem mest in
drugih naselij, ki bo zagotavljalo okoljsko, gospodarsko in socialno ucinkovit
"kombiniran" prevoz potnikov in tovorov ter omogocalo skladen regionalni razvoj
Slovenije,

navezati slovensko prometno omrezje in omrezje poselitve na mednarodna omrezja ter
ju uskladiti z njimi,

zagotoviti funkcionalno in prostorsko povezovanje ter dopolnjevanje prometnih
omrezij,

zagotoviti prostorsko povezovanje in dopolnjevanje ostalih prostorskih sistemov,
predvsem s prostorskim ter funkcionalnim povezovanjem hierarhicno opredeljenih
prometnih omrezij s hierarhicno opredeljenim omreZjem naselij v uravnoteZen,
ucinkovit in konkurencen urbani sistem.

Cilji razvoja prometne infrastrukture so ob wuresniCevanju nacela, naj bi dosegli
enakovredne prostorske pogoje za harmonicen razvoj na vseh obmocjih, naslednji:

doseganje ustrezne prostorske povezanosti drzave,

zagotavljanje enakomernejSega in prostorsko uravnotezenega razvoja prometnih
omrezij z njthovo zmerno in stopenjsko kategorizacijo, z gravitacijsko zaokrozenostjo
ter enakomerno povezanostjo posameznih vozIlis¢ in prikljuckov,

izenaCevanje standarda in ucinkovitosti prometnih sistemov, predvsem njihovih
omreZij na vseh prostorskih ravneh,

zmanjSevanje razlik v povezanosti in dostopnosti med regijami ter znotraj regij,
zagotavljanje ustreznega dostopa do funkcionalnega in socialnega omreZja storitev
oziroma omogocanje centralnim naseljem, da opravljajo svojo oskrbno funkcijo, z
zagotavljanjem ustreznega standarda dostopnosti s sredstvi JPP.

V skladu z nacelom zagotavljanja humanega, zdravega, varnega in ekolosko ustreznega
bivalnega okolja so cilji razvoja prometne infrastrukture:

preprecevanje enostranske odvisnosti prebivalcev od individualnega motornega
prometa,

razvoj sistema JPP v osnovno hrbtenico prometnih sistemov v zgostitvenih obmo¢jih in
v sprejemljivo alternativo na podeZelju,

razvijanje prometnega omrezja, v katerem bo na drZzavni ravni primarni nosilec
potniSkega prometa omrezje zelezniSkega JPP, v wvecjih urbanih obmo¢jih pa
kombinacija tramvaja, avtobusa in nemotoriziranih prometnih sredstev; prednostni
nosilec tovornega prometa pa kombinirani Zelezniski promet,

spodbujanje rabe nemotoriziranih prometnih sredstev in zagotavljanje ustrezne
infrastrukture zanje,

obvladovanje rasti prometa s prepreCevanjem nastajanja prostorskih struktur, ki
povzro¢ajo preveC prometa, z usmerjanjem razvoja poselitve na omrezje JPP in z
lociranjem glavnih generatorjev prometa ob zmogljivih infrastrukturnih prikljuckih in
vozlis¢ih,
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- omejevanje svobodne izbire prometnega sredstva tam, kjer povzrocCata obseg in
struktura prometa nesprejemljivo obremenitev bivalnega ali naravnega okolja.

Nacelo doseganja dobrih razvojnih rezultatov ob manjsi porabi prostora, ¢asa, energije in

finan¢nih sredstev ter man;jsi okoljski Skodi zahteva:

- spodbujanje nacrtovanja in razvoja infrastrukture energetsko in prostorsko var¢nih ter
okolju prijaznih prometnih podsistemov,

- ucinkovitejSo rabo obstojecih infrastrukturnih zmogljivosti pred gradnjo novih,

- prostorsko lokacijsko ucinkovitost, varéno rabo zemljiS¢ in sredstev, vlozenih v
zemljiS€a, energetsko varCnost ter krajSanje razdalj med srediS¢i in vozliS¢i pri
nacrtovanju prometne infrastrukture,

- vklju€evanje vseh eksternih stroskov ter stroskov razvoja v ceno investicije,

- nacrtovanje in gradnjo skupnih infrastrukturnih koridorjev.

Zasnova cestnega omrezja

Osnovno drzavno cestno omrezje tvori omrezje daljinskih cestnih povezav mednarodnega
pomena, omrezja cestnih povezav Cezmejnega pomena in omrezja cestnih povezav
nacionalnega pomena. Cestno omrezje med seboj prometno povezuje slovenska srediSca
mednarodnega pomena, slovenska sredi$¢a nacionalnega pomena in regionalna sredisca ter
jih povezuje z mednarodnim evropskim in ¢ezmejnim prostorom.

Omrezje daljinskih cestnih povezav mednarodnega pomena se navezuje na omrezje
daljinskih cestnih povezav enakega pomena sosednjih drzav in poteka:
- v smeri iz Beljaka preko Jesenic do Ljubljane in naprej proti Zagrebu (10. koridor),
- od Trsta prek Ljubljane in Maribora do Lendave in naprej proti Budimpesti (5.
koridor), s krakom (branch) 5.a od Divace do Kopra ,
- od Gradca do Maribora, Ptuja in naprej proti Zagrebu (krak koridorja 10) ter
- od Postojne/Divace (s koridorja 5) mimo Ilirske Bistrice naprej proti Reki
(Jadransko — Jonska pobuda).
Z vkljucitvijo Republike Slovenije v Evropsko unijo je postalo omrezje daljinskih cestnih
povezav mednarodnega pomena v Sloveniji del vseevropskega cestnega omrezja (TEN, V.
in X. panevropski prometni koridor in Jadransko — Jonska pobuda)

Na omrezje daljinskih cestnih povezav mednarodnega pomena se navezujejo cestne
povezave ¢ezmejnega pomena v smereh:

- od Razdrtega preko Nove Gorice in naprej proti Vidmu,

- iz smeri Trsta preko Skofij do Kopra in preko Dragonje naprej proti Bujam,

- od Wolfsberga (do tja od Dunaja ali Celovca ali Linza) preko Velenja in Slovenj
Gradca do Celja in naprej od Celja preko Novega mesta ter Metlike ali Vinice
proti Karlovcu oziroma Bosiljevim,

- od Maribora do Dravograda,

- od Slovenske Bistrice do Hajdine in naprej preko Ptuja in Ormoza poti Varazdinu,

- od Vidma preko Tolmina in Skofje Loke naprej do Domzal ter od Zelina preko
Idrije do Logatca z navezavo na omrezje mednarodnih daljinskih cestnih povezav
ter
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- od Ljubljane do Kocevja in naprej proti Delnicam.

Med pogoje za uravnotezeni trajnostni razvoj posamezne regije Steje tudi kvaliteta
prometne dosegljivosti. Le-ta se v danem primeru izkazuje s kvaliteto prikljucne ceste
srediS¢ regij na primarni cestni sistem drzave in Evrope. Glede na obstojece stanje bo treba
v Sloveniji na tem podrocju zgraditi Se precej cest.
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7.2.3 OCENA RAZVOJA PROMETNE INFRASTRUKTURE MED CELJEM IN
NOVIM MESTOM

Cesta od Celja preko Novega mesta ter dalje preko Metlike proti Karlovcu ali preko Vinice
do Bosiljevega [Juvanc, A.,2005] poteka znotraj tako imenovane 3. razvojne osi Slovenije, ki
obsega regije med Dravogradom na severu in Crnomljem ter Ko¢evjem na jugu. Izven tega
obmocja se navezuje na sistema daljinskih cest v Avstriji in na Hrvaskem in pomeni
pomembno cestno povezav [Juvanc, A.: 2002] v jugovzhodni Evropi med srednjo Evropo
(Praga) in Dalmacijo ter med srednjo Evropo in Bosno (Bihaé, Sarajevo) ter dalje do
Kosova (Pristina) in Makedonije (Skopje).

Ceprav prostorsko $e ni dokon¢no definirana, gre v prometnem smislu za daljinsko cesto 2.
kategorije (dopolnitev sistema TEN znotraj regij), ki se v sistemu kategorizacije cest v R
Sloveniji navaja kot »hitra cesta«.

Obravnavana povezava med Celjem in Novim mestom je pomembna tudi kot precna
povezava obeh glavnih koridorjev (5. in 10.). V ¢asu obcCasnih preobremenitev glavnih
koridorjev ali morebitnih zastojev na glavnih smereh (izjemno slabe vremenske razmere,
vi§ja sila in podobno) bi sluZila tudi kot obvoznica.

Njen osnovni prometni pomen je, da med seboj poveze veliko SirSe prostore oz. razvojne
regije, ki lezijo severno in severovzhodno od Celja ter juzno in jugovzhodno od Novega
mesta in omogo¢i normalno prometno dostopnost za obmocja, kjer obstojeCe ceste ne
zadovoljujejo razvojnih potreb. Pomembno je, da bi nova cestna povezava omogocila tudi
visje oblike gospodarskega povezovanja med regijskimi sredis¢i Stajerske oz. Koroske
preko Celja do Novega mesta in konéno Metlike in Crnomlja.

Nenazadnje je ta povezava Vzhodne regije ter Severovzhodne regije in Dolenjske ter Bele
krajine pomembna tudi v turisticnem pogledu (razvoj turisticne dejavnosti v regijah in
tranzit proti Jadranu).

Vse to narekuje, da je treba cesto zgraditi z elementi, ki bodo zagotovili primerno
potovalno hitrost in prometno varnost (kontrolirani prikljucki). Ker bo cesta potekala po
prostorsko izjemno obcutljivem obmocju, je modro, da se pri nacrtovanju v polni meri
upoSteva elemente prostora in potrebo po njihovi zasCiti in varovanju, cetudi (na
posameznih odsekih) deloma tudi na racun elementov ceste (minimalno sprejemljiva
potovalna hitrost). Drugace povedano: cesto je iz prostorskih razlogov treba projektirati kot
t.1. »panoramsko« cesto. Prometno bo visoko zmogljiva, vendar njeni elementi ne bodo
toliksni, da bi dopuscali posebej visoke vozne hitrosti, ki bi jih bilo treba zaradi varovanja
in zaS¢ite okolja kasneje z administrativnimi ukrepi znizevati.
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7.3 OBSTOJECA CESTNA MREZA

Na obravnavanem obmoc¢ju od Celja do Novega mesta je edina daljinska povezava po
glavni cesti G1-5 do Zidanega Mostu in naprej skozi Sevnico in Kr§ko do Drnovega in
nazaj do Novega mesta po novi avtocesti. Ta povezava ima to pomanjkljivost, da je zelo
odmaknjena od idealne linije Celje — Novo mesto proti vzhodu.

Obstajajo tudi druge povezave, ki so krajse, vendar je njihova kvaliteta precej slaba. Imajo
velike vzdolzne naklone, vozi$ca so ozka, potekajo skozi naselja itd.

Prva krajSa povezava iz Celja do Novega mesta poteka prav tako kot daljinska povezava po
glavni cesti od Celja preko Zidanega Mostu naprej do Sevnice, od tam dalje pa po
regionalni cesti (RI-215) do Mokronoga in v nadaljevanju po regionalni cesti RII-418 do
Zbur in Smarjeskih Toplic ter nato po regionalni cesti RIII-667 do Novega mesta.
Regionalna cesta od Sevnice preko Mokronoga do Smarjeskih Toplic ne sluZi za tranzitni
ampak predvsem za lokalni promet in je prvenstveno namenjena tamkaj$njim prebivalcem
in turizmu. Poleg vsega tega so potovalne hitrosti na njej raznolike in praviloma zelo nizke.
Cesta je na nekaterih odsekih v velikem vzdolznem naklonu.

Druga krajSa povezava iz Celja do Novega mesta poteka prav tako kot daljinska povezava
po glavni cesti od Celja preko Zidanega Mostu naprej do Sevnice ter nato po regionalni
cesti (RI-215) do Mokronoga in v nadaljevanju po lokalnih cestah ¢ez Karteljevo, ki je
vinogradniS$ko obmocje. Ta cestna povezava je najkrajSa. Meri 70 km in je v primerjavi z
edino daljinsko povezavo preko Zidanega Mostu in naprej skozi Sevnico in Krsko do
Novega mesta krajSa za 30 km. Lokalne ceste preko Karteljevega imajo vec slabosti.
Potekajo v velikem vzdolZznem naklonu primernem samo za vinogradnike in prebivalce na
tem obmocju, Sirina vozis¢a pa je ponekod samo 3,0 m.

Tretja krajSa povezava poteka prav tako kot ostale variante od Celja do Mokronoga, od tu
naprej pa po regionalni cesti RI-215 do Mirne naprej do Trebnjega ter nato po hitri cesti
(avtocesti) do Novega mesta. Regionalna cesta od Mokronoga skozi Mirno in naprej do
Trebnjega ni primerna za tranzitni promet. Ker poteka skozi naselja, ne omogoc¢a normalne
potovalne hitrosti. Cestna povezava je primerna za lokalni promet in je namenjena
tamkaj$njim prebivalcem. Vecja slabost tega odseka so tudi veliki vzdolzni nakloni in
poskodovana vozisca.

Cetrta krajsa povezava poteka do Sevnice oziroma Bostanja v istem koridorju kot ostale
variante, naprej od BoStanja pa se odcepi regionalna cesta RIII-674, ki poteka proti
Skocjanu. Od Skocjana do Dobruske vasi poteka regionalna cesta RII -418 nato pa po hitri
cesti (avtocesti) do Novega mesta. Prav tako kot ostale krajSe povezave tudi ta ni primerna
za tranzitni promet ampak le za lokalnega. Vzroki so podobni kot pri ostalih: veliki
vzdolzni nakloni, potek skozi vasi in preozka vozisca.

Razvidno je, da se vse krajSe povezave priblizujejo idealni liniji med Celjem in Novim
mestom. Njihova skupna slabost pa so veliki vzdolzni nakloni, ozka vozis$¢a in potek skozi
naselja.
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7.4 PROMETNE RAZMERE IN TRANZIT

7.4.1 CESTNI PROMETNI TOKOVI MED CELJEM IN NOVIM MESTOM

obremenitev in iz tega izhajajoc¢a napoved (prognoze) se izvajajo po posebnih postopkih.

Standardna oblika vodenja evidence o prometnih obremenitvah na cestah je povprecni letni
dnevni promet (PLDP) in se nanaSa na t.i. prometni odsek.

Zaenkrat po podatkih Direkcije RS ne obstajajo Studije, ki bi prikazovale Stevilo vozil iz
Celja do Novega mesta.

Podatki o prometnih koli¢inah na posameznih odsekih med Celjem in Novim mestom so
navedeni v publikaciji Promet, ki jo Direkcija za ceste izda vsako leto, vendar pa se iz teh
podatkov ne da razbrati Stevilo vozil, ki se vozi direktno iz Celja v Novo mesto.

Da bi lahko ugotovili stvarne prometne obremenitve, ki bi jih prevzela na sebe nova
daljinska cesta, bi bilo treba na SirSem obmoc¢ju med Celjem in Novim mestom izdelati
posebno Prometno Studijo.

74.2 PODATKI O PROMETU

Osnova za izdelavo prometne u¢inkovitosti je poznavanje prometa med Celjem in Novim
mestom.

V obravnavanem primeru bi morali dobiti podatke o prometnih obremenitvah na razli¢nih
variantah cestnih povezav med Celjem in Novim mestom, morali bi torej poznati prometne
teznje med tema dvema mestoma oziroma regijama in pa dodatno tudi teznje SirSega
obmocja, to so teznje med severovzhodno oz vzhodno regijo in Dolenjsko oz. Belo krajino,
odnosno med Avstrijo in Hrvasko v obravnavanem koridorju. Tudi teh podatkov ni na
razpolago, zato potrebnih analiz prometne in ekonomske u¢inkovitosti ni mozno izdelati.

Pripravljen je pregled obstojecih podatkov o obremenitvah cestnega omrezja med Celjem
in Novim mestom po vsaki od 4 moZznih regionalnih povezav. Cestne povezave cCez
Karteljevo ni bilo mozno preveriti glede PLDP, ker obravnavana povezava poteka po
lokalnih cestah, kjer se Stetje prometa ne opravlja.

1. primer cestne povezave

Cesta GI-5 Celje - Radece - Bostanj - Krsko - Drnovo, naprej H 1 Drnovo - Novo mesto;
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Preglednica 1: Numericni prikaz PLDP za cesto GI-5 Celje - Radece - Bostanj - Krsko - Drnovo,
naprej H I Drnovo - Novo mesto (Numerical demonstration PLDP of road GI-5 Celje - Radece - Bostanj
- Krsko - Drnovo,next H I Drnovo - Novo mesto)

Cesta Odsek PLDP;99g PLDP>go3
GI-5 Celje -Lasko 11600 12338
GI-5 Lasko - Zidani Most 4900 5500
GI-5 Zidani Most - Radede 5700 5300
GI-5 Radece - Bostanj 3822 4629
GI-5 Bostanj - Impolca 3822 4300
GI-5 Impolca - Brestanica 4440 4469
GI-5 Brestanica - Krsko 5100 8971
GI-5 Krsko - Drnovo 7300 10228

2. primer cestne povezave

Cesta GI-5 Celje - Radece - Bostanj, nato RI-215 Bostanj - Mokronog in v nadaljevanju
RII-418 Mokronog - Zbure ter naprej RIII-667 Zbure - Mackovec - Novo mesto.

Preglednica 2: Numericni prikaz PLDP za cesto GI-5 Celje - Radece - Bostanj, nato RI-215
Bostanj - Mokronog in v nadaljevanju RII-418 Mokronog - Zbure ter naprej RIII-667 Zbure -
Mackovec - Novo mesto (Numerical demonstration PDLP of road GI-5 Celje - Radece - BoStanj, then RI-
215 Bostanj - Mokronog and then RII-418 Mokronog - Zbure next RIII-667 Zbure - Mackovec - Novo mesto)

Cesta Odsek PLDP1998 PLDP2003
GI-5 Celje -Lasko 11600 12338
GI-5 Lasko - Zidani Most 4900 5500
GI-5 Zidani Most - Radece 5700 5300
GI-5 Radece - Bostanj 3822 4629
RI-215 Bostanj - Mokronog 1800 2391
RII-418 Mokronog - Zbure 800 1000
RIII-667 Zbure Mackovec 3344 3188

3. primer cestne povezave

Cesta GI-5 Celje - Radece - Bostanj, naprej RI-215 BoStanj - Mokronog - Trebnje in dalje
H1 Trebnje - Novo mesto:
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Preglednica 3: Numericni prikaz PLDP za cesto GI-5 Celje - Radece - Bostanj, naprej RI-215
Bostanj - Mokronog - Trebnje in dalje HI Trebnje - Novo mesto (Numerical demonstration PDLP of
road GI-5 Celje - Radece - Bostanj, next RI-215 Bostanj - Mokronog - Trebnje and further down the road HI
Trebnje - Novo mesto)

Cesta Odsek PLDP99g PLDP;gg3
GI-5 Celje -Lasko 11600 12338
GI-5 Lasko - Zidani Most 4900 5500
GI-5 Zidani Most - Radede 5700 5300
GI-5 Radece - Bostanj 3822 4629
RI-215 Bostanj - Mokronog 1800 2391
RI-215 Mokronog - Trebnje 3984 4366

4. primer cestne povezave

Cesta GI-5 Celje - Radece - Bostanj, naprej po RIII-674 Zavratec — Skocjan ter nato
Skocjan — Dobruska vas in dalje po H1 Novo mesto:

Preglednica 4: Numericni prikaz PLDP za cesto GI-5 Celje - Radece - Bostanj, naprej po RIII-674
Zavratec — Skocjan ter nato Skocjan — Dobruska vas in dalje po HI Novo mesto (Numerical
demonstration PDLP of road GI-5 Celje - Radece - Bostanj, next RIII-674 Zavratec — Skocjan and then
Skocjan — Dobruska vas and further down the road HI Novo mesto)

Cesta Odsek PLDP;993 | PLDP2go3
GI-5 Celje -Lasko 11600 12338
GI-5 Lasko - Zidani Most 4900 5500
GI-5 Zidani Most - Radede 5700 5300
GI-5 Radece - Bostanj 3822 4629
GI-5 Bostanj - Impolca 3822 4300
RIIT-674 Zavratec - Skocjan 881 1047
RII-418 Skocjan — Dobrugka vas 1300 1500

Iz navedenih podatkov je razvidno, da je zelo visoka prometna obremenitev ceste GI-5 med
Celjem in Laskim, kjer PLDP dosega 12338 vozil na dan. O¢itno gre tu preteZno za promet
znotraj celjske regije, kajti v nadaljevanju se na odseku LaSko - Zidani Most PLDP
zmanjSa na 5500 vozil na dan.

Med Laskim in Brestanico, na cesti GI-5 je obremenitev razmeroma enakomerna in PLDP
niha med 4469 in 5500 vozil na dan. PLDP se za promet, ki se iz BoStanja usmeri proti
Mokronogu zmanjs$a na 2391 vozil na dan. Od Mokronoga proti Zburam se PLDP zmanjsa
Se bolj, na 1000 vozil na dan.

Iz Mokronoga proti Trebnjem znaSa PLDP 4366 vozil na dan. Promet je lokalnega in delno
tudi tranzitnega znacaja enako kot na cestni povezavi Zavratec — Skocjan, kjer znasa PLDP
1047 vozil na dan.
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Na osnovi razpolozljivih podatkov ni moZno predpostaviti pricakovano prometno
obremenitve za nove variante cestne povezave med Celjem in Novim mestom. Se najbolj
verjetni podatek je ta, ki ga doloca varianta na Trebnje, ker je edina dovolj direktna.

Ce pregledamo podatke so obremenitve na navedenih cestah zelo razli¢ne. Z vzpostavitvijo
obravnavane povezave Celje- Novo mesto, ki bi omogocila tudi visje oblike gospodarskega
in turisti¢nega povezovanja med regijskimi sredi§¢i Stajerske oz. Koroske preko Celja do
Novega mesta in kon¢no Metlike in Crnomlja in ustrezno vkljuevanje drzave v
mednarodne cestno prometne tokove, lahko pri¢akujemo bistveno vecjo prometno
obremenitev, kot je obstojeca.

Ta dodatni promet je v prometni stroki poznan kot t.i. »preseljeni« in »novi« promet. Ko bo
cesta zgrajena, se bo namre¢ del prometnih tokov, ki danes potekajo po daljSih poteh,
preselil na novo cesto. Hkrati bo ta cesta zelo aktualna za prometne tokove med srednjo
Evropo in Jadranom ter Bosno, ki danes potekajo pretezno preko Delnic in Zagreba, in bo
pridobila »novi« promet.

Za dolocitev dejanskih prometnih obremenitev, vkljuéno s preseljenim in »novim«
prometom, bi bilo treba izdelati celovito prometno Studijo SirSega obmocja. Ker take
Studije Se ni, je treba narediti grobo ekspertno oceno. Po tej oceni bi bilo »preseljenega« in
»hovega« prometa na tej cesti v zaetnem letu okoli 5.000 vozil na dan.

Po grobi ekspertni oceni torej lahko v nacrtovani smeri v zacetnem letu pricakujemo
naslednje koli¢ine prometa:

- med Celjem in Laskim okoli 17.500 vozil na dan,

- med Laskim in Zidanim motom okoli 10.000 vozil na dan,

- med Zidanim Mostom in Radec¢ami okoli 10.000 vozil na dan,
- med RadeCami in Bostanjem okoli 9.500 vozil na dan,

- med Bostanjem in Mokronogom okoli 7.500 vozil na dan,

- med Mokronogom in Trebnjim okoli 9.500 vozil na dan.

7.4.3 PROGNOZA PROMETA
Prognozo prometnih obremenitev bo treba narediti v okviru Prometne Studije. Za zelo
grobo oceno je dovolj to¢no, ¢e v 20-letni planski dobi upoStevamo 3,5%-ni letni porast

prometa (faktor porasta je 1,99 oziroma zaokrozeno 2,00).

V spodnji tabeli sta za nacrtovano cestno povezavo za smer proti Trebnjemu prikazani
prometni obremenitvi v zacetnem letu 2003 in v letu 2023.
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Preglednica 5: Prognoza prometa za smer Celje — Novo mesto (Prognosis of traffic in direction Celje
- Novo mesto)

Cesta Odsek PLDP;go3 PLDP;,g23
GI-5 Celje -Lasko 17500 35000
GI-5 Lasko - Zidani Most 10000 20000
GI-5 Zidani Most - Radece 10000 20000
GI-5 Radece - Bostanj 9500 19000
RI-215 Bostanj - Mokronog 7500 15000
RI-215 Mokronog - Trebnje 9500 19000
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8 I1ZBOR POMEMBNIH KRITERIJEV IN SMERNICE ZA NACRTOVANJE
CESTNIH POVEZAYV NA OSNOVI RANLJIVOSTI OKOLJA

Razumljivo je, da bo ustreznost trase ceste zahtevala uskladitev tako vidikov ranljivosti
prostora kot tudi najvecje funkcionalnosti, gospodarnosti in seveda prometno-tehni¢ni
ustreznosti ceste.

Prometnice povezujejo nase pokrajine ter zagotavljajo moznost za gibanje prebivalstva.

Od Celja do Novega mesta je veC obstojeCih cestnih povezav, ki so vse razmeroma
oddaljene od idealne linije in odklonjene bodisi proti vzhodu, bodisi proti zahodu.

Treba je poiskati novo, krajSo povezavo z novimi gradbenimi posegi in seveda nujnimi
predori.

Da bi bila cesta ekonomi¢na, mora biti ¢imbolj privla¢na za ¢im vecje Stevilo uporabnikov.
Zato je poleg same cene graditve treba upoStevati uporabnikove transportne stroSke in
prometno varnost, kjer so osnovni parametri ¢as potovanja, stroSki vozil in stroSki
prometnih nesre¢. Zaradi tega so daljinske ceste zasnovane tako, da so ¢im KkrajSe in da so
njihovi elementi tolik$ni, da Se zagotavljajo tako vozno hitrost (povprecno potovalno
hitrost), pri kateri so stroSki vozil najmanjsi. Obenem morajo biti izvedene tako, da na njih
ne prihaja do prometno konfliktnih tock.[Juvanc A, 1994]

Dejstvo je, da so moznosti za iskanje poti za vodenje ceste skozi prostor, ¢e privzamemo
kot merilo samo ranljivost prostora, povsem drugacne kot v primeru druge oblike Clenitve
prostora.

Bistvo je, da iskanje koridorjev cestne povezave temelji na odgovornem in preudarnem
ravnanju z vsemi prostorsko razvojnimi potenciali, kar zahteva racionalnost, varénost in
ucinkovitost prostorskih odlo¢itev ob manjsi porabi prostora in ¢im manjsi okoljski Skodi.

Izbor poti narekujejo dolzina potovanja, ¢as potovanja in cilj potovanja. Vsako potovanje,
ki se generira na obravnavanem obmocju in ima svoj izvor in cilj, mora imeti, ¢e govorimo
o kriterjjih za nacrtovanje daljinskih cest, veC alternativ izbora prometne poti, pri cemer
ima vsaka pot svoj upor potovanja, ki je odvisen od dolzine potovanja, ¢asa potovanja,
hitrosti potovanja in ne nazadnje tudi od ravni uslug. Prakticno so vsi zgoraj navedeni
parametri povezani z oddaljenostjo obravnavane cestne infrastrukture od izvora oziroma
cilja potovanja. To pomeni, da je tudi odziv uporabnikov glede izbora poti potovanja
odvisen od lokacije ceste. To pomeni, da z oddaljenostjo poteka trase od generatorjev
izvorno ciljnega in lokalnega prometa ustrezno pada ali narasca interes uporabnikov za
izbor ene ali druge moznosti. Nacrtovalci variant daljinskih cest z vidika prometnih
obremenitev bi morali glede na zgornja dejstva primerjati razlicne vrednosti, ki jih
povzrocajo prometne razmere. Z modeli, s katerimi simuliramo obremenjenost prometnega
omrezja, je mogoce objektivno meriti prometno uspesSnost razlicnih variant poteka
daljinskih cest.[Kastelic T., 1994]
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Iskanje koridorjev bo potekalo v smeri iz Celja proti jugu, proti Novemu mestu, po ¢im
krajsi poti. Seveda prihaja pri iskanju koridorjev v bistvu do konfliktnega razmerja med
koristnostjo ceste in poseganja v okolje, ki je hkrati vzrok za zmanjSanje kakovosti okolja.

8.1 IZBOR POMEMBNIH SESTAVIN RANLJIVOSTI OKOLJA, PRIPRAVA
MODELOYV IN NACIN VREDNOTENJA VPLIVOV

Prostorski normativi veinoma ne pomenijo popolne prepovedi poseganja v prostor,
temve¢ samo omejitve. Te so dolo¢ene z reZimom varovanja, ki je lahko posploSen za
dolocen tip prostorske omejitve, na primer za posamezne tipe naravnih vrednot, ali je
opredeljen za povsem doloCen objekt varstva, na primer dolo€eno obmocje varstva
vodnega vira ali narodni park.

Seveda za nekatere sestavine okolja veljajo tudi najstrozji reZimi varovanja, ki pomenijo
prepovedi poseganja vanje, kot na primer:

— kulturna dediS¢ina -spomeniki

— naravna dediS¢ina — spomeniki

— naselja

— gozdovi-strogo varovana obmocja

— kmetijska zemljisca na I. obmocju

Ranljivost na posamezno sestavino okolja se je preucevala glede na pricakovane negativne
vplive ob izgradnji in obratovanju cestnih povezav.

Prometno omrezje seveda pomembno vpliva na okolje. Nove prometne povezave lahko
vplivajo na okolje pozitivno - s sploSnim zmanjSanjem negativnih vplivov prometa v
obmocju obstojecih prometnic, ki jih nove ceste razbremenijo in s spodbujanjem
gospodarskega razvoja. Po drugi strani vplivajo negativno - predvsem z novim posegom v
prostor, ki ga dodatno obremenijo in trajno spremenijo njegovo naravno ohranjenost in
namembnost. Vplivi prometnih povezav nastajajo pri nacrtovanju novih ter modernizaciji
in rekonstrukciji obstojeCih cestnih in ZelezniSkih prometnih povezav, pri dolo€anju
njihovih potekov ter naprav in ukrepov v zvezi z njithovo gradnjo in obratovanjem.

Ocenjeno je, da opravila posameznih posegov za razli€ne ceste povzroCijo iste vrste

sprememb:

- v cCasu izgradnje obsezne spremembe geosfere, hidrosfere, biotopov in krajinskih
znacilnosti ter obseZzne spremembe v lastniStvu in rabi prostora,

- v Casu obratovanja pa potencialno velike spremembe (onesnazenja) v hidrosferi,
lokalno in SirSe pomembne vplive na ozracje ter spremembe v kakovosti naravnih virov
(vodni viri, prostor).

Gre predvsem za manj verjetne spremembe v hidrosferi. Najizrazitejs$i vpliv na bivalno

okolje pa je hrup, ki je pomemben predvsem lokalno. Druge emisije so manj

pomembne.[Stoji¢ Z. in sod. , 2003]



Radakovi¢, M. 2005. Nacrtovanje cestne povezave na osnovi ranljivosti okolja. 28
Mag. d.-. UNIL. Ljubljana, UL, FGG, Interdisciplinarni podiplomski $tudij varstva okolja.

Velikost in pomen vplivov sta odvisna od tehni¢nih znacilnosti, ki jih pogojuje vrsta
prometnice, od koli¢ine prometa in od znacilnosti okolja, po katerem poteka trasa. Izbor
primerne, manj ranljive lokacije lahko bistveno vpliva na vpliv prometnice na okolje.
Vsem vplivom na okolje se pri gradnji cest ni mogoce izogniti, v ¢im vecji mozni meri pa
je treba ublaziti negativne vplive.

Za potrebe dolocitve matrike vplivov na okolje zaradi izgradnje prometne infrastrukture
smo dolocili tri osnovne modele ranljivosti, ki se uveljavljajo na podrocju zahtev varstva
okolja in sicer:

1 Model ranljivosti narave
2 Model ranljivosti prostora kot naravnega vira
3 Model ranljivosti bivalnih kakovosti

Za vsak model posebej smo izbrali pomembne pri¢akovane vplive na okolje in poglavitne
prizadete sestavine okolja ter izbrali ustrezne podatkovne baze.

8.1.1 MODEL RANLJIVOSTI NARAVE

Ranljivost narave zaradi gradnje cestnega koridorja je opredeljena s kakovostjo naravnih
prvin (atmosfera, geosfera, tla, hidrosfera, biosfera), ki jih lahko uni¢i ali poSkoduje
predviden poseg.

To poglavje obravnava pri iskanju koridorja za cesto osnovne kriterije ohranjanja narave in
s tem biotske raznovrstnosti, naravnih vrednot in posebnih varstvenih obmocij - ekolosko
pomembnih obmocij, ohranjanja tal, vse z namenom prispevati k ohranjanju narave.
Ranljivosti ne opredeljuje samo obseg posega temvec tudi blizina oziroma oddaljenost od
nekih kvalitet prostora in obseg povrSine posega.

Biotska raznovrstnost je raznovrstnost zivih organizmov. Raznovrstnost zivih organizmov
vklju€uje raznovrstnost znotraj vrst in med razliénimi vrstami, gensko raznovrstnost ter
raznovrstnost ekosistemov.[UR.1.,ZON, 1999]

Biotska raznovrstnost se v naravi ohranja z ohranjanjem naravnega ravnovesja. Naravno
ravnovesje je stanje medsebojno uravnotezenih odnosov in vplivov zivih bitij med seboj in
z njihovimi habitati. Pri izgradnji ceste je naravno ravnovesje poruseno, ko poseg unici
Stevil¢no ali kakovostno strukturo Zivljenjske zdruzbe rastlinskih ali Zivalskih vrst, okrni
ali uni¢i njihove habitate, unici ali spremeni sposobnosti delovanja ekosistemov. Za ceste
je znacilno, da prekinejo medsebojno povezanost posameznih ekosistemov ali povzrocijo
precej$njo osamitev posameznih populacij.

Ekolosko pomembno obmocje pa je obmocje habitatnega tipa, dela habitatnega tipa ali
vecje ekosistemske enote, ki pomembno prispeva k ohranjanju biotske raznovrstnosti.
Habitatni tip je biotopsko ali biotsko znacilna in prostorsko zakljuCena enota ekosistema.
Naravne vrednote obsegajo vso naravno dedis¢ino na obmocju Republike Slovenije.
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V okviru te naloge smo glede na razpoloZzljive podatke in obmocje izdelave v modelu
ranljivosti narave izbrali naslednje pomembne sestavine okolja:

- varstvo gozdov

- varstvo povrSinskih voda

- varstvo tal

- posebno varstveno obmocje Natura

- naravna dedisCina

- poplavna obmocja

8.1.1.1 Gozdovi

Gozdovi so v Sloveniji najvaznej$i del narave, ki zmanjSujejo ucinke naravne stihije,
vplivajo na podnebje, ohranjajo biotsko raznovrstnost in so nenadomestljivo nacionalno
bogastvo, s katerim je treba usklajeno in sonaravno nacrtno gospodariti. Skode se
usklajen razvoj podeZelja, primerno poselitev vseh pokrajin in varno Zivljenje
prebivaIStVa.[Gozdnogospodarski nacrt gozdnogospodarskega obmocja Novo mesto, 2001]

Pri oceni primernosti prostora za vodenje prometnice je treba izhajali iz kriterijev
opredelitve temeljnih razvojnih obmoc€ij in gozdnega prostora, ki izhajajo iz funkcij
gozdov in krajinskih znacilnosti prostora. Temeljni pogoj pri iskanju prostora za cesto je
ohranjanje obmocij, ki spadajo v strogo varovana obmocja in druga obmocja gozdov in
gozdnega prostora s poudarjenimi ekoloSkimi in okoljsko ohranjajo¢imi socialnimi
funkcijam ter obmocja vecjih strnjenih povrSin gozdov in gozdnega prostora.

Skozi gozd vodimo, ¢e je le mogoce, cesto v ravnini. Tako vodenje ceste terja najman;jsi
poseg v gozdne sestoje. Vodenje ceste v nasipu ali vkopu terja SirSi poseg v gozd.
Spremembe v gozdnem prostoru, ki jith bo povzrocila nacrtovana cesta so neposredno
unicenje (na obmocju predvidene trase, objektov in ureditev) in kot posredno ter
neposredno vplivno obmocje gradnje in obratovanja ceste, kjer je po pricakovanjih mogoce
utemeljeno pri¢akovati poSkodbe gozdnih tal in vegetacije ter prekinitev ustaljenih poti v
gozdu.

Oblikovanje razvojnih obmocij gozdov pomeni usmeritev za delo z gozdnim prostorom v
najSirSem smislu, ki izhaja iz funkcij gozdov in krajinskih znacilnosti prostora. Oblikovana
so naslednja temeljna obmocja razvoja gozdov in gozdnega prostora [Strokovne podlage za

Strategijo prostorskega razvoja Slovenije, Gozdovi, 2004]:

1. Strogo varovana obmocja
Obmocje zajema:

- varovalne gozdove,

- gozdne rezervate,

- predlagane gozdne rezervate.
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2. Druga obmoc¢ja gozdov in gozdnega prostora s poudarjenimi ekoloSkimi in okolje
ohranjajo¢imi socialnimi funkcijami

Gre za obmocja, kjer je na ravni 1. stopnje poudarjenosti poudarjena vsaj ena od ekoloSkih
funkcij gozdov (varovanje gozdnih zemljiS¢ in sestojev, hidroloska, biotopska in
klimatska), ali ena od socialnih funkcij, ki tezi k ohranitvi narave (funkcija varovanja
naravne in kulturne dedis¢ine in drugih vrednot okolja ter zasCitna, higiensko zdravstvena,
estetska in raziskovalna funkcija), gozdovi pa niso vkljuc¢eni med strogo varovana obmocja
(ozja vodovarstvena obmocja, rastis¢e divjega petelina, obori, zimovalisc¢a, Sibje).

3. Obmocja vecjih strnjenih povrsin gozdov in gozdnega prostora

Obmocja obsegajo obsezne strnjene gozdove. Velika strnjena obmocja gozdov so
pomembna okoljska in krajinska vrednota prostora.

Obmocja zajemajo gozdove in gozdni prostor, ki sicer nimajo poudarjenih ekoloSkih
funkcij, vendar je zaradi splosne velike ohranjenosti narave v gozdni in gozdnati krajini ta
prostor z vidika ohranjanja narave izjemno dragocen. Odsotnost poudarjenih, okolju
obremenjujocih socialnih funkcij na ravni 1. stopnje poudarjenosti tudi pomeni, da so ta
obmocja sorazmerno mirno okolje za gozdne Zivali.

Natan¢neje povedano so v ta obmocja zajeti gozdovi in gozdni prostor v gozdni krajini, v
katerih ekoloSke in socialne funkcije, z izjemo funkcije varovanja naravne in kulturne
dedis¢ine in drugih vrednot okolja ter zaSCitne, higiensko zdravstvene, estetske in
raziskovalne funkcije, niso poudarjene. Skupaj s strogo varovanimi obmocji ter z obmocji s
poudarjenimi ekoloskimi in naStetimi socialnimi funkcijami v okviru gozdne krajine ta
obmocja zakljucujejo dragocen naravni prostor.

4. Obmocja gozdov in gozdnega prostora s Sir§im ve¢namenskim znac¢ajem

V teh obmo¢jih gozdov je z vidika gozda in njegovih funkcij najbolj problemati¢no
usklajevati razli¢ne rabe gozda in prostora nasploh. Ti gozdovi so tudi ze zdaj najbolj
obremenjeni z razlicnimi rabami.

Obmocja zajemajo gozdove in gozdni prostor brez poudarjenih ekoloSkih funkciy v
gozdnati ter kmetijski in primestni krajini ter obmocja gozdov s poudarjenimi socialnimi
funkcijami (brez hkrati poudarjenih ekoloskih funkcij) v vseh drugih krajinah, z izjemo
funkcije varovanja naravne in kulturne dediS¢ine in drugih vrednot okolja ter za$Citne,
higiensko zdravstvene, estetske in raziskovalne funkcije.

5. Obmocja razvrednotenih in poSkodovanih gozdov

V to kategorijo so uvrS€eni gozdovi, ki so razvrednoteni oziroma poskodovani zaradi
razli¢nih, zlasti zunanjih vplivov. Poskodovani gozdovi so po predpisih o varstvu okolja
ogrozeno okolje in so gozdovi za sanacijo.

Izhodis¢a za oceno primernosti prostora za cesto v tem poglavju so kriteriji opredelitve
temeljnih razvojnih obmo¢ij in gozdnega prostora
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8.1.1.2 PovrSinske vode

Rabo in druge posege v vode in vodna zemljis¢a je treba nacrtovati in izvajati tako, da se
ne poslabsuje stanje voda, da se omogoca varstvo pred Skodljivim delovanjem voda,
ohranjanje naravnih procesov, naravnega ravnovesja vodnih in obvodnih ekosistemov ter

varstvo naravnih vrednot in obmocij, varovanih po predpisih o ohranjanju narave.[Marusi¢
7.,1997]

Najprimernejsi koridorji za ceste so pogosto v dolinah ob vodotokih, vendar je temeljni
pogoj pri iskanju prostora za potrebe cest ohranjanje vodotokov ter njegove naravne
kvalitete vodnega okolja, ohranjanje naravnih hidroloSkih procesov in vodnih habitatov ter
morfoloskih znacilnosti struge.

Posledice nepravilnega nacrtovanja so lahko spremenjen vodni reZim, kamor sodijo
spremembe zbiranja vodotoka in pretoka voda, sproS€anja in premeScanja plavin,
spremembe stabilnosti povirij in spremembe naravne kvalitete vodnega okolja. Vpliv
onesnazenje povrsinskih voda z organskimi ogljikovodiki in tezkimi kovinami nismo
upostevali v tem poglavju, ker onesnazenje ni prostorska omejitev temvec je dejstvo, ki je
ob cestah vedno prisotno.

Pri iskanju koridorjev za cesto je treba upoStevati naravovarstveni vidik, podan na osnovi
»ekomorfoloSke kategorizacije vodotokov«, po kateri so vodotoki razvr§ceni v tri razrede.
V tem kontekstu beseda "naravovarstveni" pomeni naravno ohranjenost vodotokov.
Navedeni razredi so prikazani v nadaljevaju.

Prikaz kategorizacije voda po naravovarstvenem pomenu

1. stopnja Popolnoma ohranjeni naravni vodotoki

2. stopnja Delno ohranjeni vodotoki z minimalnimi posegi v vodno okolje
3. stopnja Regulirani in popolnoma preoblikovani vodotoki

8.1.1.3 Tla

S staliSCa varstva narave pa so merila kakovosti tal predvsem njihova redkost, ekoloska
pomembnost, naravna ohranjenost itd, kar je obravnavano v poglavju ohranjanje narave.
Razli¢nost geoloSkega izvornega materiala, pogojev in nacinov preperevanja kamnin ter
drugih faktorjev, ki vplivajo na nastanek tal, imajo za posledico nastanek zelo razli¢nih vrst

tal. Razli¢na tla imajo razliCen prag tolerantnosti glede na konkretno posledico.[ Lobnik F.,
Rupreht J, 1995]

Za varstvo narave so seveda najpomembnejsa tista tla, ki imajo najslabSo regeneracijsko
sposobnost. Pri¢akovani vplivi na tla zaradi izgradnje cestne povezave so onesnazenje tal,
povzrocanje erozije in sprememba reliefa in geomorfologije. Nacrtovani posegi pomenijo
neposredno unic¢enje oz degradacijo (na obmocju predvidene trase, objektov in ureditev) in
onesnazenje tal in obremenjenost okolja kot posreden vpliv v obmocju gradnje in
obratovanja ceste.
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V okviru naloge je treba v oceni primernosti prostora za cesto upostevali vrednotenje
prostora glede na nadmorske visine in strmine, ki bistveno vplivata na velikost spremembe
reliefa. Trasa naj bo v najvecji meri polozena na obstojec relief, tako da zahteva njena
graditev, kolikor je le mogoce, malo takih posegov, kot so vkopi ali nasipi. Ranljivost
obmocja se torej povecuje z vecjim odstopanjem od nadmorske visSine med obmocjema
povezave, saj naj bi prometnica potekala viSinsko ¢im bolj enakomerno. Prav tako se
ranljivost obmocja povecuje z veCanjem strmine, saj se temu ustrezno vec€ajo potrebni
ukrepi za stabilnost tal, povecuje se nevarnost erozije. Ranljivost na najboljsa kmetijska
zemljisa se obravnava v modelu Ranljivost prostora kot naravnega vira v poglavju
Kmetijska zemljisca.

8.1.1.4 Posebno varstveno obmocje Natura

Posebno varstveno obmocje Natura je ekolosko pomembno obmocje, ki je na ozemlju
Evropske unije pomembno za ohranitev ali doseganje ugodnega stanja vrst ptic in drugih
zivalskih ter rastlinskih vrst, njihovih habitatov in habitatnih tipov, katerih ohranjanje je v
interesu EU. Temeljni pogoj pri iskanje prostora za cesto je ohranjanje obmocij Natura ter
ohranjanje obmocij, ki so vkljuCena v varstvo naravnih vrednot. S tem je preprecen
neugoden vpliv na habitatne tipe, rastline in Zivali ter njihove habitate

Na ekolosko pomembnih obmocjih Natura so vsi posegi in dejavnosti mozni. Nacrtuje pa
se jih tako, da se v ¢im vecji mozni meri ohranja naravna razsirjenost habitatnih tipov ter
habitatov rastlinskih ali zivalskih vrst, njihova kvaliteta ter povezanost habitatov populacij
in omogoc¢a ponovno povezanost, ¢e bi bila le-ta z naCrtovanim posegom ali dejavnostjo
prekinjena.

8.1.1.5 Naravne vrednote

Naravne vrednote obsegajo vso naravno dedis¢ino na obmoc¢ju Republike Slovenije.
Naravna vrednota je poleg redkega, dragocenega ali znamenitega naravnega pojava tudi
drug vredni pojav, sestavina oziroma del Zive ali nezive narave, naravno obmocje ali del
naravnega obmocja, ekosistem, krajina ali oblikovana narava. Obmoc¢ja, ki se uvrs¢ajo med
naravne vrednote in obmocja z veliko vrstno diverziteto, so najbolj ranljiva. Med bolj
ranljiva obmoc¢ja spadajo tudi sklenjena gozdna obmocja, predvsem gozdni rezervati ter
varovalni gozdovi, ki poras¢ajo strmine.[UR. L., ZON, 1999]

Naravne vrednote so zlasti geoloSki pojavi, minerali in fosili ter njihova nahajalisca,
povrsinski in podzemski kraski pojavi, podzemske jame, soteske in tesni ter drugi
geomorfoloski pojavi, ledeniki in oblike ledeniSkega delovanja, izviri, slapovi, brzice,
jezera, barja, potoki in reke z obrezji, morska obala, rastlinske in zivalske vrste, njihovi
izjemni osebki ter njihovi Zivljenjski prostori, ekosistemi, krajina in oblikovana narava.
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Pri oceni primernosti prostora za vodenje ceste je treba izhajali iz kriterijev opredelitve
zavarovanih obmocij. Zavarovana obmocja so o0zja zavarovana obmocja in SirSa
zavarovana obmocja.

Ozja zavarovana obmocja so: naravni spomenik, strogi naravni rezervat in naravni rezervat.
Sir$a zavarovana obmodcja so: narodni, regijski in krajinski park.

8.1.2 MODEL RANLJIVOSTI PROSTORA KOT NARAVNEGA VIRA

Ranljivost okolja kot naravnega vira je opredeljena s kakovostjo naravnih virov na
posameznem obmocju. Najbolj ranljiva so kmetijska zemljisca, gozdovi in obmoc¢ja vodnih
virov. Tako cestna povezava lahko pomeni zmanjSanje potencialov za kmetijstvo,
gozdarstvo, oskrbo s pitno vodo in za pridobivanje mineralnih surovin.

Cestna povezava na prostor kot naravni vir lahko vpliva neposredno (fizi€no zasedanje
povrsin, nasipi, izkopi) ali pa posredno z emisijami, s katerimi lahko omeji ali pa unici
potencial posameznih naravnih virov.

8.1.2.1 Kmetijska zemljis¢a

Tla so vir Zivljenja, pa tudi vir bogastva.

V tem poglavju naloge smo se omejili predvsem na varstvo tal kot naravnega vira. Varstvo
proizvodnih sposobnosti tal opredeljujejo kot najpomembnejsa tista tla, katerih rodnost je
najvec¢ja. V tem poglavju je merilo za varstvo tal njihova visoka proizvodna sposobnost.

Tla se nahajajo kot plast med geoloSko-litolosko podlago in atmosfero. Tla so postala tako
samoumeven del prostora, da pozabljamo, kako so pomembna. Dajejo hrano in oporo
rastlinam, so pogoj za njihovo rast in razvoj. Rastline omogocajo prezivetje zivalim in
Cloveku. Tla so vir zivljenja, pa tudi vir bogastva. Ni nakljucje, da so se velike kulture
razvile v prostoru, kjer so (bili) ugodni pogoji za pridelavo hrane.[CPVO, 2004]

S staliS¢a vnaSanja in akumulacije snovi in energije so tla del ekosistema, ki vneseno
energijo ali snovi najdlje zadrzuje, bistveno dlje kakor zrak in tudi veliko dlje kakor voda
ali zivi organizmi. OnesnaZenje tal je tudi veliko teZje ugotoviti, kakor onesnazenje vode
ali zraka. Voda in zrak sta medija vseh snovnih vnosov v ekosistem, torej tudi onesnazen;.
Vnesene snovi v tla zelo dolgo zadrzujejo svoje specificne lastnosti in vplivajo na skupnost
zivih organizmov. Cesta je mocan vir onesnazenja tal in rastlin. Tla so moc¢no onesnaZena,
rastline pa neprimerne za hrano in krmo najmanj v pasu 50 m, odvisno tudi od smeri
lokalnih vetrov, na vsako stran ceste.[Lobnik F., Rupreht J., 1995]

Na zalost se z nacrtovanjem ceste, ne moremo povsem izogniti posegom v kmetijska
zemljis€a. Na slovenskem so kmetijska zemljis¢a veCinoma vezana na dolinska dna in na
neposredno okolico naselij, potek trase ceste pa vedno sledi dolinski dnom, ker je tam
enakomeren vzdolzni potek ceste.Kljub temu, da najprimernejsi koridor za ceste pogosto
poteka prav po kmetijskih zemljis¢ih, je cilj pri snovanju tras ohranjanje kmetijskih
zemljisc.
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Ocenitev pridelovalnega potenciala kmetijskih zemljiS€ [Lobnik F., Rupreht J., 1995]

Ce imamo znane trase ceste se ocenitev pridelovalnega potenciala kmetijskih zeml;jiS¢ dela
omogoc¢a numericno podajanje vrednosti in pomembnosti talnega bogastva in je osnova za
izraCun proizvodne sposobnosti, zamenjalne vrednosti ali nadomestila za morebitno izgubo
naravne dobrine, to je tal.

Pedoloska karta republike Slovenije sodi v sklop prostorskih informacijskih dokumentov.
Z ocenitvijo pridelovalnega potenciala vsake kartografske enote po metodi bonitiranja
zemljiS¢ se dobi doloceno relativno Stevilo v numeric¢ni skali od 7 - 100 tock za zemljisca
primerna za njivsko rabo, ter 7-88 tock za travnike. Tako dobljeno Stevilo je poimenovano
wtalno Stevilo«, ki predstavlja pridelovalno sposobnost zemljis¢a in je pogojeno z
dolo¢enimi lastnostmi, ki so trajnega znac¢aja. Dobljeno talno Stevilo je odvisno od trenutne
vrste rabe (njiva, travnik, sadovnjak, vinograd, gozd) in izkazuje le pridelovalni potencial
Stevilo. Ta nacin za nas ni primeren, ker potrebujemo podatek o rabi tal preden se zacne
nacrtovanje ceste.

Prizadetost tal glede na doloceno spremembo se v konéni fazi lahko izrazi v zmanjSanju
njihove rodovitnosti. Le ta je konkretno merljiva v primeru, ko so tla v funkciji naravnega
proizvodnega vira, s koli¢inskim zmanjSanjem pridelka (biomasi) ali v zmanjSani
kakovosti pridelka.

Pri iskanju koridorjev za cesto je kriterij za oceno primernosti tal za gradnjo ceste raba tal.
Traso ceste je treba zasnovati tako, da v ¢im manjSi mozni meri posegamo na kmetijska
zemljiSca. Merilo za oceno primernosti obmocja je proizvodna sposobnost tal. Vi§ja kot je
proizvodna sposobnost tal manj primerna so za gradnjo ceste.

Podatke o rabi tal smo dobili na ministrstvu za kmetijstvo, kjer je za vsako posamezno rabo
prostora dodeljena Sifra rabe zeml;jisc.
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Preglednica 6: Sifrant rabe zemljis¢[Ministrstvo RS za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano] (Codes

for land use)
Nivo Sifrant Min.pov.
1. Kmetijska zemljiSCa
1100 Njive in vrtovi 5000 m”
1160 Hmeljis¢a 1000 m*
1211 Vinogradi 500 m’
1221 Intenzivni sadovnjaki 1000 m*
1222 Ekstenzivni sadovnjaki 1000 m*
1230 Oljéni nasadi 500 m’
1240 Ostali trajni nasadi 1000 m*
1310 Intenzivni travniki 5000 m’
1321 Barjanski travniki 5000 m”
1322 Ekstenzivni travniki 5000 m’
1410 Zemlji$éa v zaraséanju 5000 m*
1420 Plantaze gozdnega drevja 5000 m*
1500 MesSana raba zemljis¢é-kmetijska 5000 m*
zemljiS¢a in gozd
2. Gozd in ostale porascene
povrsine
2000 Gozd in ostale porascene 5000 m>
povrsine
3. Pozidana in sorodna zemljiS¢a
3000 Pozidana in sorodna zemljiS¢a 10 m’
4. Odprta zamocvirjena zemljiS€a
4100 Barje 5000 m’
4210 Trsti¢ja 5000 m’
4220 Ostala zamocvirjena zemljis¢a 5000 m°
5. Suha odprta zemljis¢a s
posebnim rastlinskim pokrovom
5000 Suha odprta zemljiSéa s 5000 m*
posebnim rastlinskim pokrovom
6. Odprta zemljis¢a brez ali z
nepomembnim rastlinskim
pokrovom
6000 Odprta zemljiS¢a brez ali z 5000 m?
nepomembnim rastlinskim pokrovom
7. Vode
7000 Vode 10 m*

Pri postopku vrednotenja primernosti prostora za traso ceste je treba izhajati iz kriterijev
proizvodne sposobnost tal. Ve¢ja je proizvodna sposobnost tal, manj so primerna za
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posege. Zaradi velikega obsega podatkov smo v okviru te naloge za oceno primernosti
prostora upostevali njive, vrtove, vinograde, intenzivne travnike in intenzivne sadovnjake.

8.1.2.2 Podtalnica

Promet je dejavnost, ki pomeni visoko tveganje za podtalnico. Neposredno jo ogroza preko
verjetnosti razlitja nevarnih snovi, posredno pa preko sploSnega onesnazenja.

Odloki o zavarovanih obmoc¢jih vodnih virov narekuje Stevilne omejitve cestam in
prometu, ki poteka po njih. Te omejitve so: omejitve gradnje cest in manipulacijskih
povrsin, gradbenotehnic¢ne zahteve za zas¢ito podzemne vode, omejitve hitrosti prometa,
omejitve tranzitnega transporta, omejitve prevoza nevarnih in Skodljivih snovi ter zahteve
po postavitvi signalizacije.

Gradnja cest je specificen poseg v prostor, katerega znacilnost je predvsem ta, da zaradi
linearno poudarjene komponente prostor razdelijo na dva ali ve¢ delov. V kaksni meri so ti
deli med seboj lo€eni, je odvisno od kategorije ceste ter vrste in gostote motornega
prometa. Ceste zaradi emisij in imisij prometa ter nevarnosti razlitja nevarnih snovi
predstavljajo tveganje za vire pitne vode.

8.1.2.3 Gozdovi

Osnovna in izstopajoca krajinska znacilnost obravnavanega obmocja je velika gozdnatost,
zato so zajete v okviru te naloge v modelu ranljivosti naravnih virov tudi gozdne povrsine
zZ:

— Lesnoproizvodna funkcija - Lesnoproizvodno funkcijo opravljajo zlasti gozdovi na
rodovitnejSih rasti$¢ih, na katerih je mogoce pridelovati vec¢je koli¢ine kakovostnega
lesa.

Lesnoproizvodna funkcija gozdov pomeni primernost oz. sposobnost gozdnih rastiS¢ za
proizvodnjo lesa.

Vrednotenje vplivov ceste na lesnoproizvodno funkcijo gozda izhaja iz pri¢akovanih
sprememb v gozdnem prostoru. Te bodo povzrocili nalrtovani posegi, in sicer kot
neposredno uni¢enje na obmocju predvidene trase, objektov in ureditev in kot posredno ter
neposredno vplivno obmoc¢je gradnje in obratovanja ceste, kjer je mogoce utemeljeno
pricakovati poskodbe gozdnih tal in vegetacije ter prekinitev ustaljenih poti v gozdu. Pri
iskanju koridorja za ceste je treba uposStevati vpliv na lesnoproizvodno funkcijo gozda in
gozdnega prostora.

V nalogi niso bila obravnavana obmocja s potencialom za pridobivanje mineralnih surovin.
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8.1.3 MODEL RANLJIVOSTI BIVALNIH KAKOVOSTI

Ranljivost bivalnih kakovosti zaradi gradnje cestnega koridorja je opredeljena predvsem s
kakovostjo sestavin obmocja. Ranljivost obmocij narasa s kakovostjo posameznih
sestavin bivalnega okolja, kot so npr. ¢isto ozracje in voda, mirno okolje, skladnost vidne
krajinske zgradbe, kulturne kakovosti ter z blizino poselitvenih obmocij.

V okviru te naloge smo glede na razpolozljive podatke in obmoc¢je obdelave v modelu
ranljivosti bivalnega okolja izbrali naslednje pomembne sestavine okolja:

- varstvo krajine in vidno okolje

- varstvo kulturne dedis$cine

- vpliv hrupa

- psiholoska ranljivost ali psihosocialni vidik

8.1.3.1 Krajina

Krajina je prostorsko zakljucen del narave, ki ima zaradi znacilnosti zive in nezive narave
ter Clovekovega delovanja doloc¢eno razporeditev krajinskih struktur.

Krajinska pestrost je prostorska strukturiranost naravnih in antropogenih krajinskih
povrsin.

Posegi v prostor se nacrtujejo in izvajajo tako, da se prednostno ohranjajo znacilnosti
krajine in krajinska pestrost. Ohranjajo, razvijajo in se ponovno vzpostavljajo krajinska
pestrost in tiste znaCilnosti krajine, ki so pomembne za ohranjanje biotske
raznovrstnosti.[Marusic J., 1997].

Vidno okolje zavzema vse, kar Cloveka obdaja in lahko vidi s prostim oCesom. Vidnost
prostora je odvisna od znacilnosti prostora, od lastnosti in stojiS¢a opazovalca in
morebitnih ovir v prostoru. Opredeljevanje, razpoznavanje in vrednotenje vidnega okolja je
odvisno od splosnih meril, ki se v ¢asu in prostoru spreminjajo, od letnega ¢asa in vremena
ter od znanja, izkuSenj in odnosa opazovalca do obmoc¢ja opazovanja. Ocenjevanje vidne
kakovosti je zato dokaj subjektiven postopek, ki pa se ga lahko z dolo¢enimi, vnaprej
postavljenimi, merili in metodami do neke mere objektivizira.

Slovenija je prepoznavna po pestri krajini in krajinskih vzorcih, arhitekturni identiteti mest
in podezelskih naseljih, ohranjeni naravi, veliki biotski raznovrstnosti, velikem Stevilu
naravnih vrednot in naravnih procesih, bogastvu voda in gozdov.

Vidne kvalitete prostora izhajajo [Marusic J., 1997]:

— iz znacilnosti krajinskih prvin: razgibanost, pestrost, prisotnost doloc¢enih prvin,
vzdrzevanost,

— iz razmerij med krajinskimi prvinami (pestrost, kontrast, robovi),

— iz razmerij, ki jih lahko wvzpostavlja opazovalec v prostoru (razgled, moznost
sekvencnega dozivljanja prostora),
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— iz urejenosti (strukturiranost, skladnost, ¢itljivost),
— iz kulturnih vrednosti (dedis¢ina, zgodovinska vrednost) in
— simbolne vrednosti (identiteta, spominskost, znamenje).

Pri nartovanju si je treba prizadevati, da bi bila cesta sama prvina kulturne krajine. Treba
je upostevati dejanske kakovosti krajine, po kateri je predviden potek ceste, splosno
sprejete vrednostne opredelitve posameznega krajinskega obmocja, prvine, objekte in
obmoc¢ja kulturne krajine. Vodilo pri nalrtovanju ceste mora biti ohranjanje in
vzpostavljanje kolikor mogoc¢e nemotenih in spontano razvijajoCih se razmer za naravne
rastlinske in zivalske vrste v obcestni krajini.[Marusi¢ J., 1997]

Vodenje ceste v prostoru:

Trasa se mora prilagajati splo$ni reliefni in prostorski strukturi prostora.

Trasa mora s svojo usmeritvijo v prostoru ¢im bolj slediti prostorskim mejam in robovom -
reliefnim, vodnim in gozdnim robovom ter osnovnim smerem urejenosti kmetijskih

cev v

pomembneje prizadeti ali vnesti neskladja v osnovno prostorsko urejenost.

Vodenje ceste v prostoru glede na vidne kvalitete prostora:

Osnovna izhodi$ca za vodenje ceste glede na vidne kvalitete prostora so :

- Cesto je treba nacrtovati tako, da se izogibamo krajinskim obmoc¢jem z veliko vidno
kakovostjo oz. njihovo celovitostjo in se s tem izognemo posameznim krajinskim
prvinam, naravnim ali kulturnim, ki izrazajo vidno kakovost;

- Pri nacdrtovanju moramo cesto ustrezno umestiti v prostor, da ne ruSi obstojeCe
strukturne zgradbe in da ustreza merilu prostora;

- Veliko pazljivost je treba nameniti pri nacrtovanih posegih, da ne pride do zakritja
obmoc¢ij z veliko vidno kakovostjo.

Kriteriji opredelitve vidne kakovosti se nanasajo predvsem na [Marusi¢ J., 1997]:

- vidno prepustnost prostora (ve¢ja vidna prepustnost pomeni vec¢jo vidnost novega
objekta, torej vecji vpliv);

- pestrost prostora (vecja pestrost prostora omogoca vecji vidni vpoj novega objekta in
tako manjsi vpliv);

- tehnicne elemente samega objekta, v tem primeru ceste (neskladnost velikosti
elementa, npr. izvennivojski objekti, posegi v relief, z merilom krajine pomenijo vecjo
opaznost in tako vecji negativni vpliv).

Pri vrednotenju primernosti obmocja za traso ceste je treba izhajali iz kriterijev ohranjanja
znacilnosti krajine in krajinske pestrosti, za kar obstaja baza podatkov. Vidne kvalitete
prostora in vzpostavljenih prostorskih razmerij, ki so prepoznavni kot prostorska kvaliteta,
v tej nalogi niso obravnavane. Menim, da je ta vidik smiselno upostevati v kasnejSih
natanc¢nejsih fazah projektiranja.
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8.1.3.2 Kulturna dedis$¢ina

Kulturna dedis¢ina oz. dedisS¢ina so obmocja in kompleksi, grajeni in drugace oblikovani
objekti, predmeti ali skupine predmetov oziroma ohranjena materializirana dela kot rezultat
ustvarjalnosti ¢loveka in njegovih razli¢nih dejavnosti, druzbenega razvoja in dogajanj,
znacilnih za posamezna obdobja v slovenskem in SirSem prostoru, katerih varstvo je zaradi
njihovega zgodovinskega, kulturnega in civilizacijskega pomena v javnem interesu.
Dedisc¢ina so predvsem arheoloska najdiS¢a in predmeti; naselbinska obmocja, zlasti stara
mestna in vaska jedra, oblikovana narava in kulturna krajina, stavbe, njihovi deli ali
skupine stavb umetnostne, zgodovinske ali tehni¢ne pri¢evalnosti; stavbe in drugi
predmeti, ki so v zvezi s pomembnimi osebami in dogodki naSe politicne, gospodarske in
zgodovinskega, umetnostnozgodovinskega, arheoloSkega, umetnostnega, socioloskega,
antropoloskega, etnoloSkega ali naravoslovnega pomena, ki izpriujejo zgodovinska
dogajanja na Slovenskem.

Dediscina so nepremicnine ali njihovi posamezni deli, skupine nepremicnin in obmocja ter
premi¢nine in njihove zbirke. Varstvo dediS¢ine je ohranjanje materialnih in vsebinskih
lastnosti predmetov, skupin predmetov oziroma objektov ali obmocij, ki so opredeljeni kot
dedis¢ina. Skrb za njihovo celovitost in neokrnjenost ter poudarjanje in zagotavljanje
pomena, ki ga imajo kot bistvena sestavina sodobnega Zivljenja.

Ranljivost dedis¢ine ni samo obseg posega na obmocje kulturne dedis¢ine temvec se
ocenjuje s slede¢imi merili:

1. blizina, oddaljenost;

2. vidni stik (8irSi od obmo¢ja kulturne dediS¢ine. Vidni stik je lahko kvaliteten ali pa
nekvaliteten, saj se s posegi lahko odpirajo pogledi na kulturno dedis¢ino ali pa
motnja zaradi sprememb morfologije, vizualnih barier ipd; zazeleni so dolgi
pogledi na stavbno in naselbinsko dedis¢ino kulturne dediS¢ine) in

3. obseg posega (povrSine) v vplivnem obmoc¢ju kulturne dedis¢ine. Naceloma se
nasprotuje poseganju v obmocja kulturne dediS¢ine. Ranljivost kulturne dediS¢ine
je zelo velika za posege v ta obmocja, s tem pa tudi vplivi na kulturno dedis¢ino .

v v

Register dedisCine je zbirka listin in podatkov, ki jo vodi ministrstvo pristojno za podrocje

kulturne dediS¢ine. Register dediSCine obsega naslednje podatke: identifikacijo, opis in

lokacijo ter varstveni rezim enote dediS¢ine in njeno povezavo z drugimi enotami, za

spomenik pa Se osebne podatke o lastniku.

Osnovni podatki Registra nepremi¢ne kulturne dedis¢ine, ki so tudi osnova za izbiro

optimalne trase ceste glede kulturne dedis¢ine, so naslednji:

— Register nepremicne kulturne dedis¢ine (RKD) - centroidi enot

— Register nepremicne kulturne dedis¢ine (RKD o) - obmocja enot

— PomembnejSa obmocja kulturne dediscine (OPKD)

— Dodana so tudi obmocja enot, za katere so prispeli predlogi za vpis v register, vendar
postopek vpisa v register Se ni kon¢an (PRKD).



Radakovi¢, M. 2005. Nacrtovanje cestne povezave na osnovi ranljivosti okolja. 40
Mag. d.-. UNIL. Ljubljana, UL, FGG, Interdisciplinarni podiplomski §tudij varstva okolja.

— Obmocja kompleksnega varstva kulturne dedis¢ine v odprtem prostoru (OKVKD) Za
namen priprave strategije prostorskega razvoja Slovenije so bila obmocja dodatno
preverjena in podrobneje opredeljena kot obmocja kompleksnega varstva kulturne
dedis¢ine v odprtem prostoru (OKVKD) - zgodovinsko okolje.

Kriteriji varstva kulturne dediS¢ine za iskanje koridorja za cesto so povzeti po podatkih
Registra nepremic¢ne kulturne dedis¢ine.

8.1.3.3 Vpliv hrupa

Poglavje obravnava hrup in izhodiS¢a za iskanje optimalne trase ceste glede vpliva hrupa
na okolico. Obravnavan je tudi vpliv gradnje in obratovanja ceste na obremenitev okolice s
hrupom.

Hrup v okolju ni le stvar udobja, ampak je hrup zdravstveni problem.[Gspan., 2002]

Temelj Uredbe izhaja iz omejevanja virov hrupa.

Odstotek motenih prebivalcev zaradi hrupa (OECD):

Cestni promet preko 60%
Industrija cca. 20%
Letalski promet cca.15%
Gospodinjstva pod 10%

Zelezniski promet  cca. 5%

Splosen odziv ljudi na hrup:

Moteno spanje pri odprtem oknu 50 dBA
Moten pogovor pri odprtih oknih 60 dBA
Moteno spanje in pogovor pri zaprtih oknih 65 dBA
Splosne pritozbe prebivalcev 70 dBA
MozZnost akusti¢ne travme pri trajni izpostavljenosti >75 dBA

Izhodis¢a za iskanje koridorja za cesto so kriteriji vplivnega obmocja za razli¢ne stopnje
varovanja pred hrupom.

Kriteriji za ocenjevanje obremenitve okolja s hrupom zaradi prometa po cesti so doloceni
na podlagi sprememb, ki jih obratovanje ceste povzro¢i na obmocju ob cesti.

Pri horizontalnem vodenju trase se praviloma izogibamo obmo¢ij I. in II. stopnje varstva
pred hrupom, dolocenih glede na obcutljivost posameznega obmocja naravnega in
zivljenjskega okolja. Mejne dnevne (od 6.00 do 22.00) in no¢ne (od 22.00 do 6.00) ravni
hrupa za cesto kot vir so podane v tabeli 7.
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Preglednica 7: Mejne ravni hrupa za cesto kot vir hrupa [TSC 03.200] (Limits of noise for the road
as a source of noise)

Obmocdje naravnega in Zivljenjskega okolja Mejne vrednosti za vir
(dB(4))

Stopnja varstva pred hrupom No¢ni ¢as |Dnevni ¢as

IV.obmocje 59 69

(obmocje industrije, skladiS¢, transporta, ipd)

[II.obmocje 54 64

(meSano  stanovanjsko  obrtno, trgovsko obmocje,

kmetijstvo)

[I.obmocje 49 59

(Cisto stanovanjsko obmocje)

[.obmocje 44 54

(turizem, rekreacija, bolnica, zdravilisc¢a)

Priblizna ocena hrupne obremenjenosti na razdalji 25 m od osi ceste in vplivnega obmocja
oz. podro¢ja, znotraj katerega so preseZene mejne vrednosti za cesto kot vir prometnega
hrupa, so podane v tabeli 8.

Preglednica 8: Okvirne vrednosti Sirjenja vplivov hrupa za razlicne prometne tokove in vrste cest
po metodologiji RLS—90 [TSC 03.200] (Approximate values of noise impact of different traffic flows and
different types of roads according to RLS —90)

vrsta ceste promet hrup

Qh T A\Y podrod&je izpostavljenosti prekomernemu hrupu

(0s, tov) |hrup/25m |I 11 111 IN%

(voz/h) |(%) |(km/h) [(dB(A)) |(m) (m) (m) (m)
stanovanjska dan 50 10{50;50 52 65 33 17 8
cesta no¢ 10 5(50;50 43 65 33 17 8
zbirna mestna dan 200 10{50;50 58 65 33 17 8
cesta no¢ 50 5(50;50 50 79 41 21 10
drzavna cesta dan 1000 10{50;50 65 155 66 34 17
v naselju no¢ 200 5150;50 56 189 77 38 19
drzavna cesta dan 1000 10{90;80 69 297 129 52 25
izven naselja no¢ 200 10{90;90 62 457 217 90 38
glavna mestna dan 2000]  20]50:;50 70 364 163 67 30
cesta no¢ 500 10{50;50 62 457 217 90 38
avtocesta dan 2000 20]130;100 76 754 393 181 74
no¢ 500 10]130;100 69 1069 557 278 119

Qu - urni promet
T - delez tovornih vozil in avtobusov
V - hitrost vozil (os - osebni, tov -tovorni)

Na obmocju, kjer je predviden potek ceste se hrup ocenjuje glede na mejne vrednosti za
nove prometnice. Temeljni pogoj pri iskanju prostora za bodoc¢o cesto je vodenje osi ceste
zunaj obmocja v katerem so presezene mejne vrednosti hrupa za drzavno cesto izven
naselja. Velikost vplivnega obmocja, ki je za I. obmocje stopnje varovanja pred hrupom
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(turizem, rekreacija, bolnica, zdraviliS¢a) v nocnem cCasu 457 m, za II. obmocje (Cisto
stanovanjsko obmocje) je v nocnem ¢asu 217 m in za IIl. obmoc¢je (meSano stanovanjsko
obrtno, trgovsko obmocje, kmetijstvo) 90 m. V nasprotnem primeru je treba zagotoviti
ukrepe za znizanje ravni hrupa za razliko med predvidenimi in dovoljenimi.

8.1.3.4 Psiholoska ranljivost ali psihosocialni vidik

Psiholoska ranljivost je opredeljena, kot moznost poslabsanja pocutja, zdravja in
blagostanja posameznika in skupnosti zaradi danega posega v okolje. Vplivi na
psihosocialno okolje se nanaSajo na odnos javnosti oZje in SirSe okolice do obravnavanega
posega. Poseg lahko privede tudi do izboljSanja stanja, v€asih pa so njegove posledice
odvisne od tega, kako je zaznan in ne od njegovih objektivnih vplivov na okolje. Zato je
lahko pozitiven ali negativen odnos javnosti do predlaganega posega.

Casovno lahko razlikujemo naslednje vplive oz. skupine posledic [Liewellyn, 1981]:

— Predhodne vplive, ki nastopijo ze med nacrtovanjem projekta, posebno pri dolgorocnih
projektih se kazejo v Spekulacijah z zemljo, v zanemarjenem vzdrZevanju stavb (saj
bodo le te predvidoma podrli).

— Vplivi povezani z izgradnjo so praviloma takoj$nji in opazni ter zelo moteci, saj gre za
vdor tezkih strojev (hrup, tresljaji, prah, dim, ovire).

— Socialno-psiholoske posledice dokoncanega projekta nastopijo po njegovi izgradnji,
vcasih celo po vec letih. Cesta lahko postane fizi¢na ovira, ki lo¢i en del skupnosti od
drugega, osami sosesko, otezi ljudem dostop do javnih objektov (Sol, delovnih mest,
bolnisnic, trgovin cerkva), ogrozi varnost otrok, prekine vzorce druzen;j in prijateljstev.
Lahko tudi popolnoma spremeni videz okolja zaradi izstopanja novozgrajenih
objektov, veje gostote prometa v prej mirnem kraju, izgube odprtega prostora, razraste

cev v

Nastanek teh sprememb pogosto ni predviden, kot tudi ne njihove posledice.

Loc¢imo naslednje vplive:

— vplive na podro¢ju cutnih kakovosti okolja npr. hrup, onesnazenje zraka in tal,
vibracije,

— vpliv na vidno okolje,

— vpliv na socialne odnose,

— vpliv na varnost,

— vpliv pocutje in zdravje ljudi.

Prostorsko se psihosocialni vpliv lahko opredeli z blizino posega zaradi predvidene ceste.
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8.2 NACIN VREDNOTENJA VPLIVOV IN KAKOVOSTNE CLENITVE
OKOLJA

Posebej moramo opozoriti, da prihaja med interesi varovanja posameznih sestavin okolja,
ki so videti skladni, do razhajanj. Med skupinami varstvenih zahtev, ki so obravnavane v
nalogi, so tudi pomembna nasprotja. Zahteva za varstvo kulturne dedis¢ine na primer, ni
skladna z zahtevami za varstvo gozdov ali pa zahteva za varstvom virov ni skladna z
zahtevami varstva pred hrupom. TeZko je oceniti, kateri interes je pomembnejsi.
Nedvomno bodo z izgradnjo ceste nekateri interesi bolj prizadeti kot drugi.

Ob doslednem upostevanju nacel sposStovanja narave pravzaprav niti ni mogoce opredeliti
vrednosti v naravnem okolju, ki bi bile pomembnejSe. Sami ne moremo soditi o tem, kaj je
za naravo pomembnejse, ¢eprav nam spoznanja ekologije lahko povedo veliko, na primer o
pomenu raznolikosti, o pomenu produktivnosti nekega naravnega sistema. Vendar nam
etika spoStovanja narave nalaga, da smo do vseh sestavin narave spostljivi, koliko je to le
mogoce. Neposredno vrednotenje naravnega okolja zato naceloma ni mogoce. Tako eti¢no
izhodiSCe nas vraca nazaj k posegu, ki pa¢ mora biti tak, da kolikor le mogoce malo
spremeni naravo v njeni prvobitnosti, v njeni spontanosti, da torej kolikor je le mogoce
malo prizadene naravne procese. Sprememba reliefa, na primer, je lahko sama po sebi
vpliv, lahko ima za posledico tudi erozijske procese. Ti potem povzrofajo onesnazevanje
povrsinskih voda, sedimentacijo v koritth rek, kar zopet lahko privede do manjsSe
pretocnosti strug in poplave in te imajo zopet lahko celo verigo vplivov, na primer na
obrezno rastlinje, kmetijstvo, bivalis¢a ipd. Pomembno je, da spremembo posamezne
sestavine okolja lahko pomensko opredelimo, da lahko ocenimo obseg spremembe in njeno
kakovost.[Marusi¢ J., 2003]

Tu lahko uporabimo merila, kot npr. vpliv je zelo velik, ¢e posegi v prostoru povzrocijo
unic¢enje krajine in krajinske pestrosti, strukturno zgradbo vidnega okolja in posledi¢no
porusitev prostorskih zakonitost ali vpliv je zelo velik, ¢e je predviden vecji poseg na
obmocja, ki so pomembna za ohranjanje biotske raznovrstnosti in posebej na varstvena
obmocja Natura - ekoloSko pomembna obmocja, obmoc¢ja naravnih vrednot ali najboljsa
kmetijska zemljisca itd.

Vpliv na okolje je vedno rezultanta posega in znacilnosti okolja. Za vrednotenje vplivov na
posamezne sestavine okolja so uporabljajo Steviléno opredeljeni pragovi sprejemljivosti.

Postopek vrednotenja pricakovanih vplivov na okolje temelji predvsem na ugotavljanju
nicelnega stanja in moznih negativnih vplivov na sestavine okolja, ki se bodo pojavljali kot
stranski u¢inki ob gradnji ceste ter med njenim obratovanjem.

Ovrednotijo so pri¢akovani vplivi v ¢asu gradnje in po izgradnji, kot so npr. unicenje in
poskodba posameznih naravnih sestavin okolja ter motnje v delovanju posameznih
sistemov, spremembe okolja v vidnem stiku ceste in poseljenih obmocij, Sirjenje hrupa in
drugih emisij prometa in podobno.
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Ocena ranljivosti oziroma primernosti prostora je za vse sestavine okolja obi¢ajno podana s
S-stopenjsko lestvico, ki omogoca pregleden, tabelari¢ni prikaz pri¢akovanih vplivov.

1 - ni vpliva: sprememba sestavine ali njen vpliv na okolico je neugotovljivo majhna;
prostor je zelo primeren za vodenje ceste

2 - majhen, zanemarljiv vpliv: vpliv je zaznaven, vendar sestavine okolja bistveno ne
spreminja; prostor je primeren za vodenje ceste

3 - zmeren vpliv: vpliv je prisoten, vendar bodisi zaradi razmeroma majhnega obsega ni
ocenjen kot posebno velik, oziroma je omejen bolj na posredno delovanje ali pa delovanje
v vplivnem obmocju obravnavane sestavine okolja; prostor je Se primeren za vodenje ceste,
vendar je treba izvajati ukrepe za omilitev vplivov med gradnjo in obratovanjem ceste

4 - velik vpliv: vpliv je velik, a ni unicujoc€ in je Se znotraj dopustnih, sprejemljivih meja in
posredno ali neposredno vpliva na sestavine okolja; prostor je le izjemoma primeren za
vodenje ceste, izvesti je treba vecje ukrepe za omilitev vplivov _med gradnjo in
obratovanjem

5 - zelo velik, unicujo¢ vpliv: intenziteta vpliva presega z zakonom predpisane meje,
povzroc¢i nedopustno spremembo sestavine okolja; prostor ni primeren za vodenje ceste

Ker gre v nalogi za nekoliko drugacen pristop, ne ocenjujmo ranljivosti prostora glede na
vse sestavine okolja, temve¢ ovrednotimo vsako sestavino okolja z neko oceno oziroma
damo vsaki sestavini neko utez.

Za vsako sestavino okolja smo po posameznih kategorijah skladno z zgoraj navedeno 5-
stopenjsko lestvico dolocili stopnjo in nato Se utezni faktor ranljivosti okolja.

Bistvo je, da je poseg na obmocja, kjer bi imel unicujoc¢ vpliv, prepovedan, povsod drugod
je poseg mozen, je samo bolj ali manj primeren oziroma je povezan z vecjimi ali manjSimi
stroSki izgradnje, ki so povezani za omilitev posameznih vplivov. Ta ocena je lahko precej
subjektivna in odvisna od tega, s katerega vidika posamezen vpliv ocenjujemo oziroma z
vidika katere interesne skupine ga ocenjujemo. Tako je morda lahko v nekem okolju nek
vpliv opredeljen za pomembnejSega kot v drugem.

Za vsako skupino vplivov oziroma model ranljivosti smo izbrali kazalce — sestavine okolja
in jim po posameznih kategorijah najprej razvrstili skladno z zgoraj navedeno 5-stopenjsko
lestvico dolo¢ili stopnjo.

Za potrebe izvajanja prostorske analize smo nato vsem sestavinam okolja dolocili utezne
faktorje z vrednostmi med 10 in 100. Obmocja, kjer je vpliv opredeljen kot unicujo¢, smo
izklju¢ili 1z prostorske analize ("NoData"), obmoc¢ja kjer ni vpliva posega pa dobijo utezni
faktor 0.

Pri tem je primerneje, da utezni faktor ne obravnavamo kot velikost vpliva cestne povezave
na posamezno sestavino okolja, ampak ga obravnavamo kot faktor stroska izgradnje ceste
na nekem podrocju. Manj kot je nek koridor okoljsko primeren za poseg, vecji je strosek
izvedbe posega, da izni¢imo vpliv oziroma ga omilimo, da je Se okoljsko sprejemljiv.
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Kot primer navajamo vpliv hrupa. Nikakor ne moremo hrup upostevati kot izlo¢ilni faktor,
tudi Ce trasa poteka v neposredni blizini naselja, saj ga s tehni¢nimi ukrepi zagotovo lahko
omilimo na zakonsko predpisano raven, kar pa je seveda povezano s stroski izvedbe
protihrupne zascite. Vecja kot je blizina naselja, kvalitetnejSa (drazja) mora biti ta zascita.

Za potrditev ustreznosti koridorja oziroma za potrditev zanesljivosti postopka je smiselno
izvajati variacije posameznih uteznih faktorjev — npr. s poudarjanjem posameznih skupin
vplivov.

Poudariti moramo, da bi bilo treba za natancnejSo oceno ranljivosti prostora obravnavati Se
nekaj pomembnih sestavin okolja, vendar bi to povecevalo obseg te naloge, ker podatki o
njih niso neposredno dosegljivi. Sem lahko priStevamo tudi Ze degradirana obmocja, ki so
primerna za vodenje cestne povezave in bi jih ocenili z negativnim uteznim faktorjem.
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Preglednica 9: Model ranljivosti narave — ocena ranljivosti (The model of vulnerability of nature - the
ocean of vulnerability)

MODEL RANLJIVOSTI NARAVE

SESTAVINA OKOLJA Kategorije Ocena

Gozdovi - Temeljna
razvojna obmocja

9]

Strogo varovana obmocja

Druga obmocja gozdov in gozdnega prostora | 4
s poudarjenimi ekoloSkimi in okolje
ohranjajoCimi socialnimi funkcijami

Obmocja vecjih strnjenih povrsin gozdov in | 3
gozdnega prostora

Obmocja gozdov in gozdnega prostora s |2
Sir§Sim ve¢namenskim znacajem

Obmocja razvrednotenih in poskodovanih | 1
gozdov

PovrsSinske vode

Popolnoma ohranjeni naravni vodotoki 4

Delno ohranjeni vodotoki z minimalnimi | 3
posegi v vodno okolje

Regulirani in popolnoma preoblikovani | 2

vodotoki
Tla — nadmorska viSina
215 -275 mn.v. 1
185 -214in 276 — 305 m n.v. 2
125 - 184 in 306 — 365 m n.v. 3
45— 124 in 366 — 445 m n.v. 4
pod 45 in nad 445 m n.v. 4
Tla — strmina
0-—8% 1
9-33% 2
34 - 66% 3
nad 66% 4
Varstveno obmocje
Natura
Obmocje Natura 2000 3
Naravna dedi$¢ina
Vodotoki 3
Spomeniki 5

»se nadaljuje«
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»nadaljevanje«
Regijski parki 4
Krajinski parki 3
S Narodni parki 4

Poplavna obmocja

Poplavna obmo¢ja 2




Radakovi¢, M. 2005. Nacrtovanje cestne povezave na osnovi ranljivosti okolja.
Mag. d.-. UNIL. Ljubljana, UL, FGG, Interdisciplinarni podiplomski §tudij varstva okolja.

48

Preglednica 10: Model ranljivosti prostora kot naravnega vira - ocena ranljivosti (The model of

vulnerability of area as a natural source - the estimation of vulnerability)

MODEL RANLJIVOSTI PROSTORA KOT NARAVNEGA VIRA

SESTAVINA OKOLJA Kategorije

Ocena

Kmetijska zemljiS¢a

Njive in vrtovi 4

Vinogradi 3

Intenzivni sadovnjaki 3

Ekstenzivni sadovnjaki 1

Intenzivni travniki 2

Ekstenzivni travniki 1
Gozd

Obmocja sklenjenih gozdov 3

Lesnoproizvodna funkcija 2
Vodni viri

Pomembnejsa podtalnica 3
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Preglednica 11: Model ranljivosti bivalnih kakovosti - ocena ranljivosti (The model of vulnerability
residential quality - the estimation of vulnerability)

MODEL RANLJIVOSTI BIVALNIH KAKOVOSTI

SESTAVINA OKOLJA Kategorije Ocena
Krajina
Obmocja izjemne krajine 4
Kulturna dedis¢ina
Register nepremic¢ne kulturne dedi$¢ine 5
PomembnejSa obmocja kulturne dedi$¢ine 3
Obmocja  komleksnega  varstva  kulturne | 2
dedis¢ine
Hrup in psihosocialen Naselje 5
vidik
Oddaljenost do 225 m 4
Oddaljenost 225 — 450 m 2
Oddaljenost nad 450 m 1
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9 DOLOCANJE KORIDORJA ZA CESTNO POVEZAVO NA OSNOVI GIS
PROSTORSKE ANALIZE

Postopek izdelave karte ranljivosti okolja za izgradnjo ceste lahko razdelimo na naslednje
faze:
— Dolocitev obmocja obdelave;
— Pridobivanje in priprava osnovnih grafi¢nih podlog in podatkovnih baz za izbrane
sestavine okolja za vplivno obmocje obdelave;
— Vrednotenje vplivov
— Izvajanje GIS operacij
- Vektorska obdelava podatkov
- Rastrska analiza prostora
- Dolocitev koridorja cestne povezave v ve¢ variantah
- Dolocitev najustreznejSe trase na osnovi kriterijev ranljivosti okolja
— lIzdelava skupne karte ranljivosti okolja za cestno povezavo

9.1 DOLOCITEV OBMOCJA OBDELAVE

Obmocje obdelave doloCimo v sorazmerni odvisnosti z razdaljo med dvema tockama
oziroma krajema, med katerima planiramo povezavo in glede na naravne danosti terena,
znotraj katerega predvidevamo potek koridorja.

Pri tem moramo upostevati, da ve¢je obmocje posledi¢no seveda zahteva obdelavo vecjega
Stevila podatkov, kar pri vektorski prostorski analizi kljub zmogljivi racunalniski opremi
vsekakor ni zanemarljivo.

V naSem primeru smo za obmocje, na katerem bomo izvajali prostorsko analizo, definirali
obmocje, ki je na severovzhodu omejeno s Celjem, na jugu z Novim mestom in na zahodu
z okolico Trebnjega.

V osnovi smo se tudi odloc¢ili, da koridor povezave i§¢emo v dveh osnovnih smereh in
sicer v smeri Celje — Novo mesto in v smeri Celje — Trebnje.

Za potrebe kasnejSe prostorske analize in iskanja najprimernejSega koridorja je treba
dolociti tudi to¢ke - obmocja, med katerimi iS¢emo te koridorje. Tako smo kot poligone
dolocili tri obmocja na robu Celja, Trebnjega in Novega mesta. Pri tem smo obmocja
locirali na trasi predvidenega avtocestnega kriZa.

9.2 PRIDOBIVANJE IN PRIPRAVA OSNOVNIH GRAFICNIH PODLOG IN
PODATKOVNIH BAZ

Potrebne grafi¢ne podloge in baze podatkov smo pridobili za vplive, ki smo jih opredelili v
posamezni skupini modela ranljivosti okolja.



Radakovi¢, M. 2005. Nacrtovanje cestne povezave na osnovi ranljivosti okolja. 51
Mag. d.-. UNIL. Ljubljana, UL, FGG, Interdisciplinarni podiplomski $tudij varstva okolja.

Od Geodetske uprave Republike Slovenije smo dobili drzavne topografske karte merila
1:25000 in podatke digitalnih modelov visin Digitalni model reliefa 25 x 25 m
(DMR 25).

Digitalni model visin z locljivostjo 25 m. Izdelani so vzporedno z izdelavo digitalnega
ortofota DOF 5. Povpre¢na viSinska natan¢nost podatkov je za:

- ravenrelief- 1,5m

- razgiban relief—3 m

- hribovit relief - 6,5 m

Natan¢nost podatkov na porascenih obmocjih je priblizno 5 m. Model ni homogen, ampak
se od lista do lista razlikuje predvsem glede na leto izdelave. Na goratih obmocjih lahko
nekatere grobe napake presegajo 50 m.

Prednost modela v primerjavi z drugimi digitalnimi modeli viSin je boljSa lokalna viSinska
natancnost.

vve

kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano) smo dobili v digitalni obliki v SHP, SHX in DBF
formatu.

Podatke o gozdovih so posredovali na Zavodu za gozdove Slovenije. Poleg digitalnih
grafi¢nih podatkov so posredovali tudi pripravljene Gozdnogospodarske nacrte za obmocne
enote Kocevje, Novo mesto, Celje in Ljubljana. Digitalne podatki so bili pripravljeni v
SHP, SHX in DBF formatu.

Na Zavodu za varstvo narave Slovenije skrbijo za bazo podatkov o naravi, vendar nam jih
niso Zeleli posredovati z obrazlozZitvijo, da podatki niso dokon¢ni in da se bojijo zlorab
podatkov. Za potrebe izdelave te naloge smo uporabili baze podatkov iz podroc¢ja varstva
narave, s katerimi razpolaga Biotehni¢na fakulteta. (krajinski park, naravni rezervat,
spomenik oblikovane narave, regijski park in naravni spomenik, obmocja naravnih
vrednot, obmocja Nature).

9.3 VREDNOTENJE VPLIVOV

Za potrebe prostorske analize smo vsem sestavinam okolja dolocili utezne faktorje z
vrednostmi med 10 in 100. Obmocja, kjer je vpliv opredeljen kot unicujo€, smo izkljucili
1z prostorske analize, obmocja, kjer ni vpliva posega pa dobijo utezni faktor 0.

Glede na to, da je pri nas ta postopek oziroma pristop k projektiranju koridorja cestne
povezave nov, in ker je naloga seveda raziskovalne narave, smo izvajali prostorsko analizo
v vec¢ variantah. Posameznim vplivom smo spreminjali utezne faktorje. Skupaj smo izvedli
analizo v 5 razli¢nih variantah.
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Poleg osnovne variante smo v dveh variantah z namenom potrditve zanesljivosti modela
samo povecevali oziroma zmanjSevali posamezno skupino vplivov glede na osnovno
varianto, (npr. poudarili smo prostor kot naravni vir in zmanjSali pomen bivalnih
kakovosti), v dveh variantah pa smo zgolj z raziskovalnim namenom prakticno odstranili
izloCilne faktorje.

Tabelari¢ni prikaz uteznih faktorjev po posameznih variantah je podan v tabeli 12 na
koncu tega poglavja, zato jih v opisu posameznih variant podrobneje ne navajamo.

9.3.1 VREDNOTENJE VPLIVOV V VEC VARIANTAH
9.3.1.1 Osnovna varianta

V osnovni varianti smo dolocili utezne faktorje na osnovi obi¢ajnih meril, ki se uporabljajo
na podrocju ocenjevanja vplivov na okolje oziroma pri nacrtovanju cestnih povezav z
upostevanjem varstva okolja.

Izlocilne faktorje ("NoData") smo uporabili za obmocja, za katera Ze obstojeca zakonodaja
onemogoca kakrSenkoli poseg.

Ta obmocja so:

- naselja,

- obmocja kulturne dedis¢ine — spomeniki in obmocja
- obmocja naravne dediS¢ine — spomeniki

- gozdovi — strogo varovana obmocja

Izlo¢ilni faktor bi seveda morali uporabiti tudi za kmetijska zemljisca I. kategorije, za
podatki Ministrstva za kmetijstvo, ki opredeljuje njive, vrtove, travnike, sadovnjake itn, ki
niso zakonska kategorija,.za obmocja najboljSih kmetijskih zemljiS€ nismo uporabili
obCine. Ker je na obravnavanem obmocju veliko Stevilo ob¢in in bi pridobivanje teh
podatkov zahtevalo veliko Casa, jih v okviru tega magistrskega dela nismo upostevali.

9.3.1.2 Varianta 1 (brez uposStevanja elementov varovanja okolja)

To varianto smo poimenovali kar "buldozer varianta", saj smo v modelu prostorske analize
upostevali le vpliv nadmorske viSine, vpliv nagiba terena, kot izloCilni faktor pa smo
upostevali samo naselja. "Dovolili" smo torej potek ceste tudi po vseh obmocjih, ki so iz
vidika varstva narave zakonsko zaSc¢itena.



Radakovi¢, M. 2005. Nacrtovanje cestne povezave na osnovi ranljivosti okolja. 53
Mag. d.-. UNIL. Ljubljana, UL, FGG, Interdisciplinarni podiplomski §tudij varstva okolja.

9.3.1.3 Varianta 2 (varovana obmocja kulturne dedis¢ine niso izloc¢ilni faktor)

Z varianto 2 smo skuSali ugotoviti vpliv neupostevanja posameznih bistvenih izloCilnih
faktorjev na dolocitev primernega koridorja. Tako smo v tej varianti vse utezne faktorje
ohranili enake kot v osnovni varianti, le precej obsezno obmocje rezervatov kulturne

ey e

100.

9.3.1.4 Varianta 3 (poudarjena ranljivost prostora kot naravnega vira)

V varianti 3 smo glede na osnovno varianto povecali pomembnost oziroma utezne faktorje
sestavinam okolja iz modela ranljivosti okolja kot naravnega vira, torej pridelovalno
funkcijo, zmanjsali pa smo utezne faktorje sestavinam okolja iz modela ranljivosti narave.
Pri tem tudi strogo varovana obmocja gozdov nismo obravnavali kot izlo¢ilni kriterij,

evee

9.3.1.5 Varianta 4 (poudarjena ranljivost narave)

Ravno obratno kot v varianti 3 pa smo v varianti 4 glede na osnovno varianto zmanjsSali
pomembnost oziroma utezne faktorje sestavinam okolja iz modela ranljivosti prostora kot
naravnega vira in povecali utezne faktorje sestavinam okolja iz modela ranljivosti narave.
ZmanjSali smo torej pomen proizvodnje funkcije okolja (npr. njive, vinogradi,
lesnoproizvodna funkcija gozda) in poudarili pomembnost narave (npr. gozdne povrSine,
vodotoki, naravna dedisc¢ina,..).



Radakovi¢, M. 2005. Nacrtovanje cestne povezave na osnovi ranljivosti okolja. 54

Mag. d.-. UNIL. Ljubljana, UL, FGG, Interdisciplinarni podiplomski §tudij varstva okolja.

Tabelari¢ni prikaz uteznih faktorjev:

Preglednica 12: Model ranljivosti narave - Tabelaricni prikaz uteznih faktorjev (The model of

vulnerability of nature - the table of weighing factors)

MODEL RANLJIVOSTI NARAVE UTEZNI FAKTOR

SESTAVINA OKOLJA in kategorije | Ocena | Osnovna | Varianta | Varianta | Varianta | Varianta
varianta 1 2 3 4

Gozdovi - Temeljna razvojna

obmocdja

Strogo varovana obmoc¢ja 5 1Z 0 17 100 | V4

Druga obmocja gozdov in gozdnega | 4 70 0 70 40 100

prostora s poudarjenimi ekoloskimi in

okolje ohranjajoc¢imi socialnimi

funkcijami

Obmocja vecjih  strnjenih  povrsin | 3 60 0 60 60 100

gozdov in gozdnega prostora

Obmocja gozdov in gozdnega prostora s | 2 30 0 30 100 20

§irSim veCnamenskim znacajem

Obmocja razvrednotenih in| ] 0 0 0 0 0

poskodovanih gozdov

Povrsinske vode

Popolnoma ohranjeni naravni vodotoki 4 100 0 100 50 100

Delno ohranjeni vodotoki z|3 80 0 80 40 80

minimalnimi posegi v vodno okolje

Regulirani in popolnoma preoblikovani | 2 40 0 40 20 70

vodotoki

Tla — nadmorska viSina

215-275mn.v. 10 10 10 10 10

200 —-2141in 276 — 290 m n.v. 20 20 20 20 20

185-199 in 291 — 305 m n.v. 30 30 30 30 30

165 — 184 in 306 — 325 m n.v. 40 40 40 40 40

145 - 164 in 326 — 345 m n.v. 50 50 50 50 50

125 - 144 in 346 — 365 m n.v. 60 60 60 60 60

105 - 124 in 366 — 385 m n.v. 70 70 70 70 70

85—104 in 386 — 405 m n.v. 80 80 &0 80 80

65 — 84 in 406 — 425 m n.v. 90 90 90 90 90

45 — 64 in 426 — 445 mn.v. 100 100 100 100 100

Pod 45 in nad 445 m n.v. 100 100 100 100 100

»se nadaljuje«
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»nadaljevanje«
"Tla — strmina
0-4% 0 0 0 0 0
5-8% 20 20 20 20 20
9—15% 40 40 40 40 40
16 —22% 60 60 60 60 60
23 -33% 80 80 80 80 80
34 — 44% 90 90 90 90 90
nad 44% 100 100 100 100 100
Varstveno obmocje Natura
Obmocje Natura 2000 3 100 0 100 50 100
Naravna dedis$c¢ina
Vodotoki 4 100 0 100 50 100
Spomeniki 5 17 0 1z 100 17
Regijski parki 4 80 0 80 40 80
Krajinski parki 4 70 0 70 30 90
Narodni parki 5 17, 0 1Z 100 1Z
Poplavna obmo¢ja
Poplavna obmodja 2 70 0 70 30 100
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Preglednica 13: Model ranljivosti prostora kot naravnega vira - Tabelaricni prikaz uteznih
faktorjev (The model of vulnerability of area as a natural source - the table of weighing factors)

MODEL RANLJIVOSTI PROSTORA UTEZNI FAKTOR

KOT NARAVNEGA VIRA

SESTAVINA OKOLJA in Ocena Osnovna | Varianta | Varianta | Varianta | Varianta
kategorije varianta 1 2 3 4
Kmetijska zemljisca

Njive in vrtovi 3 70 0 70 100 40
Vinogradi 4 100 0 100 100 50
Intenzivni sadovnjaki 4 90 0 90 100 40
Ekstenzivni sadovnjaki 1 70 0 70 90 40
Intenzivni travniki 2 60 0 60 90 30
Ekstenzivni travniki 1 40 0 40 80 20
Gozd

Obmocja sklenjenjih gozdov 3 60 0 60 80 100
Lesnoproizvodna funkcija 2 30 0 30 100 20
Vodni viri

PomembnejSa podtalnica 3 90 0 90 100 30
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Preglednica 14: Model ranljivosti bivalnih kakovosti - Tabelaricni prikaz uteznih faktorjev (The
model of vulnerability residential quality - the table of weighing factors)

MODEL RANLJIVOSTI BIVALNIH UTEZNI FAKTOR
KAKOVOSTI
SESTAVINA OKOLJA in kategorije | Ocena | Osnovna | Variant | Varianta | Varianta | Varianta
varianta al 2 3 4

Krajina
Obmocja izjemne krajine 4 100 0 100 40 100
Kulturna dedis¢ina
Register nepremic¢ne kulturne | 5 1Z 0 100 V4 1z
dedis¢ine
PomembnejSa obmoc¢ja kulturne | 3 1Z 0 100 V4 V4
dedis¢ine
Obmocja komleksnega varstva | 2 70 0 70 70 70
kulturne dedisCine
Hrup in psihosocialen vidik 5 17 1Z V4 V4 1z
Naselje
Oddaljenost do 100 m 4 100 100 100 100 100
Oddaljenost 100 — 220 m 2 70 70 70 70 70
Oddaljenost 220 — 450 m 1 50 50 50 50 50
Oddaljenost nad 450 m 0 0 0 0 0 0
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9.4 IZVAJANJE GIS OPERACIJ

Prostorsko analizo izbranega obmocja smo izvajali s pomocjo orodij racunalniSkega
programa ArcMap ver. 9.0 — ArcView.

Vse podatke smo pripravili in nato zdruzili z geoprocesiranjem v vektorski obliki. V
nadaljevanju smo vektorske podatke spremenili v rastrske in s pomocjo orodij za
prostorsko analizo izdelali model za dolocitev koridorja cestne povezave.

9.4.1 VEKTORSKA OBDELAVA PODATKOV

Vse podatke obravnavanih sestavin okolja smo imeli v vektorski obliki. Vsako sestavino
okolja predstavlja nek poligon oziroma tocka (toCkovni elementi, kot npr. spomeniki), ki
ima svoje atribute. Izlo¢ili smo vse podatke, ki so bili izven obmocja obdelave.

Clip_Sesta
vina okolja
1.shp

Clip

Slika 4: Model za omejitev podatkov na obmocje obdelave (The model for data limitation on the
working area)

V prvi fazi smo nato v tabelo atributov dodali kolono, v kateri smo vsakemu vplivu
sestavini okolja oz. poligonu dolo¢ili utezni faktor.
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Slika 5: Kolona U _TRO predstavlja utezne faktorje za Temeljna razvojna obmocja (The column
U TRO shows weight-factors for basic developed areas)

Pomembno je, da pripravi podatkov in dolo€itvi uteznih faktorjev Ze na zacetku posvetimo
veliko pozornost, saj nadaljnji koraki vektorske analize zahtevajo precej Casa in je
neugodno, ¢e moramo osnovne podatke kasneje popravljati.

Naslednji, najbolj ¢asovno zahteven korak je zdruzevanje posameznih vrst podatkov o
sestavinah okolja med seboj. S tem v bistvu prekrijemo ve¢ slojev med seboj. Na spodnji
sliki lahko vidimo grafi¢ni prikaz medsebojnega prekrivanja dveh podatkov o sestavinah
okolja.

Input Owverlay  Output

Slika 6: Shematski prikaz zdruzevanja dveh sestavin okolja ["Union'] (Schematic review of the union
of two environmental components)

Najprej zdruzimo dva podatka o sestavinah okolja, potem pa rezultatu dodajamo naslednjo
sestavino okolja, dokler ne zdruzimo vseh sestavin okolja skupaj. Med seboj lahko
zdruzujemo le poligone, tako da moramo predhodno vse tockovne podatke "obdati" s
poligonom. Model, ki prikazuje postopek zdruzevanja, je prikazan na sliki 7.
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Slika 7: Model za zdruzevanje posameznih *.shp datotek(The model for gathering separated *.shp
files)

Konéni rezultat je zdruzena karta, lahko ji re¢emo tudi zdruzena karta ranljivosti, v
vektorski obliki, ki vsebuje mnozico poligonov, vsak poligon ima enega ali ve¢ uteznih
faktorjev.

Z urejanjem tabele atributov dobljene zdruzene karte vsakemu poligonu dolo¢imo njegov
utezni faktor. Utezne faktorje dolo¢imo po metodi maksimuma.

Umax = max (Ul, Uz, U3, ........... UN)
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Slika 8: Utezni faktorji v zdruzeni tabeli (Weight-factors in united table)

Na koncu vektorske obdelave Se variantno spreminjamo utezne faktorje v osnovni tabeli
atributov in nove tabele shranimo v ve¢ variantah, skladno z vrednostmi v tabelari¢cnem
prikazu uteznih faktorjev tabelah §t 12, 13 14. Skupni utezni faktor za vsak poligon je
seveda v vseh variantah dolo¢en po metodi maksimuma.

Delo z vektorskimi bazami podatkov ima precej prednosti, pomanjkljivost pa je velika
koli¢ina podatkov in s tem poraba Casa za obdelavo, zato v nadaljnjih fazah prostorske
analize in dolocanja koridorja preidemo iz vektorske obdelave v rastrsko. V naSem
konkretnem primeru je trajalo zdruzevanje zadnjih dveh slojev 11 dni.

9.4.2 RASTRSKA ANALIZA

Rastrsko analizo smo v celoti izvajali za vsako varianto posebej. Tudi to fazo smo izvajali
s pomocjo racunalniske aplikacije Arc Viev. Le ta omogoca, da si za izvajanje posameznih
zaporednih operacij pripravimo svoj model, ki ga potem lahko veckrat izvajamo. Model
obsega postopek oziroma zaporedje ukazov - programskih orodij.

Tako smo pripravili model za izvajanje celotne prostorske analize, ki smo ga nato z
razli¢nimi vhodnimi podatki izvajali za vsako varianto posebe;.

Celoten model je graficno prikazan na naslednji sliki, v nadaljevanju pa je za ponazoritev
postopka obrazlozena vsaka faza prostorske analize posebe;.
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Slika 9: Celoten model za izvajanje rastrske analize (The complete model for making raster analyze)
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Najprej smo torej zdruzeno karto ranljivosti konvertirali iz vektorske v rastrsko obliko in
sicer tako, da smo obmocje obdelave razdelili v celice velikosti 25 x 25 m.

V vektorski obdelavi podatkov smo za obmocja, kjer je poseg nesprejemljiv, dolocili
Steviléni utezni faktor 999. S preklasificiranjem smo v tej fazi ta obmocja izlocili iz
nadaljnje obdelave s tem, da smo jim dodelili vrednost "NoData".
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Slika 10: Model za konvertiranje vektorskih podatkov v rastrske in reklasifikacija le teh (The model
for modifying vector data into raster and reclassification of those)

Imamo torej povrsino, razdeljeno v celice velikosti 25 x 25 m, vsaka celica ima vrednost
pripadajoCega uteznega faktorja. To vrednost lahko opredelimo tudi kot enoto stroska
posega na to obmocje s cestnim koridorjem. Bolj kot je obmocje okoljsko obcutljivo, vecji
je stroSek posega na to obmocje oziroma vecji je stroSek ukrepov za eliminacijo ali
zmanjSanje vpliva.

Programsko orodje v okviru ArcView "Cost Distance" nam omogoca, da v obmocju
obdelave za vsako celico dolo¢imo vrednost oziroma stroSek poti do neke izbrane tocke.
Dobimo torej novo povrSino, v kateri ima vsaka celica vrednost "najcenejse" poti do
izbrane tocke oziroma izbranega obmocja.
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Cost Distance

Cost
Backlink
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Slika 11: Model ukaza ""Cost distance" (The model of command  Cost distance)

Tako smo orodje "Cost Distance" uporabili trikrat, in sicer smo dobili nove povrSine, ki
predstavljajo "stroSek najcenejSe poti" od vsake celice v obravnavanem obmocju do
izbranih zacetnih toc¢k v obravnavanem obmocju, v naSem primeru do Celja, Novega mesta
in Trebnjega. Vrednost vsake celice prostora je odvisna od oddaljenosti od izbrane zacetne
tocke in od vrednosti celic, preko katerih potuje do zacetne tocke.
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Slika.12:"Cost distance Slika 13:"Cost distance Slika 14: "Cost distance
Novo mesto" Trebnje" Celje"

Na osnovi rezultatov orodja "Cost distance" ArcView v sklopu orodij prostorske analize
omogoca doloCanje najustreznejSega koridorja med dvema izbranima to¢kama in tudi
najustreznejSe trase ceste med izbranima tockama.

Pri tem se moramo zavedati, da v tej analizi niso zajeti prometno tehni¢ni kriteriji ampak le
okoljski, zato je bistvena dolocCitev_ustreznega okoljsko primernega koridorja, znotraj
katerega nato iS¢emo ustrezno prometno tehnicno resitev. DoloCevanje same okoljsko
najustreznejSe trase nam sluzi kot pomo¢ pri kasnejSem tehniSkem nacértovanju trase
znotraj koridorja, ko projektiramo cesto s tehni¢nimi elementi.
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9.4.3 DOLOCITEV KORIDORJA CESTNE POVEZAVE

Eden bistvenih ciljev te naloge je dolocCitev koridorja med dvema obmocjema oziroma
krajema, ki je najbolj primeren iz okoljskega vidika. Kot okoljsko najbolj primeren koridor
je misljen koridor, po katerem pridemo iz tocke A do tocke B tako, da je stroSek ukrepov
zaradi posega v okolje ¢im manjsi.

To fazo smo izvajali s pomocjo programskega orodja "Corridor", ki se nahaja v sklopu
orodij prostorske analize ArcView. Program iS¢e "najcenejSo" pot med krajema A in B
(npr. manjsi je stroSek poti ¢e gremo 1 km po obmocju z uteZznim faktorjem npr. 100 kot ce
gremo npr. 2 km po obmocju z uteZznim faktorjem npr. 60)

Vhodni podatki za to programsko orodje sta povrSini — rezultata orodja "Cost distance" za
izbrani obmo¢ji, med katerima iS¢emo najustreznejsi koridor.
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Slika 15: Model ukaza ""Corridor" (The model of command Corridor)

Rezultat izvajanja tega postopka je Karta primernosti obmoc¢ja za vodenje cestne povezave.
To je raster celic velikosti 25 x 25 m, vsaka celica ima svojo Steviléno vrednost, ki
predstavlja '"najmanjsi stroSek'' poti med krajema A in B preko te celice.

V osnovi program razdeli interval med minimalno in maksimalno vrednostjo na deset
enakih intervalov.
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Slika 16: "Corridor Celje — Trebnje" Slika 17: "Corridor Celje — Novo mesto"

Seveda moramo v naslednjem koraku primerno omejiti Sirino koridorja, znotraj katerega
bomo iskali ustrezno traso po prometno-tehni¢nih kriterijih.

Pri omejevanju koridorja se zavedamo, da bolj kot ga bomo omejili, bolj bo koridor
okoljsko primeren, vendar bomo imeli manj moznosti za tehnisko trasiranje ceste. To je
torej precej subjektivna ocena, v nasem primeru smo koridor omejili tako, da smo
upostevali le vrednosti manj$e od minimalne vrednosti celic rastra pomnozene s faktorjem
1,004.

Slika 18: Model ukaza za omejevanje Sirine koridorja (The model of command for limiting the
width of corridor)
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V kolikor bi se v prometno tehni¢nem trasiranju cestne povezave pokazala potreba po
SirSem koridorju, seveda lahko omejitveni faktor spremenimo, lahko le lokalno, na
doloCenem delu trase ali pa generalno na celotni trasi. Pri tem se moramo zavedati, da
Siritev obmocja pomeni okoljsko manj primeren in tudi stroSkovno drazji poseg.

Celoten model smo izvajali za vsako varianto posebej, poleg osnovne variante torej Se
Stirikrat.

Grafi¢ni prikaz dobljenih koridorjev in opisno primerjavo med posameznimi variantami je
podana v poglavju 9.6 in jih zato tu ne prikazujemo.

9.44 DOLOCITEV OKOLJSKO NAJUSTREZNEJSE TRASE

Programsko orodje "Cost Path" nam omogoca tudi dolocitev okoljsko najustreznejse trase,
pri tem pa uporablja rezultate orodja "Cost distance".

Pravzaprav bi enak rezultat dobili tudi s tem, e bi Sirino koridorja omejili na zelo ozek

pas, le na minimalne vrednosti.

Rezultat orodja "Cost Path" je najugodnejSa trasa oziroma crta, ki je brez tehni¢nih
elementov. Ta trasa nam je v pomo¢€ pri kasnejSem tehniskem nacrtovanju ceste.

# A
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Slika 19: Model ukaza "Cost Path" (The model of command "Cost Path")

Grafi¢ni prikaz okoljsko najprimernejsih tras med Celjem in Trebnjem in med Celjem in
Novim mestom je prikazan na slikah 20 in 21.
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Slika 20: Trasa Celje — Trebnje (The road Slika 21: Trasa Celje — Novo mesto (The road
Celje — Trebnje) Celje — Novo mesto)
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9.5 POTEK KORIDORJEV

Koridorje med Celjem in Novim mestom smo iskali v dveh smereh. V prvem primeru smo
zeleli, da se na slovenski avtocestni kriz priklju¢imo pri Trebnjem, v drugem primeru pa
pri Novemu mestu.

Prostorsko analizo smo za vsako smer izvajali v veC variantah in sicer tako, da smo
posameznim vplivom spreminjali utezne faktorje. Poleg osnovne variante smo z
raziskovalnim namenom in z namenom potrditve zanesljivosti modela izvajali prostorsko
analizo Se na 4 variantah. PodrobnejSi opis posameznih variant in vrednosti uteznih
faktorjev po variantah je prikazan v poglavju 9.3.

V tem poglavju je opisan potek koridorjev in njihove znacilnosti glede na smer in na
posamezne variante.

Za osnovni varianti za smer Celje — Trebnje in smer Celje — Novo mesto smo projektirali
cesto po tehni¢nih elementih. Na podlagi projektirane horizontalne osi in vzdolznega
prereza smo lahko dolo¢ili dolzine predorov in viaduktov. Za ostale variante smo dolZine
objektov ocenili.

9.5.1 SMER CELJE - TREBNJE
9.5.1.1 Osnovna varianta

Potek koridorja:

- Od Savinje pri Medlogu v Celju smer proti jugu

- predor med Kos$nico in Tremerji ter po dolini reke Savinje do Laskega,

- mimo LaSkega po zahodni strani,

- proti jugu izven doline Savinje do njenega okljuka,

- po dolini Savinje do Brstovice (juzno od Rimskih Toplic),

- po obstojeci trasi glavne ceste do Zidanega Mosta,

- preckanje Save v Zidanem Mostu,

- predor do potoka Sopota med Zebnisko goro in Erazmovim hribom,

- proti jugu, pod grebenom Gojzarjevine in Sv. Katarine v predoru,

- naprej proti jugu sledi dolini potokov Locica, Cetiska, Lipoglavs¢ica in Mirna do
Mirenskega gradu,

- predor pod grebenom Kremenca,

- proti jugu, vzhodno od Trebnjega se na obmocju Dolenje hoste priklju¢i na avtocesto
med Ljubljano in Novim mestom.

Ostale znacilnosti:
- priblizna skupna dolzina je koridorja 45 km,
- potrebnih je 7 predorov skupne dolzine okoli 10 km.
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Natanc¢ne potek koridorjev je razviden iz grafi¢nih prilog. V grafi¢nih prilogah C1 in C2 z
naslovom Situacija cest s prikazom sestavin ranljivosti okolja, pa je razviden tudi poseg
ceste na vsako posamezno sestavino okolja posebe;.

9.5.1.2 Varianta 1 (brez upoStevanja elementov varovanja okolja)

Potek koridorja:

- 0Od Celju do Zidanega Mostu koridor ves ¢as sledi dolini reke Savinje,

- od Zidanega Mostu do Vrhovega sledi dolini reke Save,

- predor pod Sv. Gradom in Neznicami,

- po dolini Mrzlega potoka, Koritnice, KameniSkega potoka in nato dolini reke Mirne
skozi TrziS8¢e, Mokronog, Slovensko vas in Mirno,

- od Mirne proti jugu po dolini potoka Zabr$¢ice in nato Gomil$cice,

- proti jugu, koridor se razsiri na vecje obmocje na vzhodu Trebnjega, kjer je ravninski

teren.

Ostale znacilnosti:

- Na podrocju doline reke Mirne je koridor primeren za cesto zelo Sirok in se razteza po
vsej Mirenski dolini,

- priblizna skupna dolZina je koridorja 59 km,

- ocenjujemo, da bo potreben 1 predor skupne dolzine okoli 3 km.

9.5.1.3 Varianta 2 (varovana obmoc¢ja kulturne dediS¢ine niso izlo¢ilni faktor)

Potek koridorja:

- Koridor od Celja do Obrezja pri Zidanem Mostu po isti trasi kot v osnovni varianti,

- od Zidanega Mostu koridor poteka proti jugu, precka Savinjo, do Vrhovega, precka
Savo,

- od Vrhovega premocrtno poteka proti jugozahodu skozi Mirensko dolino,

- koridor se zakljuci v Dolen;ji hosti vzhodno od Trebnjega, enako kot v osnovni varianti.

Ostale znacilnosti:

- Koridor v Mirnski dolini poteka ¢ez obseZzna obmocja kulturne dedis¢ine,

- priblizna skupna dolZina je koridorja 40 km,

- ocenjujemo, da bo potreben kakSen predor manj kot v osnovni varianti, ker poteka po
Mirenski dolini.

9.5.1.4 Varianta 3 (poudarjena ranljivost prostora kot naravnega vira)

Potek koridorja:

- Koridor od Celja do Zidanega Mosta po istem obmocju kot v osnovni varianti,

- Od Zidanega Mostu se koridor glede na osnovno varianto delno odklanja proti jugu na
dolzini okoli 10 km, nato je do Mirne zopet enak kot v osnovni varianti,
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- manjsi odklon od osnovne variante tudi na zadnjem delu trase od Mirne do Dolenje
hoste pri Trebnjem.

Ostale znacdilnosti:
- Enako kot pri osnovni varianti.

9.5.1.5 Varianta 4 (poudarjena ranljivost narave)

Potek koridorja:

- 0Od Celja do Tremerjev poteka koridor po istem obmocju kot v osnovni varianti, le da
je to obmocje nekoliko ozje,

- od Tremerjev do Zebniske gore pri Radetah je obmogje koridorja zopet enako kot v
osnovni varianti,

- razsiritev koridorja glede na osnovno varianto na dolzini 9,5 km proti jugu,

- na zadnjem delu trase od Mirne do Dolenje hoste pri Trebnjem se pojavi dodaten
primeren koridor.

Ostale znacilnosti:
- Enako kot pri osnovni varianti.
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9.5.1.6 Graficni prikaz poteka koridorjev v smeri Celje - Trebnje

Slika 23: Varianta 1 Celje — Trebnje (brez upostevanja elementov varovanja okolja) (Variant 1
Celje - Trebnje (The elements of environmental protection are not considered))

—

Slika 24: Varianta 2 Celje — Trebnje (varovana obmodja kulturne dediscine niso izlocilni faktor)
(Variant 2 Celje — Trebnje (protected areas of cultural heritage are not eliminated facto))

Slika 25: Varianta 3 Celje — Trebnje (poudarjena ranljivost prostora kot naravnega vira) (Variant
3 Celje - Trebnje (The vulnerability of space is emphasized as a natural source))

Slika 26: Varianta 4 Celje — Trebnje (poudarjena ranljivost narave) (Variant 4 Celje — Trebnje
(vulnerability of nature is emphasized))



Radakovi¢, M. 2005. Nacrtovanje cestne povezave na osnovi ranljivosti okolja. 73
Mag. d.-. UNIL. Ljubljana, UL, FGG, Interdisciplinarni podiplomski $tudij varstva okolja.

9.5.2 SMER CELJE - NOVO MESTO
9.5.2.1 Osnovna varianta

Potek koridorja:

- Od Savinje pri Medloga v Celju do Obrezja pri Zidanem Mostu je koridor enak kot v
smeri proti Trebnjemu,

- od Zidanega Mostu naprej poteka premocrtno proti jugu, kjer seka reko Savinjo pri
Obrezju pri Zidanem Mostu,

- v predoru od Obrezju pri Zidanem Mostu do Lok pri Zidanem Mostu ob Savi,

- po dolini reke Save do Vrhovega,

- predor pod Vrhovsko goro, Sv. Gradom in Velikim Vrhom do vznoZja Homa,

- predor pod vasjo Kamenica,

- proti jugu po dolini Hinje, mimo Trzi§¢a, ob Mirni mimo Sentjurskega hriba,

- po dolini potoka Vejer in delno po dolini potoka Laknice do Trebelnega, kjer preide v
predor,

- mimo Cresnic pri Trebelnem, Statenberka, Sp. Podturna, Gor. in Dol. Karteljevega, na
tem odseku sta predvidena tudi dva predora,

- prikljucitev na avtocesto med Ljubljano in Novim mestom pri Karteljevem, zahodno
obrobje Novega mesta

Ostale znacilnosti:
- priblizna skupna dolZina je koridorja 45 km,
- potrebnih je 8 predorov skupne dolzine okoli 10 km.

Prav tako, kot za smer Celje — Trebnje velja tudi za smer Celje - Novo mesto, da je
natan€en potek koridorjev razviden iz graficnih prilog. V grafi¢nih prilogah C1 in C2 z
naslovom Situacija cest s prikazom sestavin ranljivosti okolja, pa je razviden tudi poseg
ceste na vsako posamezno sestavino okolja posebe;.

9.5.2.2 Varianta 1 (brez upostevanja elementov varovanja okolja)

Potek koridorja:

- 0Od Celja koridor poteka po isti trasi kot koridor v smeri med Celjem in Trebnjem
do Trebnjega,

- od Trebnjega do Novega mesta po dolini Temenice skozi BiSko vas in Mirno Pec, s
predorom pod Sv. Ano.

Ostale znacilnosti:
- priblizna skupna dolzina je koridorja 70 km,
- ocenjujemo, da bosta potrebna dva predora skupne dolzine okoli 5 km.
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9.5.2.3 Varianta 2 (varovana obmocja kulturne dedis¢ine niso izloc¢ilni faktor)

Potek koridorja:

- Koridor v smeri med Celjem in Novim mestom poteka po popolnoma istem
koridorju, kot v osnovni varianti, saj v tej smeri ni vecjith obmoc¢ij kulturne
dediscine, ki so bila v osnovni varianti izloCilni faktor.

Ostale znacilnosti:

- Enako kot v osnovni varianti.

9.5.2.4 Varianta 3 (poudarjena ranljivost prostora kot naravnega vira)
Potek koridorja:

- Koridor od Celja do Zidanega Mosta po istem obmocju kot v osnovni varianti,

- od Zidanega Mostu se na odseku do Birne vasi poleg Sentjanza poleg osnovnega
koridorja pojavi Se en enako primeren koridor,

- v nadaljevanju manj$i odklon koridorja od osnovnega proti vzhodu na obmocju od vasi

vvvvv

Ostale znacilnosti:

- Enako kot pri osnovni varianti.

9.5.2.5 Varianta 4 (poudarjena ranljivost narave)
Potek koridorja:

- 0Od Celja do Vrhovega poteka koridor po istem obmocju kot v osnovni varianti, kot v
smeri proti Trebnjemu je tudi tu prisotno zozenje koridorja na prvem delu,

- od Vrhovega do TrziS¢a je rahel odmik koridorja proti vzhodu glede na osnovno
varianto,

- od Trzisca naprej se pojavlja Se dodaten koridor, ki sledi dolini TrziSkega potoka in
Laknice in se zdruZi z osnovnim koridorjem pri Gorenjih Laknicah,

- razsiritev koridorja glede na osnovno varianto na obmoc¢ju vzhodno od Trebelnega,

- na zadnjem delu trase od Mirne do Dolenje hoste pri Trebnjem se pojavi dodaten
primeren koridor.

Ostale znacilnosti:

- Nekoliko vecja dolzina koridorja kot pri osnovni varianti
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9.5.2.6 Graficni prikaz poteka koridorjev v smeri Celje — Novo mesto

Slika 28: Varianta 1 Celje — Novo mesto (brez upoStevanja elementov varovanja okolja) (Variant 1
Celje — Novo mesto (the elements of environmental protection are not considered))

Slika 29: Varianta 2 Celje — Novo mesto (varovana obmocja kulturne dedisc¢ine niso izlocilni
faktor) (Variant 2 Celje — Novo mesto (protected areas of cultural heritage are not eliminated factor))

Slika 30: Varianta 3 Celje — Novo mesto (poudarjena ranljivost prostora kot naravnega vira)
(Varianta 3 Celje — Novo mesto (the vulnerability of space is emphasized as a natural source))

Slika 31: Varianta 4 Celje — Novo mesto (poudarjena ranljivost narave) (Variant 4 Celje — Novo
mesto(the vulnerability of nature is emphasized))
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9.6 PRIMERJALNA OCENA VARIANT

Kot Ze opisano, smo poleg osnovne variante, kjer smo "korektno" ovrednotili pricakovane
vplive na okolje, prostorsko analizo z raziskovalnim namenom in z namenom potrditve
zanesljivosti metode dela izvajali Se v Stirih variantah.

Ker smo zeleli preveriti vpliv zakonsko varovanih obmo¢ij na trasiranje ceste smo v
variantil (brez upoStevanja elementov varovanja okolja) "dovolili" potek koridorjev po
vseh varovanih obmocjih, v varianti 2 (varovana obmocja kulturne dedis¢ine niso izlocCilni
faktor) pa smo "dovolili" potek koridorjev po varovanih obmo¢jih kulturne dediscine.

Z namenom potrditve zanesljivosti postopka prostorskega nacrtovanja smo v variantah 3
(poudarjena ranljivost prostora kot naravnega vira) in 4 (poudarjena ranljivost narave)
samo povecevali oziroma zmanjSevali posamezno skupino vplivov glede na osnovno
varianto.

Varianta 1 (brez upoStevanja elementov varovanja okolja):

Ta koridor je z vidika varovanja okolja nesprejemljiv, saj ni upoStevana prakti¢no nobena
sestavina okolja, ki se varuje in program sledi v veliki meri kar vodotokom. Varianto smo
zaradi tega poimenovali tudi "buldozer" varianta. V primerjavi z osnovno varianto je ta
trasa sicer daljSa, vendar vodi skozi bistveno manj predorov.

Zanimivo je, da nam je pri iskanju »buldozer« koridorja v smeri proti Novemu mestu
racunalnik traso privedel namesto k Novemu mestu kar v blizino Trebnjega. To pomeni, da
poteka najbolj ''maravna' pot povezave med Celjem in Novim mestom mimo
Trebnjega. Za to traso bi se zagotovo odlocil projektant ceste, Ce bi jo projektiral le po
prometno-tehniskih elementih, brez upoStevanja varstva okolja; torej po »tehniskem
pristopu«.

KasnejSe dokazovanje »prostorcev, da tako definirana trasa prostorsko ni sprejemljiva, se
obicajno zakljuci z vecjim ali manjSim popuscanjem na obeh straneh. Rezultat tega je, da
trasa veCinoma poteka po prostorsko nesprejemljivem obmocju, stroski zanjo pa se zaradi
uvedbe zaiitnih ukrepov izredno moéno poveéajo. Skoda zaradi posegov v krajino, na
kmetijska zemljiSc¢a, varovane gozdove itn. pa je nepopravljiva.

Varianta 2 (varovana obmocja kulturne dedis¢ine niso izloc¢ilni faktor)

Seveda je tudi ta varianta neprimerna z vidika varstva okolja, saj najbolj zascitena obmocja
kulturne dedis¢ine ne uposteva kot izlo€ilni faktor. Vpliv tega se vidi v tem, da koridor v
Mirnski dolini precka obsezna obmocja kulturne dediscine, s tem ja koridor glede na

osnovno varianto krajsi za okoli 5 km, ocenjujemo tudi, da bo potrebno manj predorov.

Varianta 3 (poudarjena ranljivost prostora kot naravnega vira)
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S spreminjanjem uteznih faktorjev posameznim skupinam vplivov smo le na posameznih
odsekih dobili manjSe spremembe koridorjev glede na osnovno varianto. Na osnovi
podobnosti dobljenega koridorja pri varianti z osnovno varianto lahko sklepamo na
precejSno zanesljivost vhodnih podatkov in samega postopka.

Varianta 4 (poudarjena ranljivost narave)

Za varianto 4 veljajo enake ugotovitve kot za varianto 3, kar pomeni dodatno potrditev
ustreznosti izbranega postopka.

V konkretnem primeru seveda za nadaljnjo nac¢rtovanje trase uporabimo koridorje, ki smo
jih za obe smeri izbrali v osnovni varianti, kjer smo "korektno" ovrednotili pri¢akovane
vplive na okolje.
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10 INZENIRSKO NACRTOVANJE TRASE ZNOTRAJ OKOLJSKO
PRIMERNEGA KORIDORJA

10.1 PROMETNO TEHNICNI ELEMENTI

Osnove za dolocitev prometno tehni¢nih in geometrijskih elementov vozis¢a so dolocene v
osnutku TSC 03.200 »Temeljni pogoji za doloCanje cestnih elementov v odvisnosti od
vozno-dinami¢nih pogojev, ekonomike cest, prometne obremenitve in prometne varnosti
ter preglednosti«

Izbiranje pogojev za posamezno cesto se vrsi izkljuno v okviru posamezne tehni¢ne
skupine. Glede na prometno funkcijo in polozaj v prostoru, spada obravnavana cesta med
daljinske ceste.

Elementi cestne osi in vozi$ca se dolo¢ijo na osnovi zasnovalne hitrosti (Vsn). Le-ta mora
biti izbrana tolikSna, da bo tudi ob koncu planske dobe na cesti zagotovljena opredeljena
potovalna hitrosti (V).

Zasnovalna hitrosti (v,asn)

Zasnovalna hitrosti (v,s,) je racunska hitrost , ki je za posamezno kategorijo ceste
opredeljena glede na njeno prometno funkcijo in glede na pogoje prostora, po katerem
poteka cesta.

Glede na mejne vrednosti vozno-tehni¢nih lastnosti povezovalne ceste, ki omogocajo
izvajanje prometnih funkcij v opredeljenth mejah in so navedene v TSC 03.200, smo
izbrali v,p= 100 km/h, izjemoma 90 km/h.

Elementi ceste osi v tlorisu (horizontalni elementi osi)

Geometrijski elementi ceste osi so prema, krozni lok in prehodnica. KroZni lok je del
krivine s konstantno zakrivljenostjo, na prehodnici pa se le-ta poveCuje od ni¢ do
zakrivljenosti kroznega loka, h kateremu vodi.

eyee
vvvvv

ey oo

na Ly < 20 Va6, = 2000 m (1800 m).

Krozni lok je osnovni geometrijski element, ki omogoca prilagoditev trase ceste vozno-
dinami¢nim potrebam in prostoru, skozi katerega poteka. Za razliko od preme krozni lok
ucinkuje na vozila v gibanju. Pri projektiranju cest se uporabljajo krozni loki, ki imajo
vrednosti med minimalnim in maksimalnim polmerom — horizontalnim radiem. Najmanjsi
polmer kroZnega loka prikljucenega na dolgo premo z dolZino L, mora biti ve¢ji od 400
m.
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Pri maksimalnem pre¢nem nagibu za Vs, =100 km/h je Rpnin = 450 m. Minimalni polmer
se uporablja samo izjemoma in takrat, kadar bi vecji povzrocili prevelike investicijske
stroSke.

Prehodnica je trasni element, ki zagotavlja zvezno povezovanje kroznih lokov med seboj
ali s premo ter opti¢no in estetsko izvedbo trasiranja. Prehodnica zagotavlja:

— postopno spreminjanje zakrivljenosti cestne osi med dvema lokoma;

— postopno spreminjanje bo¢nega pospeska;

— dolZino za izvedbo spremembe prec¢nega nagiba med dvema lokoma (vijacenje);

— dolZino za postopno Siritev voznega pasu na zahtevano razsiritev v kroznem loku;

Med razlicnimi moznimi krivuljami je izbrana klotoida, ki zagotavlja popolno istoleznost
tangent na prikljuénih mestih, premosorazmerno naraS¢anje zakrivljenosti in boc¢nega
pritiska, konstantni bo¢ni sunek (spremembo boc¢nega pritiska) na celi dolzini krivulje ter
vse estetske oziroma psiholoske zadeve.

Prehodnica ima dve znacilni vrednosti: Apin In App Priohitrosti Vi, = 100 km/h so
znacilne vrednosti naslednje:

Amin =180 m
Lmin =70 m
Aprip=225m

Vrednost Apyip zagotavlja zadostno prometno varnost tudi v primeru hitrejSe voznje.

Minimalna prehodnica mora zadovoljiti vozno-dinamicne pa tudi estetske (vizualne)
zahteve.

Velikost parametra klotoide ne sme biti prevelika, ker se s tem zaradi sorazmerne
1ztegnjenosti linije prakti¢no iznici fizioloSki u¢inek spreminjanja bo¢nega pritiska (bocni
sunek), ki se pojavi vzdolZ prehodnice in deluje na voznika, s Cemer objektivno vpliva na
vi§ino vozne hitrosti na cesti.

Elementi ceste v vzdolZznem profilu (vertikalni elementi osi)
Niveleta je linija, s katero se definirajo viSinski odnosi ceste. Za posamezno kategorijo
ceste so mejne vrednosti elementov nivelete dolocene pod razli€énimi pogoji.

PodolzZni nagib nivelete

Za zagotovitev ¢im vecje prometne varnosti, prihranka energije, ¢im manjSih obratovalnih
stroSkov, ¢im manjSih emisij izpusnih plinov in hrupa, ve¢je prepustnosti ceste in ugodnih
psiholoskih ucinkov na voznike je treba izbrati ¢imbolj blage nagibe nivelete. Zaradi
zmanj$anja gradbenih stroskov in splosne ekonomicnosti investicije pa je ugodneje, ¢e so
nagibi nivelete Cimbolj prilagojeni terenu; torej vecji. Eden izmed glavnih ciljev
projektiranja ceste je, da se izbere take nagibe nivelete, pri katerih se bodo stroski in
prihranki izenadili toliko, kolikor je to na pogoje prostora, skozi katerega poteka, mozno.
Nagibi nivelete pa vendarle morajo biti tolik$ni, da je omogoceno odvodnjavanje ceste in
estetsko vodenje roba vozis¢a pri vijacenju.
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Maksimalni dopustni nagib nivelete, ki ga oznacuje nagib njene tangente v poljubni tocki,
je odvisen od zasnovalne hitrosti Vg, in znasa za ta primer 5,0 %.

Zaokrozitev nivelete

Prehod med dvema sosednjima tangentama se izvede s t.i. vertikalno zaokrozitvijo. Zanjo
se uporablja geometrijski element krozni lok, ki se ga prakti¢no rauna s poenostavljeno
enacbo za kvadratno parabolo.

Polmere vertikalnih zaokrozitev se izbere tako, da se doseze:

- varnost prometa z ustrezno dolzino preglednosti (P, =P > P,, pri ¢emer je P,=f(V ;)

- uravnotezeno prostorsko vodenje linije cestne trase (usklajenost vertikalnih elementov
s horizontalnimi in uskladitev dolzin tangent in dolzin zaokrozitev)

- prilagoditev terenu in zmanjSanje gradbenih stroskov (za ekonomsko slabo izkoriS¢ene
ceste) in

- ohranjanje in varovanje okolja (vkop namesto dodatnih ograj pri hrupu ipd.)

Posebej pomembno je, da so velikosti polmerov in dolzin zaokrozitev usklajeni z
istoleznimi horizontalnimi elementi cestne osi. Nepazljivo projektiranje zelo pogosto
privede do nastanka nevarnih odsekov ceste, na katerih se ob dezju pojavi akvaplaning.

Mejne velikosti

Velikost minimalnih polmerov konveksne vertikalne zaokrozitve (razlika nagibov
sosednjih tangent je pozitivna) je odvisna od zaustavne pregledne razdalje, ki se raCuna
med visino voznikovega ocesa (h;=1,0 m) in viSino ovire na cesti (hy), ki je razlicna glede
na mej.

Visn (km/h) 190

h, 0,05
T'minkonv 10250
T'minkonv (IZ_] ) 8000
T'minkonk 4000

Skladnost sosednjih elementov nivelete

Praviloma je treba uporabljati velikost polmerov zaokrozitev, ki so ve¢ji od minimalnih.
Kadar se sestavljata konveksna in konkavna zaokrozitev, je velikost polmera konkavnega
loka vsaj 2/3 velikosti sosednjega konveksnega.

Glede na estetske zahteve pa se priporoca, da polmer konkavne zaokrozitve naj ne bo
manjsi od %2 polmera sosednje konveksne, kadar je med njima le kratka tangenta, in celo
vecji od njega, kadar obstoja zaporedje vec kot treh zelo blagih nagibov nivelete z menjavo
predznaka nagiba.
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Normalni precni profil

Osnova za pravilno dimenzioniranje precnega profila ceste glede na planirane prometne
potrebe je kriterij) merodajne urne obremenitve. Ker le-te ne poznamo, Sirino normalnega
precnega profila (NPP) dolo¢imo na podlagi predvidene zasnovalne hitrosti in vrste
uporabnikov ceste ter prometne obremenitve.

Na Sirino prometnega pasu za motorni promet vplivata tudi izbrano tipi¢no vozilo in vozna
hitrost, ki se odraza v Sirini gibalnega prostora. Za obravnavano cestno povezavo izberemo
standardizirano $irino prometnega pasu za teko¢i motorni promet pri hitrosti 100 km/h, ki
znaSa 3, 50 m. Predviden je tudi odstavni pas , ki je namenjen zaustavitvam vozil v sili.
Zaradi zahtevnih terenskih pogojev in sorazmerno nizkemu delezu tezkih vozil uporabimo
namesto standardne (2,50 m) Sirino 1,75 m. Za zagotavljanje vecje prometne varnosti se
kljub odstavnemu pasu ob cesti izvedejo Se zaustavne nise.

Normalni precni profil na vseh odsekih cestne povezave je:

Normalni precni profil — NPP 23,00:

- smerno lo¢eni vozis$¢i z vmesnim loCilnim pasov Sirine 2,00 m,
- 2x 2 prometna pasova $irine po 3,50 m,

- 2x robni pas Sirine po 0,50 m (ob lo¢ilnem pasu),

- 2x odstavni pas Sirine po 1,75 m,

- 2x bankina Sirine po 1,25 m.

- Sirina cesti$¢a je 23,00 m.

10.2 ZASNOVA IN OPIS TRAS

V zadnji fazi postopka prostorskega nacrtovanja cestne povezave na osnovi ranljivosti
okolja smo znotraj izbranih koridorjev (obe osnovni varianti) strasirali cesto po prometno —
tehni¢nih nacelih. Najprej v smeri proti Trebnjemu in nato v smeri proti Novemu mestu.

Sirino okoljsko najprimernejsega koridorja smo dobili tako, da smo minimalne vrednosti v
karti primernosti obmocja za vodenje cestne povezave pomnozili s faktorjem 1,004, kar je
bila naSa subjektivna ocena primerne Sirine koridorja, v katerem bomo Se lahko po
prometno — tehniskih kriterijih nacrtovali traso.

Pri nacrtovanju obeh tras smo se v celoti izogibali s prostorskega vidika "prepovedanim"
obmoc¢jem, prometno — tehni¢nim elementom trase pa smo skuSali zadostiti znotraj
okoljsko primernega koridorja. V najvecji mozni meri smo sledili okoljsko najprimernejsi
trasi, ki jo je na osnovi prostorske analize dolocil racunalniski program.

Teren med Celjem in Novim mestom se spreminja od gricevnatega do hribovitega.
Izkazalo se je, da trasa, dobljena s prostorsko analizo, dobro sledi terenskim razmeram.

Smer Celje - Trebnje
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Takoj po preckanju reke Savinje v Celju trasa preide v dva zaporedna predora. Obema
predoroma sledita Se viadukta v smeri proti LasSkemu.

Koridor, dobljen na podlagi prostorske analize, nas je vodil skozi Lasko po obstojeci cesti,
kar za turisti¢no orientirano mesto ni sprejemljivo. Tu je bil torej prvi odsek, na katerem
smo se odlocili, da razSirimo »prostorski« koridor, znotraj katerega projektiramo traso nove
ceste. V tako dobljenem razsirjenem obmocju smo se Laskemu izognili po zahodni strani,
po pobocju.

S pomikom osi ceste proti zahodu, kjer je teren visji, smo pridobivali vi§ino in se s tem
izognili predoru na odseku od km 9 do km 10. Slabost tega ukrepa pa je en viadukt ve¢ na
obravnavani trasi mimo Laskega.

Na odseku od km 11 do km 13,5 je po "prostorsko" doloCeni trasi potrebno izvesti zelo
dolg predor. Z razsiritvijo koridorja in deviacijo trase proti zahodu se je trasa ceste sicer
nekoliko podaljsala, vendar smo pridobili na viSini in znatno skrajSali predor.

Na odseku od km 14,5 do km 16, to je do Obrezja pri Zidanem Mostu, je prostorsko
primeren koridor zelo ozek pas po obstojeci cesti ob Savinji. Tu koridorja ni bilo mogoce
Siriti, saj je bil omejen z obmocji, na katera se iz okoljskega vidika ne sme posegati. Ker
smo dosledno uposStevali ne-poseganje na "prepovedana'obmocja, smo na tem odseku
uporabili minimalne Se dovoljene horizontalne elemente trase R i, = 450m za Vzas=100
km/h in cesto nacrtovali po obstojeci trasi ceste G1-5. Zaradi tega posega bo treba cesto
G1-5 na tem odseku deviirati. Po dograditvi nove hitre ceste bo ta cesta prekategorizirana v
cesto R-kategorije. Zanjo so znadilni bistveno skromnej$i elementi in s tem dana moZnost
sprejemljive umestitve v prostor.

Od Obrezja pri Zidanem Mostu naprej trasa poteka po desnem bregu Savinje po
obstojeCem koridorju glavne ceste, ki sledi ozki dolini Savinje. V Zidanem Mostu precka
Savo z viaduktom, nato pa preide v dolg predor. Do km 26 skoraj v celoti sledimo trasi,
predvideni s prostorsko analizo. Na obmoc¢ju od km 26 do km 31 pa smo morali spet
raz$iriti prostorsko dolocen koridor. Traso smo pomaknili proti zahodu, kjer poteka po
pobocju in se pocasi vzpenja in preide v predor Sele v km 28. S tem smo povecali dolzino
trase, predor pa je za 1 km krajsi od predvidenega po prostorski analizi.

Trasa ceste v nadaljevanju v celoti poteka znotraj koridorja, doloCenega s prostorsko
analizo. Delni odmik je le od km 38 do 40, kjer s tehnicnimi elementi za to vrsto ceste ni
mogoce slediti trasi, doloCeni s prostorsko analizo.

Smer Celje — Novo mesto

Do Obrezja pri Zidanem Mostu je koridor in s tem tudi potek trase povsem enak kot v
smeri proti Trebnjemu.

Takoj za Obrezjem pri Zidanem Mostu nacrtovana cesta precka Savinjo in preide v predor,
ki je predviden tudi po prostorski analizi, in tako precka okljuk, ki ga sestavljata reki
Savinja in Sava. S tem posegom se trasa izogne ozki soteski, ki vodi do Zidanega Mostu in
kraju samemu. Iz predora preide na Most preko reke Save in nato spet v predor. Trasa ceste
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v zelo veliki meri sledi izbrani trasi po prostorski analizi. V km 29 naredi rahel zavoj proti
vzhodu in se tako izogne predoru. Do konca trase so predvideni Se trije predori in Sest
viaduktov. Odstopanj od koridorja po prostorski analizi na tem odseku prakticno ni.

10.3 INFORMATIVNA PRIMERJAVA TRAS

Primerjava tras v obeh predvidenih smereh — od Celja proti Trebnjemu in proti Novemu
mestu — ni predmet te naloge, saj je za ta namen potrebna vrsta dodatnih Studij in odlocitev
v zvezi s prometnimi, gradbenimi in ekonomskimi parametri obeh tras.

Pri tem je najpomembne;jsa razlika v »popustih«, ki jih je na koncu vedno treba sprejeti. Ce
gredo pri »tehniSkem« pristopu nacrtovanja tras ti »popusti« na raun posegov v naravno in
kulturno krajino, v primeru »prostorskega« pristopa taista vloga pripada prometno-
tehniSkim in gradbeno-ekonomskim parametrom.

Brez namena, odlociti se za eno ali drugo smer, je vendarle zanimivo spoznati nekaj najbolj
znacilnih posebnosti ene in druge trase, ki bodo zagotovo vplivali na prometne in
ekonomske rezultate primerjave. Mednje zlasti sodijo dolzina trase in dolZina predorov, ki
mocno vplivajo na gradbene stroske, ter izgubljene viSine, ki pomembno vplivajo na
obratovalne stroSke uporabnikov na novi cesti (ekonomika investicije), obenem pa tudi na
zelo povecane emisije Skodljivih snovi in hrupa v okolje.

Preglednica 15: Primerjava nekaterih najbolj znacilnih pokazateljev za obe moznosti vodenja
hitre ceste (The comparison some of the most characteristic parameters for both possibilities for planning
motorways)

Celje-Novo mesto | Celje-Trebnje
Skupna dolZina ceste 45,2 km 45,2 km
Skupna dolZina predorov 9800 m 9780 m
Skupna dolZina viaduktov 6830 m 4500 m
Delez dolzine ceste brez
predorov in viaduktov 63,2% 68,4%
Max vzpon. 5,0 % 5,0 %
Min. vzpon 0,4 % 0,4 %
R min uporabljen 500 m 450 m
Visinska razlika med
zacetkom in koncem tras +50,5m +36,5m
Izgubljene viSine 432 m 383 m

Na prvi pogled so gradbene in prometne razmere ter intenzivnost $kodljivih snovi in hrupa
ugodne;jsi pri trasi med Celjem in Trebnjem. Vendar ta smer potrebuje za vozila do Novega
mesta Se potovanje po avtocesti med Trebnjim in Dolenjim Karteljevim, kar bo dodatno
povecalo potovalne stroske. Ker ni poznano, kolikSen del prometa na novi hitri cesti bo
odpadel na promet, katerega cilj oziroma izvor ni Novo mesto (le-ta del prometa bi moral
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pri trasi Celje - Novo mesto opraviti Se pot med Dolenjim Karteljevim in Trebnjem), o
kon¢ni odlocitvi ni mogoce niti ugibati. Odgovor bosta lahko dala Sele projektiranje tras na
detajlnejSih geodetskih nacrtih in temeljita Studija upravicenosti ene in druge smeri. Morda
pa bo celo sprejemljivo, da se pri prostorskih pogojih na najbolj kritiénih mestih naredi
nekaj manj$ih »odpustkov« v korist manjs$ih gradbenih stroskov.
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seeded roads)
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11 POVZETKI IN UGOTOVITVE

1. Magistrsko delo obravnava nov, prostorski pristop pri nacrtovanju cestne povezave, ki
temelji na ranljivosti okolja. Z uporabo tega postopka se namesto poznanega in
uporabljanega tehniSkega postopka, zagotavlja preventivno okoljsko delovanje.

2. S pomocjo karte ranljivosti okolja in z izvajanjem vektorske in rastrske prostorske
analize prostora se s pomocjo ustreznih programskih orodij lahko doloc¢i okoljsko
sprejemljiv koridor, znotraj katerega je mogoce strasirati cesto po prometno-tehniskih
kriterijih.

3. Za izdelavo karte ranljivosti je treba razpolagati s ¢im bolj popolnimi podatkovnimi
bazami geografskega informacijskega sistema (GIS) o obstojeCem stanju okolja.
Pridobivanje teh podatkov je za posamezne sestavine okolja lahko tudi tezavno, saj vsi
podatki Se niso vneSeni v podatkovne baze GIS, nekateri med njimi pa tudi niso javno
dostopni. Za pridobitev dobrih rezultatov je pomembno, da so podatki natanc¢ni in
azurirani. Nenatan¢ni ali pomanjkljivi podatki o stanju okolja lahko projektanta
zavedejo, da iSCe reSitve na neprimernih obmogjih.

4. Ucinkovita prostorska in vektorska analiza prostora se lahko izvaja le s pomocjo
racunalniskih orodij. Veliko pozornosti in natancnosti je potrebno posvetiti vektorski
analizi prostora, s katero na obmocju obdelave pripravimo karto ranljivosti obmocja
obdelave. V tej fazi postopka je zaradi velikega Stevila podatkov za hitrost izvajanja
analize zelo pomembna zmogljiva strojna ra¢unalniSka oprema. Za nadaljnje izvajanje
rastrskih analiz pa je zelo pomembna sodobna programska oprema, ki ima orodja za
izvajanje razli¢nih relativno zahtevnih GIS operacij.

5. Na potek okoljsko sprejemljivega koridorja imajo velik vpliv tako imenovana
"prepovedana"obmocja, ki so zakonsko zascCitena in na njih ni moZno posegati.

6. Velikost uteznih faktorjev za posamezne sestavine okolja je lahko precej subjektivna
ocena, ker je mo¢no odvisna od »pripadnosti« interesne skupine, ki oceno izdela.
Vendar je bilo v raziskavi ugotovljeno, da "nihanja" v oceni vplivov na elemente okolja
zelo malo vplivajo na potek koridorjev, iz Cesar lahko sklepamo na zanesljivost
prostorske metode nartovanja.

7. Relativno ozko omejen okoljsko primeren koridor, v katerem se trasira cesta po
tehniSkih kriterijih, "sili" projektanta ceste k uporabi racionalnih geometrijskih
elementov trase. Seveda je treba tako v tehniSkem kot v prostorskem pristopu k
nacrtovanju ceste iskati tudi "odpustke" pri posegih v prostor. Pri tem pa je pomembna
razlika. Pri klasi¢nem pristopu se iS¢e "odpustke" pri posegih v naravo zaradi trase
kakr$na je bila zasnovana, pri ¢emer je ta trasa tabu, pri prostorskem pa le v tistih
skrajnih primerih in na tistih mestih, kjer v okviru moZnega ni mogoce zagotoviti niti
minimalnih elementov ceste, da bi le-ta bila funkcionalna.
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12 PRESOJA POSTAVLJENIH HIPOTEZ

Na v poglavju 6 postavljene 3 hipoteze lahko damo po izvedeni raziskavi naslednje
odgovore:

Hipoteza 1: DA,
s predhodno dolocitvijo okoljsko sprejemljivih koridorjev za namen ceste je
mozno izdelati zasnovo ceste v okviru njenih funkcionalnih zahtev,
Hipoteza 2: DA,
umestitev ceste v prostor z metodo na osnovi ranljivosti prostora vodi k
racionalnej§i in okolju prijaznej§i reSitvi ob hkratni zagotovitvi
funkcionalnih zahtev ceste,
Hipoteza 3: NE,
z uporabo "prostorskega" pristopa k nacrtovanju ceste dobimo stroskovno
manj ustrezno traso ceste kot s "tehniskim" pristopom.

Komentar:

Raziskava je pokazala, da posledica »prostorskega« pristopa k nacrtovanju nove
cestne povezave ni zmanjSanje funkcionalnosti nove ceste ampak ustvarjanje
dodatnih omejitvenih pogojev, ki projektanta ceste Ze na zacetku njegovega dela silijo
k ¢im bolj racionalnemu projektiranju.

Pri odgovoru »NE« na hipotezo 3 pa se je treba vprasati, na racun ¢esa je »tehniSka«
trasa lahko stroskovno ugodnejsa od tiste, Ki jo izdelamo po »prostorskem« pristopu.
Ce na konkretnem primeru trase ceste Celje — Trebnje pogledamo, v ¢em se ta dva
pristopa razlikujeta, vidimo, da na vecini dolZine potekata »osnovna« in »buldozer«
varianta dale¢ narazen. To pomeni, da bi bilo treba pri »tehni§ko« najsprejemljivejsi
trasi, Cetudi odmislimo, da deloma poteka celo po »prepovedanih« obmodjih,
prakti¢no po celi dolZini uveljaviti ukrepe za varovanje in zas¢ito okolja. Ti ukrepi pa
pomenijo stroSke, ki zlahka prevesijo tehtnico v Korist trase, dolocene po
»prostorskem« pristopu. Zato je zacetna stroSkovna prednost »tehniSke« variante
zgolj navidezna.

Poleg stroSkovnega imajo kontinuirani ukrepi za varovanje in za$¢ito okolja Se en
negativni vpliv. Gre za vpliv na psihofizi¢no pocutje voznikov, ki vozijo po taki cesti,
in je zelo mocan. To pa zanesljivo ne prispeva k prometni varnosti; prej nasprotno.

Osnovni vidik pri prostorskem nac¢rtovanju je spoStovanje narave, ne glede za katero
sestavino gre, kajti etika spoStovanja narave nalaga, da smo do vseh sestavin narave
spostljivi, koliko je to le mogoce. Tako eti¢no izhodis¢e nas vraca nazaj k posegu, ki
pac mora biti tak, da kolikor le mogoc¢e malo spremeni naravo v njeni prvobitnosti, v
njeni spontanosti, da kolikor je le mogoce malo prizadene naravne procese.
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mta 2 Celje — Novo mesto (varovana
irne dedisc¢ine niso izlocilni faktor)
) ovo mesto (protected areas of cultural

Slika 4: Varianta 3 Celje — Novo mesto (poudarjena Slika 5: Varianta 4 Celje — Novo mesto (poudarjena
ranljivost prostora kot naravnega vira) (Varianta 3 ranljivost narave) (Variant 4 Celje — Novo mesto(the



janta 2 Celje — Trebnje (varovana Slika 4: Varianta 3 Celje — Trebnje (poudarjena Slika 5: Varianta 4 Celje — Trebnje (poudarjena
irne dedisc¢ine niso izlocilni faktor) ranljivost prostora kot naravnega vira) (Variant 3 ranljivost narave) (Variant 4 Celje — Trebnje

e — Trebnje (protected areas of cultural Celje - Trebnje (The vulnerability of space is emphasized (vulnerability of nature is emphasized))
eliminated facto))
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