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Katja REPIC VOGELNIK

URBANI 1ZZIV

Kako se je rojeval avtocestni odsek
Klanec-Srmin

Avtocesta je priSla na morje. Skoraj
34 let po zaletku gradnje prvega
odseka med Vrhniko in Postojno je
bilo septembra 2004 slavnostno od-
prtje odseka Klanec—Crni Kal, ko-
nec novembra pa je bil odprt Se
zadnji del avtoceste Crni Kal-Sr-
min. Na odprtjih in v medijih je
bilo izre€enih veliko pohval na ra-
¢un »ceste presezkov«, kot so odsek
od Klanca do Srmina poimenovali
gradbeniki: najdaljSi in najvisji
viadukt, najdalj$a dvocevna predo-
ra, prva »pametna« avtocesta.

»Slovenija je s svojo konfiguracijo
krasen naravni laboratorij za na-
Se gradbenike in projektante; to
nam je pomagalo, da smo na
vrbu gradbene stroke in konku-
rencni ne le doma, ampak tudi
na tujem«, je v slavnostnem govo-
ru ob odprtju zadnjega dela avto-
cestnega odseka poudaril minister
za promet dr. Marko Pavliha.

Namesto uvoda k temu prispevku
naj uporabim $e en povzetek govora
ministra dr. Pavlihe, objavljenega v
dnevnem cCasopisju: »Ta odsek je
tudi dokaz, da smo v Sloveniji spo-
sobni izbirati najboljSe trase, ki v
najmanjsi meri ogroZajo okolje in v
najveji moZni meri zagotavljajo
varnost v prometu. Preverili smo vec
kot 70 razlicic tras, Stevilne $tudije
so iskale odgovor na vprasanje, kako
na razdalji slabih 15 kilometrov pre-
mostiti viSinsko razliko 420 m.«

Res je, preverili smo veC kot 70 va-
riant oziroma podvariant trase in
spremljajo¢ih ureditev tega izjem-
no zahtevnega odseka avtoceste. Ob
koncu velikega projekta pa si dovo-
lim obuditi spomin na to, kako je
tekel proces iskanja optimalne tra-
se avtoceste in kdo »smo« bili ude-
leZenci v tem procesu.
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1. Pristop in
organizacija priprave
prostorske
dokumentacije za
avtocesto na odseku
Klanec-Srmin

Od narocila priprave prve primer-

jalne Studije variant poteka trase

avtoceste na tem odseku je minilo
natanko 10 let. Novembra 1994 je

Ministrstvo za okolje in prostor,

Urad za prostorsko planiranje

(MOP-UPP) izbral Urbanisti¢ni in-

Stitut Republike Slovenije (UIRS)

kot najugodnejSega ponudnika za

izdelavo prostorske dokumentacije
za avtocesto na odseku Klanec—Sr-
min, ki vsebuje naslednje sestavine:

— strateSka Studija variant avtoce-
ste,

— primerjalna $tudija oZjega izbora
primerne;jsih variant avtoceste,

— usmeritve za projektanta za iz-
bolj§avo analiziranih variant,

— usmeritve za projektanta za pri-
pravo idejnega projekta za izbra-
no traso avtoceste, ki je podlaga
za izdelavo lokacijskega nacrta,

— porocilo o vplivih avtoceste in
spremljajocih ureditev na okolje,

— osnutek; predlog in koncni ela-
borat lokacijskega nacrta za av-
tocesto,

— spremembe in dopolnitve pro-
storskih sestavin planskih aktov
Mestne obcine Koper in Obcine
Hrpelje-Kozina.

Delo na projektu se je zacelo decem-
bra 1994 in je bilo kon¢ano junija
1999, ko je Vlada Republike Slovenije
sprejela lokacijski nacrt. Na podlagi
slednjega je bila izdelana izvedbena
projektna dokumentacija za avtoce-
sto in vse spremljajoce ureditve.
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2. Dolocitev poteka
trase avtoceste
na odseku
Klanec-Srmin

2.1 Predstavitev odseka

Obravnavani odsek avtoceste se na-
vezuje na odsek Divaca-Kozina v
bliZini naselja Klanec in se konca
s prikljuéitvijo na obalno avtocesto
na obmodcju razcepa Srmin pri
Bertokih. V razcepu se navezuje na
avtocesto hitra cesta do mednarod-
nega mejnega prehoda Skofije, re-
gionalno in lokalno cestno omrez-
je. Zasnova in ureditev razcepa Sr-
min sta bila sestavna dela projekt-
ne naloge, trasa hitre ceste proti
Skofijam pa je bila %e dolocena z
obcinskim lokacijskim nacrtom, ki
smo ga delno prilagodili novim
ureditvam.

V zacetnih fazah dela se je kot do-
datna zahteva pojavila tudi uredi-
tev priklju¢ka med Crnim Kalom in
Dekani s prevezavo na nacrtovano
hitro cesto proti Socergi in dalje na
hrvasko avtocestno omreZje. Ta po-
vezava pomeni velik, z ve¢ vidikov
nesprejemljiv poseg v dolino RiZa-
ne in v izredno ob¢utljiv prostor od
Kubeta do meje s HrvaSko. K sreci
je med delom na projektni doku-
mentaciji postala ta ideja neak-
tualna in je v nadaljevanju po-
drobneje ne predstavljam.

2.2 Proces primerjalnega
vrednotenja

Odsek Klanec—Srmin je zagotovo
eden najbolj zahtevnih odsekov av-
tocestnega sistema v Sloveniji tako z
vidika posega v naravno in grajeno
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okolje izjemnih kakovosti kakor s
prometnotehnifnega in investicij-
skega vidika in ne nazadnje z vidika
interesov in zahtev krajanov naselij
na njegovem vplivnem obmocju.

Resnost problema s tehni¢nega, pro-
storskega, okoljskega in investicij-
skega vidika je pogojevala in upra-
vicevala dolgotrajen proces iskanja
optimalne reSitve trase, ki bo podla-
ga za izdelavo idejnega projekta in
lokacijskega nacrta avtoceste.

Skladno z uveljavljeno prakso se
optimalna trasa dolo€i z vsestran-
sko primerjavo moZnih reSitev. Za
obravnavani odsek je bila Ze v pro-
jektni nalogi dolocena dvofazna iz-
delava primerjalne Studije variant-
nih tras:

— cilj prve faze, imenovane »stra-
teSka primerjava variantnih tras
avtoceste«, je bil izlo€itev nepri-
mernih oziroma primerjalno
slabsih variant,

— cilj druge faze je bil dolocitev
optimalne trase na podlagi pri-
merjalnega vrednotenja v prvi
fazi doloCenega oZjega izbora
variant avtoceste.

Prvotno doloceni dve fazi sta se raz-
Sirili na pet faz oziroma »krogov«
primerjalne $tudije variant in pod-
variant avtoceste vklju¢no s sprem-
ljajo€imi objekti in ureditvami.

Podlaga za vsak krog primerjalne-
ga vrednotenja so bile izdelane
idejne Studije tras avtoceste v meri-
lu 1:5.000 (posamezne resitve del-
no tudi v merilu 1:1.000) z oceno
investicijske vrednosti, v posamez-
nih krogih tudi z oceno prometne
ucinkovitosti.

PreteZni del idejnih $tudij so izde-
lali izbrani projektanti podjetja In-
vestbiro Koper (IBK), ki jih je izbral
Dars, v posameznih krogih primer-
jalnega vrednotenja pa so sodelova-
li tudi drugi projektanti. Pri izdela-
vi izhodi$¢nih variant so bile upo-
Stevane tudi reSitve trase avtoceste
do Kopra, ki so bile projektno pre-
verjene v prejSnjem obdobju.

Projektanti avtoceste so preucili
mozZne poteke tras glede na raz-
mere v prostoru ter prometnoteh-
niéne moZnosti in pogoje, ki velja-
jo za projektiranje avtoceste. Izde-
lali so idejne $tudije variant avto-
ceste, ki so tehni¢no izvedljive in
tudi prometnovarnostno sprejems-
ljiive. Izjemoma so bile v primer-
jalno vrednotenje vkljucene tudi
variante tras, izdelane predvsem
na pobudo krajanov, za katere so
Ze projektanti avtoceste opozorili,

GZARND)
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da imajo s prometnovarnostnega
vidika problemati¢ne elemente.
Vklju€ene so bile bolj kot dokazi-
lo, da so bile pobude resni¢no pro-
jektno preverjene in celovito ovred-
notene.

Kaj se je vse dogajalo v tem dolgo-
trajnem procesu in kateri so bili
najpomembnejsi koraki do odloci-
tve o poteku trase in spremljajocih
ureditvah, je na kratko je teZko
povzeti.

Metoda primerjalnega vrednotenja

V vseh krogih primerjave so bile variante analiti€no ovrednotene po na-

slednjih sklopih kriterijev:

— vplivi na regionalni razvoj in poselitev,

- vplivi na naravno okolje (tla, vode, habitati, naravna dedis¢ina), bival-
no okolje (hrup, zrak, vibracije, ambientalna kakovost), kulturna de-
dis&ina (arheoloska obmogja, urbani spomeniki, drugi spomeniki),
krajina (krajinske znacilnosti, vidne kakovosti) in potenciali za rabo
(kmetijstvo, gozdarstvo, turizem),

— prometno in ekonomsko vrednotenje,

— gradbenotehni¢na primerjava (vklju¢no z vidikom varnosti cestnega
prometa).

Vsi krogi primerjalnega vrednotenja so sklenjeni s skupno oceno, pri
kateri je upoStevana tudi ocena primernosti za lokalno skupnost oziro-
ma prizadete krajane (imenovana »druzbena sprejemljivost«).

Pri oceni ustreznosti posameznih variant in pripravi skupnih ocen pri-

merjalnega vrednotenja so bili v vseh krogih primerjalnega vrednotenja

preuceni vplivi oziroma moznosti ohranitve integritete obmodij izjemnih
kakovosti:

— predlagani Kraski regijski park in Krajinski park Kraski rob vklju¢no s
kraskimi naselji Socerb in Kastelec ter njihovim krajinskim zaledjem
(naravna dedis¢ina, kulturna dedis&ina, poselitev);

- naselie Crni Kal s krajinskim zaledjem (kulturna dedi$&ina, poselitev,
naravna dedisgina);

— Osapska dolina vklju¢no s pobodji na obrobju (naravna dedidcina,
kulturna dedi8¢ina, poselitev);

— dolina Krnice (kulturna dedi$¢ina, poselitev);

— obmocje hriba Kastelir pri Dekanih (naravna in kulturna dedi§¢ina);

— kmetijski in poselitveni potenciali doline Rizane.

Enako pomembna izhodi§¢a za primerjalno vrednotenje so bili tudi:

— varstvo voda Osapske doline in doline Rizane ter kraskega podzemlja;

- ohranitev funkcionalnih obmodij naselij vkljuéno s pripadajoimi kme-
tijskimi zemljiS¢i in kakovosti bivalnega okolja;

— ohranitev kakovosti kulturne krajine (relief, vidna izpostavljenost, moz-
nosti sanacije);

- upostevanje interesov prizadetih prebivalcev (druzbena sprejemlji-
vost);

- varnost in gospodarnost (prometno-ekonomska upraviéenost) izved-
be tehni¢nih elementov avtoceste.
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Poenostavljeno povedano je delo

potekalo pribliZno tako:

e Dars je posredoval UIRS kot iz-
delovalcu primerjalne Studije
zgoraj omenjene idejne Studije
variant.

e Naloga UIRS je bila preuciti po-
zitivne in negativne ucinke va-
riantnih tras na regionalni in lo-
kalni razvoj, na vse prvine pro-
stora in okolja, opozoriti na
probleme in predlagati moZne
izboljSave.

e Predlagane izboljSave so bile
razli¢ne glede na stopnjo dore-
Cenosti resitve, ki smo jo Ze do-
segli v posameznem krogu pri-
merjalnega vrednotenja. V za-
Cetnih fazah sta bila to izloCeva-
nje (prostorsko in okoljsko) nes-
prejemljivih pododsekov in iska-
nje mozZnosti kombiniranja
sprejemljivih pododsekov. V ka-
snejSih fazah smo se lahko osre-
dotocili na iskanje prilagoditve
poteka trase s ciljem izogniti se
varovanim ali vidno izpostavlje-
nim obmodjem, zmanjSanju
vpliva na naselja, boljsi prilago-

ditvi konfiguraciji terena in s
tem zmanjS$anju velikosti posega
v prostor itd.

e Izvedljivost predlogov izboljSav
poteka trase in drugih reSitev so
tehni¢no preverili projektanti av-
toceste. Ce je bila izboljsava iz-
vedljiva, je projektant praviloma
korigiral tudi investicijski strosek
in tako je (Ce sta s tem soglasala
naro¢nik in investitor) nastala
nova (pod)varianta za naslednji
krog primerjalnega vrednotenja
in tudi konéna reSitev.

Pri tem delu velja posebna pohvala
odgovornemu projektantu avtoceste
JoZetu Mikolju ter naSima zunanji-
ma sodelavcema dr. Alojzu Juvancu
in pokojnemu Pavlu Pecenku, ki so
znali prisluhniti tudi »idejam ur-
banistov in krajinarjev« (kot so
poimenovane tovrstne ne zelo zaZe-
lene pobude v »cestarski« praksi)
in so projektno obdelali tehni¢no
sprejemljive izboljSave. Glede na
poznavanje novejSe prakse je bila
tudi podpora Darsa strokovnemu
delu prav zgledna.

URBANI 1ZZIV

Dejstvo je, da smo relativno hitro
(marca 1996 — glej 3. krog primer-
jalnega vrednotenja) predlagali op-
timalno varianto (ki je pravzaprav
identi¢na danes zgrajeni avtocesti),
vendar je imela lepotno napako:
previsoko ceno. Drugi problem te
trase je bil veli¢astni viadukt Crni
Kal, sedaj na$ ponos, takrat pa mora
za marsikoga, ki je soodlo¢al pri po-
trditvi predlagane optimalne trase.

A bolje, da se vrnemo kar na zace-
tek. Poglejmo, kje so bili glavni
problemi, kako smo prvi¢ predlaga-
li optimalno traso (izraza najbolj-
Sa trasa nismo nikoli uporabili,
glede na teZavnost problema je bil
primeren le izraz najmanyj slaba
trasa) in po kakS$nem postopku
smo jo ponovno 7zasli.

2.3 Povzetek klju¢nih problemov

V postopku primerjalnega vredno-
tenja smo odsek avtoceste razdelili
na dva specifiéna pododseka: Kla-
nec-Crni Kal in Crni Kal-Srmin.

NDIS

i MISEGG] A
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Slika 1: Obmocje primerjalnega vrednotenja
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Na obmodju Crnega Kala je bilo
mozno zdruZevati posamezne va-
riantne trase obeh pododsekov.

Na prvem pododseku so prevladova-
li tehni¢no-trasirni problemi ter
navzkriZja med varstvom narave in
posegom avtoceste v prostor. Na dru-
gem pododseku so prevliadovala
navzkriZja med gradbenim posegom
in socialnim okoljem. Na obmocju
Crnega Kala je prehod s Krasa na
flisna pobocja predvsem zahteven
tehnicni in oblikovalski problem.

Pododsek Klanec—Crni Kal

Zaradi teZavnih terenskih razmer
(pribliZno 420 m viSinske razlike
na relativno kratkem odseku), pre-
padnih sten Kraskega roba, vre-
menskih razmer, tehni¢nih in pro-
metnovarnostnih predpisov, zahtev
po varovanju naravne in kulturne
dedis¢ine, naselij in kulturne kraji-
ne je bil pri projektu avtoceste te-
7avnejsi pododsek Klanec—Crni Kal,
predvsem od prehoda trase prek
Kraskega roba in mimo Crnega
Kala na fliSna pobocja BrZzanije.

V procesu iskanja optimalne va-

riante so se izkristalizirale nasled-

nje tri glavne mozZnosti poteka tra-

se na tem pododseku:

— koridor C: trasa preide Kraski
rob med Kastelcem in Socerbom

na viaduktu, poteka po robu
Spodnjega krasa do zatrepa
Osapske doline in preide na na-
sip (ali nizek viadukt) na ob-
modju Crnega Kala. V nadaljeva-
nju poteka na desnem bregu
reke RiZane (razli¢ne variante).
Vse variante, ki so upostevale to
resitev so bile ocenjene kot naj-
slab$e zaradi velikih prostorskih
in okoljskih problemov na celot-
ni trasi in (z vidika varstva na-
rave) nesprejemljivega posega v
obmocje Kraskega roba in Spod-
njega krasa.

koridor D: trasa preci Kraski rob
v predoru (variantno v pokritem
ukopu), poteka vzporedno s te-
danjo glavno cesto, poteka po
zatrepu Osapske doline na viso-
kem viaduktu Crni Kal in dalje
po pobocju nad desnim bregom
reke RiZane (razliCne variante).
V vseh krogih primerjalnega
vrednotenja se je koridor D izka-
zal kot vsestransko sprejemljiva
reSitev. NajveCji problem je bila
velikost viadukta Crni Kal, pred-
vsem z vidika fiziénega posega v
vidni prostor naselij in kulturne
krajine izjemne kakovosti in —
ne nazadnje — cene objekta.
koridor F: trasa preci Kraski rob v
pokritem ukopu, poteka vzpored-
no s sedanjo glavno cesto, ki jo
kriza v pokritem ukopu med na-
seliema Crni Kal in Katinara, po-

CU IR
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teka dalje v koridorju tedanje
glavne ceste in ceste proti Kubetu,
pre€i dolino RiZane na visokem
viaduktu in poteka po levem brege
reke RiZane (razli¢ne variante).
Resitev je brez visokega viadukta
Crni Kal, vendar na racun slabih
tehnicnih elementov in velikega
rizi€nega posega v plazovito ob-
modje pod Crnim Kalom.

Pododsek Crni Kal — Srmin

Pododsek od Crnega Kala do Srmi-
na je s prometnotehni¢nega vidika
sicer manj zahteven, bolj proble-
mati¢na pa je umestitev v prostor s
prostorskega in okoljskega vidika.

V vzhodnem delu Osapske doline in
doline RiZane je bil problem pred-
vsem primerna umestitev in uredi-
tev cestnega telesa v naravovarstve-
no in krajinsko obc¢utljivem prosto-
ru. Nekatere variante (koridorji A,
B, C), pri katerih se je trasa spusti-
la globoko v dolino reke RiZane, so
imele velik vpliv tudi na naselja
Krnica, RiZana, Cepki, RoZini¢i na
desnem bregu reke. V tem delu do-
line je imel na desnem bregu RiZa-
ne nedvomno prednost koridor D,
ki poteka visoko na pobocju. Na le-
vem bregu doline vzhodnega dela
doline RiZane (koridor F) ni nase-
lij, vendar so za gradnjo slabe geo-
loske razmere (plazljiv teren).

Slika 2: Viadukt pri Crnem Kalu
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Obravnavali smo tudi variante s
potekom po obrobju Osapske doli-
ne (koridor E), ki se izognejo doli-
ni RiZane, imajo pa velik vpliv na
naravno okolje te doline.

Bistveno vecji problem je bil potek
trase na obrobju gosto poseljenega
in kmetijsko pomembnega zahod-
nega dela doline reke RiZane. Tra-
se na desnem bregu (koridorji A, B,
C, D) vplivajo na gozdno in kme-
tijsko zaledje naselij Dekani, Na
Vardi in Postaja. Tu velja opozoriti
tudi na pomembno arheolosko ob-
mocje hrib KasStelir nad Dekani.
Trase po dolinskem delu (koridor F
in nekatere kombinacije s koridor-
jem B) pa unicijo naselje MiSi ter
degradirajo bivalno okolje naselij
CeZarji, Pobegi, Bertoki in Dekani
in naseljem pripadajoca kultivira-
na ravninska kmetijska zemljis¢a.

Variante s potekom po obrobju
Osapske doline (koridor F) se izog-
nejo naseljem v dolini RiZane,
imajo pa velik vpliv na naselja
Skofije in Plavje.

2.4 Kronoloski povzetek
rezultatov primerjalnega
vrednotenja

Za ilustracijo procesa iskanja opti-
malne trase avtoceste povzemam v
nadaljevanju predstavitev pet kro-

gov primerjalnega vrednotenja va-
riantnih reSitev in rezultate vred-
notenja.

Omejujem se na glavne znacilnosti
posameznih variant, ne navajam
pa vseh podrobnosti, ki so vodile v
pripravo in preucitev Ze omenjenih
veC kot 70 variant.

1. krog primerjalnega
vrednotenja
Porocilo: StrateSka primerjava
variant avtoceste
Klanec—Kastelec—Srmin, UIRS,
februar 1995

Podlaga za delo so bile idejne $tu-
dije 8 variant, ki jih je na isti stop-
nji podrobnosti obdelal IBK.

Variantne trase na odseku Kla-
nec-Crni Kal so se razlikovale na
poteku po Krasu oziroma na pre-
hodu ¢ez Kraski rob (v predoru, od-
prta trasa na razli¢nih oddaljeno-
stih od glavne ceste), na poteku po
Spodnjem krasu (na njegovem
vzhodnem obrobju ali po planoti),
na obmoéju Crnega Kala (razli¢ne
vi§ine in dolZine viadukta, nasip).
Pomembnejse razlike v poteku tras
so bile predvsem na odseku Crni
Kal-Koper, kjer je bilo projektno
preverjenih ve€ variantnih potekov
po dolini RiZane oziroma po levem
in desnem bregu reke, v dolini in
na pobodjih.

1. krog primerjalnega vrednotenja

Mejni prehod

Narisala: Barbara Musi¢
Legenda: —— variantne resitve

== glavna cesta

‘aaus

=us: Zeleznica
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V primerjalno vrednotenje so bile

predloZene tudi naslednje idejne

zasnove, predstavljene v urbanistic-
nih delavnicah:

— varianta, ki jo je zasnovala sku-
pina avtorjev DeSman-Kranjc-
Pirkmajer (imenovana DKP). V
nasprotju s trasami IBK povozi
ta trasa sedanjo glavno cesto od
Petrinj dalje, preide pri Crnem
Kalu na novo traso in viadukt,
nato pa se (podobno kot del va-
riant IBK) spus¢a po pobocju na
levem bregu RiZane;

— tri variante (imenovane tinjan-
ske) s potekom na obrobju Osap-
ske doline oziroma z dolgim via-
duktom cez to dolino in dalje
mimo Skofij proti Kopru.

V sklepih strateSke primerjave smo
ugotovili, da ni nobena od predla-
ganih 12 variant v celoti sprejem-
ljiva. Za naslednji krog primerjal-
nega vrednotenja smo predlagali,
da se iz korigiranih sprejemljivih
pododsekov izdelanih variant sesta-
vijo nove variantne trase.

V sklepnih ugotovitvah 1. kroga
vrednotenja so bile kot slabSe ozi-
roma neprimerne ocenjene

- na pododseku Klanec—Crni Kal
vse trase s potekom cez Kraski
rob na viaduktu med Kastelcem
in Socerbom in dalje na planoti
Spodnjega krasa nad robom
Osapske doline in pod Crnim Ka-
lom na nasipu;

— na pododseku Crni Kal-Srmin
vse trase po Osapski dolini (se-
verno od Tinjana) in vse trase po
levem bregu reke RiZane in po
ravninskem delu doline RiZane.

Za nadaljnjo obdelavo smo pred-
lagali izdelavo S§tirih variantnih
tras:

— pododsek Klanec—Crni Kal: potek
na vzhodnem obrobju Spodnje-
ga krasa, viadukt Crni Kal nad
zatrepom Osapske doline;

- pododsek Crni Kal-Srmin: va-
riantni poteki po pobo¢jih na de-
snem bregu doline RiZane.
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2. krog primerjalnega
vrednotenja
Porocilo: Primerjalna $tudija
variant trase avtoceste
Klanec—Kastelec—Srmin, UIRS,
april-maj 1995

Na podlagi usmeritev iz 1. kroga je
IBK izdelal idejne Studije Stirih tras,
ki potekajo na pododseku Kla-
nec—Crni Kal po vzhodnem obrobju
Spodnjega krasa z viaduktom Crni
Kal (koridor D); na pododseku Crni
Kal-Srmin imajo trase variantne
poteke po severnem obrobju doline
RiZane (koridorji A, B, D).

Na pobudo naro¢nika $tudije in in-
vestitorja je bila (zaradi prometno
ugodnih elementov) v primerjavo
ponovno vklju€ena trasa s potekom
po planoti Spodnjega krasa z nasi-
pom na obmo&ju pod Crnim Ka-
lom (koridor C). UpoStevana je
tudi pobuda krajanov Dekanov, da
se ponovno projektno preveri trasa
s potekom severno od Tinjana ozi-
roma po juZznem obrobju Osapske
doline (koridor E).

Sklep 2. kroga primerjave je bil:

e Po prometnotehni¢ni oceni je
nesprejemljiv potek trase v kori-
dorju E. Tehni¢ne izbolj§ave niso
mogoCe v obsegu sprejemljivih
stro§kov. Dodaten argument za
izlocitev je velik vpliv na bivalno
okolje naselij Skofije in Plavje,
ki ga ni mogocCe sanirati, kakor
tudi velik vpliv na naravno oko-
lje in vodne vire na obrobju
Osapske doline.

¢ Glede na izjemno kakovost in
ranljivost obmocja Krajinskega
parka Kraski rob je bila izlocena
trasa v koridorju C, ki ima sicer
ugodne tehnic¢ne elemente in ni-
zek potek na obmodju Crnega
Kala, ima pa velik vpliv na okolje.

e Ostale tri trase se razlikujejo v re-
Sitvah na poteku po obrobju do-
line RiZane. Po celoviti presoji
ima prednost trasa v koridorju D.

V dognanjih 2. kroga primerjalne
Studije je kot najprimernejSa pred-
lagana varianta v koridorju D. V

sklepu smo dali tudi usmeritve za
izboljSave oziroma dodatne preuci-
tve posameznih segmentov. Z izbo-
rom trase in usmeritvami za opti-
mizacijo so se strinjali recenzenti,
projektni svet Darsa, MOP-UPP,
Dars ter pristojni ministrstvi MOP
in MPZ.

3. krog primerjalnega
vrednotenja
Porodilo: Variantne trase v
koridorju D — Porocilo o postop-
ku izdelave in vrednotenja,
UIRS, februar-marec 1996

Na podlagi sprejetih rezultatov dru-
gega kroga primerjalnega vredno-
tenja je junija 1995 IBK izdelal

B3O
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prvo optimizacijo trase v koridorju
D, imenovano VD1, v obdobju junij
1995—februar 1996 pa 3e 17 (pod)
variant v tem koridorju. Najve¢ po-
zornosti je bilo posvefeno tehnic-
nim elementom na obmodju via-
dukta Crni Kal s poudarkom na
prometnovarnostnem vidiku in is-
toCasno tudi njegovi prostorski
umestitivi v obmocju izjemnih kul-
turnih in naravnih vrednot, preho-
du trase ¢ez Kraski rob in poteku
trase mimo Dekanov.

Po pobudi krajanov krajevne skup-
nosti Dekani je IBK preveril tudi
mozZnost modifikacije trase v kori-
dorju E (kombinacija tras v kori-
dorjih D in E z daljSimi predori).

2. krog primerjalnega vrednotenja

Mejni prehod

Narisala: Barbara Mu$i¢
Legenda: ms=m optimalna trasa

—— variantne resitve

“Cagu,

msss glavna cesta == u: Zeleznica

3. krog primerjalnega vrednotenja

Mejni prehod

'---...

()
Bertoki

Narisala: Barbara Musi¢

Legenda: === optimalna trasa

—— variantne resitve

mmme glavna cesta =en: Zeleznica
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Rezultat iskanja optimalne reSitve
v tretjem krogu je bila trasa v kori-
dorju D, imenovana VD14: 2000 m
dolg predor na obmocju Krasa in
Kraskega roba, potek po vzhodnem
obrobju Spodnjega krasa, 1300 m
dolg viadukt Crni Kal nad zatre-
pom Osapske doline, 2350 m dolg
predor za Dekani (to je zelo blizu
resitvi zgrajene avtoceste).

Z doseZeno optimizacijo trase avto-
ceste se je bistveno povecala dolZi-
na objektov, predvsem predorov, in
s tem tudi stroSek investicije.

Kot najbolj problematicen del trase
je predstavljen viadukt Crni Kal. V
sklepih vrednotenja je tudi opozo-
rilo, da zaradi zahtevnega terena
(premagovanje velike viSinske raz-
like na kratki razdalji) viadukta ni
mogoce bistveno spreminjati, ne da
bi s tem spreminjali tudi daljsi od-
sek poteka trase, kar pa ima za po-
sledico vecje vplive na okolje ali
slabse tehni¢ne elemente (promet-
na varnost).

4. krog primerjalnega
vrednotenja
Porocilo: Primerjava variantnih
tras avtoceste v dolini RiZane s
trasami v koridorju D, UIRS,
junij 1996

Po koncu 3. kroga primerjalnega
vrednotenja oziroma predloga opti-

malne trase VD14 sta se pristojni
ministrstvi MOP in MPZ dogovorili,
da se ponovno preverijo moZnosti
poteka trase avtoceste med Klan-
cem in Srminom. Cilj je bil, da se:
— zniZata niveleta in dolZina via-
dukta Crni Kal in
— zniZajo investicijski stroski tega
odseka avtoceste: investicija naj ne
presega sredstev v sklopu Nacio-
nalnega programa izgradnje avto-
cest v Republiki Sloveniji (NPA).

Dogovorjeno je bilo, da se na pod-
lagi opozoril na kljuéne pomanj-
kljivosti preveri moZna optimizaci-
ja Ze obravnavanih tras ter preveri-
jo nove trase.

V primerjalno vrednotenje so bile
predloZene idejne Studije sedmih
variant in Stirih podvariant, ki se
razlikujejo v poteku preko Krasa (v
koridorjih C, D in F), mimo Crne-
ga Kala in po dolini RiZane (kori-
dorji B, C in D). Ponovno je v pri-
merjavo vkljucena trasa po levem
bregu Rizane (koridor F).

Pri pripravi skupne ocene 4. kroga

so klju¢ne naslednje ugotovitve:

— najvec prednosti ima trasa VD14
(osnovna varianta iz 3. kroga
vrednotenja);

— za korektno primerjavo investi-
cijskih vrednosti obravnavanih
tras niso bili dani enakovredni
vhodni podatki;

4. krog primerjalnega vrednotenja

Mejni prehod

Narisala: Barbara Musi¢
Legenda: === optimalna trasa

—— variantne resitve

Crni Kal

mmes glavna cesta sus Zeleznica
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— nesprejemljiv je potek trase po
platoju Spodnjega krasa.

Sklep 4. kroga primerjalnega vred-
notenja je bil, da je za realnejSo
primerjavo tras po dolini RiZane s
traso VD14 potrebno alternativne
trase avtoceste enakovredno pro-
jektno obdelati. Pri tem se upoSte-
va enakovreden prostorski in pro-
metni standard, kot je bil doseZen s
traso VD14.

5. krog: primerjalnega
vrednotenja
Porocilo: Primerjava variantnih
tras avtoceste s trasami v
koridorju D, oktober 1996

Po sprejetih sklepih 4. kroga pri-
merjalnega vrednotenja je IBK za
enakovrednejSo primerjavo izdelal
dve novi resitvi, in sicer eno po le-
vem bregu RiZane (koridor F) in
drugo v koridorju D na desnem
bregu s poudarkom na iskanju ¢im
niZjega viadukta Crni Kal. V &asu
izdelave idejnih Studij so bile pre-
verjene tudi kombinacije tras, tako
da so bile za primerjalno vrednote-
nje v konéni fazi izdelane 4 varian-
te in 1 podvarianta avtoceste.

Za 5. krog primerjalnega vrednote-
nja je MOP-UPP imenoval komisi-
jo strokovnjakov z razli¢nih podro-
¢ij (TomaZ Guzelj, Janez KoZelj, dr.
Janez Marusic, prof. Dusan Ogrin,
Stane Peterlin, dr. Andrej PogocCnik,
dr. Miran Veseli¢), ki je vzporedno
z nami, uradnimi izdelovalci pri-
merjalne Studije, pripravila poroci-
lo o oceni variant.

Sklepna ugotovitev komisije je, da
so variante v koridorju D bolj teh-
nicne s Stevilnimi objekti, variante v
koridorju F pa se s skladnejSim po-
tekom bolj prilagodijo prostoru, so
odprte in potnikom psiholosko
ugodnejSe, manj prekinjajo ritem
vizualnega doZivljanja krajine. Ko-
misija je dala prednost varianti v
koridorju E

Iz porocila komisije povzemam
(nekoliko skrajSana) naslednja pri-

194.249.154.2 on Mon, 28 Jul 2025 07:57:33 UTC
All use subject to https://about.jstor.org/terms



Razmisljanja

porocila in predloge v zvezi z vode-
njem trase avtoceste:

e Potek trase naj se prilega geo-
morfni zasnovi prostora, to po-
meni vodenje trase po pobo¢jih
in po dolini RiZane, kar je v
skladu z reliefno gravitacijo in
dosedanjim razvojem infrastruk-
ture (cesta, Zeleznica).

e Tak3$na zasnova bi omogocila do-
Zivetje obalnega Primorja zlasti v
prvem stiku z njim, t. j. na pre-
hodu ¢ez Kraski rob, kjer je mo-
goce izkljuciti velike objekte, ki
bi sicer lahko postali dominante
v prostoru in se percepcijsko vsi-
ljevali kot prva in najbolj izsto-
pajoca informacija v prostoru. Za
tak pristop govorita tudi zmanj-
$ana vrednost nalozbe in dejstvo,
da tehniSki kolosi kot druZbeni
simboli sodijo v preteklost. Te-
meljno nacelo v sodobnem ure-
janju prostora je sonaravni pri-
stop, ki ga je moc€ uveljaviti tudi
v obravnavanem primeru.

e Razmere narekujejo, da je treba
v gornjem delu trase dati pred-
nost krajinskim in naravnim vi-
dikom (prostorsko-ekoloski inte-
griteti kraSke planote), v spod-
njem pa socialnim (ohranitev
razvojno-poselitvenih potencialov
na SirSem obmocju Dekanov).

e Na obmodju Crnega Kala se is¢e
dovolj nizka niveleta avtoceste,
kar bi zagotovilo za$Cito pred
hrupom in zmanj$alo vidno iz-
postavljenost ceste ter skrcilo po-
trebo po vecjih objektih.

e Smiselno je nadaljevanje trase v
dolino RiZane in sicer na levi
breg. Avtocesta ne bi ovirala po-
selitve na pobodjih okoli Deka-
nov, pridruZila bi se infrastruk-
turnemu Koridorju regionalne
ceste in Zeleznice (upoStevati
tudi drugi tir!), omogodila skup-
no protihrupno zas¢ito in manj
opore¢no izvedbo razcepa Srmin.

Izdelovalci primerjalne Studije
(strokovna skupina UIRS) smo dali
prednost varianti v koridorju D.

NaSe ugotovitve in sklepi v zvezi z
osrednjim problemom, to je pote-
kom trase na obmodju Crnega
Kala, so bili:

e Viadukt Crni Kal je mogo&e zni-
Zati (od 110 m viSine najviSjega
stebra konstrukcije pri VD14) na
vi§ino 60 m na rafun slabsih
tehni¢nih elementov na poteku
trase od Kraskega roba do via-
dukta, vecjega preoblikovanja te-
rena, ve€jih vplivov na naravno
in kulturno dedis¢ino.

e Izvedba trase avtoceste brez viso-
kega viadukta Crni Kal (pokriti
vkop med naseljema Crni Kal in
Katinara) je preverjena v kori-
dorju E Reditev je moZna na ra-
¢un naslednjih prometno-teh-
ni¢nih in prostorskih uc¢inkov na
daljSem odseku trase:

— slabih tehni¢nih elementov na
poteku trase od Zgornjega kras-
kega roba do viadukta Cez Ri-
Zano (ve¢ kot 6 km neprekinje-
nega vzdolZnega sklona 5,1 %);

— velikega rizi€nega posega v
plazovito obmocje pod Crnim
Kalom z ukopavanjem trase
in izvedbo obseZne deviacije
zdajsnje glavne ceste (opozo-
rilo na moZnost zdrsa oziro-
ma poSkodbe sedanje glavne
ceste in s tem prekinitev edine
cestne povezave obalnih ob¢in
z zaledjem na slovenskem
ozemlju);

2 =\D
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— dolgega poteka na geolosko-
geomehansko slabem terenu v
dolini RiZane,

— velikega vpliva na poseljeni
prostor v dolinskem delu doli-
ne RiZane: uni¢i naselje Misi,
degradira bivalno okolje nase-
lij CeZarji, Pobegi, Bertoki in
tudi naselja Dekani (potrebna
bi bila ureditev obojestranskih
visokih protihrupnih ograj,
ucinkovita zasCita viSje leZecih
naselij pred hrupom je kljub
temu vprasljiva);

— velikega vpliva na (zgoraj nave-
denim naseljem pripadajoca)
meliorirana in intenzivno obde-
lana kmetijska zemljis¢a v doli-
ni RiZane (pridelava zelenjave),

— problemati¢na je velika kolici-
na odveCnega izkopanega ma-
teriala (nad 4 mio m3, dvakrat
ve¢ v primerjavi s koridorjem
D) oziroma ureditev ustreznih
odlagalisc.

Zaradi navedenih problemov na
obmod¢ju Crnega Kala smo pred-
lagali, da se pri nadaljnjem delu
uposteva visoki viadukt, iCe pa se
moznost optimalnega zniZanja
stebrov in prilagoditve prostoru.

Poleg problema visokega viaduk-
ta je v koridorju D problematiCen
tudi potek trase po obrobju olj¢-
nih nasadov nad stanovanjskim
obmocjem Na Vardi pri Dekanih
(degradacija bivalnega okolja),

5. krog primerjalnega vrednotenja

Mejni prehod

Narisala: Barbara Musi¢

Legenda: === optimalnatrasa —— variantne reSitve === glavna cesta = s Zeleznica
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manj problematicen je vpliv na
naselje Dekani na oddaljenosti
500 m od trase (pri varianti VD14
je na tem obmodju trasa v predo-
ru). Po nasi oceni je vpliv na bi-
valno okolje (vkljuéno z nase-
lijem pripadajo¢imi kmetijskimi
zemljis¢i) v koridorju D manjsi v
primerjavi s potekom trase v rav-
ninskem delu doline RiZane (glej
oceno vplivov v koridorju F).

V zvezi s primerjavo stroskov investi-

cije smo oblikovali naslednje sklepe:

e Vse obravnavane trase so draZje
od stroSkov investicij, dolo¢enih
za ta odsek v NPA. Zaradi neza-
dostne projektne dokumentacije
je investicija v NPA izrazito pod-
cenjena.

e Najcenej$a trasa (z viaduktom
Crni Kal viSine 60 m) je po vedi-
ni ostalih kriterijev vrednotenja
najmanj primerna.

e Trasa VD14 je najdraZja, vendar
najprimernejSa po prostorskih
kriterijih, (pomembnejsih) grad-
beno-tehni¢nih Kkriterijih in po
kriteriju stroSkov uporabnikov.

Na podlagi zgoraj navedenih ugo-
tovitev, staliSC recenzentov ter us-
meritev oblikovanih na delovnih
sestankih, je IBK po narocilu Dars
izdelal idejne Studije kombinacij
posameznih odsekov obravnavanih
variant. Z navedenimi kombinaci-
jami so se iskale moZnosti prostor-
sko sprejemljivejSih potekov tras in
mozna racionalizacija stroskov iz-
vedbe. Koncna ocena je bila, da so
reSitve manj primerne od prej iz-
delanih.

Koncni sklepi 5. kroga primerjalne-

ga vrednotenja so bili:

e Za obravnavani odsek avtoceste
ni mogocCe zagotoviti resitve, ka-
tere izvedba ne bi presegala in-
vesticijske vrednosti iz NPA.

e Viadukt Crni Kal je smiselno zni-
Zati za najve¢ 20 m (pribliZna
vi§ina najviSjega stebra je 90 m)
in ga prilagoditi terenu.

e Mnenja o poteku trase z visokim
viaduktom Crni Kal v koridorju
D ali v pokritem ukopu pod Cr-
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nim Kalom v koridorju F so raz-
li¢na, ve€ina (vklju¢no z lokal-
no skupnostjo) daje prednost po-
teku trase v koridorju D.

e Najcenejsa trasa je najmanj pri-
merna s prostorskega in promet-
no-ekonomskega vidika, zato se
izlo€i iz nadaljnje obravnave.

e NajdraZja, vendar po vseh osta-
lih vidikih najprimernej$a va-
rianta je VD14. Vse ostale cenejse
trase imajo dolodene pomanj-
kljivosti ali niso sprejemljive za
lokalno skupnost.

Po pridobitvi mnenj Mestne obcine
Koper in prizadetih krajevnih skup-
nosti je ponovno dolo¢en koridor D
kot edini druZzbeno sprejemljiv.

2.5 Druzbena sprejemljivost

Treba je omeniti tudi pomembno
vlogo krajanov pri odlo€anju o pote-
ku trase. Organizirano in aktivno so
se za svoje interese zavzeli predvsem
prebivalci Dekanov, ki so dokazovali,
da je optimalna trasa po obrobju
Osapske doline (koridor E). S to re-
Sitvijo se razumljivo niso strinjali
prebivalci Skofij in Osapske doline.

Za vse trase v koridorju E je bilo v
primerjalnih Studijah ugotovljeno
in utemeljeno, da so prometnoteh-
ni¢no neprimerne, da imajo bistve-
no ve¢ji vpliv na poseljeno obmocje
kot trase v koridorju D (severno od
Dekanov) in da posegajo v naravo-
varstveno zelo obcutljivo obmocje
Osapske doline. Koridor E je bil tako
v tretjem krogu primerjalnega vred-
notenja izlocen kot neprimeren.

Prebivalci Dekanov so privolili v
koridor D s pogojem, da poteka tra-
sa avtoceste severno od naselja v
dolgem predoru (kar je bilo do-
koncno sprejeto Sele v fazi predloga
lokacijskega nacrta).

Enotno pa je bilo stalis¢e vseh pri-
zadetih krajevnih skupnosti, da je
nesprejemljiv potek trase po levem
bregu RiZane (koridor F). Kot je
razvidno iz predstavitve procesa
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primerjalnega vrednotenja, smo ta
koridor izlo€ili (tudi zaradi drugih
razlogov) Ze v prvem krogu, vendar
se nam je vrnil v Cetrtem krogu
primerjalnega vrednotenja ob po-
novnem iskanju reSitev brez visoke-
ga viadukta Crni Kal.

2.6 Delavnica

MOP-UPP je s ciljem, da se doloci
z vseh vidikov sprejemljiva trasa
avtoceste, organiziral marca in
maja 1997 dvostopenjsko delavni-
co, v kateri so poleg delovnih sku-
pin UIRS in IBK sodelovali pred-
stavniki vseh strok, katerih staliS¢a
je treba pridobiti in uskladiti.
Delavnica je potekala v dveh delih.
Podlaga za delo marca 1997 so bile
razli¢ne kombinacije tras v kori-
dorju D (skupaj 11) z dalj$imi in
kraj§imi predori na Krasu in na
obrobju doline RiZane.

Za drugi del delavnice maja 1997
je bil pripravljen izbor idejnih resi-
tev tras in sicer treh reSitev na po-
teku Klanec—Crni Kal in treh resi-
tev na poteku Crni Kal-Srmin, ki
jih je mozZno kombinirati.

Sklepi delavnice so bili:

* Na poteku Klanec—Crni Kal: z vseh
vidikov je najugodnejsa varianta z
dolgim predorom Kastelec, ki pa je
bistveno draZja od ostalih dveh va-
riant in zato z ekonomskega vidi-
ka ni sprejemljiva. Z vseh vidikov
razen naravovarstvenega je spre-
jemljiva varianta v istem koridor-
ju s pokritim ukopom na obmoc-
ju Zgornjega krasa.

e Na poteku Crni Kal-Srmin: z
vseh vidikov je najprimernejSa
varianta z dolgim predorom De-
kani, ki pa (zaradi dolZine pre-
dora) ni sprejemljiva s promet-
no-ekonomskega vidika. Z vidika
varstva kulturne dediS¢ine je
nesprejemljiva varianta v istem
koridorju brez predora Dekani
(potek po obrobju arheoloskega
obmodja hriba Kastelir), ki je si-
cer sprejemljiva z drugih vidikov.
Sprejemljiva je kompromisna
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Razmisljanja

varianta (enocevni predor, drugi
pas avtoceste poteka po obrobju
hriba Kastelir), ki pa jo je treba
pri nadaljnji obdelavi bolj prila-
goditi reliefu.

e UdeleZenci delavnice so se spora-
zumeli, da po teh ugotovitvah ni
veC smiselno niti mogoce iskati
novih strokovnih kompromisov v
koridorju D trase avtoceste.

3. Sklep — lokacijski
nacrt za avtocesto
na odseku
Klanec-Srmin

3.1 Osnutek lokacijskega nacrta

Po konCanem procesu primerjalne-
ga vrednotenja variantnih tras sta
pristojni ministrstvi MOP in MPZ
sprejeli kot podlago za izdelavo
idejnega projekta avtoceste in os-
nutka lokacijskega nacrta nasled-

njo traso v koridorju D:

— potek v dolgem predoru Kastelec
Cez obmocje Krasa in KraSkega
roba,

— prehod zatrepa Osapske doline
na visokem viaduktu Crni Kal
(najvisji steber visok pribliZno
90 m),

— potek v krajSem predoru skozi
hrib Strzar,

— potek desnega vozis¢a (smer pro-
ti Kopru) v enocevnem predoru
Kastelir, levo vozisce poteka po
obrobju hriba Kastelir,

— potek trase severno od industrijske
cone Lama-Iplas, razcep Srmin
in prikljucitev na obstojeco avto-
cesto,

— delni prikljucek Kastelec, polni
prikljucek Crni Kal,

— enostransko pocivalis¢e Kastelec.

Socasno s pripravo idejnega pro-
jekta je UIRS izdeloval porocilo o
vplivih na okolje. Sprotno smo
ugotavljali in s projektantom avto-
ceste usklajevali moZne izboljSave
prometnih ureditev z vidika posega
v varovana obmocja, naravno oko-
lje, krajino, olj¢ne nasade in ne

nazadnje bivalno okolje. Ob tem
Zelim izpostaviti stanovanjsko ob-
mocje Na Vardi zahodno od Deka-
nov, ki je na celotni trasi najbolj
izpostavljeno vplivom med gradnjo
in kjer avtocesta pomeni trajno de-
gradacijo kakovosti bivalnega oko-
lja. Na naSo pobudo smo za to ob-
mocje izdelali posebno Studijo z
oceno moZnosti odkupa zaScite
prebivalcev med gradnjo in zago-
tovila primernega bivalnega okolja
po gradnji. Kot najprimernejsa (in
v konc¢ni fazi tudi investicijsko
upravifena) reSitev se je pokazal
odkup stanovanj in sprememba
namembnosti obmocja po koncani
gradnji v proizvodno cono.

V primeru vpliva navedenih izbolj-
$av na ceno izvedbe je bila potreb-
na pridobitev soglasja naro¢nika in
investitorja. Vecina predlogov je
bila upoStevanih, ni pa bil uposte-
van predlog spremembe namem-
bnosti stanovanjskega obmocja Na
Vardi. Nekaj stanovanj je odkupila
Mestna obcina Koper, ostali prebi-
valci pa so leta gradnje preZiveli
sredi gradbisca.

Idejni projekt avtoceste z uposteva-
nimi pogoji iz porocila o vplivih na
okolje je bil podlaga za izdelavo
osnutka lokacijskega nacrta avto-
ceste, istoCasno pa tudi za javni na-
te¢aj za viadukt Crni Kal.

Podlaga za natecaj je bila Ze na-
tanéna umestitev viadukta v pro-
stor, kot rezultat dolgotrajnega so-
delovanja projektantov IBK in stro-

" kovne skupine UIRS.

Javna razgrnitev osnutka lokacij-
skega nacrta avtoceste in natecajne
reSitve viadukta Crni Kal je bila ju-
lija 1998.

V €asu javne razgrnitve in razprav
o osnutku lokacijskega nacrta so
bile v zvezi s potekom trase avtoce-
ste podane pripombe predvsem k
reSitvi na SirSem obmocju Dekanov
(zahteva po dolgem predoru), pri-
pombe v zvezi z varovanjem olj¢-
nih nasadov (Tinjanske njive, De-
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kani, Na Vardi, Postaja, nad indu-
strijsko cono Lama), pobuda za
ureditev polnega prikljucka Kaste-
lec, pobuda za prikljucitev povezo-
valne ceste proti Luki Koper na ob-
mocju razcepa Srmin.

3.2 Predlog lokacijskega
nacrta

Dane pobude so bile projektno pre-
verjene, na podlagi optimalnih re-
Sitev je bila izdelana sprememba
idejnega projekta avtoceste. Bistve-
na sprememba je bila sprejeta od-
loCitev o gradnji dolgega predora
Dekani in polnega prikljucka Ka-
stelec. Na ta nacin je moZna (v pri-
meru izrednih razmer) preusmeri-
tev prometa pred viaduktom Crni
Kal na sedanjo glavno cesto do pri-
kljucka Crni Kal in obratno.

Umestitev viadukta Crni Kal v pro-
stor se ni bistveno spremenila. Po
pripombah krajanov Gabrovice v
Osapski dolini je bil preucen neko-
liko ve¢ji odmik viadukta od objek-
tov na juZznem obrobju doline in
tudi uposStevan v spremembi idej-
nega projekta.

Navedeni idejni projekt je bil pod-
laga za izdelavo predloga lokacij-
skega nacrta, ki ga je Vlada Repub-
like Slovenije sprejela 10. 6. 1999.

Katja Repi¢ Vogelnik, univ. dipl. inz. arh.,
Ljubljana
E-posta: katja.repic@urbinstitut.si

Pojasnila

V proces izdelave prostorske doku-
mentacije za avtocesto na odseku Kla-
nec-Srmin so bile vklju¢ene naslednje
indtitucije z okvirnimi nalogami:

e Ministrstvo za promet in zveze (MPZ):
pobudnik za izdelavo projektne doku-
mentacije za avitocestni odsek;

e Ministrstvo za okolje in prostor, Urad
za prostorsko planiranje (MOP-UPP):
naro¢nik primerjalne tudije, lokacij-
skega nadrta, porocila vplivov na oko-
lje ter sprememb prostorskih sestavin
planskih aktov Mestne obc¢ine Koper
in Obg&ine Hrpelje-Kozina, vodenje
postopka izdelave navedenih aktov;
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Druzba za avtoceste v Republiki Slove-
niji, d. d. (Dars): zastopnik investitorja
avtoceste R Slovenije, naro¢nik izdela-
ve posebnih strokovnih podlag vklju¢no
z idejnimi $tudijami variantnih tras avto-
ceste in idejnega projekta avtoceste;

e Druzba za drzavne ceste, d. d. (DDC):
s strani Darsa pooblas¢ena organiza-
cija za vodenje priprave posebnih
strokovnih podlag za primerjalno $tu-
dijo in lokacijski na¢rt avtoceste;

e Urbanisti¢ni institut Republike Slove-
nije (UIRS) s podizvajalci in zunanji-
mi sodelavci: izdelovalec primerjalne
Studije, lokacijskega nacrta, Porogila
o vplivih na okolje ter sprememb in
dopolnitev planskih aktov obdin;

e Investbiro Koper, d. d. (IBK): projektant
avtoceste, kar vklju€uje izdelavo stro-
kovnih podlag, idejnih $tudij variant av-
toceste in idejnega projekta avtoceste;

e V procesu iskanja optimalne resitve
trase avtoceste so posamezne varian-
te izdelale tudi druge skupine stro-
kovnjakov.

Milan NAPRUDNIK

e Pripravo idejnih tudij in drugih stro-
kovnih podlag sta spremljala in oce-
njevala skupina recenzentov Druzbe
za drzavne ceste (DDC) in projektni
svet Darsa.

e Pripravo primerjalnih $tudij variant, po-
ro€ila o vplivih na okolje, osnutka in
predloga lokacijskega nacrta so sprem-
ljiali recenzenti naro&nika MOP-UPP.

Strokovna skupina Urbanisti¢énega
instituta Republike Slovenije:

Odgovorni vodja projekta:
Katja Repi¢ Vogelnik, univ. dipl. inz. arh.

Odgovorni vodja projekta za krajinski
del: mag. Ina Suklje Erjavec, univ. dipl.
kraj. arh.

Sodelavci (po abc):

prof. mag. Vladimir Braco Musi&, univ.
dipl. inz. arh.

Andrej Erjavec, univ. dipl. arh.

URBANI 1ZZIV

Sodelujoce institucije:

FGG - Prometnotehniski institut; doc.
dr. Alojz Juvanc, univ. dipl. inZ. grad.

BF — Oddelek za agronomijo; Janez
Rupreht, univ. dipl. inZ. agr.

Vodnogospodarski indtitut Ljubljana;
Andrej Sovinc, univ. dipl. inZ. grad.

MOP - Hidrometeorolo$ki zavod,;
Anton Planin&ek, univ. dipl. inZ. meteor.

Zavod za zdravstveno varstvo Maribor;
Janez Drev, univ. dipl. inz. fiz.

Panprostor, d. o. 0.; mag. Andrej
Prelovsek, univ. dipl. inz. arh.

Zunanji sodelavci (po abc):

Pavle Pegenko, univ. dipl. inz. grad.
mag. Mirjam PoZze$, univ. dipl. geogr.
Mladen Prebevsek, univ. dipl. inZ. gozd.

Arno Rupnik, univ. dipl. inz. grad.

Regionalno prostorsko planiranje
v Sloveniji — 1. del

Pride Cas, ko se lovek odloci, da bo zapisal, kaj vse je pocel in doZivel v svojem Zivljenju. Ce gre za osebna
doZivetja, so to spomini, Ce pa gre za stroko je to pac kronika, viasib ju je tezko lociti. Osebno sem se najprej
lotil opisovanja razvoja geodezije v Sloveniji za obdobje 1945-2000, kjer sem deloval polovico zaposlitvene-
ga obdobja — od terenskib del do vodstvenib opravil na izvajalskem in upravnem podrolju. Od tod me je
zaneslo v prostorsko in urbanisticno planiranje, kjer sem izpolnil Se drugo polovico aktivnega delovanja.
Kromika geodezije je zadnji dve leti izhajala v Geodetskem vestniku,; na vrsti je obdobje, ki je bilo veliko bolj
vibarno kot prvo, prepletalo se je s politiko, kar sem oblutil na lastni koZi. Ampak, bilo je vredno, spoznal
sem nove prijatelje, s katerimi smo skupaj orali ledino in tudi zapustili strokovno dediscino.

1. Uvod

V osnutku kronike sem naslovu do-
dal Se podnaslov — od regionalnega
prostorskega plana do locenih stra-
tegij regionalnega in prostorskega
razvoja. Zakaj? Strokovne osnove za
pripravo regionalnega prostorskega
plana po zakonu iz leta 1967 so po-
leg demografskih in prostorskih
(naravno in izgrajeno okolje) se-
stavljali tudi kazalci ekonomsko-
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socialnega razvoja. Ze ob sprejema-
nju zakona so se odpirale dileme,
ali ga poimenovati zakon o regio-
nalnem ali regionalnem prostor-
skem planiranju. V obdobju druz-
benega planiranja (1975-1991) so
bili vidiki ekonomskega, socialnega
in prostorskega planiranja »zdruZe-
ni« v enotnem planu in z opredeli-
tvami tudi na regijski ravni. Na os-
novi Ustave Republike Slovenije iz
leta 1991 in z odpravo druZbenega
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planiranja je vlada RS v letu 1993
opredelila regionalno planiranje
kot gospodarsko, prostorsko pa kot
urejanje prostora. In sledila je dvo-
tirnost na zakonskem, upravnem in
programskem podrocju, skupni
imenovalec pa je ostal policentri¢ni
urbani sistem iz obdobja regional-
nega prostorskega planiranja, spre-
jet na takratni vladni ravni (IS
SRS) leta 1973 in verificiran na
skupd€inski ravni takratne SRS v
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