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Po predhodnem dogovoru in pisnem naročilu z dne xxxxx sem v recenzijo prevzel študijo pod šifro 12/06-RN-SL z naslovom Projekt celovitega razvoja območja tretje razvojne osi, ki ga je po naročilu Službe Vlade RS za lokalno samoupravo in regionalno politiko in Ministrstva za okolje in prostor v novembru 2006 izdelala OMEGAconsult, projektni management, d.o.o. Ljubljana in se obvezal, da bom izdelal recenzijo študije.

Na osnovi predložene projektne naloge in študije (drugo vmesno poročilo) podajam naslednjo

recenzijo študije

Projektna naloga

Projektno nalogo za študijo projekt celovitega razvoja območja tretje razvojne osi je pripravilo Ministrstvo za okolje in prostor v aprilu 2006.

V uvodu je ugotovljeno, da pan-evropski koridorji ne prinašajo bistvenih koristi manjšim središčem, ki niso direktno povezane z njimi. Zaradi tega vzroka imajo izjemno velik pomen ustrezno vzpostavljene prečne regionalne razvojne smeri. Iz razvojnega potenciala 3. razvojne osi izhaja namen strukturnega projekta 3. razvojne osi: povečanje konkurenčnosti območja ob razvojni osi skozi povečano dostopnost in okrepitev institucionalnih in gospodarskih povezav.
Namen naloge je oblikovanje strokovnih osnov za določitev, vrednotenje in medsebojno primerjavo posameznih scenarijev razvoja prometne ponudbe.
Cilji naloge:

· opredelitev možnih scenarijev razvoja prometne ponudbe,
· oblikovanje metodologije in kazalnikov za vrednotenje scenarijev razvoja prometne ponudbe

· vrednotenje različnih scenarijev razvoja prometne ponudbe na osnovi oblikovanih kazalnikov ter predlog izbora najustreznejšega z utemeljitvijo ter
· opredelitev projektov izboljšanja prometne ponudbe za finančno perspektivo 2007 – 2013.

V splošnem projekt obsega:
· 1. del: določitev in medsebojno primerjavo posameznih scenarijev razvoja prometne ponudbe s predlogom in utemeljitvijo izbora najustreznejšega (ki je predmet recenzije) in

· 2. del: opredelitev projektov izboljšanja prometne ponudbe v 3. RO za finančno perspektivo 2007 – 2013

Za celovito obravnavo območja 3. RO so še posebej pomembni vidiki gospodarstva, prometa, urbanega razvoja ter turizma v povezavi s kulturno krajino, naravo in kulturno dediščino.
V prometnem smislu je območje razdeljeno na tri sklope, ki ne potekajo nujno kontinuirano in sicer:

· prostorski sklop A: od meje z A do avtoceste A1,

· prostorski sklop B: od A1 do Novega mesta in

· prostorski sklop C: od Novega mesta do meje z HR

Pričakovani rezultati so podani po posameznih fazah projekta v okviru katerih je 1. del razdeljen na tri zaporedne faze:
1. faza: opredelitev razvojnih značilnosti ter stanja in razvojnih scenarijev prometne ponudbe območja 3. RO:
· opredelitev značilnosti obravnavanega prostora s prostorskega in družbeno ekonomskega vidika:

· gravitacijsko območje obsega občine naslednjih razvojnih in statističnih regij SI (Koroške, Savinjske, JV Slovenije, Zasavske in Spodnje posavske regije) ter sosednjih regij Avstrije in Hrvaške;

· predstavitev (osnovni družbeni proizvod/prebivalca, dejavnosti, št. zaposlenih po dejavnostih, obseg dodane vrednosti, št. prebivalcev in gospodinjstev, stopnja motorizacije) mora biti sestavljena iz:

· primerjave posameznih razvojnih in statističnih regij s Slovenijo,

· prikaza dosedanjih trendov razvoja po občinah in po osnovnih dejavnostih,

· prikaza stanja prometne ponudbe (cestno, železniško omrežje in omrežje prog avtobusnega prevoza),

· prikaza stanja dostopnosti do središč različnih ravni z javnimi funkcijami glede na obstoječe prometne povezave.

· opredeliti možne scenarije razvoja prometne ponudbe:
· prednostno je upoštevati določbe SPRS, SRS in SRRS, nacionalnih programov posameznih resorjev, že izdelanih gradiv v okviru postopkov priprave regionalnih zasnov, regionalnih in občinskih razvojnih programov in dokumentov,

· scenariji razvoja morajo odražati razvojne težnje in pobude s strani regionalnih razvojnih agencij in občin,

· scenarije opredeljujejo elementi prometne ponudbe izraženi z zmogljivostjo in ravnijo prevoznih storitev.

2. faza: vrednotenje scenarijev razvoja prometne ponudbe v 3. RO:
· oblikovanje metodologije in kazalnikov za vrednotenje
· izvedba vrednotenja scenarijev v celotni osi in ločeno za tri prostorske sklope

in sicer:
· prostorsko vrednotenje scenarijev:

· z uporabo metodologije analize prostorskih učinkov (TIA) je potrebno izdelati:

· oceno učinkov na razvoj omrežja urbanih središč skozi kazalce povezanosti,

· oceno učinkov na regionalni razvoj skozi kazalce dostopnosti,

· primerjava prostorskih učinkov obravnavanih scenarijev

· izdelati je model razporeditve aktivnosti za napovedovanje prostorske porazdelitve prebivalcev in delovnih mest – model mora temeljiti na podatkovni bazi o prebivalcih in delovnih mestih od leta 2001 naprej. Napovedati stanje + 20 let.

· prometno vrednotenje scenarijev:

· izdelati je prometni model za obravnavano področje. Model mora upoštevati vpetost posameznega prostorskega sklopa ob 3. RO v regionalne, regijske in mednarodne povezave,

· cilj je ugotoviti vpliv izvedbe posameznih scenarijev in variant na spremembo potovalnih vzorcev in posledično na obremenitve cestnih odsekov – multikriterialna analiza,

· prometni model je potrebno kalibrirati na sedanjo razporeditev aktivnosti in na obstoječo infrastrukturo ter ponudbo javnega prevoza,

· za različne scenarije je izdelati dodeljevanje prometnih tokov v dveh časovnih prerezih (danes in + 20 let),

· možen je enovit model za celotno traso ali ločeni modeli za posamezna območja,

· predmet obdelave je potniški (osebni in javni) in tovorni promet,

· coniranje je izvesti na ravni naselij ali po študiji Trafcons 2006,

· upoštevati je tudi druge že izdelane študije in podatke,

· natančno je potrebno definirati metodologijo, uporabo orodij in prikazati stopnjo zanesljivosti pričakovanih rezultatov,

· možno je izdelati štiri stopenjski model, če so potovalne matrike neposredno pridobljene, je potrebno razložiti enačbe in pogoje modela oziroma specificirati anketni pristop,
· podati je potrebno enačbe (algoritme, ključe) za izbiro prometnega sredstva ter za izbiro poti. Opredeliti je potrebno odziv na cestninjenje. Posebej je opredeliti upoštevanje stopnje zasedenosti vozil,

· prebivalstvo planinskega območja je homogena skupina (vsaj zaposleni, šolarji) z določenimi potovalnimi navadami,

· delitev potovanj po namenu se naj izvede na vsaj štiri namene (na delo, poslovna, prostočasna, ostala),

· povpraševanje po potovanjih se naj izvede dnevno v vsaj dveh obdobjih (obvezno delavniški dan) z oceno dnevnih in tedenskih nihanj,

· za tovorne tokove se pričakuje štiristopenjski model,

· za posamezne scenarije in variante je opraviti tudi obremenitev omrežja. Potrebno je razložiti metodo, po kateri deluje programsko orodje (predvsem kapacitetne parametre) ter specificirati upore in generalizirane stroške,

· opredeliti je potrebno stopnjo induciranega notranjega ter ciljno – izvornega prometa ter povečanje obsega prometnega dela zaradi dostopnejših ciljev, kakor tudi stopnjo posrednega induciranega prometa zaradi strukturnih sprememb,
· oceniti in izračunati je potrebno tudi tranzitni promet in oceniti pogoje (oziroma upore) pod katerimi bo tudi daljinski tranzitni promet pričel uporabljati popolnoma zgrajeno os,

· v ponudbi je določen obseg namenskih raziskav, seznam potrebnega obsega podatkov ter drugih osnov (ponudba ni predmet recenzije)

i
· ekonomsko vrednotenje scenarijev:

· temelji na metodi analize stroškov in koristi dviga prometne ponudbe na 3. RO
· okoljsko vrednotenje scenarijev:

· temelji na metodologiji strateške presoje vplivov na okolje
3. faza: Medsebojna primerjava posameznih koridorjev in predlog izbora najustreznejšega z utemeljitvijo:
· izdelati je multikriterialno analizo predlaganih scenarijev (ločeno za prostorske sklope),
· analiza temelji na enakovrednem upoštevanju rezultatov prometnega, prostorskega, ekonomskega in okoljskega vrednotenja scenarijev ter

· pripraviti predlog z utemeljitvijo izbora najustreznejšega scenarija

Naročnik se je obvezal, da bo zagotovil vse ustrezne dokumente in sicer razvojne vizije občin, ministrstev in gospodarskih subjektov, dolgoročno strategijo razvoja poselitve, že izdelane idejne študije ter dodatne pobude za preučitev variant, rezultate prometnih študij ter študije fizičnih lastnosti ter podobne, ki so že bile narejene na to temo.

Podan je terminski plan izvajanja projekta.

Študija

Predložena je študija št. 12/06-RN-SL z naslovom Projekt celovitega razvoja območja tretje razvojne osi, (drugo vmesno poročilo) z dodatkom Izhodiščna strateška presoja vplivov na okolje, ki jih je po naročilu Službe Vlade RS za lokalno samoupravo in regionalni razvoj ter Ministrstva za okolje in prostor ob finančni podpori strukturnih skladov EU v oktobru 2006 izdelala OMEGAconsult, projektni management, d.o.o. Ljubljana.
Iz kazala je razvidno, da študija na skupno 187 straneh vsebuje 14 poglavij in 23 prilog. Dodatek obsega skupaj 53 strani, 9 poglavij in 5 prilog.
Kazalu vsebine in slovarju uporabljenih izrazov sledi 1. poglavje z naslovom Uvod, kjer opredeljena lega in pomen 3. razvojen osi. V podpoglavjih Namen in cilji naloge ter Cilji naloge so smiselno povzete zahteve Projektne naloge. Temu opisu sledi splošna predstavitev naloge v podpoglavju Sestava poročila. K poglavju o okoljskem vrednotenju je izdelan tudi dodatek, ki je predstavljen v ločenem zvezku.

V drugem poglavju z naslovom Območje obravnave je podana geografska opredelitev obravnavanega področja s poudarkom na opredelitvi pomena 3. razvojen osi v širšem kontekstu.

V tretje poglavju z naslovom Dolgoročni razvojni dokumenti so detajlno analizirani ključni razvojni dokumenti na nacionalnem, regionalnem, občinske in mednarodnem nivoju. Analizirana je:

· na nacionalni ravni:

· Strategija razvoja Slovenije,

· Strategija prostorskega razvoja Slovenije,

· Prostorski red Slovenije,

· Politika urejanja prostora RS,

· dokument Ocena stanja in teženj v prostoru RS,

· Resolucija o prometni politiki,

· Državni razvojni program RS za obdobje 2007 – 2013 (osnutek),
· Nacionalni strateški referenčni okvir – Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 – 2013,

· Nacionalni program izgradnje avtocest v RS,

· Nacionalni program razvoja in vzdrževanja državnih cest,

· Nacionalni program razvoja javne železniške infrastrukture

· na regionalni in občinski ravni:
· osnutki regionalnih razvojnih programov koroške, savinjske, zasavske, spodnjeposavske regije in JV Slovenije,

· druge strokovne podlage in omejitve rabe prostora:

· Program ukrepov za vzpodbujanje podjetništva in konkurenčnosti (MG),

· NATURA 2000

· izhodišča za varovanje kulturne dediščine (MK),

· na mednarodni ravni:

· Alpska konvencija,

· prometna študija za področje južne Avstrije.

Ugotovljeno je, da predstavlja t.i. 3. RO izjemno pomemben infrastrukturni projekt, ustrezno utemeljen v vseh ključnih razvojnih dokumentih, katerega ključni namen je vzpostavitev in zagotovitev novih gospodarsko razvojnih potencialov obravnavani regiji. Kot pomembno izhodišče je poudarjena omejitev, da po 3. RO ne bo potekal daljinski tranzitni promet, kar je ustrezno utemeljeno.
V poglavju z naslovom Primerjava posameznih regij s Slovenijo in regijami v sosednjih državah so za območje 3. RO podrobneje predstavljeni demografski, ekonomski in socialni podatki na nivoju SKTE-3 regij za posamezne regije obravnavanega območja ter sosednje regije. Posamezni podatki so analizirani analitično in predstavljeni v obliki tabel in grafov.

V petem poglavjih z naslovom Prometna ponudba na obravnavanem področju je predstavljen cestno in železniško prometno omrežje, obremenitve obstoječe cestno prometne infrastrukture ter ponudba javnega avtobusnega potniškega prometa.

Stanje dostopnosti do javnih funkcij na obravnavanem območju je opredeljeno v šestem poglavju. Definiciji vloge posameznih naselij v omrežju naselij na območju 3. RO ter opisu omrežja družbene javne infrastrukture sledi analiza dostopnosti do upravnih enot in regionalnih središč glede na obstoječe stanje cestno prometne infrastrukture. Ugotovljeno je, da več kot 80% vseh prebivalcev na obravnavanem območju živi na oddaljenosti do 25 min do obravnavanih javnih funkcij.
V sedmem poglavju je predstavljena SWOT analiza za območje 3. RO, kjer je med pomembnimi slabostmi navedena slaba dostopnost do regionalnih in višjih središč. SWOT analizi sledi matrika razvojnih opcij, kjer je program izboljšanja prometne infrastrukture le eden od razvojnih programov, ki bi jih bilo potrebno za zagotovitev nadaljnjega razvoja 3. RO izvesti.

Scenariji razvoja prometne infrastrukture so predstavljeni v osmem poglavju. Po definiciji povezanosti prometne infrastrukture in regionalnega razvoja je predstavljena metodologija določitve trase cestne povezave, ki temelji na eni strani na zmanjševanju stroškov ob hkratnem zagotavljanju čim večje učinkovitosti. Ob uporabi predstavljene metodologije so med Turiško vasjo in Metliko izdelani različni scenariji (osnovni in dodatni) z in brez upoštevanja obstoječih AC in HC in sicer:
· scenarij najmanjšega vpliva na okolje (intenzivna uporaba različnih podatkovnih plasti ter GIS tehnologije),

· scenarij minimalnih stroškov (izdelava stroškovnega modela v GIS),

· scenarij najugodnejših investicijskih stroškov in koristi uporabnikov (vrednotenje stroškov z OPCOST),

· scenarij zahodne variante in

· scenarij zahodne modificirane variante.

Določitvi scenarijev sledi idejna postavitev tras v prostor. Trasiranje je bilo opravljeno glede na topografske značilnosti terena ter predvidene prometne obremenitve za projektne hitrosti 100 km/h v severnem delu in 90 km/h v srednjem in južnem delu. Detajlnemu opisu tras sledi njihova primerjava glede na dolžino, ključne elemente ceste (lega ceste na terenu, viadukt, tunel) ter glede na njihovo ocenjeno investicijsko vrednost.

Poglavje devet nosi naslov Prostorsko vrednotenje. Po podanih osnov za izdelavo napovedi je izdelana napoved demografskega razvoja in ekonomskega razvoja na osnovi obstoječih statičnih podatkov ter korekcije napovedi upoštevajoč regionalne razvojne programe. Metodologija, ki temelji na uporabi Lowry – Garinovega sistema enačb, je bila osnova za izdelavo modela pričakovane razporeditve aktivnosti na obravnavanem območju. V okviru presoje prostorskih vplivov, ki je bila izdelana na osnovi prilagojene metodologije Territorial Impact Assesment ter na osnovi rezultatov modela razporeditve aktivnosti so predstavljeni kazalniki povezljivosti in kazalniki prostorskega potenciala.
Prometno vrednotenje je predmet desetega poglavja. Predstavljen je štiristopenjski prometni model za potniški promet, izdelana je napoved bodočih prometnih tokov, izdelan je scenarij povečanja prevozov v javnem potniškem prometu, predstavljene so terenske raziskave, anketa blagovnih poti ter primerjava kazalnikov prometne učinkovitosti. Rezultati analize scenarija povečanja prevozov v javnem potniškem prometu kažejo, da vzpostavitev nove železniške povezave med Velenjem in Dravogradom ob predpostavki dvakratnega povečanja deleža potovanj z javnim potniškim prometom bistveno ne vpliva na zmanjšanje prometnih obremenitev. Zahodna modificirana trasa se izkaže za najustreznejšo.
V enajstem poglavju z naslovom Okoljsko vrednotenje je podan pomen okoljskega vrednotenja, predstavljeni so cilji, ki izhajajo iz slovenskih strateških dokumentov. Po prikazanih značilnostih in usmeritvah regij ter stanju okolja na področju 3. RO sledijo značilnosti območij posebnega okoljskega pomena (biotska raznolikost, naravne vrednote, najboljša kmetijska zemljišča, gozdovi, vode, kulturna dediščina). Sledi opis verjetnih znanih vplivov na okolje ter nabor nekaterih ukrepov za njihovo zmanjšanje. Ocena ranljivosti okolja je bila izvedena ob intenzivni rabi različnih ustreznih podatkovnih plasti v okolju GIS. Rezultat analize so koridorje, kjer je pogoj »najmanjšega vpliva na okolje« uresničen. Primerjava dobljenih koridorjev s predhodno predstavljenimi trasami cest ob posameznih scenarijev podaja oceno posameznih tras glede na njihove vplive na okolje. Obe okoljski trasi se izkažeta kot najustreznejši.
Dvanajsto poglavje nosi naslov Ekonomsko vrednotenje. Predstavitvi predpostavk in izhodišč za vrednotenje družbenoekonomske upravičenosti idejnih tras sledi izračun kazalnikov (neto sedanja vrednost in interna stopnja donosnosti) ter njihova primerjava za posamezne idejne postavitve tras. Zahodna modificirana trasa je izkaže za najustreznejšo.
V trinajstem poglavju je izdelana Primerjava posameznih scenarijev. Primerjava učinkovitosti posameznih scenarijev je bila izdelana ob uporabi metodologije Data Envelopment Analysis. Primerjava okoljskih sestavin in investicijskih vložkov na eni strani ter prihranki za uporabnike na drugi strani pokaže kot najučinkovitejšo okoljsko varianto. Multikriterialna analiza ob enakomernem upoštevanju kazalnikov prometnega, prostorskega, ekonomskega in okoljskega vrednotenja pokaže kot najusteznejšo zahodno modificirano varianto.
Na osnovi primerjave posameznih scenarije je izdelan predlog izbora najustreznejšega scenarija. Kot najustreznejši scenarij je predlagan scenarij modificirane zahodne variante.
V poglavju Viri in literatura je navedenih skupaj 72 različnih virov.

V prilogi (Seznam prilog) je skupaj 23 prilog. V Prilogi 1 so podatkovne osnove za napoved. V Prilogi 2 so prikazane stopnje rasti dodane vrednosti in produktivnosti. Priloge 3.1 do 3.16 prikazujejo prometne obremenitve posameznih izdelanih scenarij za časovni prerez 2004 in 2030. V Prilogah 4.1 in 4.2 so prikazane obremenitve javnega potniškega prometa za časovni prerez 2004 in 2030, v prilogah 5.1 do 5.3 pa scenarij povečanja prevozov v javnem potniškem prometu za leto 2030.

Mnenje

Po opravljenem pregledu je zaključiti, da gre za obsežno in sistematično razdelano študijo, ki v glavnem odgovarja na, v projektni nalogi, zastavljen namen in cilje. Predložena dokumentacija dokazuje, da posamezni rezultati in ugotovitve temeljijo na izjemno kompleksni in obsežni obstoječi podatkovni bazi ter na uporabi različnih, pretežno računalniško podprtih, orodij, ki ustrezno podpirajo posamezne faze projekta.

Mnenje je izdelano na osnovi temeljite primerjave projektne naloge ter projektne dokumentacije ob upoštevanju dejstva, da gre za »drugo vmesno poročilo«. Slednje je pomembno predvsem zaradi dejstva, da lahko mnenje in pozitivne ugotovitve recenzenta že v vmesni fazi prispevajo k kvalitetnejšim zaključkom ter nenazadnje izdelavi končnega poročila v obliki, ki bo ustrezno izkazovala predpostavljeno kompleksnost, intenzivnost ter inovativnost opravljenega dela.
Analiza ciljev projektne naloge dokazuje, da so cilji naloge v celoti uresničeni in sicer:

· študija sistematično in s pomočjo ustreznih metod opredeljuje končno število osnovnih in dodatnih scenarijev razvoja cestno prometne infrastrukture na 3. RO,

· podana je ustrezna metodologija, ki upošteva najsodobnejše analitične in druge metode, ter ustrezni kazalniki za vrednotenje predstavljenih scenarijev,

· na osnovi kompleksnega vrednotenja različnih scenarijev na 3. RO ter multikriterialne analize prometnega, okoljskega, ekonomskega in prostorskega vrednotenja je izdelan predlog izbire najustreznejšega scenarija z utemeljitvami,

· cilj: »opredelitevprojektov« ni predmet obravnavane faze projekta.

Primerjava Projektne naloge (PN) in predložene dokumentacije (študija) kaže na naslednja odstopanja, ki pa ne vplivajo na rezultate in zaključke študije:

· v četrtem poglavju so predstavljeni samo nekateri kazalniki iz nabora v PN zahtevanih kazalnikov. Ker posameznih projektnih vsebin, prikazanih v nadaljevanju študije ni moč izvrednotiti brez posedovanja vseh ključnih podatkov, predpostavljam, da jih je izvajalec upošteval – glede zahteve PN pa jih je potrebno tudi predstaviti. Poglavje je potrebno vzpostaviti skladno z zahtevami PN;
· PN zahteva vzpostavitev scenarijev za celotno os (ni nujno, da je zagotovljen kontinuiran potek) ter za posamezne prostorske sklope. Iz predstavljene metodologije določitev trase upoštevanje te zahteve (njena realizacija) ni razvidna. Predlagam dopolnitev;
· Zahtevam prometnega vrednotenja je v PN posvečena pozornost, ki ji po mojem mnenju ne pripada (skoraj stran in pol). Podane so izjemno natančne zahteve, kaj vse in kako je potrebno upoštevati. Natančna primerjava poglavja 10. in zahtev prometnega vrednotenja iz PN pokaže, da na mnogo, v PN zastavljenih vprašanj ni moč poiskati enoličnih odgovorov v študiji. Predlagam preoblikovanje desetega poglavja v študiji in sicer na način, da bodo predstavljena izhodišča, metoda in ključni rezultati, med katerimi je potrebno jasno odgovoriti na vsa, v PN zastavljena vprašanja in zahteve.
V nadaljevanju še sledijo nekatere druge pripombe, za katere ocenjujem, da prispevajo k preglednosti in  metodološki korektnosti študije:

· navedbe uporabljene literature so v študiji podane v nadpisani obliki (npr.: [6]). Predlagam, da se način navajanja literature spremeni v normalno obliko (npr.: [6]), saj obstoječa oblika ponuja možnost zamenjave z opombami;
· v Slovarju uporabljenih izrazov je kratica TIA brez razlage;

· poglavje 1.3 nosi naslov Namen in cilji naloge, poglavje 1.3 pa Cilji naloge. Potrebno uskladiti;

· pri predstavitvi razvojnih dokumentov predlagam, da se le-ti uredijo v sistemu: mednarodni, nacionalni, regionalni in občinski;
· v tabelah 4.3 in 4.6 sta za isto državo (Hrvaška) uporabljeni različni oznaki (CRO in HR). Potrebno jih je uskladiti;
· 5. poglavje nosi naslov Prometna ponudba… V okviru tega poglavja so predstavljene tudi prometne obremenitve, ki nikakor ne predstavljajo ponudbe. Zraven tega ponudbi cestne in železniške infrastrukture nista enakovredno predstavljeni. Predlagam, da se k predstavitvi ponudbe dodajo ustrezne kategorizacije omrežij, prometne obremenitve pa se predstavijo v primernejšem poglavju (prometno vrednotenje);
· pri analizi dostopnosti se omenja izdelan in usmerjen prometni model, čeprav le-ta še ni predstavljen. Predlagam smiselni popravek;

· prometni model je ponovno omenjen v poglavju 9.3. Čeprav je strokovno natančno predstavljena povezava med razvojem gospodarske dejavnosti in prometom, je smiselno predzadnji odstavek pogl. 9.3 preoblikovati;

· na stani 150, 2. odstavek: piše »imamo en output (y), ki ga zagotavljamo z dvema outputoma (x1, x2)«. Predlagam uporabo slovenskih izrazov (če je možno in smiselno) ter popravek očitne pomote.

Sledijo nekatera strokovna vprašanja, na katera bi bilo, zaradi strokovne celovitosti, smiselno odgovoriti v procesu zaključka predmetne študije in presegajo obseg podane projektne naloge:

· iz namena in utemeljitve vzpostavitve prometne infrastrukture na 3. RO jasno izhaja, da je ključni pomen vzpostavitve nove cestne povezave boljša regionalna povezanost in vzpostavitev ugodnejših pogojev za gospodarjenje ter da se obravnavana cesta ne bo uporabljala za daljinski tovorni promet.

Dokaz temu so tudi predstavljene prometne študije sosednjih regij. Ne glede na to obstaja sum, da pa bi se le lahko daljinski tovorni promet preusmeril na obravnavano povezavo predvsem v primeru, če se nekatere druge prometnice (npr. na Phyrnski smeri ) ne bi predhodno vzpostavile na ustrezen način. Dodatno razmišljanje v to smer dokazuje zahteva PN, ki v delu prometno vrednotenje zahteva »ocenitev pogojev pod katerimi bo tudi daljinski tranzitni promet pričel uporabljati popolnoma izgrajeno os«.

Čeprav je izvajalec jasno predstavil predpostavke predlagam preučitev omenjene možnosti ter njeno umestitev pri SWOT analizi kot »nevarnost«.
· V PN je zahteva izvedba multikriterialne analize ob enakomernem upoštevanju rezultatov prometnega, prostorskega in ekonomskega vrednotenja. Izvajalec študije je tem navodilom tudi ustrezno sledil.
Kljub temu se postavlja utemeljen dvom v strokovno korektnost takšnega pristopa. Ugotoviti je namreč, da so v takšnem sistemu nekatere učinki favorizirani – pri tem mislim predvsem na prometni vidik, ki je vsebovan v prostorskem (sorazmerni razvoj gospodarskih aktivnosti in prometa) ter v prometnem. Tako dobljeni rezultati nujno ne izkazujejo ustrezno končno vrednotenje posameznih variant ter niso ustrezna, strokovno utemeljena, »popotnica« za politično odločitev v končni fazi.

Glede na zapisano predlagam, da se ponovno preučijo vrednosti uteži posameznih kazalnikov ter da se gornja ugotovitev upošteva.
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