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Izvleéek:

Povecane potrebe po prometnem omrezju vodijo k dodatnim prometnim investicijam, ki so ne glede
na njihov obseg, postavitev v prostor ter u¢inkovitost pomemben dejavnik gospodarskega razvoja.
Investicije v prometno infrastrukturo lahko na sam razvoj vplivajo pozitivno (dvig gospodarske rasti,
kakovost Zivljenja, dostopnost idr.) in tudi negativno (razli¢ni vplivi na okolje). Ker so prometne
investicije zelo obsezne, je vsestranska ocena le-teh kljuénega pomena pri samem prometnem
nacértovanju v prometni politiki. Temeljno orodje za ocenjevanje ekonomskih koristi infrastrukturnih
investicij je analiza stroSkov in koristi, Ki je potrebna Se zlasti za tiste projekte in programe, ki jih
Evropska unija podpira s svojimi finan¢nimi sredstvi. V' zadnjem desetletju se med pomembnejse
dejavnike prometne politike uvr$¢a tudi okoljska politika, kar je nujno, saj imajo investicije v
prometno infrastrukturo pozitivne in negativne ucinke na lokalno in globalno okolje. Prav zato je
zahteva po vkljucitvi okoljskih uéinkov investicije v analizo stroSkov in koristi pri investicijah v
prometno infrastrukturo bistvenega pomena. Zavedamo se, da na ekonomiénost izvedbe in obratovanja
infrastrukturnih posegov v prostor poleg neposrednih stroSkov osnovne investicije pomembno vplivajo
tudi strodki in koristi postavitve objektov v prostor, zato smo v magistrskem delu uporabili
metodologijo analize stroSkov in Koristi, ki izhaja iz okoljskih elementov investicije, ter jo nadgradili
in modificirali na konkretnem primeru prometne investicije. Naveden pristop nam tako omogoca
ustrezno ekonomsko vrednotenje stroskov in koristi okoljskih elementov investicije, ki nastajajo ob

posegu Vv prostor, Kar je izjemnega in dolgoro¢nega pomena za okoljske koristi.
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Abstract:

An increased need for transport network leads to additional transport investments which are
considered to be an important factor in the area of economic growth regardless their size, layout and
efficiency.

Transport infrastructure investments may have beneficial influence on the development, such as
booming economic growth, improved quality of life, easy access as well as adverse effects on the
environment.

Large -scale investments in the transport infrastructure result in a more comprehensive assessment,
crucial in the area of transport planning and its policy.

The basic tool for assessing the economic benefits of infrastructure investments is the cost-benefit
analysis, which is indispensable in the projects and programs that are financially supported by the

European Union.

In the last decade environmental policy has been considered to play a significant role in the transport
policy, which is essential due to positive and negative effects of transport infrastructure investments
on the local and global environment. Therefore, integrating environmental effects of investments in
cost-benefit analysis is of paramount importance. We are aware that economic implementation
strategies and environmental infrastructure interventions are besides direct costs of basic investments
significantly affected by the costs and benefits of layout strategies. For that reason the subject matter
of the thesis has been the methodology of cost-benefit analysis arising from the environmental effects
of the investment, upgraded and modified according to the specific case of transport investments. Such
an approach enables proper economic cost- benefit analysis of the environmental investment elements,
generated by environmental interventions, which is of utmost importance and has long-term

environmental benefits.
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1 UuvoD

Dosezena stopnja razvoja prometa, ki ga zaznamuje visoka mobilnost, omogoc¢a danes v mnogih delih
sveta sodoben nacin Zzivljenja. Vse vecja internacionalizacija gospodarstva in povecCevanje Stevila
prebivalstva prispevata k povecanim potrebam po prometnem omrezju in posledicno k dodatnim
prometnim investicijam. Ker so investicije v prometno infrastrukturo zelo obsezne, je ocena le-teh
kljuénega pomena pri samem prometnem nacrtovanju in prometni politiki. Vpogled v pozitivne in
negativne ucinke, ki so podani kot razlika med varianto »z« investicijo in varianto »brez« investicije,
nam tako omogoca oceno in prikaz sprejemljive variante investicije ze pred njeno izvedbo. Temeljno
orodje za ocenjevanje ekonomskih koristi infrastrukturnih investicij je analiza stroskov in koristi (Cost
— Benefit Analysis), ki jo je potrebno, Se zlasti za projekte, Ki se financirajo s sredstvi EU, predloZiti iz
dveh razlogov. Prvi razlog je, da je potrebno pokazati, da je projekt glede na stroSke investicije ter
spremembo neposrednih stroSkov in koristi zaZelen z ekonomskega vidika in prispeva k ciljem
regionalne politike EU. Drugi pa je ta, da morajo biti predloZzeni dokumenti za finan¢no izvedljivost
projekta (Navodilo za uporabo metodologije pri izdelavi analize stroSkov in Koristi, 2006).

Ker se v zadnjem desetletju med pomembnejSe dejavnike prometne politike EU uvrsca tudi okoljska
politika, postaja zahteva po vkljucitvi okoljskih ucinkov investicije v analizo stroskov in koristi
obvezna. Ob tem pa se zavedamo, da kljub temu da ima omenjena analiza jasen namen in cilj, pa le-
teh pogosto ni mogoce v celoti doseci, kar Se posebej velja za podrocje okolja, Kjer je potrebno
prvotno ugotoviti in oceniti fizi¢ne spremembe projekta na okolje, nato pa te ugotovitve upoStevati pri
ocenjevanju stroskov in koristi. Za marsikateri vidik okoljskih sprememb oziroma vplivov na okolje ni
realnih trznih osnov, tudi ne konkretnih metod in ne orodij monetarizacije za oceno le-teh. Poleg tega
pa ima finan¢no vrednotenje okoljskih sprememb $e to znacilnost, da je potrebno okoljsko analizo
stroSkov in Koristi razSiriti na prostorsko in ¢asovno vrednotenje neproduktivnih in neuporabnih
sestavin okolja kot v klasi¢énem trznem pomenu (Konti¢, Konti¢, Osterc, 2012).

Zavedamo se, da imajo investicije v prometno infrastrukturo lahko negativne in pozitivne uéinke na
lokalno in globalno okolje, ki se najpogosteje odrazajo v kakovosti zraka, klimatskih spremembah,
hrupu, kakovosti vode, zemlje in podzemnih vodnih virov, bioloski raznolikosti in degradaciji okolja
ter tehnoloskih in naravnih tveganjih, ki jih je pred nameravanim posegom potrebno preuditi,
ovrednotiti in dolo¢iti ukrepe za njihovo zmanjSanje. Torej na ekonomicnost izvedbe prometne
investicije poleg neposrednih stroSkov in koristi osnovne investicije pomembno vplivajo tudi stroski in
koristi postavitve objektov v prostor in okolje, t. i. okoljski elementi investicije. Le-ti lahko
neposredno ali posredno, kratkoro¢no ali dolgoro¢no vplivajo na stroske in koristi ter investicijo ob
izvedbi sicer podraZijo, dolgoro¢no pa (lahko) imajo pozitiven ucinek na splo$no druzbeno blagostanje
(kot eksterne koristi), po drugi strani pa lahko imajo okoljski elementi investicije tudi negativne
uc¢inke (kot oportunitetni stroski). Zato mora biti glavni cilj analize stroSkov in Kkoristi opredelitev in

ovrednotenje vseh morebitnih vplivov obravnavane investicije v prostor.
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Ne glede na dejstvo, da so obstoje¢e metodologije o nacinu vrednotenja projektov z vidika njihovih
okoljskih vplivov v literaturi ze precej dodelane, pa se v praksi finan¢no vrednotenje dodatnih
okoljskih elementov investicije manj oziroma skoraj ne izvaja. Metodologija analize stroskov in
koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov investicije, je bila razvita le za podroc¢je varstva, rabe in
urejanja voda ter za podrocje hidroenergetike. Ker se kot glavni kriterij upravi¢enosti v analizi
stroSkov in Kkoristi pri prometnih investicijah uporablja presezek druzbenih Kkoristi nad druzbenimi
stroSki, je potrebno v analizo zajeti tudi stroske in Koristi, ki jih je skorajda nemogoce izraziti v
denarju. Posledi¢no je potrebno vkljuciti poleg neposrednih in posrednih u¢inkov tudi nemerljive
vplive projekta (npr. izboljSanje kakovosti Zivljenja). V magistrski nalogi se bomo omejili na uporabo
Ze zgoraj razvite metodologije analize stroSkov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov
investicije, ter jo bomo modificirali in nadgradili za konkreten primer investicije v prometno

infrastrukturo.

11 Namen magistrskega dela

Zavedamo se, da na ekonomic¢nost izvedbe in obratovanja infrastrukturnih posegov v prostor poleg
neposrednih stroSkov osnovne investicije pomembno vplivajo tudi stroSki in koristi postavitve
objektov v prostor in okolje (t. i. okoljski elementi investicije), zato se bomo v magistrskem delu
osredotodili na uporabo Ze izdelane metodologije za analizo stroSkov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih
elementov investicije na podro¢ju hidroenergetike, ter jo modificirali in nadgradili za konkreten
primer investicije v prometno infrastrukturo. Vsebinska osnova finan¢nega vrednotenja za omenjeno
metodologijo bo Porocilo o vplivih na okolje. Naveden pristop nam bo omogocil ustrezno ekonomsko
vrednotenje stroSkov in koristi okoljskih elementov investicije, ki nastajajo ob posegu v prostor, le-to

pa je izjemnega pomena za dolgoro¢ne koristi okoljskih elementov investicije.

1.2 Cilji magistrskega dela in delovna hipoteza

Cilj magistrskega dela je izdelati in razviti metodologijo analize stroskov in Koristi, ki izhajajo iz
okoljskih elementov investicije v prometno infrastrukturo, ter jo verificirati na konkretnem primeru

izbranega avtocestnega odseka.

Postopek vrednotenja stroSkov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov investicije, bo obsegal
sledece korake:

o identifikacija projekta;

e popis oziroma razmejitev osnovnih in dodatnih okoljskih elementov investicije v prometno

infrastrukturo, slednje povzeto po Porocilu o vplivih na okolje;
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« ekonomska analiza za kvantitativno vrednotene (merljive) okoljske elemente investicije po ze

predpisani metodologiji;

« ekonomska analiza za kvalitativno vrednotene (nemerljive) okoljske elemente investicije po ze

predpisani metodologiji;

o financ¢na analiza stro§kov in koristi osnovnih in dodatnih okoljskih elementov investicije;

« razmejitev osnovnih in dodatnih okoljskih stroskov.

Predpostavljamo:

HIPOTEZA 1: Izdelana metodologija analize stroSkov in Kkoristi, Ki izhajajo iz okoljskih
elementov investicije na osnovi Porod¢ila o vplivih na okolje, je ustrezna metoda
za vrednotenje ukrepov za zmanjSanje ali omejitev vplivov na okolje.

HIPOTEZA 2: Porocilo o vplivih na okolje je ustrezna vsebinska osnova finan¢nega
vrednotenja za omenjeno metodologijo analize stroSkov in koristi, ki izhaja iz
okoljskih elementov investicije.

HIPOTEZA 3: UpraviCenost investicije bo z upoStevanjem in monetarizacijo okoljskih
stroSkov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov investicije, Se bolj
upravicena.

HIPOTEZA 4: Skladnost investicije bo z upoStevanjem in monetarizacijo okoljskih stroskov in
koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov investicije, bolj skladna s cilji
regionalne politike EU.

1.3 Metode dela

Teoretiéni uvod bo temeljil na predpisin EU in predpisih, ki veljajo v Sloveniji, na predstavitvi Ze

uporabljene metodologije ter na opisnih metodah raziskovanja (relevantna domaca in tuja literatura,

internetni viri in ¢lanki).

Empiriéni del magistrskega dela bo temeljil na makroekonomski analizi, kjer bodo obravnavane

investicije v prometno infrastrukturo. Raziskava bo stati¢na, pristop k raziskovanju pa deskriptiven. V

okviru deskriptivnega pristopa bomo uporabili metodo deskripcije, kompilacije in komparativno

metodo. Za vrednotenje okoljskih elementov investicije se bo izvedla ekonomska ter finan¢na analiza

stroSkov in koristi okoljskih elementov investicije.
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Za vrednotenje in ugotovitve stalis¢ ljudi do izgube naravnega okolja v povezavi z gradnjo avtocestnih
odsekov bo uporabljeno kontingen¢éno vrednotenje, ki temelji na ugotovitvi pripravljenosti ljudi za

placilo oziroma njihova pripravljenost za sprejetje nadomestila za izgubljeno naravno dobrino.

1.4 Struktura naloge

Naloga je razdeljena na Stiri vsebinske sklope: uvodni, izhodi§¢ni, empiri¢ni in zakljuéni del.

V uvodnem delu smo pojasnili glavni namen in cilje naloge ter vzroke, zaradi katerih smo se odlo¢ili,
da bomo v magistrskem delu metodologijo analize stroSkov in Koristi, ki izhajajo iz okoljskih
elementov investicije, ki je bila pri nas pripravljena Ze za podrocje oskrbe z vodo in podrodje
hidroenergetike, tudi modificirali in nadgradili za primer investicije v prometno infrastrukturo,

konkretno za avtocestni odsek AC Drazenci-MMP GruSkovije.

Izhodi$¢ni in empiriéni del predstavljata osrednji del naloge.

V izhodi§¢nem delu smo teoreti¢no obdelali in predstavili postopke za izvedbo analize stroSkov in
koristi ter postopke ekonomskega vrednotenja okoljskih vplivov. Osredotocili smo se na ocenjevanje
okoljskih u¢inkov pri infrastrukturnih projektih ter prikazali moZne metode, ki se lahko uporabljajo za
ocenjevanje investicij v prometno infrastrukturo z njihovimi prednostmi in pomanjkljivostmi.

Preucili smo tudi slovensko zakonodajo na podro¢ju ocenjevanja upravicenosti investicije v prometno

infrastrukturo ter dosedanjo prakso tudi povzeli.

Empiri¢ni del naloge zajema verifikacijo metodologije analize stroSkov in koristi okoljskega dela
investicije v prometno infrastrukturo na konkretno izbranem primeru avtocestnega odseka, AC
Drazenci-MMP Gruskovje.

Izvedena je bila tudi anketa, s katero smo Zeleli ugotoviti, v kolik3ni meri vrednotijo izgubo naravnega
okolja v povezavi z gradnjo avtocestnih omreZij v Sloveniji tisti ljudje, ki so splodni uporabniki
avtocestnega omrezja v Sloveniji, in tisti, ki neposredno Zivijo ob izgradnji bodoc¢ega avtocestnega

omreZja.

V zakljuénem delu naloge smo povzeli in predstavili cilje in naloge ter sprejeli oziroma zavrgli
hipoteze, ki so bile na zac¢etku predpostavljene. Na podlagi doseZenih ciljev smo podali priporo¢ilo za

uporabo ustreznih metod pri ocenjevanju investicij v prometno infrastrukturo.



Podvornik, N., 2016. Metodologija analize stroSkov in koristi za investicije v prometno infrastrukturo na osnovi Poroéila vplivov na okolje. 5
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, IPSVO.

2  TEORETICNA IZHODISCA MAGISTRSKE NALOGE

Pojem w»investicije« je v 2. ¢lenu Uredbe o metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske
dokumentacije na podroc¢ju drzavnih cest (Ur. . RS $t. 124/07) definiran kot »nalozbe v povecanje in
ohranjanje premozenja drzave, lokalnih skupnosti in drugih viagateljev v obliki zemljisc, objektov,

opreme in naprav ter drugega opredmetenega in neopredmetenega premozenjax.

2.1 Postopek priprave drzavnega prostorskega nacrta za odseke iz nacionalnega programa za

izgradnjo avtocest (NPIA)

Avtocesta, kot prostorska ureditev drZzavnega pomena, se nacrtuje na podlagi prostorskega akta, t..
drzavnega prostorskega nacrta (v nadaljevanju DPN). Sam postopek priprave in sprejemanja drZavnih
prostorskih naértov ureja Zakon o ume$¢anju prostorskih ureditev drZavnega pomena v prostor (V
nadaljevanju ZUPUDPP) (Ur. I. RS, &t. 80/10, 106/10 — popr. in 57/12). Z drzavnim prostorskim
naértom se dolo¢ijo naértovane prostorske ureditve, obmodje drzavnega prostorskega nacrta in opis
umestitve nacrtovane prostorske ureditve v prostor s prostorskimi izvedbenimi pogoji. Sam postopek
priprave DPN se pri¢ne na predlog Ministrstva za infrastrukturo (Direktorat za infrastrukturo). Predlog
oziroma pobuda mora biti pripravljena v skladu s predpisi in mora izhajati iz sploSnih smernic
nosilcev urejanja prostora (v nadaljevanju NUP). Obsegati mora investitorja in upravljavca, prikaz
stanja prostora in okoljska izhodi$¢a, opredelitev razvojnih moznosti in ciljev, utemeljitev skladnosti z
nacionalnim programom, strategijami in razvojnimi akti, opredelitev idejnih reSitev s predlogom
izvedljivih variant ter oceno stroskov priprave nacrta skupaj z viri financiranja (Zakon o umescanju
prostorskih ureditev drzavnega pomena v prostor, Ur. |. RS, st. 80/10, 106/10 — popr. in 57/12). Pri
pripravi DPN sodeluje tudi koordinator, ki je Ministrstvo za okolje in prostor (Direktorat za prostor).
Koordinator (MOP) poslje usklajeno pobudo vsem drzavnim nosilcem urejanja prostora, da podajo
smernice, ter ministru, pristojnemu za celovito presojo vplivov na okolje (Ministrstvo za okolje in
prostor, Direktorat za prostor), da odlo¢i o potrebnosti izvedbe postopka celovite presoje vplivov na
okolje. Pobudo poslje tudi ob¢inam in jo hkrati objavi na spletu (ZUPUDPP, Ur. I. RS, &t. 80/10,
106/10 — popr. in 57/12).

Po pridobitvi smernic vseh NUP in predlogov javnosti ter ustrezni analizi smernic sledi sklic in
izvedba prostorske konference, na podlagi katere se sprejme sklep o pripravi drzavnega prostorskega
nacérta (pripravi ga koordinator in ga uskladi s pobudnikom) v Vladi RS z uredbo.

Sledi na¢rtovanje in izdelava Studije variant. Osnova za pripravo Studije variant je 24. ¢len ZUPUDPP,
ki doloc¢a, da se prostorske ureditve ob upostevanju vseh pridobljenih smernic, podatkov, strokovnih
podlag in predlogov javnosti nacrtujejo v variantah, zato se za potrebe priprave DPN v fazi

primerjalne $tudije variant preucijo vse mozne variante poteka trase avtoceste ali hitre ceste, ki se nato
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ovrednotijo in medsebojno primerjajo tako s prostorskega kot tudi funkcionalnega, z okoljskega in
ekonomskega vidika s predlogom najustreznejSe variante.

S prostorskega vidika se pri investicijah v prometno infrastrukturo obravnavajo variante z vidika
racionalne rabe prostora, ki se najveckrat primerjajo po naslednjih kriterijih: navezovanje in
povezovanje naselij, kakovost bivalnega okolja, poselitev, rekreacija in turizem, krajina, gozdarstvo,
kmetijstvo ter komunalna infrastruktura. S tehni¢nega vidika se primerjajo variante glede manjsega
Stevila in velikosti objektov, manjSe koli¢ine zemeljskih del, boljsih geoloskih razmer, krajSega
trajanja gradnje in niZje investicije. Pri funkcionalnem in ekonomskem vidiku so variante pri
investicijah v prometno infrastrukturo najveckrat primerjane po kriterijih prometne uéinkovitosti
(dolzina trase, prikljucevanje, prometne obremenitve, prometno delo in stroski uporabnikov) ter
kriterijih ekonomske u¢inkovitosti projektov (visina investicije, koristi uporabnikov, NSV, ISD in S/K
razmerje). Z okoljskega vidika pa so variante investicije v prometno infrastrukturo primerjane
najveckrat glede na kakovost zraka, hrup, povrsinske vode ter naravovarstvene vsebine in biosfero.

V primeru, da je za drzavni prostorski nacrt potrebno izvesti celovito presojo vplivov na okolje, se
zanj v tej fazi izdela tudi okoljsko porocilo. Sledi javna razgrnitev in obravnava Studije variant, hkrati
pa se razgrne tudi okoljsko porocilo, kjer ob¢ine in javnost podajo svoja mnenja in pripombe, na
podlagi katerih se predlog najustreznejSe variante tudi dopolni. Tako dopolnjeno Studijo variant s
predlogom najustreznejSe variante nato koordinator hkrati posreduje drzavnim nosilcem urejanja
prostora in ministrstvu, pristojnemu za celovito presojo vplivov na okolje, da odlo¢ijo o
sprejemljivosti vplivov na najugodnejSo varianto in izdajo sklep o potrebi izvedbe presoje vplivov na
okolje. Po pridobitvi vseh mnenj nato koordinator in pobudnik ponovno uskladita in dopolnita predlog
najustreznejSe variante in jo skupaj z dokon¢no pozitivno odloc¢bo ministra, pristojnega za celovito
presojo vplivov na okolje, podljeta v potrditev Vladi RS, ki nato s sklepom potrdi predlog
najustreznejSe variante (ZUPUDPP, Ur. I. RS, §t. 80/10, 106/10 — popr. in 57/12), ki je potrebna za
pripravo prostorskih planskih aktov. Ker se lahko variante v postopku DPN za avtocesto ali hitro cesto
tudi spreminjajo in dopolnjujejo, se posledicno vzporedno z njimi dopolnjujejo tudi prostorski planski
akti doti¢nih ob¢in.

Po natan¢ni preucditvi vseh moznih variant in podanem predlogu o najustreznejsi varianti se priprava
DPN nadaljuje z na¢rtovanjem in projektiranjem najustreznejSe potrjene variante. V tej fazi se izdelajo
idejni projekt ter ostale strokovne podlage za osnutek DPN. Izdela se tudi poro¢ilo o vplivih na okolje
nameravanega posega, ki mora biti izdelano v skladu z Uredbo o vsebini poroCila o vplivih
nameravanega posega Vv okolje in na¢inu njegove priprave (Dokumenti, 2016).

Porocilo o wvplivih na okolje mora vsebovati podatke o nosilcu in vrsti oziroma znacilnosti
nameravanega posega, o obstojecem stanju okolja, moznih reSitvah, moznih vplivih posega na okolje
in na stanje ljudi, o ukrepih za zmanjSanje, odpravo ali celo preprecitev negativnih vplivov

nameravanega posega ter o dolocitvi obsega obmocja, na katerem nameravani poseg povzroca
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obremenitve okolja. Poro¢ilo o vplivih na okolje se naredi na podlagi idejnega projekta in je osnova za
izdajo okoljevarstvenega soglasja.

Sledi postopek javne razgrnitve osnutka DPN, osnutka okoljevarstvenega soglasja in presoje vplivov
ter osnutka drzavnega prostorskega nacrta za okolje. O postopku javne razgrnitve morata koordinator
in pobudnik obvestiti javnost (posamezniki in ostale zainteresirane javnosti) z objavo na spletu in v
Casopisu, ki pokriva obravnavano obmocje DPN. Le-ti lahko nato ponovno podajo morebitne
pripombe in predloge. Hkrati se osnutek pripravljenega DPN poslje v pregled doti¢nim ob¢inam, ki
lahko prav tako posredujejo svoje pripombe.

V nadaljnjih postopkih se nato na podlagi vseh prejetih evidentiranih pripomb ter predlogov javnosti
in ob&in in v roku 30 dni po koncani javni razgrnitvi poda mnenje, ki mora biti ponovno objavljeno na
spletu ter hkrati tudi poslano ob¢inam, ki jih DPN zajema. V tej fazi se preveri tudi poroc¢ilo o vplivih
na okolje nameravanega posega. V primeru utemeljenosti pripomb iz javne razgrnitve izdelovalec
izdela predlog DPN, ki ga nato koordinator poS$lje za pridobitev drugega mnenja drZzavnim nosilcev
urejanja prostora in sprejemljivosti posega. Sledi izdaja okoljevarstvenega soglasja. Zakljuéna faza je
sprejem DPN, ki je mogo¢ le po pridobitvi drugih mnenj in pravnomocnega okoljevarstvenega
soglasja. V nadaljevanju postopka nato doti¢ne obcine izvedejo dopolnitev ob¢inskih prostorskih
aktov, Vlada Republike Slovenije pa z uredbo sprejme drzavni prostorski naért za izgradnjo
nameravanega avtocestnega odseka, ki zajema tudi vsebine prostorsko-planskega in prostorsko-
izvedbenega akta. Uredba o Drzavnem prostorskem naértu za izvedbo nameravanega posega se nato
objavi na spletu in v Uradnem listu Republike Slovenije (ZUPUDPP, Ur. I. RS, &t. 80/10, 106/10 —
popr. in 57/12) .

V postopku potrditve Drzavnega prostorskega nacrta za izgradnjo avtocestnega odseka DARS d.d.
nastopa kot izvajalec narocila za Republiko Slovenijo in je prvenstveno zadolZzen za zagotavljanje
projektne dokumentacije, porocila o vplivih na okolje in vseh drugih strokovnih podlag. Le-te
predstavljajo osnovo za izdelavo celovitih primerjalnih Studij variant skupaj s predlogi glede izbora
najustreznejSe variante, na podlagi katere se potem izvedejo izdelave osnutkov in predlogov

drZavnih prostorskih nacrtov ter soGasne spremembe planskih aktov ob¢in (Dokumenti, 2016).

2.2 Investicije v prometno infrastrukturo

Investicije v prometno infrastrukturo so glede na obseg, postavitev v prostor ter ucinkovitost
pomemben dejavnik gospodarskega razvoja. Z namenom doseganja ¢im ve¢je ucinkovitosti in
gospodarnosti je drzava kot lastnica javnih dobrin z uveljavitvijo zakonodaje na podro¢ju priprave in
obravnave investicijske dokumentacije obdelala tudi specificnost gospodarjenja s cestno
infrastrukturo. Zakonodajni okvir tako skrbno dolo¢a nacrtovanje ter analiziranje ¢im vecjega Stevila

potencialno mozZnih dejavnikov, ki lahko imajo vpliv na nameravani investicijski projekt in s tem
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posledi¢no tudi na zmanjSevanje tveganj, ki ga neka investicija lahko prinese. Pri tem gre za specifi¢ne
postopke, saj je lahko dolo¢anje ekonomske upravicenosti investicij v prometno infrastrukturo zaradi
neprofitne naravnanosti dokaj negotovo. Poleg tega tudi vseh Koristi, ki jih s tovrstnimi investicijami
lahko dosezemo, vedno ne moremo v celoti in direktno izraziti v denarju in jih tako primerjati z
investicijskim vlozkom. Ob tem pa se moramo zavedati, da kljub temu da je osnovni kriterij za
ugotavljanje upravienosti ekonomska ocena investicij, le-ta vedno tudi ne more biti pogoj za njeno
izvedbo, kar Se posebej prihaja do izraza pri investicijah v prometno infrastrukturo. To se kaZe $e
posebej takrat, ko se sreCamo z investicijami, Ki so nujno potrebne za izvedbo, kljub temu da z
ekonomskega vidika niso najugodnejSe, torej ne izkazujejo neposredne ekonomske upravic¢enosti.
Takrat govorimo o oportunitetni izgubi (Zagar in Kopitar, 2006). Za javne dobrine je namred
odgovorna drZava, ki mora uravnoteZiti razli¢ne interese ter svoje finan¢ne vire usmerjati tja, kjer se
pri¢akujejo najboljsi u¢inki (Kosi¢, 2003).

Posledi¢no je natan¢no ocenjevanje investicijskih vrednosti tudi zaradi omejenosti osnovnih finanénih
virov bistvenega pomena. Pomembno je, da se dolocijo prioritete reSevanja problematike investicij v
prometno infrastrukturo, kar pomeni, da se gradi infrastruktura na tistih obmog;jih, kjer so pri¢akovane
najve¢je prometne obremenitve z okoljskimi problemi (hrup, onesnaZevanje), in se tako zagotovi
alokacijska ucinkovitost, kar pomeni, da se ponudba prilagodi potrebam. V fazi nacrtovanja je zato
potrebno nameniti veliko pozornosti tudi ustrezni obravnavi vseh moznih variant, ki pa morajo biti
medsebojno primerljive z ekonomskega, s prometnega, funkcionalnega in z okoljskega vidika.

V 2. ¢lenu Uredbe o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na
podro¢ju javnih financ (Uradni list RS §t. 60/2006, 54/10 in 27/16) je vrednotenje projekta definirano
kot »presojanje 0 upravicenosti projekta ali programa ter temelji na primerjavi pricakovanih ali
dejanskih rezultatov in ucinkov s pridobljenimi podatki iz preteklih, Ze izvedenih vrednotenj.«
Vrednotenje poteka v celotnem projektnem ciklu in se izvaja v fazi naértovanja (predhodno
vrednotenje t. i. ex-ante), v fazi izvedbe (sprotno vrednotenje) ter v fazi delovanja oziroma
obratovanja (poznejSe oziroma naknadno vrednotenje predstavlja preverjanje doseZenih rezultatov in
u¢inkov v primerjavi z zastavljenimi cilji projekta). Ta primerjava nam pokaze, v kolikSni meri so bili
pric¢akovani rezultati projekta dosezeni ter kateri so bili glavni dejavniki uspeha oziroma neuspeha; t. i.
ex-post) (Uredba o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na
podrocju javnih financ, Uradni list RS §t. 60/2006, 54/10 in 27/16; 2. ¢len).

Ker se v fazi nacrtovanja ugotavlja usklajenost predvidene investicije v prometno infrastrukturo z
drzavno strateSkimi in drugimi razvojnimi dokumenti ter prostorskimi akti, bo opisan le postopek
predhodnega vrednotenja, ki je definiran kot postopek predhodne presoje, katerega namen je
optimizacija uporabe razpolozljivih sredstev po operativnih programih. V okvir predhodnega
vrednotenja spada tudi izvedba celovite presoje vplivov na okolje, ki je bila leta 2004 v slovenski

pravni red prenesena z Zakonom o varstvu okolja. Njen glavni namen je prepreciti ali vsaj bistveno
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zmanj3ati tiste aktivnosti pri gradnji, ki bi lahko imele negativne vplive ali posledice na okolje. Z
vkljuc¢evanjem okoljskih vidikov v pripravljanje in sprejemanje nacrtov, programov, prostorskih aktov
idr. se na tak nacin Ze v zelo zgodnji fazi zagotavljajo nacela trajnostnega razvoja in visoke ravni
varstva okolja. Ugotovi se, ali bo za nameravani poseg potrebno izvesti presojo vplivov na okolje in
pridobiti okoljevarstveno soglasje, pri cemer se morajo upoStevati vsa merila, ki se nanasajo na
znacilnosti nameravanega posega v okolje (lokacija in znacilnosti moznih vplivov). Obvezno se izvede
presoja vplivov za vse tiste posege, za katere se pri¢akujejo pomembni vplivi na okolje (Delovna
podro¢ja, 2016).

V predhodnem vrednotenju investicij (torej v zgodnji fazi odlo¢anja o posameznem investicijskem
projektu) je tako potrebno izdelati Studijo upravicenosti oziroma Studijo investicijskih moznosti, ki
mora zajemati natan¢no definicijo projekta ali veéjega S$tevila variant projektov (investicijske
priloznosti), osnovne tehni¢ne predpostavke gradnje in vzdrzevanja, socioekonomske analize,
transportno-prometne razmere in scenarije napovedi prometnih tokov ter finan¢ne in ekonomske
posledice realizacije projektov. Torej gre za Studije, ki morajo vsebovati natan¢ne definicije vplivnih
obmocij oziroma con, ki bodo vkljucene v projekt (dolocitev obsega), dolocitev osnovnih predpostavk
projekta in primerjave brez in s projektom, dolo¢itev modelov in metod za ocenjevanje investicijskega
projekta, vrednotenje posameznih vplivov na projekt in na okolico ter celovito presojo in vrednotenje
ucinkov projekta (finan¢no in druzbenoekonomsko). Pri tem pa mora druzbenoekonomska presoja
posameznega projekta oziroma skupine projektov upostevati poleg direktnih vplivov oziroma koristi
tudi indirektne vplive: strateSke (povezanost in dostopnost regije, zagotavljanje razvojnih moznosti)
ter indirektne zunanje efekte (vplivi na regionalni in lokalni razvoj, socialni vplivi, kamor spada
distribucija dohodka med regijami in skupinami) (Kosi¢, 2003).

Za presojo upravicenosti investicijskega projekta oziroma za dokazovanje investicij z druzbenega
vidika se lahko uporablja ve¢ metod; posamezne ekonomske analize pa se med seboj razlikujejo po
vrsti vhodnih podatkov in interpretacij rezultatov. Uporabljene metode, Ki upoStevajo pravila stroke,
so analiza stroSkov in Koristi, stroskovne ucinkovitosti, tveganja, obcutljivosti, vplivov ter
multikriterijska analiza (Uredbe o metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije
na podro¢ju drzavnih cest (Ur. . RS §t. 124/07).

Vse zgoraj omenjene analize upravicenosti oziroma uéinkovitosti se izvedejo z namenom, da se
zagotovi zanesljivost vrednotenih projektov ter njihova medsebojna primerljivost, in so izdelane po
enotnih metodoloskih smernicah. Oshove za vrednotenje in ocenjevanje investicij v prometno
infrastrukturo ter vrste meril za ugotavljanje njihove ucinkovitosti so predpisane in podane v 22. ¢lenu
Uredbe o metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na podro¢ju drzavnih
cest (Ur. I. RS &t. 124/07).
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2.3 Vrednotenje investicij v prometno infrastrukturo

Posebnost investicij v prometno infrastrukturo je v tem, da se ne ugotavlja u¢inkovitost investicije s
stali§¢a investitorja (ne ocenjuje se finan¢na ucinkovitost), temve¢ se ugotavlja predvsem upravi¢enost
investicije s strani druzbe; govorimo o t. i. ekonomski upravicenosti. To vodi do dejstva, da se z
investicijami v prometno infrastrukturo zeli dose¢i predvsem optimalni druzbeni razvoj na racun
maksimizacije druzbenih koristi.

Ker se pri investicijah v prometno infrastrukturo ne ocenjujejo posamezne ucinkovitosti, ampak gre za
del sistema, ki je povezan tudi z ostalimi proizvodnimi enotami, vedno vrednotimo investicijo glede na
ni¢elno stanje (torej stanje brez projekta) in glede na delovanje sistema s projektom (s projekcijami
stroSkov in koristi izbrane variante). Prav tako se mora razvojna odlo¢itev sprejeti pred investicijskim
projektom. Za sprejem najbolj ustrezne (sprejemljive) investicije se vedno obravnava ve¢ moznih
variant, pri ¢emer so za izbiro najbolj ustrezne variante na razpolago razli¢ne kvantitativno-analiti¢ne
metode, ki ¢im bolj dejansko prikazujejo njihove prednosti in slabosti. Ker pa tudi vsaka od
posameznih metod (metoda neto sedanje vrednosti, metoda interne stopnje donosnosti idr.) ocenjuje le
posamezne vidike projekta, je uporaba le-teh v najve¢ji meri odvisna od pogojev posameznih
investicijskih odlocitev. 1z tega je razvidno, da ne obstaja neka splosna metoda, ki bi nam lahko v vseh
primerih prikazovala najboljSo mozno reSitev, zato je potrebno za vsako posamezno investicijsko

odlocitev poiskati najbolj primerno metodo (Zupanci¢, 2002).

Za izracun upravicenosti investicije v prometno infrastrukturo v obravnavani ekonomski dobi, se le-te
obravnavajo z vidika projekta samega in z vidika druzbe v celoti, zato lo¢imo finan¢no, trZzno in
druzbenoekonomsko ceno uéinkovitosti investicijskega projekta. Ker pa je ¢as bistvena komponenta
vsake investicije in ker se ucinkovitost posameznega projekta lahko ocenjuje v razliénih ¢asovnih
obdobjih, se za ocenjevanje investicijskih projektov uporabljajo razli¢ne stati¢ne in dinami¢ne metode.
Ce se u¢inkovitost ocenjuje v posami¢nem &asovnem obdobju (npr. reprezentativno leto), govorimo o
tako imenovanem stati¢énem pristopu. Le-ta nam daje bolj grobi prikaz u¢inkovitosti projekta z manj$o
to¢nostjo rezultatov in je posledi¢no uporaben le v pred-investicijskih Studijah. Medtem ko pa
dinamicen pristop upoSteva celotno obdobje projekta, zato je lahko uporaben tako v pred-investicijskih
kot tudi pri investicijskih Studijah (Zupancié, 2002).

Za ocenjevanje investicij v prometno infrastrukturo Zupanci¢ (2002) navaja, da se najpogosteje
uporabljajo naslednje statiéne (metoda obdobja za vracdilo investicijskih vlaganj) in dinami¢ne metode

(metoda neto sedanje vrednosti, metoda interne stopnje donosnosti).
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Metoda obdobja za vracilo investicijskih vlaganj oziroma doba vracanja investicije je ekvivalenten
kazalec donosnosti in pove, v koliko letih se investicija povrne (investicijski stroski se povrnejo z

donosi; ta ¢as pa ne sme biti daljSi od ekonomske dobe). Izra¢una se na naslednji nacin:

vlozZena sredstva
V= letni donos (1)
Iz enacbe je razvidno, da je izpostavljena gotovost vrnitve vloZenih sredstev, manj pa donosnost
investicije. S tem izloc¢a investicije z daljSo dobo vracanja sredstev, iz Cesar Sledi, da je po tej metodi
najuspesnejsa tista investicija, ki ima najkrajSo dobo vracanja. Ker omenjena metoda ne upoSteva vseh

donosov, njihove Casovne razporeditve in stroskov, investicije med sabo najveckrat niso primerljive

(Pucko, Rozman, 1998).

Metoda neto sedanje vrednosti

Neto sedanja vrednost (NSV) se izracuna kot razlika med diskontiranim tokom vseh prilivov in
diskontiranim tokom vseh odlivov obravnavane investicije, pri ¢emer upoSteva vse prihodke in stroske
obravnavane investicije ter tako omogoca primerjavo med ¢asovno razli¢no razporejenimi stro$ki in

prihodki na na¢in, da vse skupaj zreducira na isti ¢asovni termin (http://www.akc.si/investicije.php).

Pucko in Rozman (1998) v svojem ucbeniku Ekonomika podjetja sedanjo vrednost investicijskih
vlaganj definirata s formulo, po kateri se sedanja vrednost izracuna tako, da se letna vlaganja s
pomocjo diskontne stopnje preraunajo v seStete sedanje vrednosti. Tekoca vrednost prihodkov se
prav tako najprej prera¢una na zaCetno obdobje in se nato seSteje. Razliko med sedanjo vrednostjo
prihodkov (diskontiranim tokom vseh koristi) in sedanjo vrednostjo izdatkov (diskontiranim tokom

vseh stroSkov) imenujemo neto sedanja vrednost investicije (znotraj celotne dobe investicije).

Neto sedanjo vrednost izracunamo po enacbi (2):

—yr Dt _yr Vi
NSV =izt (1+47)! =1 (14 @

pri Cemer pomeni:

NSV neto sedanja vrednost,

Di donos v i-tem obdobiju,
Vi vlaganje v i-tem obdobiju,
1/(1+r) diskontni faktor,

r diskontna stopnja.
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Z neto sedanjo vrednostjo tako ocenjujemo uspesnost investicije v sedanjosti, pri ¢emer pozitivna
NSV pomeni, da je investicija pozitivna, torej je investicijski projekt sprejemljiv, saj so prihodki vecji
od izdatkov. Ce je NSV negativna, pomeni, da so izdatki vegji od prihodkov, investicija je tudi
negativna in posledicno investicijski projekt ni sprejemljiv. V primeru, da je NSV enaka 0, takrat neto
denarni tokovi investicije zadostujejo le za pokritje investicijskih vlaganj; na osnovi izracuna je

stalis¢e do investicije neopredeljeno (Pucko, Rozman, 1998).

Metoda interne stopnje donosnosti

Interna stopnja donosnosti (ISD) kot kazalec uspeSnosti investicije temelji na isti osnovi kot neto
sedanja vrednost. Interna ali notranja stopnja donosnosti je tista diskontna stopnja (donosnost), ki
izenaci sedanjo vrednost investicijskih vlaganj in sedanjo vrednost investicijskih donosov. Za razliko
od neto sedanje vrednosti interna stopnja donosa ne pozna diskontne stopnje, ampak s poskuSanjem
ugotavlja njen priblizek. Vecja kot bo interna stopnja donosnosti, bolj uspe$na bo investicija v
primerjavi z drugimi. Torej se za investicijski projekt odlo¢imo, ¢e je interna stopnja donosnosti visja
od relevantne diskontne stopnje. Ce je ta stopnja manj3a, se investicijski projekt zavrne, ¢e pa je

enaka, smo neopredeljeni.

Metoda sedanje vrednosti in metoda interne stopnje donosnosti nam pri ugotavljanju ucinkovitosti
investicije omogocata, da ¢asovno razlicno razporejeni stroSki in koristi obravnavane investicije
postanejo medsebojno primerljivi (Puc¢ko, Rozman, 1998).

Znano je, da je metoda neto sedanje vrednosti bolj zanesljiva pri ocenjevanju investicij v prometno
infrastrukturo. V primeru obravnavanja vec variant investicij, kar je pri prometnih investicijah
obicajno, pa se po navadi uporablja Se relativna neto sedanja vrednost, ki prikazuje neto prihodke na
enoto investicijskih stroskov. Izracuna se kot kolicnik med neto sedanjo vrednostjo in sedanjo
vrednostjo investicijskih stroskov. Na tak na¢in nam omogoc¢a primerjavo med vsoto vseh
diskontiranih neto prihodkov in vsoto diskontiranih investicijskih stroSkov.

(http://www.akc.si/investicije.php).

Kot smo Ze zgoraj omenili, se investicije v prometno infrastrukturo najveckrat obravnavajo glede na
druzbeno upravi¢enost; govorimo o druzbenih Koristih (pozitivni uéinki) in druZzbenih strodkih
(negativni u¢inki projekta). Torej gre za:

« optimiranje stroSkov in koristi, kjer je merilo za oceno druzbena neto sedanja vrednost, Ki je

podana z enacbo (3):

DSy = Xn=o(DK — DT),, * Py @)
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Druzbena relativna neto sedanja vrednost pa se izra¢una po naslednji enacbi (Zupanci¢, 2002):

YODKy L e
RDS, = zn:O D by @)
Kjer je:
DSy druzbena neto sedanja vrednost projekta,

RDS, druzbena relativno neto sedanja vrednost projekta,
DK druzbene Koristi,

DT druzbeni stroski,
p* druzbena diskontna stopnja,
n leto v Casu trajanja projekta, n=0,...,t

« in za minimiziranje stroskov ob danih koristih, kjer se kot merilo za oceno uporablja neto
sedanja vrednost druzbenih stroskov v Casu trajanja projekta, ki pa se minimalizira ob

naslednjem pogoju:

min DT, = !, _, DT, * B; ob pogoju, da je DK, konstanta (5)

pri tem je:

DT, sedanja vrednost druzbenih stroskov,
DKgq sedanja vrednost druzbenih koristi,
DT druzbeni stroski,

pP* druzbena diskontna stopnja,

n leto v ¢asu trajanja projekta, n=0,...,t

Za ocenjevanje ter presojo upravic¢enosti oziroma neupravicenosti investicijskega projekta druzbenega
interesa je poznanih ve¢ metod, med Kkaterimi se pri investicijah v prometno infrastrukturo

najpogosteje uporablja analiza stroSkov in koristi (Zupangi¢, 2002).

V nadaljevanju poglavja bodo prikazani posamezni koraki, ki so za izvedbo analize stroSkov in koristi
nujno potrebni. Na podlagi podanih in opisanih teoreti¢nih osnov bomo kasneje v nalogi poskusali
izdelati metodologijo za analizo stroskov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov investicije v
prometno infrastrukturo, katere vsebinska osnova finanénega vrednotenja bo Porocilo o vplivih na

okolje.
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2.4 Analiza strodkov in koristi investicij v prometno infrastrukturo

Tajnikar (2006) opredeljuje analizo stroSkov in Koristi kot mikroekonomsko analizo, ki ocenjuje
upravicenost doloCenega projekta z vidika projekta samega, obenem pa uposteva tudi zunanje ucinke.
To pomeni, da pri vrednotenju posameznega projekta poskusa upoStevati vse denarno izrazene Koristi
in stroske, ki lahko nastanejo z njegovo uresnicitvijo. Bistvena znacilnost analize stroskov in koristi je
tudi ta, da primerja stanje v druzbi, ko je projekt izveden, s stanjem brez njega (Tajnikar, 2006). Na
tak nacin se lahko oceni in poda mnenje o ekonomski upravi¢enosti oziroma neupravienosti
obravnavane investicije. Uporaba analize stroSkov in koristi za vrednotenje investicijskih projektov je
razSirjena na mnoge sektorje, kot npr. oskrba z vodo in ¢iS¢enje vode, promet, prenos, distribucija ter
proizvodnja energije, pristani$¢a, letaliS¢a, gozdarstvo; uporabna je tudi v sklopu raznih
izobrazZevalnih programov ali celo zdravstvenih sistemov. Najveckrat jo izberemo takrat, kadar Zelimo
doseci optimalen razvoj predvsem s stali$¢a druzbe.

Da pa lahko ¢im bolj optimalno opredelimo ter izra¢unamo porabe v druzbi, moramo predhodno
analizirati vse stroSke in koristi, ki se pojavijo z uresni¢itvijo obravnavanega projekta, za kar je
bistvenega pomena spremljanje vsake posamezne faze proucevanega projekta (ekonomski, finanéni in

naravni vplivi).

Pomembna osnovna nacela analize stroskov in Kkoristi, ki jih je potrebno upoStevati pri vseh
investicijah, so: v ekonomsko analizo je potrebno zajeti vse stroske in Koristi, ki lahko nastanejo skozi
celoten Zivljenjski cikel projekta, in izraCunati njegovo neto sedanjo vrednost ter narediti neposredno
primerjavo rezultatov. VV tem primeru so stroski in koristi ekonomsko pomembni le, ¢e vplivajo na
posameznikovo skupno korist, saj je investicija na¢eloma vredna toliko, kolikor koristi nam lahko
prinese v prihodnje. Spremembe koristi so izraZzene kot posledica sprememb koli¢ine in/ali kakovosti
trznih in netrZnih dobrin, ki jih posameznik potrosi. Da pa se izracuni lahko izkaZejo za pravilne, je
potrebno z diskontiranjem doseci primerljivost stroskov in koristi tudi v ¢asovni vrednosti denarja
(Edvards-Jones, Davis in Hussain, 2000). Za natan¢no ocenjevanje projektov, e posebej investicij v
prometno infrastrukturo, je izrednega pomena, da se denarno vrednotijo tudi u¢inki netrZnih dobrin
(npr. &ist zrak, voda, hrup idr.), saj je znano, da ima promet negativne posledice na okolje in da se z
izvedbo infrastrukturnega projekta lahko spremeni tako njihova kakovost kot tudi koli¢ina.

TeoretiGno je potrebno najprej ugotoviti vse vplive investicijskega projekta na druzbeno korist, ki so
ocenjeni na podlagi prostorskih, prometnih, stroSkovnih, gradbeno-tehni¢nih in delno okoljskih
kazalnikov ter jih nato izraziti v denarnih enotah. Jedro analize stroSkov in koristi je v osnovi
preprosto, njena uporaba pa je povezana s Stevilnimi problemi, Se posebej takrat, ko Zelimo analizo
stroSkov in koristi dejansko uporabiti v praksi. Zavedamo se, da je zelo teZzko oceniti vse vplive ter
podati ugotovitve, na koga in v koliksni meri le-ti vplivajo, kar pa posledi¢no lahko privede do tega,

da nepravilne ugotovitve investicijo prikazujejo kot manj oziroma bolj donosno.
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2.5 Zgodovinski razvoj in pravna podlaga analize strodkov in koristi

Prakti¢ni razvoj analize stroSkov in koristi se je pricel Ze leta 1936, ko so v Zdruzenih drzavah
Amerike sprejeli Zakon o plovbi ter protipoplavnih ukrepih, s katerim so dolocili, da je za
preprecevanje poplav potrebno izvesti projekte za ureditev vodnih poti. Inzenirske enote ameriSke
vojske so pricele s projektom prenove in izboljSanja vodovodnega sistema na naéin, da bodo koristi
presegale stroSke projekta ter so brez ekonomske pomoci izpeljale sistemati¢no metodo za merjenje
stroskov in koristi. Sele 20 let kasneje, in sicer okoli leta 1950, so se razvoju analize stroskov in koristi
pridruzili tudi ekonomisti, posledi¢no se je pric¢elo vklju¢evanje analize stroSkov in Koristi tudi v SirSo
javno politiko. Od 60-tih let prejSnjega stoletja naprej se je analiza stroskov in koristi v ZdruZenih
drzavah Amerike zadela najprej uporabljati za zagotavljanje vode (leta 1964), nato pa se je razSirila Se
na druga podrocja, kot npr. rekreacijska potovanja (leta 1966) in ohranjanje zeml;jis¢ (leta 1967).
Posledi¢no so se priéele razvijati nove metode za ekonomsko vrednotenje ekosistemskih storitev, kot
S0 hedonisti¢na analiza, metoda potnih stroskov ter metoda naklju¢nega vrednotenja.

Kasneje se je analiza stroSkov in koristi razsirila Se na druge materialne in nematerialne koristi v zvezi
z duSevnimi boleznimi (1967), zlorabo substanc (1994), izobraZzevanjem (1969), ravnanjem z
odpadnimi snovmi (1975) idr. (Hanley in Spash, 1995).

V Evropi se je analiza stroSkov in koristi za naloZzbe v prometu zacela pojavljati okrog leta 1960,
medtem ko se je njena uporaba v povezavi z okoljem zacela Se nekoliko kasneje, in sicer z izdajo
publikacije Pearce Report, kot jo je imenoval angleSki drzavni sekretariat za okolje okrog leta 1990
(Pearce et al., 1989). Smernice za vklju¢evanje okoljskih vplivov v analizo stroskov in koristi so bile

nato izdane Sele septembra 1991 (Hanley in Spash, 1995).

Pri nas smo se prvi¢ seznanili z analizo stroskov in koristi leta 1974, ko je v veljavo stopilo »Navodilo
za izdelavo $tudij upravienosti«. Omenjeno navodilo je v sodelovanju s podjetji Dorssch Consult in
Luis Berger Group sestavil Republiski urad za ceste, analiza pa je bila prvotno izdelana za
pridobivanje kreditov Svetovne banke za izgradnjo cest v Republiki Sloveniji.

Od leta 2004 je analiza stroSkov in koristi obvezna tudi zato, ker je s tem, ko je Slovenija postala
pravna ¢lanica Evropske unije, dobila moZnost tudi do sofinanciranja projektov, ki so namenjeni
predvsem druzbenoekonomskemu razvoju. V skladu z Navodili za uporabo metodologije pri izdelavi
analize stroskov in koristi in s 40. ¢lenom Uredbe 1083/2006 je potrebno analizo stroSkov in koristi za
velike projekte predloziti iz dveh razlogov. Prvi¢, pokazati je potrebno, da je projekt zaZzelen z
ekonomskega vidika in da prispeva k ciljem regionalne politike EU, hkrati pa je potrebno dokazati, da
je sofinancerski delez iz skladov potreben za izvedbo projekta (Navodilo za uporabo metodologije pri

izdelavi stroSkov in koristi, 2006).
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Za usklajeno in natan¢no vrednotenje investicijskih projektov z metodo analize stroSkov in Koristi je
Evropska unija leta 2006 izdelala Priro¢nik za izdelavo analize stroSkov in koristi investicijskih
projektov in Navodila za uporabo metodologije pri izdelavi analize stroSkov in Koristi, katerih namen
je zagotoviti ¢im vecjo skladnost in natan¢nost analiz stroskov.

Postopek izdelave in elementi, ki jih je potrebno vkljuciti v analizo stroskov in koristi v skladu s
predpisi EU in Priro¢nikom za izdelavo analize stroSkov in koristi investicijskih projektov v prometno

infrastrukturo, je sestavljen iz Stevilnih korakov, ki bodo v nadaljevanju tudi prikazani.

2.6  Izhodisca za izvedbo analize stroskov in Koristi

Elementi, ki jih je potrebno vkljuciti v analizo stroSkov in koristi investicij v prometno infrastrukturo,

S0 naslednji:

« Ugotovitev ciljev, identifikacija projekta in ugotovitev investicijskih Studij

Ce zelimo oceniti ekonomsko upravienost investicijskega projekta, moramo najprej prepoznati
druzbene, gospodarske in institucionalne potrebe regije, v kateri se bo dolo¢en projekt izvajal. Oshova
za ocenjevanje investicije je poznavanje cilja projekta, ki se dolo¢i Zze v fazi planiranja na podlagi
predhodno izvedenih analiz, Studij ter prepoznanih druzbenih in gospodarskih potreb. Cilji morajo biti
jasni, natan¢no definirani in logi¢no povezani. Glavni cilji infrastrukturnih investicij so: povezanost
oziroma dostopnost, zagotovitev hitrejSega pretoka vozil, povecanje zmogljivosti oziroma kapacitet,
povecanje stopnje prometne varnosti, posredni vpliv na regionalni in urbani razvoj ter drugi
socioekonomski vplivi.

V fazi priprave investicij v prometno infrastrukturo je potrebno izdelati tudi analizo vplivov projekta
na okolje, s katero se na podlagi pridobljenih ugotovitev pokaze, da bo poseg v prostor izveden
sonaravno in s ciljem zmanjSevanja negativnih vplivov na okolje. Pred pri¢etkom izvajanja
nameravanega posega pa je potrebno Se izvesti presojo njegovih vplivov na okolje in pridobiti
okoljevarstveno soglasje ministrstva. Posegi zaradi izgradnje avtoceste, ki najveckrat pomembno
vplivajo na okolje, so dolo¢eni v Uredbi o vrstah posegov v okolje, za katere je treba izvesti presojo
vplivov na okolje. V samem postopku presoje vplivov na okolje (PVO) se ugotovi, opiSe in oceni
dolgoro¢ne, kratkoro¢ne, posredne ali neposredne vplive nameravanega posega na ¢loveka, tla, vodo,
zrak, biotsko raznovrstnost in naravne vrednote, podnebje in krajino pa tudi na ¢lovekovo nepremi¢no
premozenje in kulturno dedi$¢ino ter njihova medsebojna razmerja. l1zvede jo Agencija RS za okolje
na podlagi izdelanega poroc€ila o vplivih projekta predvidenega posega na okolje. Rezultat PVO je
pridobljeno okoljevarstveno soglasje za izvedbo posega, ki ga je potrebno priloziti k vlogi za
pridobitev gradbenega dovoljenja (Opis postopka pridobitve okoljevarstvenega soglasja, 2016).

Pri investicijah v prometno infrastrukturo je potrebno upostevati tudi dejstvo, da bo moteno naravno

okolje tako v fazi same izgradnje kot tudi pozneje v obdobju njene uporabe. Tako lahko rezultati
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okoljske analize v smislu upravicenosti prikazejo velike spremembe investicijskega projekta, ki lahko
privedejo tudi do njegove zavrnitve (Burkeljca, M., Zaletel, B., 2004). Zato je pri odlocitvah za
posamezne projekte nujno potrebno slediti tako strateSkim kot tudi doloenim konénim oziroma
projektnim ciljem, ki so kot primer avtocestnega investicijskega projekta v preglednici 1 tudi

prikazani.

Preglednica 1: Pregled strateskih in kon¢nih projektnih ciljev avtocestnih investicij
(Kosic, 2003: str 26)

Table 1: Overview of strategic and final project objectives of motorway investments
(Kosic, 2003: str 26)

StrateskKi cilji Kon¢éni — projektni cilji

e pocenitev prevozov zmanjSanje stroSkov vzdrzevanja vozil

zmanjSanje stroSkov uporabnikov

preprecitev preselitve prometa

povecanje hitrosti

skrajSanje poti

zniZzanje smrtnih Zrtev in poSkodovanih

zniZanje materialne Skode (zniZanje Stevila nesre¢)

lazja dosegljivost regij

povecanje Stevila delovnih mest v posameznih

regijah

znizanje hrupa

zmanjSanje onesnazenja zraka

ohranitev talnih povrsin

zmanjSanje nevarnosti zaradi ogroZanja vode,

rastlinstva in Zivalstva

e prednosti zaradi funkcij, ki niso neposredno e  povecana vrednost prostora za pocitek, rekreacijo in
povezane s prometom razvoj ostalih dejavnosti (npr. turizem, industrijske

in obrtne cone)

e  skrajSanje trajanja vozenj

e  povecanje varnosti

e izboljSanje prostorske ureditve

e  razbremenitev okolja

e varovanje narave in krajine

Vsi cilji, strateSki in projektni, morajo biti doloCeni in prikazani tako, da je mozno prepoznati

ekonomic¢nost in izvedljivost variant nameravanega projekta za izvedbo.

o ldentifikacija vseh vrst stroskov in koristi
Osnova za ocenjevanje nalozb in upravicenosti investicijskega projekta javnega znacaja izhaja iz
teorije drzavne blaginje, kar pomeni, da je potrebno maksimizirati celotno druzbeno Korist. Pri
ocenjevanju projekta v ekonomski dobi investicije se mora, ne glede na izbor metod za ocenjevanje,
izvesti natan¢na analiza vseh stroskov in vseh koristi, ki jih bo obravnavani projekt prinesel. Pomeni,
da je potrebno ugotoviti in prepoznati vse vrste stroSkov in Koristi, ki lahko nastanejo z izvedbo
nekega projekta in kasneje z njegovo uporabo, nato pa te stroSke in koristi definirati, kvantificirati in

jih tudi denarno ovrednotiti. Na tak nacin se lahko oceni ekonomska upravicenost projekta.
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Pri investicijah v prometno infrastrukturo lo¢imo naslednje druzbene koristi projekta (pozitivne u¢inke

investicije), ki so definirani kot razlika med stroski uporabnikov in eksternimi stroski brez in z

investicijo.

Pri investicijah v prometno infrastrukturo najveckrat obravnavamo naslednje koristi:

Primarne ali neposredne koristi so tiste koristi, ki jih imajo uporabniki avtocest. Te
predstavljajo trzno vrednost storitev, ki so jo uporabniki pripravljeni placati. Pri investicijah v
prometno infrastrukturo se za izracun stroskov uporabnikov ceste ob predpostavki, da nova cesta
praviloma vpliva na znizanje sploSnih stroskov (direktni prihranki uporabnikov), upostevajo
odlo¢anja glede izbora poti, vrste prometnega sredstva, ¢asa potovanja, cilja potovanja idr. Tako
S0 koristi uporabnikov najveckrat obravnavane kot direktni prihranki na strodkih uporabnikov
cest (npr. prihranki porabe goriva, maziva, gum, prihranki stroSkov vzdrZevanja, stroSkov
prometnih nesre¢, stroSkov ¢asa idr.). Izracun stroSkov uporabnikov ceste ter prometna
ekonomska ocena cestnih projektov se izpeljeta s programskim paketom OPCOST, ki predstavlja
temeljno orodje za dolocitev cenovnih razmerij med stroSki v prometno infrastrukturo in
koristmi uporabnikov te infrastrukture kot posledico njene izvedbe. Z izraGunom ekonomskih
kazalnikov (NSV, ISD) nam tako omogoca razvrS¢anje med veC variantami predvidene
investicije glede na strosSke in spremembo neposrednih koristi uporabnikov ter posledi¢no izbor
najustreznejSe variante. S programom OPCOST so koristi opredeljene kot razlika med stroski, ki
jih imajo uporabniki ze obstojece infrastrukture, in stroski, ki jih imajo uporabniki po izvedbi
investicije v prometno infrastrukturo. V samem izra¢unu pa so upostevani tudi stroski prometnih
nesre¢ (eksterni strodek) in stroski upravljavca (stroSek vzdrZzevanja ceste in stroSek investicije).
Stroski se tako dolocijo na podlagi podatkov o tehni¢nih in prometnih karakteristikah odsekov na
obmocju predvidene investicije. Posredni ekonomski ucinki investicije v samem izra¢unu niso
zajeti. Ker gre s tem programom predvsem za vrednotenje porabljenega ¢asa na obravnavanem
odseku, je ustrezen predvsem za izracunavanje upravicenosti novogradnje avtocest, hitrih cest in

cest med naselji, manj pa za cestne odseke na urbanem obmocju.

Sekundarne ali posredne (eksterne) koristi je mozno meriti le posredno. Kot posredna druzbena
korist projekta se pri investicijah v prometno infrastrukturo denarno vrednotijo eksterni uéinki
prometa, Ki so izraZeni kot:

» sprememba v oneshaZzenosti zraka z emisijami prometa (delci PMyy in PM, 5, dusSikov
oksid (NO), Zveplov dioksid (SO,), ozon (Os3) ter hlapljive organske spojine (HOS));
poudariti velja, da emisije prometa ucinkujejo na stroske v zvezi zdravjem, s
poskodbami zgradb in materialnimi poSkodbami, v zvezi z izgubami pridelka in s Skodo
v kmetijstvu ter vplivajo na stroSke v zvezi z biotsko raznolikostjo in ekosisteme

(podtalnica, tla idr.);
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» sprememba emisij toplogrednih plinov (ogljikov dioksid CO,, duSikov oksid N,O,
metan CH,), ki vplivajo na podnebne spremembe (kot npr. ekstremne vremenske
razmere, dvig gladine morja, izguba habitatov, pomanjkanje pitne vode idr.). Glavni
povzrocitelji stroSkov podnebnih sprememb pri prometnih investicijah so poraba goriva
in vsebnost ogljika v gorivu. Za oceno Skode, ki nastane kot posledica toplogrednih
plinov, se uporablja skupna ocena stroSkov izogibanja onesnazevanju, kjer se kot
reprezentativen skupni imenovalec uporablja CO;

» sprememba emisij hrupa v naseljih, kjer so stroski hrupa pridobljeni iz stroSkov zdravja
ter stroSkov motenj in nev8e¢nosti zaradi hrupa, lahko pa se tudi dolo¢i kot sprememba
mejnih stroSkov hrupa na vozni kilometer.

Ker so bili neposredni uéinki v preteklosti pri ocenjevanju investicij ve¢inoma zanemarjeni, je bil na
podlagi iniciative v direktivi Evrovinjeta leta 2008 razvit Priro¢nik za oceno eksternih stroskov v
transportnem sektorju (angl. Handbook on the estimation of external costs in the transport sector), Ki
podaja smernice za oceno nekaterih eksternih u¢inkov in njihovo vkljucitev v vrednotenje investicij v

prometno infrastrukturo (Omega consult, 2014).

o Nemerljive koristi so definirane kot tiste koristi, ki naceloma nimajo prodajne oziroma trzne
cene in se ne dajo kupiti (npr. zas¢ita okolja). Posledi¢no se nemerljive Kkoristi obi¢ajno ne
uposStevajo neposredno v analizi, temve¢ se poda le njihova kvalitativna ocena, ki predstavlja le

neki izboljSevalen element merljivih kazalcev v celotni analizi (Zupanci¢, 2002).

Ugotovljeno je, da vsak infrastrukturni projekt ustvari omenjene zunanje uéinke; vecino raznih
uc¢inkov je mogoce direktno izraziti v denarni (monetarni) obliki, del le-teh pa je denarno tezko
ovrednotiti. V' teh primerih je pri velikih infrastrukturnih projektih potrebno podati tudi kvalitativno
oceno. Taksni posredni uéinki so lahko izrazeni kot prispevki k zmanjSanju brezposelnosti (direktno
povezan z gradnjo), kot prispevek k vecji zaposlenosti zaradi nove prometne povezave (npr. Spedicija,
dostava idr.), kot boljSa prostorska ureditev glede dostopnosti ter kot zmanjSanje obremenitve s

hrupom, zmanj3anje onesnaZenja zraka idr.

Kot glavne koristi pri investicijah v prometno infrastrukturo, ki so vrednotene kot koristi med stroski
uporabnikov in eksternimi stroski brez in z investicijo, se tako Stejejo stroski nesre¢, stroSki porabe,
dodatni stroski, stroski rezije, ¢asovni stroski, stroski onesnaZzenja zraka, podnebnih sprememb in
hrupa. Kot glavni strodki projekta se upoStevajo stroSki investicije (gradbena dela, vodi gospodarske
javne infrastrukture, nepredvidena dela, stroski financiranja), ostali stroski (investicijska in projektna
dokumentacija, odkupi zemljis¢a in odSkodnine, nadzor in raziskave, konzultantske in inZenirske

storitve, arheolo$ke raziskave, stroski javnega obves¢anja) ter stroki vzdrZzevanja.



20 Podvornik, N., 2016. Metodologija analize stroSkov in koristi za investicije v prometno infrastrukturo na osnovi Poro¢ila vplivov na okolje.
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, IPSVO.

Na podlagi vseh ugotovljenih investicijskih stroSkov, preostale vrednosti in koristi projekta se oceni
druzbenoekonomska smotrnost projekta (kadar koristi presezejo stroske). Znacilno za investicije v
prometno infrastrukturo je, da se pri izra¢unu uposteva diskontiran tok stroskov in koristi, kar pomeni,
da ima kljuéno vlogo Casovno obdobje analize (upoStevano 30-letno obratovanje investicije) in
druzbena diskontna stopnja. Poudariti velja, da je diskontna stopnja, ki odraza oportunitetni stroSek
kapitala po Uredbi o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na
podrocju javnih financ (Uradni list RS, §t. 60/2006, 54/2010 in 27/2016) v¢asih znaSala 7 %, sedaj pa
je predlagana 4 % diskontna stopnja, ki je enotna za finan¢no in ekonomsko analizo. Za projekte, ki se
financirajo iz EU sredstev, se lahko skladno z 8. ¢lenom te uredbe uporablja druga¢na diskontna
stopnja, in sicer tak3na, kot jo priporo¢a Evropska komisija.

Ekonomski kazalnik primerjave diskontiranega toka stroSkov in koristi je neto sedanja vrednost (NSV)
(Omega consult, 2014).

Poleg ekonomske ucinkovitosti (druzbene upravicenosti) se pri investicijah ugotavlja tudi finanéna
udinkovitost investicije (ucinkovitost s strani investitorja oziroma upravljavca infrastrukture). V
finan¢ni analizi investicij v prometno infrastrukturo se upoStevajo samo dejanski zneski denarnih
sredstev, zato amortizacija in rezervacija, ki ne predstavljata denarnih odlivov, v analizo nista
vkljuceni. Stroski in prihodki pa zaradi izterljivosti DDV temeljijo na vrednostih brez DDV. lzdela se
na podlagi tabel, kjer so zbrani finan¢ni (denarni) tokovi investicije, ki so razdeljeni na skupno
vrednost investicije, stroSke poslovanja in prihodke, vire financiranja in analizo denarnih tokov ter
pokritost investicije z viri investiranja. Na podlagi vseh teh pridobljenih podatkov se nato pripravi
finan¢ni naért investicije, ki mora odraZati sposobnost pokritja izdatkov investicije s sredstvi
financiranja, kar zagotavlja, da se projekt ne znajde pred tveganjem, da bi zmanjkalo sredstev.
Finan¢na pokritost je zagotovljena, ko je v vseh obravnavanih letih kumulativa neto prilivov finan¢nih
tokov pozitivna. Investicije v izgradnjo avtocest se v Sloveniji naceloma financirajo iz lastnih sredstev
investitorja DARS, kredita ter sredstev kohezijskega sklada EU.
Osnovne predpostavke za finan¢no analizo pri investicijah v prometno infrastrukturo so naslednje:
e referencno obdobje oz. ekonomska doba nalozbe, ki pomeni Stevilo let, za katero so v analizi
stroSkov in koristi izdelane projekcije; za ekonomsko dobo investicije v izgradnjo avtoceste se
Steje doba obratovanja investicije, ki znasa za referen¢no obdobje 30 let za konkretni avtocestni
odsek DraZzenci-MMP Gruskovije (npr. od leta 2019 do 2048), pribliZzno 6 let pa je naértovanih
za samo izvedbo investicije (nacrtovanje in gradnja). Celotno preuc¢evano obdobje pri konkretni
investiciji za izgradnjo omenjenega avtocestnega odseka tako znaSa priblizno 36 let;
o nalozbeni stroski, kamor spadajo gradbena dela, vodi gospodarske javne infrastrukture,
nepredvidena dela, stroSki financiranja in ostali stroSki, kot so investicijska in projektna
dokumentacija, odkupi in odSkodnine, nadzor in raziskave, konzultantske in inZenirske storitve,

arheoloske raziskave, stroski javnega obvescanja idr.;
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« ostanek vrednosti nalozbe, ki je ocenjen za v zadnjem letu obravnavanega obdobja analize (npr.
za leto 2048). Skladno s pravilnikom o nacinu in stopnjah odpisa neopredmetenih sredstev in
opredmetenih osnovnih sredstev (Ur. I. RS, st. 58/2010, 108/2013 in 100/2015) zna3a letna
amortizacijska stopnja odpisa zgornjega ustroja avtocest in objektov 3 %, medtem ko se pri

e financna diskontna stopnja se mora v finan¢ni analizi izraZati oportunitetni strodki kapitala za
investitorja. Izvaja se po stalnih cenah, v preteklosti z upostevanjem 7 % realne finan¢ne
diskontne stopnje, sedaj pa po niZji 4 % (Uredba o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo
investicijske dokumentacije na podro¢ju javnih financ, Uradni list RS, §t. 60/06, 54/10 in 27/16);

« prilivi, kjer gre za prilive iz cestnin ter prilive iz povradila za uporabo povrSine za spremljajoce
dejavnosti na avtocesti (npr. pocivalis¢e, parkirne povrSine, povrsine za pocitek, rekreacijo idr.).
Cilj cestninskega sistema v RS je vsekakor uvedba elektronskega cestninjenja kot zaprtega
sistema v prostem prometnem toku, kar pomeni, da se cestnina placuje brez ustavljanja in po
nacelu, da placa$ toliko, kolikor prevozis. Tak3na vzpostavitev interoperativnega elektronskega
cestninskega sistema je tudi zahteva Evropske unije (Omega consult, 2014);

« odlivi, ki zajemajo stroSke obratovanja avtoceste in vzporedne regionalne ceste.

Lahko povzamemo, da se v finan¢ni analizi investicij v izgradnjo avtocestnega omrezZja upoStevajo
tako prihodki, ki jih bo imel investitor zaradi nove prometne infrastrukture (npr. pobrane cestnine in
najemnine od pocivalis¢), kot tudi stroSki morebitnih posojil. Na tak nacin finan¢na analiza omogoca
investitorju napoved, iz katere je razvidno, ali bodo prejemki od infrastrukture zadostovali za pokritje

prihodnjih izdatkov.

Pri ocenjevanju u¢inkovitosti investicije v prometno infrastrukturo oziroma uéinkovitosti investicije v
drzavne ceste se glede na dejavnost in na predvideno vrednost investicije poleg ugotavljanja finan¢ne
in ekonomske uéinkovitosti upoStevajo tudi razvojna merila (merila za zagotavljanje trajnostnega
razvoja) ter merila usklajenosti s predpisi, standardi in pravili stroke, ki predpisujejo zahteve za
normalno in varno obratovanje cestne infrastrukture ter ukrepe za zmanjSevanje njenih negativnih

vplivov na ljudi in okolje.

Razvojna merila so tista merila, za katera se pripravi presoja ustreznosti z vidika ciljev
narodnogospodarskega razvoja (povecanje konkurencnosti, izboljsanje medsektorskih zmogljivosti
idr.) z vidika ciljev socialne drZave (povecanje zaposlovanja, izboljSanje dostopnosti do zdravja,
kulture, Sporta ter izboljSanje mreze institucij socialne varnosti) ter okoljevarstvenega razvoja, ki
sistemati¢no uposteva tudi nedenarne ucinke ter merila usklajenosti s predpisi, standardi in pravili
stroke (izboljSanje kakovosti zraka, zmanjSanje onesnaZevanja, zmanjSanje Skode na kmetijskih

pridelkih, ohranitev identitete krajine ter kulturne in naravne dedis$¢ine, ohranjanje Skode pri strukturi
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in sestavi tal, ohranjanje in upravljanje vodnega rezima idr.) (Uredba o enotni metodologiji za pripravo

investicijske dokumentacije na podro¢ju drzavnih cest, Ur. |. RS §t. 124/2007, 24. ¢len—29. ¢len).

Preglednica 2: Vrste meril za ugotavljanje upravicenosti investicij v prometno infrastrukturo
(Uredba o enotni metodologiji za pripravo investicijske dokumentacije na podrocju drzavnih cest, Ur.

1. RS §t. 124/2007, 26. ¢len).

Table 2: Different criteria to determine the eligibility of investing in transport infrastructure
(Uredba o enotni metodologiji za pripravo investicijske dokumentacije na podrocju drzavnih cest, Ur.

I. RS &t. 124/2007, 26. ¢len).

Finan¢na merila Ekonomska Merila Merila usklajenosti s

merila prostorskega predpisi, standardi in

razvo'!a Eravili stroke

finan¢na neto sedanja ekonomska neto sedanja prostor, ki ga prometnica posebnosti ukrepa
vrednost (NSVT) vrednost (NSVe) povezuje

finan¢na interna stopnja
donosa (I1SDf)

ekonomska interna stopnja
donosa (I1SDe)

prometna funkcija ceste

prometne razmere

finan¢na relativna neto

ekonomska relativna neto

karakteristike obmocja, v

obstojece stanje vozisca

sedanja vrednost sedanja vrednost (RNSVe) | katerem prometnica poteka

(RNSVA)

finanéni koli¢nik ekonomski koli¢nik razvojna vloga prometnice | obstojece stanje objekta,
relativne koristnosti relativne koristnosti (K/Se) prometna varnost
(K/Sf)

2.6.1 Analiza ob¢utljivosti in tveganj pri investicijah v prometno infrastrukturo

Pri investicijah v prometno infrastrukturo se ocenjujejo mozni vplivi obravnavanega projekta, zato
obstaja velika verjetnost negotovosti. Da bi mozna tveganja obvladovali, je v samo analizo potrebno
vkljuditi »presojo tveganj«, pri Cemer se naredita dva najpomembnejSa koraka, in sicer analiza

obcutljivosti in analiza tvegan;.

2.6.1.1 Analiza ob¢utljivosti

Glavni cilj analize obcutljivosti je izbor tistih spremenljivk obravnavanega investicijskega projekta, ki
lahko vplivajo na rezultat odlocitve o izboru obravnavane investicije (parametri, ki so odlocilni za
oceno). V ta namen se preucijo spremembe tistih kljuénih spremenljivk (pozitivnih ali negativnih
sprememb), ki lahko najbolj vplivajo na kazalnike analiziranih uéinkov investicije. Pri investicijah v
prometno infrastrukturo gre za tiste kriticne spremenljivke, ki najbolj vplivajo na finan¢no in
ekonomsko neto sedanjo vrednost ter interno stopnjo donosnosti (finanéni in druZzbenoekonomski
kazalniki). Obravnavajo se tiste kriticne spremenljivke, pri katerih 1 % pozitivna ali negativna

sprememba povzro¢i zviSanje na 5 % spremembo osnovne neto sedanje vrednosti. Spremenjene
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vrednosti nam lahko pokazejo, s kolikSnim delezem spremembe v spremenljivkah bi bila ekonomska
ali financna neto sedanja vrednost enaka 0.
Pri analizi obcutljivosti je zato pomembna tista stopnja donosa, ki bi jo lahko dosegli s sredstvi,

nalozenimi v druge projekte. VV tem primeru govorimo o oportunitetni ceni investicijskega vlozka.

Spremenljivke, ki imajo bistven vpliv na financne ucinke investicije v prometno infrastrukturo, so tako
investicijski stroski, stroSki rednega in investicijskega vzdrzevanja, stroSki cestninjenja, prilivi iz
cestnin in prilivi iz povradila za uporabo povrSine za spremljajoCe dejavnosti na avtocesti idr.
Spremenljivke, ki imajo bistven vpliv na ekonomske ucinke investicije, so naslednje: investicijski
stroSki, stroSki rednega in investicijskega vzdrZzevanja, koristi uporabnikov (vezane na prometne
obremenitve, cene goriva, Casa, rezije, dodatnih stroSkov ali nesre¢) ter eksterne koristi, ki so
najveckrat vezane na koli¢ine in stroske polutantov in hrupa. Do sedaj je bilo ugotovljeno, da so tako
pri finanéni kot tudi pri ekonomski analizi najbolj kriti¢ni investicijski stroSki. Ostale kritiCne
spremenljivke so Se Koristi uporabnikov in eksterne koristi pri ekonomski analizi (Omega consult,
2014).

Analizo obcutljivosti zato razSirimo z analizo tveganja, ki opredelitev posameznih spremenljivk

nadgradi z dolo¢anjem verjetnosti nastanka.

2.6.1.2 Analiza tveganj

Analiza tveganja predstavlja bistveni del celotne analize, v kateri obravnavamo, kaksna je verjetnost,
da se bo neka sprememba zgodila; gre za ocenjevanje verjetnosti, da s projektom ne bo pri¢akovanih
dosezkov. Ce lahko to verjetnost izrazimo tudi steviléno, potem govorimo o stopnji tveganja. V analizi
tveganja se lahko pri investicijah v prometno infrastrukturo (izgradnja avtocestnega odseka), glede na
oceno verjetnosti tveganja, vpliva na trajanje oz. ¢as gradnje, na stroSek investicije idr. Pojavijo se
lahko naslednja tveganja: previsoke napovedi prometnih obremenitev, arheolo$ko tveganje, naéin
gradnje (trasa in objekti), plazovi, geologija oziroma temeljenje, podzemne vode, poplave, meteorne
vode/nasipi, tveganje projektiranja in nezadostnih raziskav terena (komunala), Natura 2000, naravna
dedis¢ina, pogodbeno upravljanje, okolje, dodatna in ve¢ dela, tveganja vodenja projekta (konflikti
interesov), medsebojna povezljivost in komunikacije, denarni tok (pomanjkanje nacionalnih finan¢nih
virov), odkupi zemljis¢, stecaj pogodbenikov, nezadostne kapacitete/viri pogodbenikov, preusmeritev

prometa med izvedbo ter dodatne zahteve lokalnih skupnosti (Omega consult, 2014).
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3 EKONOMSKO VREDNOTENJE OKOLJSKIH VPLIVOV
3.1 Ekonomsko vrednotenje

V 60. letih prejSnjega stoletja se je z okoljevarstvenimi gibanji zac¢ela vedno bolj dvigovati zavest o
okoljski ekonomiki, pri ¢emer pa ni Slo samo za dolgoro¢ne zaskrbljenosti glede rabe naravnih virov
in posledic onesnazevanja, ampak tudi za povezave ter odvisnosti med okoljem in gospodarstvom
nasploh, torej za uravnotezeni gospodarski in druzbeni razvoj. Znanost, ki je v tem obdobju ze zelo
napredovala, je Ze znala razloZiti marsikatere vzro¢no-posledi¢ne povezave med spreminjanjem
¢lovekovega okolja in njegovim zdravjem. Poleg tega je postajala vse bolj analiti¢na in sistemati¢na,
kar je omogocilo poenostavitev in posplositev nekaterih formalnih postopkov, kot je presoja vplivov
na okolje. Pricele so se izvajati razne pobude za povezovanje in pripravo skupne razvojne politike
gospodarstva in okoljevarstva, priznana je postala tudi zahteva principa »onesnaZevalec placa,
postavljati so se zaCela razli¢na vpraSanja 0 sploSnem dobrem, o koristih in blagostanju (npr. kdo in
kako in pod katerimi pogoji se odloca o rabi prostora) ter o pravi¢nosti in etiki v zvezi z okoljem. Vsa
ta vpraSanja so aktualna Se danes, medtem ko se princip »onesnaZevalec placa« lahko tolmaci kot
zaCetek formalne, druzbeno relevantne analize stroskov in koristi. Le-ta temelji na nacelu, da je
potrebno predhodno upoStevati vse druzbene stroske in koristi doloene rabe okolja, Sele potem se
lahko odloca o razvojnih pobudah in predlogih na pregleden in utemeljen nacin ter se hkrati optimizira
delovanje v okolju (Konti¢, Dermol, Konti¢, Osterc, 2012).

Z ekonomskim vrednotenjem lahko tisti, ki odlo¢ajo 0 nekem projektu, povezejo v sam proces
odlo¢anja z vrednostjo tistih okoljskih storitev, Kkaterih ekosistemi nas oskrbujejo, pri ¢emer je
ekonomska vrednost izrazena kot ¢lovekove preference za spremembe v okolju in v stopnji rizika
glede zivljenjskih ekosistemov. Tako morajo biti neposredni ali eksterni okoljski ucinki, ki nastanejo z
delovanjem gospodarskih projektov, izracunani in izraZzeni v denarnih enotah, saj je denarno
vrednotenje koristen naé¢in za izraZanje razli¢nih druzbenih ter gospodarskih stroSkov in koristi. Torej
je glavni namen ekonomskega vrednotenja odkriti dejanske stroske uporabe redkih okoljskih virov na

vseh stopnjah druzbenih odlocitev.

3.2 Metode vrednotenja okoljskih elementov investicije v prometno infrastrukturo

Vecina investicij v prometno infrastrukturo lahko ima negativne in pozitivne u¢inke na lokalno in
globalno okolje, ki so najveckrat povezani s kakovostjo zraka na lokalni ravni, Klimatskimi
spremembami, kakovostjo vode, podzemnimi vodnimi viri, z bioloSko raznolikostjo ter degradacijo
pokrajine. Vse to lahko vodi do raznih tveganj (tehnoloSkih in naravnih), kar lahko pripelje do
nenormalnega delovanja ekosistemov in k zniZzevanju (v nek

aterih primerih zviSevanja) kakovosti okoljskih storitev. Posledi¢no to pomeni tudi doloc¢ene

spremembe, ki so lahko pridobitve ali izgube druzbenih Koristi. Pri investicijah v prometno
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infrastrukturo se pricakuje, da se bo z izgradnjo neke nove cestne povezave zmanjSala uporabna
povrsina koristnih kmetijskih zemljis¢, gozdnih povrsin, kar lahko poveca pritiske na biolosko
raznovrstnost, posledi¢no zaradi povecanega prometa pa se poslabSuje tudi kakovost zraka. Po drugi
strani pa bi na primer investicije v zmogljivosti za ¢is¢enje vode, Ki se izvedejo v sklopu izgradnje
avtoceste, lahko zmanjSale negativne okoljske vplive na stanje podzemnih in tekocih voda ter tako
povecale ekonomske Kkoristi z visoko kakovostnimi okoljskimi storitvami.

Zato je zelo pomembno, da pri vrednotenju investicij v prometno infrastrukturo zajamemo in
upostevamo po moZnosti vse oziroma vecino okoljskih u¢inkov, saj nas brez upoStevanja le-teh potek
izraCunov, ki so povezani z zunanji dejavniki (eksternalijami), lahko pripelje do precenjenih ali
podcenjenih druzbenih koristi projekta in posledi¢no do slabih gospodarskih odloéitev (Burkeljca,
Zaletel, 2004).

Z ekonomskim vrednotenjem skuSamo dolo¢iti oziroma razkriti, koliko je posameznik pripravljen
placati ali prejeti za koristi, ki so povezane z uporabo okoljskih dobrin. Namen vrednotenj je tako
oceniti skupno ekonomsko vrednost.

Vkljucevanje okoljskih vplivov v projektno analizo je dvofazni proces. Podatke o vplivih je potrebno
najprej pridobiti s klasicnim okoljskim vrednotenjem, nato pa njihovo vrednost oceniti v finannem
smislu. Tako ugotovimo vrednost relativne ekonomske pomembnosti ter ocenimo koristi in stroSke
razli¢nih alternativ (gre za merjenje fizi¢nih vplivov in dolo€itev vrednosti teh vplivov).

Za zmanjSanje vplivov na okolje je potrebno izvesti dolo¢ene ukrepe, ki posledi¢no tudi vplivajo na
ekonomicnost izvedbe same investicije. Poleg neposrednih in posrednih stroSkov ter koristi osnovne
investicije je zato potrebno ovrednotiti tudi stroSke in koristi nemerljivinh okoljskih elementov

investicije.

Metode za vrednotenje okoljskih elementov investicije oziroma ukrepov za zmanjSanje vplivov na
okolje bomo razdelili na:
« metode za kvantitativno vrednotenje (merljivih) okoljskih elementov investicije ter

« metode za kvalitativno vrednotenje (nemerljivih) okoljskih elementov investicije.

3.2.1 Kvantitativno vrednotenje okoljskih elementov investicije

Izhodis¢e za merljive oziroma kvantitativhe ocene ukrepov zmanjSanja vplivov na okolje pri

vrednotenju projektov je diskontiran denarni tok oziroma neto sedanja vrednost.

« Diskontna stopnja
Diskontiranje je postopek, s katerim lahko izratunamo, koliko so naSe prihodnje naloZbe vredne danes
oziroma, koliko moramo vloZiti danes, da bomo v prihodnosti iztrzili pricakovani dobi¢ek. Diskontna

stopnja tako predstavlja mero, ki nam omogoca izra¢un sedanje vrednosti prihodnjih denarnih tokov.
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Tak izracun pa lahko v zvezi z okoljem povzro¢i dolo¢ene posledice. Pri oblikovanju okoljevarstvene
politike lahko s postopkom diskontiranja dosezemo nasprotni u¢inek interesom ohranjanja naravnega
okolja, saj lahko prikazuje nepravilno sliko izkori§¢anja naravnih virov. To je posledica dejstva, da
viSja diskontna stopnja daje vecji pomen bliznjim vplivom; viSja kot bo diskontna stopnja, manj
dolgoro¢no bo sedanja generacija gledala na $kodo v okolju in manj zanimivi bodo okoljevarstveni
projekti. To dejstvo pa je v nasprotju s politiko okoljevarstvenih projektov, ko se stroski pojavljajo
¢asovno zelo zgosceno, koristi pa se ne zaznajo takoj, ampak so razporejene skozi daljSe ¢asovno
obdobje. Posledica tega je, da lahko viSja diskontna stopnja povzro¢i, da bi nastali strodki projekta bili
vi§ji od ¢asovno oddaljenih koristi. Kadar za razvoj potrebujemo naravne vire, bo povpraSevanje ob
vi§jih diskontnih stopnjah manjSe, hkrati pa bodo visoke diskontne stopnje zavirale investicije v
omejevanje onesnazevanja, ki ga povzroCa izkorisanje naravnih virov. Dejavniki, ki dolocajo
diskontno stopnjo, so oportunitetni stroski vlozka investicije, tveganje, negotovost ter interesi bodoc¢ih
generacij.

Zaradi tega je upoStevanje okoljskih elementov investicije v diskontni stopnji zelo tezko uresnicljivo

(KryZanowski, 2004).

« Kriterij sonaravnega razvoja
Vkljucitev kriterija sonaravnega razvoja v sprejemanje odloCitev je ugodnejSa, saj le-ta podaja
zahtevo, da ima vsaka dejavnost, ki povzroc¢a skodo okolju, v projektu dolo¢ene omilitvene ukrepe, s
katerimi omejuje oziroma preprecuje negativne vplive na okolje. Pri upoStevanju Kriterija sonaravnega

okolja se za sprejemanje odloCitev ne uporablja ocena stroskov in koristi ter diskontiranja.

o Ekolosko knjigovodstvo

Ekolosko knjigovodstvo zbira podatke, ki so povezani z dejavnostmi varstva okolja. Prepoznava
Skodljive vplive na okolje ter spremlja okoljske stroske, ki so nastali pri doloCenih aktivnostih za
ohranjanje okolja s pridobljenimi koristmi v dolocenem casovnem obdobju (leto, mesec). Vsak
posamezen vpliv je izrazen v ustrezni fizikalni enoti, ki je nato s pomocjo ekvivalenénega koeficienta
pretvorjen v taksno ra¢unsko enoto, ki omogoca medsebojno primerljivost razli¢nih vplivov na okolje.
Na tak nacin lahko vse vplive na okolje v obravnavanem c¢asovnem obdobju seStejemo in dobimo
koli¢ino vseh vplivov onesnaZevalca naravnega okolja v obravnavanem ¢asovnem obdobju, kar je
velika prednost omenjene metode.

Ekolosko knjigovodstvo nam tako omogoca sprejemanje odlocitev glede ekonomskih sredstev, ki so
namenjena varovanju okolja (izberemo projekt, ki pri danih sredstvih omogo¢i najve¢je zmanj$anje
Skodljivih vplivov na okolje) in prispeva k stroskovni u€inkovitosti investicije. Onesnazevalec lahko
primerja razlicne vplive na okolje in se odlo¢i za omilitev oziroma odstranitev tistih, Ki SO v
dolocenem trenutku najlazje obvladljivi. Tako lahko ob dolo¢eni porabi sredstev doseze maksimalno

zmanjsanje vplivov (Kryzanowski, 2004).
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3.2.2  Kuvalitativno vrednotenje okoljskih elementov investicije

Za nemerljivo (kvalitativno) ocenjene ukrepe zmanjSanja vplivov na okolje, za katere ni mogoce
ugotoviti trzne vrednosti nastale Skode, lahko uporabljamo razliéne posredne metode, ki temeljijo na

opazovanju obnasanja na dejanskem trgu oziroma na odzivih na hipoteticnem trgu.

o Metode razkrivanja preferenc (nadomestni trgi); preferenéne (posredne) metode

Metode razkrivanja preferenc temeljijo na podatkih o obnaSanju potrosnikov na podlagi opazovanja.
Nekatere izmed njih ugotavljajo vrednost dobrine na osnovi obnaanja na nadomestnih trgih, za katere
predvidevamo, da imajo neposredno zvezo z dobrino, ki jo vrednotimo, in temeljijo na krivulji
povpraSevanja. Izvajajo se na osnovi podatkov o potrodnji tistih dobrin, ki imajo trzno ceno, in so
povezane z naravnimi dobrinami, Ki jih vrednotimo. Poznamo tri glavne tehnike preferenénega

vrednotenja:

» Metoda hedonisti¢nih cen
Metoda hedonisti¢nih cen (angl. Hedonic pricing method — HPM) ocenjuje ekonomsko vrednost
ekosistemskih storitev (netrznega blaga, kot so hrup, onesnaZzevanje zraka, kakovost vode, blizina
odlagalis¢ idr.), ki neposredno vplivajo na trzne cene nekaterih drugih dobrin (Burkeljca, Zaletel,
2004). Osnovna predpostavka te metode je ta, da je trzna cena neke dobrine odraz njenih lastnosti
(lastnosti same dobrine ali zunanjih dejavnikov, ki vplivajo na dobrino). Na primer, cena nepremi¢nine
je odvisna tako od njenih lastnosti (npr. povrsina, starost, udobje, lokacija, Stevilo sob) kot od
znacilnosti okolice (blizina $ol in nakupovalnih sredis¢, kakovost zraka in vode, cena ostalih
nepremic¢nin). Zato lahko dolo¢imo mejno vrednost posamezne lastnosti tako, da opazujemo, kako se
spremeni cena nepremi¢nine, ¢e se spremenijo tudi lastnosti. Ta metoda se vedinoma uporablja za
vrednotenje okoljskih dobrin, ki vplivajo na vrednost nepremicnin (okoljski dejavniki vplivajo na

ceno) (Burkeljca, Zaletel, 2004).

Pri uporabi te metode je potrebno izvesti naslednje korake:
% zbiranje podatkov (ugotavljanje stanja okolja, ugotavljanje cene nepremi¢nine na podlagi
njenih znacilnosti vklju¢no z okoljem),

% zbiranje in urejanje podatkov o nepremicninah,

% povezovanje parametrov nepremicnin in okolja,

& presoja pripravljenosti ljudi za placilo stroska okolja.
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Prednosti in pomanjkljivosti metode hedonisti¢nih cen:
¢+ Prednosti: uporablja dejanske podatke o trgu, ki so zanesljivi in jih je mogoce pridobiti iz
razli¢nih virov ter jih povezovati z drugimi sekundarnimi viri z namenom pridobivanja opisnih
spremenljivk za analizo; metoda je primerna za preucevanje vplivov med trzno dobrino in
kakovostjo okolja.

+« Pomanjkljivosti: uporaba ni primerna, ¢e se okoljski vplivi ne upoStevajo pri nakupu
nepremi¢nine ali ¢e se bodo okoljski vplivi Sele pojavili, velikost trga je namre¢ po
prostorskih merilih teZko oceniti, obseg merljivih koristi je omejen na cene stanovanj, izvedba
in razlaga rezultatov zahtevata visoko stopnjo statisti¢nega strokovnega znanja (relativno
zapletena), sami rezultati pa so odvisni od podrobnosti modela idr. (Ruzzier, Zujo, Marin3ek,

Sosié, 2010).

» Metoda potovalnih stroSkov

Metoda potovalnih stroSkov je pristop, Ki upoSteva stroSke potovanja in ugotavlja vrednosti glede na
pripravljenost posameznikov za placilo posamezne okoljske dobrine ali storitve v tolik3ni vrednosti,
kolikor znaSajo stroski, ki pri tej potrosnji tudi nastanejo. Gre za vrednotenje zgolj dejansko nastalih
stroSkov. Ti stroski vkljucujejo potovalne stroske (npr. cestnine, gorivo), vstopnine, izdatke v kraju
bivanja (npr. prenocisce, prehrana) in izdatke oziroma stroske za pripadajoco opremo za uzivanje
dobrine. Osnovna predpostavka ekonomistov je, da manjSe kot je povpraSevanje, visja bo vrednost
obiska oziroma z rastjo potnih stroSkov pada Stevilo obiskov. Za oceno vrednosti neke dobrine z
anketiranjem obiskovalcev zberemo podatke o stroskih potovanja (vrsta prevoza, Cas potovanja,
razdalja), namenu obiska in o obiskovalcevih sociodemografskih lastnostih (npr. starost, spol,
izobrazba, dohodek). Metoda potovalnih stroskov je uporabna za vrednotenje rekreacijskih aktivnosti
na prostem (ribarjenje, lov, olnarjenje, naravni in krajinski parki, mokriséa in gozdovi).

Ta metoda vrednoti zgolj dejanske stroSke, ki nastanejo zaradi neposredne uporabe okoljskih storitev,
zato ne predvideva vrednosti neuporabe (le vrednosti izbire in dejanske vrednosti) (Burkeljca, Zaletel,
2004).

Za ustrezne rezultate morajo biti izpolnjeni naslednji pogoji (KryZanowski, 2004):
+«» lokacijam mora biti dostopna vsaj en del leta,
+¢+ ni vstopnine ali pa so stroski vstopnine relativno nizki,

% obiskovalci porabijo za pot precej ¢asa ali pa so visoki drugi stroski izleta.

Pri uporabi te metode je potrebno izvesti naslednje korake:

@

+ zbiranje podatkov (Stevilo gospodinjstev v obdobju in njihovem izvirnem Kkraju);
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razdelitev izbranega obmocja na cone (glede na oddaljenost od izvora potovanja do
obravnavanega obmodja); v celotni coni mora veljati priblizno enak stroSek potovanja; v
primeru, da so obiskovalci tudi turisti, se coniranje poenostavi tako, da cone predstavljajo

enaki potovalni strodki;

7
0’0

vzorcenje obiskovalcev in ugotavljanje pogostosti obiska (znacilnosti obiskovalcev, namen za
obisk, dolZina, strodki potovanja, pri ¢emer se pogostost obiska ocenjuje za celo leto in za
vsako cono posebej);
¢+ krivulja povpra3evanja je odvisna od conske cene potovanj (potnih stroskov) s povpre¢nim
Stevilom conskih obiskov na gospodinjstvo;
¢+ ocenjevanje skupnega letnega potrodnikovega presezka (skupnih ekonomskih koristi)
(Ruzzier, Zujo, Marinsek, Sosi¢, 2010).

Prednosti in pomanjkljivosti metode potovalnih stroSkov:

¢+ Prednosti: ocenjevanje uporabne vrednosti to¢no dolo¢enih obmodij (rekreacijskih), ocenjuje
se vsaka posamezna funkcija (vedno lo¢eno od druge), ekonomska vrednost je ocenjena na
podlagi trznih cen, osnova so dejanja, kaj ljudje resni¢no naredijo in ne kaj ljudje pravijo, da
bodo naredili v neki hipoteticni situaciji, rezultati se relativno lahko razlagajo in pojasnjujejo
(Ruzzier, Zujo, Marinsek, Sosi¢, 2010).

% Pomanjkljivosti: zaradi omejenih podatkov se ocenjujejo le dolocene funkcije potovanj,

potrebni so strokovnjaki ekonometrije, ocene vrednosti razli¢nih raziskav je med seboj tezko

primerjati, neprimerna za obravnavo nadomestnih lokacij, ocenjuje le neposredne

(rekreacijske) uporabne vrednosti, ne upoSteva tistih ekosistemskih storitev, ki jih kratkoro¢ni

obiskovalci ne opazijo idr. (Ruzzier, Zujo, Marinsek, Sosi¢, 2010).

» Metoda izogibanja Skodi
Metoda izogibanja Skodi ocenjuje tiste ekonomske vrednosti, katerih osnova so stroski izogibanja
Skodi, ki nastanejo zaradi izgubljenih biotopov, strodki zamenjave ali strodki zagotavljanja
nadomestnih biotopov (temelji na opazovanju odziva posameznikov skozi prizmo denarja, ki so ga
pripravljeni porabiti za zmanjSanje dolo¢enih sprememb v kakovosti okolja). Uporablja se na primer
za izboljSanje kakovosti vode z merjenjem stroSkov nadziranja emisij odpadnih voda ali storitev gozda
v obliki varovanja pred erozijo, z merjenjem stro§kov erodiranih usedlin z nize leZeCih obmodij
(Ruzzier, Zujo, Marinek, Sosi¢, 2010). Prepre¢evanje izdatkov se uporablja za vrednotenje
poslab3anja stanja okolja, izognitev stroSkom pa za izboljSave okolja. S to metodo obi¢ajno precenimo

ali podcenimo koristi, ki so povezane z okoljskimi spremembami (Burkeljca, Zaletel, 2004).
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Prednosti in pomanjkljivosti metode izogibanja Skodi:
% Prednosti: daje bolj grobe ocene ekonomske vrednosti, za dolocitev vrednosti je potrebnih
manj podatkov, za storitve, ki jih je tezko vrednotiti z drugimi metodami, lahko zagotavlja

nadomestna merjenja.

5

S

Pomanjkljivosti: dobljeni stroSki obic¢ajno niso natanéno merilo za Kkoristi, ne upoSteva
socialnih preferenc, lahko so nekonsistentne (malo okoljskih ukrepov in predpisov temelji
izklju¢no na primerjavi med koristmi in stroski — posledi¢no lahko stroski zasc¢itnih ukrepov
presegajo koristi za druzbo), praviloma se uporablja, ko je projekt Zze uresni¢en, je neprimerna,

&e javnost ne zahteva druge izbire (Ruzzier, Zujo, Maringek, Sosi¢, 2010).

e Metode izraZenih preferenc (hipoteti¢ni trgi)

Za kvalitativno (nemerljive) ocenjene ukrepe zmanjSanja vplivov na okolje, za katere ni mogoce
ugotoviti trZzne vrednosti nastale Skode, lahko le-to dobimo na podlagi spraSevanja anketirancev, tako
lahko ocenimo, koliko so posamezniki pripravljeni denarno prispevati za ohranitev narave oziroma
zagotovitev obstoja neke naravne dobrine oziroma, kolikSno Skodo so pripravljeni sprejeti za
spremembe v kakovosti okolja (Ruzzier, Zujo, Marinsek, Sosi¢, 2010). Najpogostejsa metoda

izrazenih preferenc je metoda kontingencnega vrednotenja.

» Metoda kontingenénega vrednotenja

Metoda kontingenénega vrednotenja ocenjuje ekonomsko vrednost za vse naravne dobrine in storitve z
anketiranjem. Pri tej metodi se posameznike vprasa glede pripravljenosti za placilo omilitev sprememb
ali izboljSavo v okolju oziroma za pripravljenost po sprejetju minimalne odskodnine za popolno
preprecitev posega, in sicer pod pogojem, da je sprememba v okolju nezaZelena.

Ker ocenjuje ekonomsko vrednost skoraj za vse ekosistemske storitve, je najpogosteje uporabljena
metoda za ocenjevanje neuporabe dobrin. Temelji na teoriji povpraSevanja potroSnikov (odnos,
socialno-ekonomske znacilnosti, stroski okoljskih sprememb, cene nadomestnega blaga idr.), pri
¢emer vprasalnik kontingencenga vrednotenja zagotavlja informacije, ki opisujejo hipoteticni trg

(Ruzzier, Zujo, Marinsek, Sosic¢, 2010).

Za izvedbo tipi¢nega pogojnega vrednotenja je potrebno naslednje:

R/
0’0

postavitev hipoteticnega trga,

’0

opredelitev problema (opis posega, ki mora vpraSanim jasno predstaviti, o katerih vrednotah

*,

jih sprasujejo),

R/
0’0

izdelava nacrta raziskave (0sebni intervju, telefonska anketa, internet, posta),

’0

izdelava anketnega vpraSalnika,

)
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% izvedba raziskave (naklju¢no izbran vzorec),
% zbiranje, analiziranje in prikaz rezultatov (uporaba statisti¢nih tehnik)
(Ruzzier, Zujo, Maringek, Sosi¢, 2010).

Prednosti in pomanjkljivosti metode kontingencnega vrednotenja:
¢+ Prednosti: primerna je za ocenjevanje skupne ekonomske vrednosti, je prilagodljiva, omogoca
veliko podatkov, za analiziranje in opis je dokaj enostavna.

% Pomanjkljivosti: merjenje je omejeno z dohodkom in posledi¢no s premozenjem, neosveséena
javnost nima ustrezne podlage za navedbo prave vrednosti okoljskih storitev, vpraSani lahko
izrazijo svoje obcutke in ne dejanske vrednosti storitev, denarna vrednost ekosistemskih
storitev je lahko razli¢na glede na postavljena vpraSanja, vrednosti neuporabe je teZzko oceniti,
anketiranci asociirajo med okoljskimi storitvami, vrednost pripravljenosti za placilo je odvisna
od izbranega placila, strateSka pristranskost, ko anketiranci dajo pristranski odgovor zaradi
Zelje po vplivanju na dolo¢en rezultat, pristranskost informacij, kadar so anketiranci prisiljeni
vrednotiti znacilnosti, s katerimi imajo malo ali ni¢ izkuSen;j idr. (Ruzzier, Zujo, Marinsek,

Sosi¢, 2010).

Razvidno je, da se za kvantitativno in kvalitativno ocenjene ukrepe zmanjSanja vplivov na okolje
uporabljajo razlicne metode vrednotenja, pri cemer je vsaka metoda zasnovana za dosego drugacnega
cilja, uporaba le-teh pa je odvisna od sestavine okoljske dobrine. Zato je pri izbiri najustreznejse
metode potrebno upoStevati razpolozljive vhodne podatke (namen, posamezne posebnosti ukrepa,
podatke, ki so nam na voljo idr.).

Jasno je, da ima projekt izgradnje investicije v prometno infrastrukturo pomembne okoljske in druge
posredne uéinke, ki jih je potrebno pred zacetkom investicije natan¢no preuditi in podati predloge za
odpravo oziroma minimizacijo negativnih posledic na okolje. Za dosego tega je potrebno izvesti
dolocene ukrepe, ki jih poimenujemo okoljski elementi investicije. U¢inki prometnih investicij, kar Se
posebej velja za nemerljive uéinke, SO mnogokrat nasteti le v koli¢inskem oziroma fiziénem smislu
brez denarnega ovrednotenja. Ker lahko ima vsak stalen ali zacasen vpliv na ekoloSko stabilnost in
bioloSko raznovrstnost negativne posledice na okolje, je nujno potrebno preuciti in oceniti
upravicenost nameravanega projekta in posledi¢no tudi dolociti potrebne ukrepe za zascito okolja. Te
ukrepe je potrebno denarno ovrednotiti in vkljuciti v ekonomsko analizo stroskov in koristi ter jih
tako upoStevati v skupni oceni investicije, kar je najveCkrat zelo zahtevna in deloma subjektivna
naloga.

Uporabne tehnike vrednotenja vplivov na okolje pri investicijah v prometno infrastrukturo so

prikazane v preglednici 3.
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Preglednica 3: Uporabne tehnike vrednotenja vplivov na okolje pri investicijah v prometno
infrastruktruro

(Vplivi na okolje povzeti po Porocilu o vplivih na okolje za AC odsek Drazenci-MMP Gruskovije,
lastna tabela).

Table 3: Useful techniques evaluating the environmental impacts of transport investments

(Vplivi na okolje povzeti po Porocilu o vplivih na okolje za AC odsek Drazenci-MMP Gruskovije,

lastna tabela).

Vpliv Metoda izogibanja Metoda potnih Kontingenéno Metoda
na Skodi stroskov vrednotenje hedonisti¢nih cen
zrak v v v
hrup v v v
vode 4 v v
poplavna varnost v

rastlinstvo v v

Zivalstvo v v

naravne vrednote v

gozdarstvo v v v
kmetijstvo v

krajina v v
kulturna dedi$¢ina v v v

odpadki v v
vibracije v v

Iz tabele je razvidno, da je za vrednotenje vplivov na okolje pri investicijah v prometno infrastrukturo
mozna uporaba ve¢ tehnik vrednotenja, ki so odvisne predvsem od pogojev vrednotenja in
pricakovanih ciljev. Poleg tega pa sama izbira ustrezne tehnike ni odvisna samo od znacilnosti
posamezne okoljske dobrine, ki jo zelimo vrednotiti, ampak tudi od razpolozljivih podatkov, ki so nam
na voljo. Tako v primeru, ko za vrednotenje okoljskih dobrin ni na razpolago trznih cen, se za
vrednotenje opazovane okoljske dobrine lahko izbere neposredno anketiranje, s katerim se lahko
posredno in neposredno ugotavlja pripravljenost ljudi za placilo neke dobrine. 1z tega je o€itno, da je
pomembna tehnika vrednotenja okoljskih dobrin kontingenéna metoda, saj je bilo ugotovljeno, da z
drugimi tehnikami ni mozno vrednotiti vseh obravnavanih okoljskih dobrin, ki smo jih povzeli po
Porogilu o vplivih na okolje, kar je iz tabele tudi razvidno. Ce izpostavimo dognano, se npr. z metodo
potovalnih stroskov ali s hedonisti¢no metodo ne da vrednotiti neotipljivih (neuporabnidkih) vrednosti,
kar pa je bistvena prednost kontingenénega vrednotenja. Skladno z vsem navedenim je bila za nas
metoda kontingen¢nega vrednotenja najustreznejSa za ekonomsko vrednotenje netrznih funkcij
naravnega okolja. Ugotovili smo tudi, da je na podlagi te metode moZzno dobiti ekonomsko vrednost
netrznih funkcij okoljskih dobrin, ki jih je mogoce dokaj enostavno vkljuciti v analizo stroskov in

koristi.
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4 VERIFIKACIJA METODOLOGIJE ANALIZE STROSKOV IN  KORISTI
OKOLJSKEGA DELA INVESTICIJE V PROMETNO INFRASTRUKTURO

Celoten gospodarski vpliv infrastrukturnega projekta je mogoce izracunati kot seStevek presezka
uporabnikov (sprememba koristi uporabnikov prometa) in presezka ponudnikov (sprememba stroSkov
in koristi pri upravljanju), od ¢esar odstejemo dodatne stroSke eksternalij (okoljski stroski, nesrece

idr.) in investicijske stroSke (z omilitvenimi ukrepi), kar je razvidno iz spodnje enacbe (6):

celoten sprememba koristi sprememba stroskov sprememba v investicijski

gospodarski = uporabnikov prometa + in koristi - stroskih eksternalij - stroski (=

wliv (presezel uporabnikov) pri upravijanju (okoljski stroski, omilitvenimi
(presezek ponudnikov) nesrece...) ukrepi)

(6)
Do sedaj smo prikazovali, da je projekt druzbenoekonomsko upravicen, ¢e koristi projekta presegajo
strodke. Pri ugotavljanju upravienosti investicij v prometno infrastrukturo je pri izracunu izredno
pomemben dejavnik izbira obravnavanega ¢asovnega obdobja in diskontne stopnje, iz ¢esar sledi, da
se upoSteva diskontiran tok stroskov in koristi, katerega ekonomski kazalnik je neto sedanja vrednost

(NSV). Izracun neto sedanje vrednosti prikazuje enacba (7) (Cundri¢, 2010).

(Ke—=St)
NSV = Z?=1ﬁ (7)

pri Cemer je:

NSV neto sedanja vrednost,

Kt korist oz. priliv investicijskega projekta v ¢asu t,

St stroSek oz. odliv investicijskega projekta v ¢asu t,

r diskontna stopnja (odraZa oportunitetni stroSek kapitala); po Uredbi o enotni metodologiji

za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na podro¢ju javnih financ (Ur. I.
RS. &t. 60/2006, 54/2010 in 27/2016); v¢asih 7 %, sedaj le-ta znasa 4 %,

n ¢asovno obdobje analize (upostevano je 30-letno obdobje obratovanja investicije).

Ker je neto sedanja vrednost ekonomski pokazatelj o upravicenosti investicije, se le-ta sprejme, ¢e je
neto sedanja vrednost veéja od ni¢, in se zavrne, ¢e je neto sedanja vrednost manjsa od nié.

Na ekonomiénost investicije v prometno infrastrukturo imajo poleg neposrednih uéinkov na
uporabnike (stroskov in Kkoristi) pomembno vlogo tudi posredni uéinki prometa. Posredni (eksterni)
stroSki prometa so v Uredbi o metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na
podro¢ju drzavnih cest (Uradni list RS, §t. 124/07) v 2. ¢lenu definirani kot tisti stroski, »ki jih
udelezenci v cestnem prometu povzrocajo druzbi in okolju In niso nadomesceni s povratno

transakcijo.« Glavni vir teh stroSkov pri investicijah v prometno infrastrukturo so prometne nesrece,


http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2007-01-6267�
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zastoji, onesnazevanje zraka z emisijami iz prometa, hrup ter podnebne spremembe, ki nastajajo zaradi
emisij toplogrednih vplivov. Poleg tega pa na ekonomicnost izvedbe investicije v prometno
infrastrukturo pomembno vplivajo tudi stroski in koristi postavitve objektov v prostor in okolje (t. i.
okoljski elementi investicije), ki lahko neposredno ali posredno, kratkoro¢no in dolgoro¢no vplivajo
na stroske in koristi ter investicijo ob izvedbi sicer podrazijo, dolgoro¢no pa (lahko) imajo tudi
negativne ucinke (kot oportunitetni stroski) (KryZanowski, 2004). Ne glede na to, da so obstojece
metodologije o nacinu vrednotenja projektov z vidika njihovih okoljskih vplivov v literaturi ze precej

dodelane, se njihovo vrednotenje skoraj ne izvaja.

V nadaljevanju naloge bomo na podlagi Ze znanih in obstoje¢ih metod, ki so v predhodnih poglavjih
Ze opisane, verificirali metodologijo analize stroSkov in koristi okoljskega dela investicije v prometno
infrastrukturo na konkretno izbranem primeru, in sicer AC odseku DraZenci-MMP Gruskovije.
Verifikacija metode, ki je tudi cilj magistrske naloge, nam bo prvotno omogocila prakti¢no uporabo
izdelane metodologije in s tem poenotenje finan¢nega vrednotenja okoljskih komponent investicij v
prometno infrastrukturo, poleg tega pa nam bo na tak nacin izdelana verifikacija omogocila
kratkorocen in tudi dolgoroCen transparenten prikaz ekonomicnosti investicij v makroekonomskem
pomenu. Vsebinska osnova verifikacije bo Porocilo o vplivih na okolje, ki predstavlja osnovo za

pridobljeno okoljevarstveno soglasje za izvedbo nacrtovanega posega.

V Sloveniji je v okviru okoljevarstvene zakonodaje vpeljana posebna obveznost v zvezi s
preverjanjem vplivov na okolje pri posameznih posegih v prostor. Vlada Republike Slovenije je tako
na podlagi dolo¢il Zakona o varstvu okolja (ZVO, Uradni list RS, §t. 39/2006) zahtevala, da se pred
zaCetkom izvajanja posega izvede presoja vplivov na okolje ali predhodni postopek, s katerim se
ugotavlja, ali ima nameravani poseg pomemben vpliv na okolje in je zato zanj potrebno izvesti presojo
okoljskih vplivov ter pridobiti okoljevarstveno soglasje. V ta namen je bila tudi sprejeta Uredba o
posegih v okolje, v kateri je dolo¢eno, za katere posege je potrebno vedno izvesti presojo vplivov na
okolje ali pa so navedeni posegi, za katere se potreba po presoji vplivov na okolje izvede v
predhodnem postopku (Uradni list RS, §t. 51/2014 in 57/2015). V samem postopku presoje vplivov na
okolje se tako ocenijo moZni vplivi posega, ki nastanejo med gradnjo, in tisti, ki nastanejo med
obratovanjem, ter se dolo¢ijo okoljski elementi investicije za zmanjSanje le-teh. V predhodnem
postopku pa se najprej ugotovi, ali je za nameravani poseg sploh potrebno izvesti presojo vplivov na
okolje. Ta je obvezna pri tistih projektih, pri katerih bo poseg presegal predpisan prag, ki je dolocen po
naslednjih merilih: znacilnost posega (velikost, raba naravnih virov, odpadki, onesnaZevanje idr.),
okoljska obcutljivost lokacije posega (raba zemljiS¢, poseljenost nameravanega obmocja posega,
gozdna in kmetijska obmocja, naravna obmocja, kamor spadata naravna in kulturna dedi$¢ina) ter

glede na znacilnost vpliva (Stevilo prizadetih zaradi nameravanega posega v okolje, obseg vpliva,
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ugotovitev ¢ezmejnosti vpliva, ki se ugotavlja po mednarodni zakonodaji, verjetnost pojava vpliva,
trajanje in pogostost vpliva ter moznost njegove ponovitve).

Tako predhodni postopek in tudi presoja vplivov na okolje se izvedeta v posebnem upravnem
postopku, ki ga na Agenciji Republike Slovenije za okolje vodi Sektor za presoje vplivov na okolje —
del Urada za varstvo okolja in narave. V predhodnem postopku se na podlagi dolo¢enih meril ugotovi,
ali je treba za nameravani poseg izvesti presojo vplivov na okolje in pridobiti okoljevarstveno
soglasje, v postopku presoje vplivov na okolje pa se ugotovi, ali bodo vplivi predvidenega posega za
okolje sprejemljivi ali ne. V primeru sprejemljivega posega se izda okoljevarstveno soglasje, v
katerem se dolo¢ijo pogoji za izvedbo nameravanega posega (v kolikor so potrebni), v nasprothnem
primeru pa se z odlo¢bo zavrne izdaja okoljevarstvenega soglasja.

Temeljna podlaga za izvedbo postopka presoje vplivov na okolje je PorocCilo o vplivih na okolje
(PVO), ki je obenem tudi sestavni del projekta za pridobitev gradbenega dovoljenja za nameravani
poseg. PVO mora biti izdelano skladno z dolodili Navodil o metodologiji za izdelavo porocila o
vplivih na okolje.

Namen Porocila o vplivih na okolje je predvideti in ovrednotiti konkretne vplive, ki lahko nastanejo
pri izvedbi oziroma obratovanju dolocenega posega v okolje. Pri tem pa morajo biti pri izbiri izhodis¢
in metod za ocenjevanje upostevani vsi temeljni cilji in nacela varstva okolja, kot je ohranjanje narave,
varstvo naravnih virov, varstvo kulturne dedis¢ine, predpisi, ki dolo¢ajo mejne vrednosti emisij, ukrepi
za zmanjSevanje onesnaZzevanja okolja, postopki za prepreCevanje in zmanjSevanje obremenjevanja
okolja ter druge predpisane vrednosti in ravnanja, ki so povezane z dopustno obremenitvijo okolja ali
dovoljenim obsegom njegovih sprememb (Uredba o vsebini poro€ila o vplivih nameravanega posega
na okolje in naéinu njegove priprave, Ur. 1. RS. St. 36/2009).

Tako je presoja vplivov na okolje pomembno orodje, ki pomaga pri odlo¢anju o posamezni investiciji;
presoja namre¢ vsebuje strokovne ugotovitve oziroma argumente, Ki nakazujejo, ali bo dolo¢en projekt
negativno vplival na okolje, pri ¢emer daje vecji poudarek na predlagane ukrepe za zmanjSevanje

okoljske Skode.

V Poroéilu o vplivih na okolje za obravnavani AC odsek DraZenci-GruSkovje je za ocenjevanje
oziroma vrednotenje uporabljena vrednostna lestvica, ki ocenjuje le obremenitve posameznih sestavin
okolja in njihovo sprejemljivost in ne podaja vrednostnih ocen opredeljenih sprememb posameznih
komponent okolja. Uporabljena je bila Seststopenjska vrednostna lestvica, ki interpretira pri¢akovane
spremembe glede na stanje okolja pred posegom (pred njegovo spremembo) in glede na spremembe
oziroma ranljivost okolja na obmocju nameravanega posega. Za nekatere parametre okolja so
predpisani standardi in normativi (mejne vrednosti), medtem ko je ocena vpliva na dolo¢ene parametre
okolja presoja ocenjevalca samega. Prednost takSne metode ocenjevanja je, da omogoca identifikacijo

tistih parametrov okolja, ki bodo z na¢rtovanim posegom ali spremembo lahko najbolj spremenjeni.
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Preglednica 4: Primer Seststopenjske vrednostne lestvice za ocenjevanje (vrednotenje)
(Oikos, svetovanje za razvoj, d.0.0., 2012, str 5).
Table 4: Example of a six-point assessment scale (evaluation)

(Oikos, svetovanje za razvoj, d.0.0., 2012, str 5).

Stopnja vpliva | Opisna ocena Pomen stopnje vpliva

+ pozitiven vpliv vpliv je pozitiven

0 ni vpliva poseg nima negativnega vpliva na sestavino okolja;
sprememba sestavine okolja (fizi¢na ali kakovost) je
majhna

1 vpliv je majhen sprememba sestavine okolja (fizi¢na ali kakovost) je
majhna, a zaznavna

2 vpliv je zmeren sprememba sestavine okolja (fizi¢na ali kakovost) je
zaznavna in zmerna

3 vpliv je velik sprememba sestavine okolja (fizi¢na ali kakovost) je
velika, vendar znotraj dopustnih meja

4 vpliv je zelo velik in nedopusten sprememba sestavine okolja (fizi¢na ali kakovost) je
prevelika 0z. presega zakonsko predpisane meje

Investicije v izgradnjo avtocestnega odseka so po navadi vrednotene glede na naslednje parametre
okolja: zrak, hrup, povrSinske vode, podzemne vode, poplavna varnost, rastlinstvo in Zivalstvo, EPO
in naravne vrednote, varovana obmocja narave, gozdarstvo, kmetijstvo, krajina, kulturna dedisCina,

odpadki, vibracije in svetlobno onesnazevanje.

Pri¢akovani vplivi iz Porocila o vplivih na okolje, ki so oziroma bodo posledica samega posega in
njegovih sprememb, nam tako omogoc¢ajo inventarizacijo vseh dodatnih stroSkov zaradi ukrepov
zmanjSanja vplivov na okolje v gospodarskem in negospodarskem (gospodarskem in ob¢inskem)

sektorju.

4.1 Postopek verifikacije metodologije analize stroskov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih

elementov investicije v prometno infrastrukturo, na osnovi Poro¢ila o vplivih na okolje

Postopek verifikacije metodologije analize stroSkov in Koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov
investicije v prometno infrastrukturo, na osnovi Poro¢ila o vplivih na okolje obsega naslednje korake:
« identifikacija projekta in doloditev ciljev;
o razmejitev elementov investicije (popis oziroma razmejitev osnovnih in okoljskih elementov
investicije v prometno infrastrukturo);
o ekonomsko vrednotenje — kvantitativno (merljivih) in kvalitativno (nemerljivin) vrednotenje
okoljskih elementov investicije;
« finan¢na analiza stroSkov in koristi osnovnih in dodatnih okoljskih elementov investicije;

o razmejitev osnovnih in dodatnih okoljskih stroskov.
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Posamezni koraki so prikazani v nadaljevanju poglavja.

4.1.1 ldentifikacija projekta in dolo¢itev ciljev

Nadrtovani in konkretno obravnavani avtocestni odsek AC Drazenci-Gruskovje predstavlja
manjkajo¢i del avtoceste A4 med Slivnico (razcep z AC Al Sentilj-Srmin) in mejo z Republiko
Hrvadko pri Grudkovju. Na severu se navezuje na Ze zgrajeni avtocestni odsek AC A4 Slivnica—
Drazenci, na juzni pa na Ze zgrajeni avtocestni odsek AC A4 MMP Gruskovje, kjer poteka meja z
Republiko Hrvasko. Danes njegovo funkcijo prevzema glavna cesta G1-9 DraZenci—Jurovci—
Gruskovje, ki pa glede na svoj potek ter neugodne horizontalne in vertikalne elemente ne zagotavlja
primernega standarda, ustreznih bivalnih pogojev ob njej in prometne varnosti (ima mnoga nivojska
kriZzanja), kar je Se posebej izrazito v ¢asu praznikov in poletnih mesecev. Poleg tega je obstojeca
cestna povezava tudi pomemben omejitveni dejavnik skladnega regionalnega razvoja tega obmocja
(DPN za odsek AC Drazenci-MMP Gruskovije).

Obravnavani avtocestni odsek Drazenci-MMP Gruskovje ima torej pomembno vlogo pri razvoju
Slovenije tako v mednarodnem smislu (izboljSal bo povezljivost slovenskega ozemlja z mednarodnim
evropskim) kot tudi za prometne tokove znotraj Slovenije (predstavlja pomembno povezavo med
dvema mejnima prehodoma Sentilj in Gruskovje, za katera je znalilna visoka gostota prometa v

poletnih mesecih).

LOKACIJA PROJEKTA

Slika 1: Lokacija predmetne investicije
(Omega consult, d.o.o., 2014).
Figure 1: Investment location

(Omega consult, d.o.o., 2014).
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V okviru predmetne investicije so predvideni naslednji ukrepi:

izgradnja trase avtoceste v dolzini 13,031 km;

ureditev vzporedno potekajoce regionalne ceste, deviacije kategoriziranih in nekategoriziranih
cest;

ureditev avtocestnih prikljuckov;

zgraditev objektov (7 nadvozov, 3 podvozov, 2 podhodov, 9 avtocestnih mostov in 15 mostov na
deviacijah, 1 predor, 28 opornih in 3 podpornih zidov ter 67 prepustov);

ureditev obojestranske oskrbne postaje, rekonstrukcija mejnega platoja;

ureditev odvodnjavanja, vodnogospodarskih ureditev, prestavitev oz. za$¢ita vodov gospodarske
javne infrastrukture;

ureditev prometne opreme in signalizacije;

krajinska ureditev in zasaditev;

ureditev protihrupne zascite;

ruitev objektov in

prometna preureditev v ¢asu gradnje.

Glavni cilji predmetne investicije, ki so usklajeni s strategijami, nacionalnimi programi in zakoni, so

naslednji:

41.2

izboljSanje povezljivosti slovenskega ozemlja z evropskim mednarodnim ozemljem ter
izboljSanje medsebojne povezanosti srediS¢ mednarodnega, nacionalnega in regionalnega
pomena v SirSem prostoru;

navezava celotne podravske regije na drzavni avtocestni sistem;

razbremenitev sedanjih prometnic, ki ne omogoc¢ajo ustreznih pogojev za sodoben in varen
promet tako daljinskega in velikega deleza mednarodnega prometa;

povecanje prometne varnosti (za vse udeleZence v prometu);

zmanjSanje emisij hrupa in Skodljivih vplivov na okolje.

Razmejitev elementov investicije

Poleg temeljnega nacela pri nacrtovanju investicij v prometno infrastrukturo, ki je maksimiziranje

druzbene koristi (izboljSanje prometne varnosti, prepustnost omreZja, dostopnost uporabnikov,

znizanje stroSkov uporabnikov), morajo biti posegi usmerjeni tako, da se v najvecji meri minimizirajo

njihovi okoljski vplivi (znizanje Skodljivih vplivov na okolje). Posledi¢no lahko elemente investicije

razmejimo na osnovne in okoljske elemente investicije.
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4.1.2.1 Osnovni elementi investicije

Osnovni elementi investicije v prometno infrastrukturo so tisti elementi, ki so nujno potrebni za samo

izvedbo, in jih posledi¢no razdelimo na stroske investicije (izvedbe) in stroske vzdrzevanja.

Osnovni investicijski stroski gradnje zajemajo:

gradbena dela (predhodna dela, zemeljska dela, vozis¢ne konstrukcije, odvodnjavanje, tuje
storitve, prometna oprema in signalizacija, prometne preureditve v ¢asu gradnje, objekti
(nadvozi, podvozi, podhodi, mostovi, predor, oporni in podporni zidovi, prepusti), prikljucki,
deviacije, vodnogospodarske ureditve, krajinska ureditev in zasaditev, protihrupno zascita);

vodi gospodarske javne infrastrukture (vodovod, kanalizacija, elektroenergetski vodi, javna
razsvetljava, TK-vodi, klic v sili);

nepredvidena dela;

ostali stroski (investicijska in projektna dokumentacija, odkupi in odSkodnine, konzultantske in
inZenirske storitve, arheoloSke raziskave in stroski javnega obvescanja);

stroski financiranja.

Osnovni investicijski stroski v %

m gradbena dela

m vodi gospodarske javne
infrastrukture

= nepredvidena dela

| ostali stroski

m strodki financiranja

Slika 2: Prikaz povpre¢ne ocene posameznih investicijskih stroskov glede na celotno investicijo,

izrazeno v %

Figure 2: Environmental parameters and quantitatively evaluated environmental elements of

investments in %
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Stroske vzdrzevanja pri investicijah v prometno infrastrukturo obicajno delimo na:
« stroSke rednega vzdrzevanja avtoceste (v Sloveniji ti stroski znaSajo okoli 40.600,00 EUR/km)
ter

« stroSke investicijskega vzdrzevanja (v Sloveniji znaSajo okoli 27.500,00 EUR/km).

4.1.2.2 Okoljski elementi investicije

Razmejitev okoljskih elementov investicije (dodatni stroSki zaradi ukrepov zmanjSanja vplivov na
okolje) bo izvedena na podlagi poroc¢ila o vplivih na okolje, pri ¢emer je potrebno najprej dobro
poznavanje niCelnega stanja posameznih sestavin okolja (stanja pred naértovano izvedbo posega). V
tej fazi se doloc¢i vplivno obmocje (tisto obmocje, kjer se sestavine okolja zaradi sprememb okoljskih
parametrov spremenijo) na podlagi okoljskih parametrov ni¢elnega stanja sestavin okolja (naravni
biotop, mikroklima, obstoje¢a dejavnost, raba, vode idr.) in okoljskih parametrov (posamezni elementi
sestavin okolja, ki podajajo njegove znalilnosti, kot npr. velikost in raznovrstnost Zivalskih in
rastlinskih vrst, koli¢ina in kakovost voda, karakteristike obstojeCe rabe tal, lastnosti mikroklime idr.),
na katere bo imel obravnavani poseg s svojo izvedbo tudi vpliv. Ocena vplivov se dolo¢i za
kvantitativno vrednotene (merljive) okoljske elemente investicije (ukrepi za zmanjSevanje ali omejitev
vplivov na okolje) in kvalitativno vrednotene (opisno) okoljske elemente investicije (ukrepi).

Pri inventarizaciji vseh stroSkov investicije bomo zaradi ukrepov zmanjSanja vplivov na okolje, ki
lahko imajo posredni ali neposredni, dolgoro¢ni ali kratkoro¢ni vpliv na stroske in koristi, okoljske
elemente investicije glede na povzroéene stroske in koristi razdelili na:

o okoljske elemente oziroma ukrepe, ki zmanjSujejo vplive na okolje in opredeljujejo eksterne
stroSke in koristi investicije (npr. konstrukcijske prilagoditve ali izvedba dodatnih
konstrukcijskih elementov s ciljem zmanjSanja vplivov oziroma moznosti za razvoj dodatnih
dejavnosti idr.). Ti elementi oziroma ukrepi zmanjSujejo vplive na druzbeno in naravno okolje,
dolgoro¢no pa omogocajo njegov dodatni razvoj. V zaletni izvedbeni fazi sicer investicijo
podrazijo (pojavijo se kot eksterni stroski), medtem ko dolgoro¢no omogocajo prihodek
(eksterne koristi) v gospodarski in negospodarski sektor (KryZanowski, 2004) ter

o okoljske elemente oziroma ukrepe, ki le omejujejo nepovratne spremembe naravnega in
druzbenega okolja ter opredeljujejo le oportunitetne stroSke investicije (kot npr. omejena raba
naravnih virov, omejitev rabe prostora, odSkodnine idr.). V zacetni izvedbeni fazi investicijo
podrazijo (stroski), dolgorocno pa ne omogocajo dodatnega prihodka (koristi) v lokalni

ne/gospodarski sektor (KryZanowski, 2004).

Osnovni (povzeti po Investicijskem programu) in dodatni (povzeti po Poroéilu o vplivih na okolje)
okoljski elementi so tisti ukrepi investicije, ki zmanjSujejo vplive na okolje, ter posledi¢no

opredeljujejo dodatne stroSke in koristi investicije.
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4.1.2.2.1 Kvantitativno vrednoteni (merljivi) okoljski elementi investicije

Kvantitativno vrednotenje velikosti vplivov je definirano kot vrednotenje z objektivnimi metodami,

kot so statisti¢na analiza, ekonomske ocene idr.

Kvantitativno vrednotene (merljive) okoljske elemente investicije v prometno infrastrukturo, ki

zmanjsujejo vplive na okolje, bomo razdelili v dve skupini:

okoljski elementi (ukrepi), ki zmanjSujejo vplive na kvantitativno vrednotene sestavine

druZbenega okolja (kmetijska dejavnost, gozdarstvo, vrednost zemlji§¢) in naravnega okolja

(vzdrzevanje vodnega rezima, preprecevanje erozije povr§in v obmocju posrednih vplivov,
vodne in kopenske Zivalske zdruzbe, vodne in kopenske rastlinske zdruzbe) ter omogocajo
dodatni razvoj. Kot smo Ze omenili, ti ukrepi v izvedbeni fazi investicijo sicer podraZijo
(pojavijo se eksterni stroski), dolgoro¢no pa omogocajo prihodek (eksterne koristi);

okoljski elementi (ukrepi), ki le omejujejo vplive na kvantitativno vrednotene sestavine
druZbenega (izgubljena dejavnost, izgubljena stanovanjska in kmetijska raba zemljis¢,

izgubljena raba naravnih virov) in naravnega okolja (izgubljene gozdne povrsine, izgubljene

avtohtone Zivalske in rastlinske vrste). V izvedbeni fazi ti ukrepi investicijo le podrazijo

(stroski), dolgorocno pa ne omogocajo dodatnega prihodka (koristi).

4.1.2.2.2 Kvalitativno (opisno) vrednoteni okoljski elementi investicije

Kvalitativno vrednotenje je opisno oziroma subjektivno vrednotenje dejavnikov vplivov na osnovi

strokovne presoje, poznavanja lokalnih razmer idr.

Kvalitativno vrednotene (opisno) okoljske elemente investicije v prometno infrastrukturo, Ki

zmanjSujejo vplive na okolje, bomo prav tako kot kvantitativno vrednotene okoljske elemente

investicije razdelili v dve skupini:

okoljski elementi (ukrepi), ki zmanjSujejo vplive na Kkvalitativno vrednotene sestavine

druzbenega okolja (kulturna dedi$¢ina, naravna dedis¢ina, povezanost naselij) in naravnega

okolja (mikroklimatske spremembe) ter omogocajo dodatni razvoj. Ti ukrepi v izvedbeni fazi
investicijo podrazijo (pojavijo se eksterni stroski), dolgoro¢no pa omogocajo prihodek (eksterne
koristi);

okoljski elementi (ukrepi), ki le omejujejo vplive na kvalitativno vrednotene sestavine

druZbenega (izgubljena kulturna dedi$¢ina, izgubljena naravna dedi$¢ina) in naravnega okolja

(izgubljene povrsine biotopov, izguba habitatnih tipov). Znacilno za te ukrepe je, da v izvedbeni

fazi investicijo le podrazijo (stroski), dolgorocno pa ne omogocajo dodatnega prihodka (koristi).
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4.1.3 Ekonomsko vrednotenje okoljskih elementov investicije

Projekt izgradnje obravnavanega avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovje ima pomembne
okoljske in druge ucinke, ki jih je potrebno pred zacetkom investicije ustrezno preuciti ter podati
predloge za minimizacijo negativnih posledic na okolje. V okviru ekonomske ocene investicije ter
analize stroSkov in koristi je potrebno okoljske elemente investicije tudi denarno ovrednotiti (dolo¢iti

strodek ukrepa), kar pa je v povezavi z okoljem zelo zahtevna in subjektivna naloga.

Zavedamo se, da lahko ima projekt izgradnje avtocestnega odseka DraZenci-MMP Gruskovije
pomembne okoljske in druge posredne ucinke, zato je potrebno 3e pred zafetkom investicije natanéno

preuciti vse vplive na okolje in jim slediti v ¢asu njegove izvedbe in trajanja oziroma obratovanja.

Ugotovljeno je bilo, da so bili v sami investiciji v okviru Investicijskega programa za izgradnjo AC
DraZzenci-MMP GruSkovje Ze zajeti nekateri stroSki okoljskih elementov. Govorimo o stroskih
osnovnih okoljskih elementov investicije, ki se izvedejo po Ze znanih finan¢nih metodah na osnovi
ocene letnega denarnega toka za dolo¢en investicijski projekt.

Za vse ostale parametre okolja (povzeti bodo po Porocilu o vplivih na okolje) pa se za kvantitativno
vrednotenje okoljskih elementov investicije in ukrepov za zmanj$anje vplivov na okolje uporabljajo
diskontna stopnja, ekoloSko knjigovodstvo, kriterij sonaravnega razvoja, za kvalitativno vrednotenje
pa razli¢ne preferen¢ne (posredne) metode, med katerimi je najpogosteje uporabljeno kontingen¢no
vrednotenje. Omenjene metode so s svojimi prednostmi in pomanjkljivostmi Zze prikazane v

predhodnem poglavju.

Ugotovljeno je, da obmoc¢je obravnavanega odseka poteka po znacilni kulturni krajini suhih in vlaznih
travi§¢, ohranjenih gozdov in S$tevilnih intenzivnih kmetijskih zemljis¢, ki predstavljajo pomemben

habitat Zivalskih vrst.

Slika 3: Gozd, travnik in padnik (levo) ter intenzivni travnik (desno)

Figure 3: Forest, meadow and pasture (left) and meadow (right)
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Slika 4: Bela Storklja (levo), kacji pastir (desno)
Figure 4: White Stork (left), dragonfly (right)

Slika 5: Prikaz izrazite kmetijske krajine na obravnavanem obmo¢ju AC odseka

Figure 5: Typical agricultural landscape prior to motorway construction

Obmocdje posega obsega v skupni povrsini priblizno 221 ha (od tega njive in vrtovi 75,3 ha,
ekstenzivni sadovnjaki 0,44 ha, trajni travniki in pasniki 65,76 ha, kmetijska zemlji§¢a v zara$¢anju
6,99 ha, drevesa in grmicevje 10,79 ha, neobdelano kmetijsko zemljis¢e 2,76 ha, kmetijsko zemljisce,
poraslo z gozdnim drevjem 0,16 ha, gozd 17,63 ha, pozidana in sorodna zemlji§¢a 38,53 ha, voda 3,18
ha). Z izraGunom povr§in so bile ocenjene v pasu Sirine 37 m oziroma 18,5 m na vsako stran od osi
trase na celotnem odseku (13.031 km). Iz zapisanega je razvidno, da omenjena trasa posega na
priblizno 162,2 ha kmetijskih in 59,34 ha nekmetijskih povrSin. Ostali del cestnega telesa bo potekal

po Ze obstojeci infrastrukturi, in sicer glavni cesti G 1-9.

Na naslednji strani so v obliki grafikona prikazane priblizne koli¢ine povrsin, po katerih bo potekala

trasa predvidenega avtocestnega odseka AC DraZzenci-MMP Gruskovije.
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Slika 6: Dejanska uporaba zemljis¢a (izgubljene povrSine zaradi posega), preko katerega poteka

predvidena trasa AC odseka
(GERK, 2016).

Figure 6: The territory ( the lost area due to human interference ), where the motorway is planned
(GERK, 2016).

Investicija v izgradnjo avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovje se v Presoji vplivov na okolje

obravnhava glede na naslednje parametre okolja: zrak, hrup, povrSinske vode, podzemne vode,

poplavna varnost, rastlinstvo in zivalstvo, EPO in naravne vrednote, varovana obmocja narave,

gozdarstvo, kmetijstvo, krajina, kulturna dedi$¢ina, odpadki, vibracije in svetlobno onesnazevanje.
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4.1.3.1 Kvantitativno vrednotenje okoljskih elementov investicije

Kvantitativno vrednotene okoljske elemente investicije v prometno infrastrukturo bomo razdelili na tri
sklope obmocij, kjer se pojavljajo vplivi na okolje:

1. naravno okolje ( povrSinske vode, podzemne vode, poplavna varnost),

2. druzbeno pogojeno okolje (gozdarstvo, kmetijstvo) ter

3. bivalno okolje (kakovost zraka, hrup, odpadki, vibracije, svetlobno onesnaZzevanje, krajina).

1. NARAVNO OKOLJE

1.1 POVRSINSKE VODE

Na obmod&ju posega izgradnje avtocestnega omrezja Drazenci-MMP Gruskovje gre za posege Vv

vodotoke, ki jih predstavljajo potoki Polskava, Rogatnica, Macelj$¢ica in reka Dravinja.

» Trajni vpliv na okoljski parameter

Pri izvedbi avtocestnega odseka se pojavljajo naslednji okoljski vplivi na:

+ na morfoloSko stanje: zaradi ureditve vodotokov (regulacija vodotokov, prestavitev nasipa,
prestavitev struge, zniZanje brezine, izgradnja opornih zidov, betoniranje brezin, utrjevanje s
kamnometi idr.) se lahko pojavijo neposredni vplivi, ki pa jih ni pricakovati, saj so nacrtovane

ureditve taksne, da bodo znacilnosti prestavljene struge ostale enake kot pred izvedbo;

¢ na kakovost glede na fizikalno-kemijske lastnosti vode: do razli¢nih sprememb kvalitete vode
lahko pride zaradi odvajanja odpadnih voda s cestis¢a, prometnih nesre¢ zaradi moznosti

razlitja in gorenja kemijskih snovi, nara§¢anja masne koncentracije onesnazeval idr.

v" Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) potrebno je zagotoviti ustrezno odvodnjavanje odpadnih voda s cestis€a in redno
Cis¢enje le-teh s koalescentnimi filtri, izvedbo ustreznih odto¢nih Zlebov na cestiscu,
poskrbeti za delovanje lovilcev olj;

(2) redno vzdrzevanje zadrzevalnikov ter kanalizacijskega sistema in Eistilnih objektov;

(3) pripravljen nacin ukrepanja v primeru razlitja nevarnih tekocin;

(4) zmanjSanje stroSkov rednega vzdrZevanja stabilnosti brezin;

(5) redno izvajanje meritev kakovosti vode (Ph faktor, Kisik).
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v’ StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) (5) strosek je vkljucen v investicijo,
(2) (3) strosek je dolocljiv iz stroskov rednega vzdrzevanja (eksterni strosek),

(@) zmanjSan stroSek obratovanja.

> Vpliv med gradnjo
Vodotoki so med gradnjo zaradi izvajanja del izpostavljeni onesnaZevanju, katerega posledice se
najveckrat izrazajo v naslednjih velikih vplivih na povrsinske vode:
¢+ poslabSana kakovost vodotoka,
< obremenitev sedimenta,
¢ moznost spremenjenih razmer Zivih organizmov v vodotokih,

¢ moznost razlitja nevarnih tekocin v blizini vodotoka ali pa neposredno v vodotok.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) skrbno nacrtovani posegi v strugo in brezine vodotokov;
(2) preprecitev posegov v strugo z materiali, ki vsebujejo nevarne spojine, ki lahko
spremenijo osnovne lastnosti vode (toksi¢ne kovine, klorirane organske spojine idr.);
(3) prepovedano pranje gradbenih strojev z vodo, da ne pride do razlitja cementnih in
apnenih mesanic v vodo;

(4) pripravljen nacin nadzora in ukrepanja v primeru razlitja nevarnih tekocin.

v Strodek okoljskega elementa investicije:
(1)  strosek je vkljucen v investicijo,
(2) (3) strosek izvajalca,

(4)  stroSek obratovanja.

1.2 PODZEMNE VODE

» Trajni vpliv na okoljski parameter
Sama izvedba avtocestnega odseka lahko povzro¢i naslednje vplive na okoljski parameter

podzemne vode, in sicer:
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++ na kemijsko stanje vode lahko vpliva neposredno zaradi neustreznega zbiranja in odvajanja
padavinskih voda s ceste ter onesnazevanja v primeru prometnih nesre¢ (razsutje ali razlitje
nevarnega tovora, goriva);

+«* na kakovostno in kolicinsko stanje podzemne vode posameznih vodnih zajetij (vodnjakov).

v" Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) redno spremljanje (monitoring) mejnih vrednosti v skladu z Uredbo o podzemnih vodabh;
(2) pripravljen poslovnik ravnanja v primeru razlitja nevarnih snovi;
(3) v primeru, da se uni¢i zajetje, ki ima vodno dovoljenje, je potrebno zagotoviti drugi

vodni vir.

v StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) (2) stroSek je vkljuéen v investicijo (Strosek obratovanja),

(3) strodek je vkljuéen v investicijo.

» Vpliv med gradnjo

Na opisani okoljski parameter se med gradnjo lahko kazejo naslednji vplivi:

++ na kemijsko stanje vode (izkopi krovnih in nosilnih plasti tal, delo v globini — vrtanje pilotov
za objekte, hidroizolacijska dela na objektih, oskrbovanje vozil z gorivi in olji idr.);

** na kolicinsko stanje vode (moznost vdora podtalnice v gradbeno jamo).

v Ukrep za zmanjsanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) izvedba posega mora biti takSna, da je prizadeta ¢im manj$a povrsina tal;

(2) uporaba le tehni¢no ustreznih vozil in gradbenih strojev (redno preverjanje morebitnega
iztekanja olj);

(3) prepovedana oskrba vozil in strojev ter naprav na tem obmodju;

(4) prepovedano skladi$¢enje naftnih derivatov in ostalih nevarnih tekocin;

(5) prepovedana uporaba takih materialov, ki bi z izpiranjem lahko onesnaZili podzemno
vodo;

(6) stalen hidrogeolo3ki nadzor.

v’ Strosek okoljskega elementa investicije:
(D) stro3ek je vkljucen v investicijo,
2 (3) (4) stroSek izvajalca,
(5) (6) stroSek investicije.
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1.3 POPLAVNA VARNOST

2.

Trajni vpliv na okoljski parameter
V konkretnem primeru gre za pozitiven vpliv na obstojece stanje poplavne varnosti, saj se v
okviru posega predvidevajo resitve za protipoplavno za$Cito avtocestnega telesa in objektov

(ureditev vodotokov, povecanje pretokov idr.); korist torej izhaja iz investicije.

StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) odskodnina, stroski intervencije, sanacije, evakuacije prebivalcev.

Vpliv med gradnjo

Ni vpliva.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije v primeru vpliva):
(1) redno spremljanje vremenskih razmer, Se posebej padavin (prilagoditev del vremenskim
napovedim);
(2) v primeru moénih nalivov ali padavin je potrebno iz vodotokov odstraniti vse mozne
ovire, ki bi lahko vplivale na pretocnost vodotokov, kar velja za delovne stroje in

morebitne zacasne pregrade.

DRUZBENO POGOJENO OKOLJE

2.1 GOZDARSTVO

Pri gozdarstvu se uposteva le proizvodni pomen in lovna funkcija gozda. Vse ostale funkcije gozda se

najveckrat upostevajo pri ostalih segmentih okolja (naravne vrednote, krajina, Zivalstvo idr.).

Trajni vpliv na okoljski parameter

kréenje gozdov — s posegom bo izkr&enega priblizno 6,75 ha, kar pomeni okoli 3.000 m? lesa,
dodati je potrebno $e trajno izgubo letnega prirastka v visini okrog 100 m*:

spremenjena struktura gozda zaradi posegov v gozdni rob in spremenjena vrednost okolja;
zaradi ceste pretrgane transportne poti za spravilo lesa (poti bodo sedaj daljse in posledi¢no
spravilo lesa tudi drazje);

zaradi prekinitve migracijskih poti in postavitve za$citne ograje povecane koncentracije

divjadi in s tem vecja §koda na gozdnem mladju;
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prizadete ekoloSke funkcije gozda.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) odkup trajno zasedenih gozdnih povrsin, ki znaSa za 17,63 ha, po ceni cca. 0,54 eur/m?

(cena povrsine po m® vzeta za podrodje Stajerske) priblizno 95.202 eur.

StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) strodek je vkljuéen v investicijo (strosek odkupa zemljiSc).

Vpliv med gradnjo
odstranitev gozda in vegetacije ter moznost nastanka erozijskih procesov;
poskodovano drevje;

obcasno moten dostop do posameznih gozdnih povrsin.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) ¢im manjSe poseganje v gozdne povrsine izven nameravanega posega;

(2) prepovedano mora biti odlaganje ali nasipavanje odveénega materiala v gozdove;

(3) sami posegi v gozd morajo biti izvedeni tako, da ne bo prizadeto preostalo gozdno rastje
in tla;

(4) poskodovano povrsino je potrebno ¢im prej vzpostaviti v prvotno stanje;

(5) izvesti je potrebno taksne ukrepe, ki bodo postopno stabilizirali obmo¢je gozdnega roba.

StroSek okoljskega elementa investicije:
(1)  stro3ek je vkljuCen v investicijo (stroSek odkupa zemljis¢),
(2) (3) strosek izvajalca,

(4) (5) strodek je vkljuéen v investicijo (krajinska arhitektura).

2.2 KMETIJSTVO

Grafikon (slika 6), ki prikazuje dejansko rabo na obmoc¢ju Drzavnega prostorskega nacrta (DPN),

prikazuje, da bo zaradi nameravanega posega izgubljenih cca. 132,5 ha najboljSih in okrog 15,0 ha

drugih kmetijskih zemljis¢. Razvidno je, da bodo v najvecji meri izgubljeni njive in vrtovi (33 %) ter

travniki (29 %). Cena kmetijskih zemljis¢, povzeta po GURS za podroje Stajerske, znasa 1,4 eur/m?,

kar pomeni, da je vrednost odkupa kmetijskih zemljis¢ priblizno 2.065.000,00 eur.

>

Trajni vpliv na okoljski parameter

Gradnja avtocestnega odseka bo trajno vplivala na kmetijski okoljski parameter, in sicer:
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trajne izgube kmetijskih povrsin;

izgube hidromelioracijskih sistemov, kar lahko pripelje do poslab3anja vodno-zracnih
lastnosti v tleh;

zaradi emisij iz prometa, ki bodo vir onesnaZzenja obcestnih povrsin (tal in vegetacije) s
teZkimi kovinami (kadmijem), benzenom, ostanki gum, olji, ki se spirajo s cestisc¢a;,

zaradi nove povezave bo povecana priviacnost obmocja za poselitev (lahko pride do
spremembe namembnosti v zazidljive povrSine, kar posledicno predstavija Se vecjo izgubo

kmetijskih povrsin).

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) odskodnina;

(2) moznost nadomesc¢anja izgubljenih kmetijskih povrsin;

(3) preprecitev izlitja nevarnih snovi na kmetijske povrsine;

(4) zagotovitev nadomestnih zemlji§¢ lastnikom, Ki se ukvarjajo s kmetijsko proizvodnjo;

(5) omogoditi nemoten dostop do kmetijskih povrsin.

StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) (2) (3) strodek je vkljuéen v investicijo,
(@) stroSek je vkljucen v investicijo,

%) stroek je vkljucen v investicijo (deviacije).

Vpliv med gradnjo

moten dostop do kmetijskih povrsin v okolici obsega posega;

v suhem vremenu lahko prihaja do prasenja z gradbisca, kar zmanjsuje produktivnost rastlin,
nefunkcionalnost hidromelioracij;

moznost tveganja do emisij v tleh zaradi razlitja goriva oziroma iztekanja olj in maziv iz

delovnih strojev, izolacijskih in gradbenih materialov.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) omogociti dostop do vseh kmetijskih povrsin;

(2) v najvecji mozni meri ohranjati celovitost kmetijskih povrsin;
(3) obseg gradbis¢a naj bo minimalen;

(4) prepovedati odlaganje viskov materialov na kmetijske povrsine.

StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) (4) stroSek izvajalca.
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3. BIVALNO OKOLJE
3.1 VIBRACIJE
» Trajni vpliv na okoljski parameter

Predvidene so obremenitve izpostavljenih stavb (zasciteni objekti kulturne dediscine) in

posledicno tudi prebivalcev predvsem zaradi tovornega prometa.

Ukrep za zmanj3anje vpliva (okoljski element investicije):

(1) ni predvidenega ukrepa (ukrepi niso potrebni).

Vpliv med gradnjo:

obremenitve izpostavljenin stavb in prebivalcev predvsem zaradi gradbenih del
(odstranjevanje zgornjega ustroja, utrjevanja, nasutja, razgrinjanja, temeljenje protihrupnih
ograj)in dodatnega transporta;

vibracije impulznega znacaja ( vrtalne garniture, minerska dela, pikiranje skal idr.);

moznost poskodovanja stavb med izvajanjem.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) uporaba lazjih vibracijskih strojev, delovnih strojev, ki so izdelani v skladu z emisijskimi
normami za vibracije (delujejo v frekvenénem obmocju nad 35 Hz);

(2) omejevanje izvajanja del v dnevnem ¢asu od 6.00 do 18.00;

(3) redno spremljanje vibracij (monitoring) in njihovih posledic na izpostavljenih stavbah.

StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) (3) strodek izvajalca.

3.2 HRUP

>

0,
0’0

v

Trajni vpliv na okoljski parameter:
Lahko pride do obremenitev izpostavljenih stavb in prebivalcev predvsem zaradi cestnega

prometa.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) izvedba protihrupnih ograj, zamenjava oken (aktivna in pasivna zas¢ita);

(2) izvedba absorpcijske obrabne plasti vozis¢éa DBM 11S (na ta nadin se lahko zmanjSa
emisija hrupa od 1- 3 dB(A));



52 Podvornik, N., 2016. Metodologija analize stroSkov in koristi za investicije v prometno infrastrukturo na osnovi Poro¢ila vplivov na okolje.
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, IPSVO.

(3) rusitev objektov, ki so neposredno ob trasi obravnavanega odseka in bodo dodatno
obremenjeni s hrupom;

(4) redno spremljanje (monitoring hrupa) in upoStevanje mejnih vrednosti hrupa, ki so
zakonsko predpisane.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) stro3ek je vklju¢en v investicijo (aktivna in pasivna protihrupna zascita),
(2) stro3ek je vklju¢en v investicijo (izvedba asfaltnih plasti),
(3) stro3ek je vkljuc¢en v investicijo (rusitev objektov in odkup zemlji$¢ ter odSkodnina),

(4) stroSek je vkljuc¢en v stroSek obratovanja.

» Vpliv med gradnjo:

+» Med gradnjo bo priSlo do obremenitve izpostavljenih stavb in prebivalcev predvsem zaradi
gradbenih del (izkopi, odvazanje in dovaZzanje materiala, obratovanje delovnih naprav, rusitve
objektov, gradnja predorov, miniranje, idr.).

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) uporaba lazjih vibracijskih strojev, delovnih strojev, ki so izdelani v skladu z emisijskimi
normami za hrup;
(2) omejevanje izvajanja del na ¢as od 7.00 do 18.00 (dnevni Cas);
(3) nacrtovanje transportnih poti v veéji oddaljenosti od stanovanjskih objektov;
(4) izvedba zascitnih polnih ograj;
(5) redno spremljanje (monitoring hrupa) in tudi posledic na izpostavljenih stavbah v

blizini gradbisca.

v Strodek okoljskega elementa investicije:
(1) 2) (3) (4) (5) strosek izvajalca.

3.3 KAKOVOST ZRAKA

Gradnja bo potekala deloma po obmodju, kjer je zrak Ze onesnaZzen s snovmi, Ki so posledica emisij
prometa po glavni cesti G 1-9.
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» Trajni vpliv na okoljski parameter

% MoiZna emisija onesnaZeval (koncentracija duSikovega dioksida NO,, delcev PMy,, hlapnih

organskih spojin) bo v prihodnosti zaradi povecanega prometa Se narascala.

v Ukrep za zmanjS$anje vpliva (okoljski element investicije):
(1) monitoring kakovosti zraka z delci PM, in duSikovimi oksidi;
(2) izvedba protihrupnih ograj, ki bodo kanalizirale onesnazen zrak in preprecevale njegovo
Sirjenje v precni smeri;
(3) cisCenje vozisc, Se posebej v zimskih mesecih, ko se emisija prasnih delcev poveca

zaradi soljenja cest.

v StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) stroSek obratovanja,
(2) stroSek je vkljuéen v investicijo (aktivna in pasivna zascita),

(3) stroSek vzdrzevanja avtoceste.

» Vpliv med gradnjo
% uporaba delovnih naprav, gradbene mehanizacije, transportnih sredstev povzroca emisije
dusikovega oksida, delcev PM;o, hlapnih organskih spojin;

% posledica izvajanja gradbenih del se odraza v praSenju — emisije delcev PMy,.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) uporaba delovnih naprav, gradbene mehanizacije in transportnin sredstev, ki so
proizvedeni v skladu z emisijskimi normami;

(2) preprecevanje prasenja s prekrivanjem zacasnih deponij, vlazenje (Skropljenje) prometnih
poti, Se posebej v suSnem obdobju, za preprecitev Sirjenja prasnih delcev;

(3) izvedba gradbisénih ograj;

(4) upostevanje emisijskih norm v skladu s predpisi, ki urejajo podro¢je emisij pri za¢asnih
gradbenih objektih, uporabljena mehanizacija in transportna sredstva morajo biti tehni¢no
brezhibna, redno vzdrZevana in pregledana;

(5) sprotna rekultivacija gradbi$¢nih platojev;

(6) redno ¢isCenje koles in podvozja pri izvozu z gradbi$¢a na javne ceste;

(7) omejitev hitrosti voznje na obmocju gradbisca.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) do (7) stroSek izvajalca gradbenih del.
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3.4 ODPADKI

V Casu obratovanja ceste bo neustrezno ravnanje z odpadki vplivalo tudi na spremembe v okolju.

» Trajni vpliv na okoljski parameter

% zasedenost odlagalisc (zacasno skladiscenje odpadkov);

% kopicenje nevarnih odpadkov (odpadna strojna in mazilna olja, mulji iz naprav za locevanje
olja in vode, embalaZa, ki vsebuje ostanke nevarnih snovi ali je onesnaZena z nevarnimi
snovmi) ;

¢+ onesnaZzenja zraka zaradi prevoza odpadkov.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) redno zbiranje odpadkov in vodenje evidence odpadkov (nastajanje in skladis¢enje).

v' StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) stroSek obratovanja.

» Vpliv med gradnjo

¢ nastajanje komunalnih odpadkov;

+ nastajanje gradbenih odpadkov (vkljucno z zemeljskimi izkopi zaradi gradnje predora in
drugih cestnih ureditev) ter odpadkov iz ruSenja objektov in odstranjevanja obstojecih
ureditev.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) vodenje evidence (potrjeni evidenéni listi) o koli¢ini in vrsti gradbenih odpadkov, ki so
bili ponovno uporabljeni, oddani v predelavo ali odpeljani na odlagali¢a.

v’ Strosek okoljskega elementa investicije:

(1) stroSek izvajalca gradbenih del.

3.5 KRAJINA

Pri vplivih na krajino in vidno kakovost se obravnava sploSen vpliv na vizualno podobo (vizualna

podoba, kmetijska krajina, vodna in obvodna krajina, gozdna krajina, relief idr.).
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Trajni vpliv na okoljski parameter

izguba kmetijskih povrsin;

spremenjena vodna in obvodna krajina (zaradi prestavitve vodotokov);
izguba gozdne krajine;

preoblikovanje reliefa;

izgradnja predora.

Ukrep za zmanj3anje vpliva (okoljski element investicije):

(1) ¢im bolj se prilagoditi reliefnim znacilnostim;

(2) moZnost nadomestitve protihrupnih ograj z nasipi, drevesi, ozelenitev zidov;
(3) zasaditev avtohtonih rastlinskih vrst;

(4) ¢im manjSe spreminjanje morfoloskih znacilnosti investicije.

StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) do (4) stroSek je vkljugen v investicijo (projektiranje).

Vpliv med gradnjo

zacasne deponije;
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vidna izpostavljenost gradbisca (transportne poti, posegi, obratovanje gradbene mehanizacije

idr.);

razni posegi (v vodno in obvodno krajino, relief, gozdni prostor).

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) redni nadzor,

(2) urejene deponije.

StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) stroSek je vkljuéen v investicijo (nadzor krajinske arhitekture),

(2) stroSek izvajalca gradbenih del.
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4.1.3.2 Kvalitativno vrednotenje okoljskih elementov investicije

Kvalitativno vrednotene okoljske elemente investicije v prometno infrastrukturo bomo, podobno kot
kvantitativno vrednotene, razdelili v dve skupini:
1. naravno okolje (biosfera: rastlinstvo, Zivalstvo, ekolosko pomembna obmocja in naravne
vrednote) ter

2. druZzbeno pogojeno okolje (kulturna dedis¢ina, svetlobno onesnhaZevanje).

1. NARAVNO OKOLJE

1.1 RASTLINSTVO

Na obravnavanem obmocju se nahajajo taksne intenzivne kmetijske povrsine, kjer prednostni habitatni

tipi niso prisotni in tudi ne habitati in vrste, ki so varovane v slovenskem in evropskem merilu.

» Trajni vpliv na okoljski parameter
Zaradi prometa, nastanka odpadnih voda, nenadnih dogodkov (prometne nesrece),
onesnazevanja, osvetljevanja, hrupa, sprememb vodnega rezima, naravne dinamike vodotokov
ter postavitev ovir bo trajni vpliv na okoljski parameter naslednji:

% trajno unicenje rastlinstva;

«¢ travniSki habitat (zdravilna strasnica);

¢ izguba nekaterih habitatnih tipov obreZne vegetacije vodotokov (vrba, jel3a, jesen);

«» izguba grmovnih plasti (bezeg, jel3a, robidovje, dren, krhlika, trdoleska idr.);

¢+ pozitiven ukrep je izguba nekaterih tujerodnih vrst (japonski dresnik), saj za te vrste

rastlinstva velja predpis, da jih je potrebno odstranjevati iz okolja.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) ureditev nadomestnih habitatov (ponovna zasaditev).

v’ Strosek okoljskega elementa investicije:
(1) odSkodnina,

(2) stroSek je vkljucen v investicijo (krajinska arhitektura).

» Vpliv med gradnjo

% Vpliv med gradnjo bo identicen trajnemu vplivu.
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v

v

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) ohranjevati obstojeci poplavni in vodni rezim;

(2) prepovedano parkiranje, obracanje delovnih strojev ali odlaganje gradbenih materialov;
(3) gradbena delaje je potrebno izvajati tako, da bo prizadetih ¢im manj naravnih povrsin;

(4) rekultivacija gradbis¢ po konc¢anih delih.

StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) (4) stroSek je vkljucen v investicijo (Krajinska arhitektura),

(2) (3) stro3ek izvajalca.

1.2 ZIVALSTVO

1.2.1 MehkuZci (polzi, poto¢ni Skrzki)

Trajni vpliv na okoljski parameter
Trajnega vpliva na mehkuzce ni pricakovati, saj se predvideva, da izgradnja avtocestnega
odseka ne bo ogrozila nobene vrste polzev in Skoljk.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) ni potrebnih ukrepov.

Vpliv med gradnjo
Vpliva med gradnjo na mehkuzce ni pricakovati, saj sama gradnja avtocestnega odseka ne bo

ogrozila nobene vrste polZev in Skoljk.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) ni potrebnih ukrepov.

1.2.2 Zuzelke (ka&ji pastir)

Trajni vpliv na okoljski parameter
Trajni vpliv bo se bo odraZal le na manjSih populacijah ZuZelk, ne bo pa povzrocil njihovega
izginotja.

Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) nadomestni biotop za izginule vrste Zuzelk;
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(2) monitoring Zuzelk.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) stroSek je vkljucen v investicijo (krajinska arhitektura, pri ¢emer je opredelitev Skode
mozna na podlagi preceden¢nega primera oziroma drugih posrednih metod),

(2) stroSek je vkljucen v strosek obratovanja.

» Vpliv med gradnjo
% Moino izginotje Zuzelk s podrocja, kjer bodo potekala gradbena dela za potrebe izgradnje

avtocestnega odseka.

v" Ukrep za zmanjsanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) rekultivacija gradbi$¢a po kon¢anih delih.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) stroSek je vkljuéen v investicijo (krajinska arhitektura).

1.2.3 Dvozivke (Zabe, navadni mocerad)

» Trajni vpliv na okoljski parameter
¢ izguba habitata;
% mnozicni povozi pri preckanju ceste, kar lahko posledicno pripelje, da se ne bodo mogli ve¢

obnavljati in lahko izumrejo.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) sonaravna ureditev nadomestnih habitatov;
(2) izvedba varovalnih ograj in podhodov za dvozivke;

(3) redno spremljanje (monitoring) stanja dvoZzivk.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) (2) stro3ek je vkljucen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev),

3 stroSek obratovanja.
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» Vpliv med gradnjo
¢ izguba habitata;

& mnozicni povozi in delno izginotje S podrocja, kjer se bodo izvajala gradbena dela.

v" Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) rekultivacija gradbis¢ po konc¢ani gradnji;
(2) izvedba varovalnih ograj in podhodov za dvozivke;

(3) redno spremljanje (monitoring) stanja dvoZzivk.

v StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) (2) stroSek je vkljucen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev),
3 stroek je vkljuéen v investicijo (strosek izvajalca gradbenih del).

1.2.4 Metulji (pisan¢ki, lastovi¢arji, modrini, temni mravljis¢ar, idr.)

» Trajni vpliv na okoljski parameter

7
0’0

Lahko pride do izginotja populacij metuljev vlagoljubne in suholjubne vrste.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) nadomestni biotop za izginule vrste metuljev.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) stroski so vkljuceni v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev ter dolocitev $kode na

podlagi preceden¢nega primera).

» Vpliv med gradnjo

+« Vpliv na okoljski parameter med gradnjo je isti kot pri trajnem vplivu.

v" Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) rekultivacija gradbi$¢ po konc¢ani gradnji.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) stroSek je vkljuéen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev).
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1.2.5 Hros¢i

» Trajni vpliv na okoljski parameter

% Prizadete bodo nemobilne vrste hroscev.
v" Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) nadomestni biotop za izginule vrste hroscev.
v’ Strosek okoljskega elementa investicije:
(1) strodki so vkljuCeni v investicijo (Krajinska ureditev in zasaditev ter doloditev $kode na

podlagi precedenénega primera).

» Vpliv med gradnjo
+ Vpliv na okoljski parameter med gradnjo je isti kot pri trajnem vplivu.

v" Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(1) rekultivacija gradbis¢ po koncani gradnji.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) stroSek je vkljucen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev).

1.2.6 Pti¢i (Storklja)

» Trajni vpliv na okoljski parameter

¢ Gnezdisca se bodo zaradi gradnje preselila na drugo lokacijo.

v Ukrep za zmanjsanije vpliva (okoljski element investicije):

(1) ni predvidenega ukrepa.

» Vpliv med gradnjo

« Vpliv med gradnjo bo enak trajnemu vplivu zaradi gradnje avtocestnega odseka.

v" Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):

(2) ni predvidenega ukrepa.
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1.2.7 Recne ribe (krap, §¢urka, klen, babica idr.)

» Trajni vpliv na okoljski parameter

% Zaradi spremembe razmer in tudi sprememb vodnega rezima ter naravne dinamike vodotoka

bo zmanjsana kolic¢ina rib.

« Zaradi spremembe fizikalno-kemijskih parametrov vode (kaljenje, vhos snovi) bo moZen pogin

dolocene kolicine rib.

v" Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) sonaravna ureditev vodotokov;
(2) od3kodnina za zmanjSani ulov;
(3) nadomestni biotop;
(4) ureditev ribjih stez.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) do (4) strodek je vkljucen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev, opredelitev Skode

je mogoca s posrednimi metodami oziroma na podlagi preceden¢nega primera).

» Vpliv med gradnjo

% Zaradi iskanja zatoc¢isca v drugih vodotokih se predvideva predvsem pogin mladic.

¢+ Vpliv med gradnjo bo enak trajnemu vplivu.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) pripravljeni ukrepi v primeru onesnazenja vodotokov;
(2) rekultivacija gradbi$¢ po konc¢anih delih;
(3) upostevanje sezone drstenja pri na¢rtovanju gradbenih posegov na podrocjih, Kjer so
drstiS¢a posameznih ribjih vrst;

(4) spremljanje stanja (monitoring).

v’ Strosek okoljskega elementa investicije:

(1) do (4) stro3ek izvajalca.
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1.2.9 Divjadi (srnjad, jelenjad, divji prasi¢, muflon)

» Trajni vpliv na okoljski parameter
« fragmentacija habitatov in prekinitev ustaljenih migratornih koridorjev;

¢+ spremembe vzorcev dnevnih in sezonskih migracij (negativni vplivi na razmnozevanje,
genski pretok);

¢+ trk motornih vozil z divjadjo.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) izgradnja prehodov za Zivali;

(2) postavitev varovalne ograje v visino 2,2 m.

v StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) (2) stroSek je vkljuéen v investicijo (objekti in varovalne ograje).

> Vpliv med gradnjo:
«+ Lahko pride do prekinitev ustaljenih migratornih koridorjev in fragmentacije.

++ Obstaja nevarnost trkov motornih vozil z divjadjo med gradnjo.

v Ukrep za zmanjsanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) postavitev varnostnih ograj;
(2) zagotovitev prehodov za zivali;

(3) prilagoditev ¢asa gradnje zivljenjskim ciklom zivali.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) do (3) strosek je vkljucen v investicijo (objekti in varovalne ograje).
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2. DRUZBENO POGOJENO OKOLJE

2.1 SVETLOBNO ONESNAZEVANJE

» Trajni vpliv na okoljski parameter
»  Z upoStevanjem zakonsko predpisanih zahtev ni pricakovati trajnega vpliva na okoljski parameter.

®

%+ UpoStevati je potrebno mejne vrednosti svetlobnega onesnaZzevanja okolja (5,5 kWH).

v' Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) uporabljene bodo svetilke z ravnim steklom (svetlobni tok seva navzgor);
(2) casovna omejitev javne razsvetljave (od jutra do vecera mora biti javna razsvetljava

ugashjena).

v StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) stroSek je vkljuéen v investicijo (izvedba javne razsvetljave),

(2) stroSek obratovanja.

> Vpliv med gradnjo
+» Ker se bodo dela predvidoma izvajala podnevi (v svetlem delu dneva), ni predvidenih vplivov
na okoljski parameter v casu gradnje (moznost pojava majhnega vpliva le v zimskem casu, ko

so dnevi krajsi).

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) poskrbeti za ustrezno in zadostno razsvetljavo (v primeru, da bi se dela izvajala zvecer ali

v zimskem Casu).

v StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) strodek je vkljuéen v investicijo (stroSek izvajalca).
2.2 KULTURNA DEDISCINA
» Trajni vpliv na okoljski parameter
% Vpliv izgradnje avtocestnega omreZja je lahko v casu obratovanja pozitiven (izboljsane

dostopnosti, vec ogledov in obiskov kulturne dediscine, vecja prepoznavnost kraja idr.).

v" Ukrep za zmanj$anje vpliva (okoljski element investicije):

(1) ni ukrepa.
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v’ StroSek okoljskega elementa investicije:

(1) ni stroska, je korist (izhaja iz investicije).

> Vpliv med gradnjo

% Uniceno ali poskodovano obmocje kulturne dediscine.

v Ukrep za zmanjSanje vpliva (okoljski element investicije):
(1) monitoring kulturne dedis¢ine;
(2) gradbiscne poti in obvozi morajo potekati izven obmocja kulturne dedis¢ine;
(3) obmocgja kulturne dedi$éine se ne smejo uporabljati za odlaganje viSkov materiala;
(4) stalen arheolo$ki nadzor;
(5) v vidnem polju kulturnih spomenikov naj bodo transparentne ograje brez cestne

zasaditve.

v’ StroSek okoljskega elementa investicije:
(1) do (5) strodek je vkljucen v investicijo (arheoloska izkopavanja, arheolodki nadzor).
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4.1.4 Verifikacija financne analize
4.1.4.1 Ocenjevanje investicijskih projektov

Podlago za analiti¢no ocenjevanje predstavlja celoten ciklus investicijskega projekta, ki je obic¢ajno

sestavljen iz naslednjih faz:

e identifikacija projekta: v tej fazi se z dokumentom identifikacije investicijskega projekta (v
nadaljevanju DIIP) dolo¢ijo tisti podatki, ki so potrebni za dolocitev investicijskih ciljev v obliki
predpisanih tehni¢nih, tehnoloskih ali drugih zahtev predlaganih reSitev investicije. Z dodatno
izvedbo Studije izvedljivosti ter izdelavo analize stroSkov in koristi pa dobimo tudi natanénejsi
pregled o njeni izvedljivosti;

e priprava predinvesticijske zasnove, v kateri so obravnavane vse tiste variante iz dokumenta
identifikacije investicijskega projekta, ki bi lahko dosegle ekonomske, financne, ¢asovne in
tehnoloske cilje. Obravnavane variante so tako predstavljene s projekcijami »z« investicijo ter
projekcijami »brez« investicije, pri ¢emer se na podlagi tehni¢nih, finan¢nih, zakonskih in drugih
omejitev v postopku ugotovijo rezultati posameznih variant ter se na podlagi pridobljenih
ugotovitev poda predlog optimalne variante, ki se izbere na podlagi analize stroSkov in koristi ali
drugih primernih metod (npr. multikriterijska analiza, analiza tveganja, analiza ob¢utljivosti,
analiza stroskovne uéinkovitosti idr.);

e priprava investicijskega programa, ki je na podlagi tehni¢nega in ekonomskega dela strokovna
podlaga za investicijsko odlo¢itev. Investicijski program temelji na idejnem projektu, zakonu o
graditvi projektov, prostorskih aktih v primerih prostorskih ureditvenih pogojev, geoloskih,
geomehanskih, seizmoloskih, vodnogospodarskih, ekoloskih in drugih raziskavah ter analizah in
na podlagi dokazljivih virov financiranja.

Vsa zgoraj omenjena dokumentacija se pripravi v fazi nacrtovanja oziroma v fazi pred odlo¢itvijo o

doloc¢eni investiciji. V primeru, da se iz investicijskega programa spremenijo temeljne postavke, kot

so npr. sprememba tehnologije, viri financiranja, tudi okoljske, demografske, socialne spremembe,

zaradi katerih se lahko spremenijo tako stroski kot tudi koristi investicije v prometno infrastrukturo v

njeni ekonomski dobi, je potrebno izvesti novelacijo investicijskega programa;

e razna pogajanja in sklenitev pogodb: na podroéju gradbeni$tva se lahko gradbene pogodbe
sklepajo po dolo¢bah Obligacijskega zakonika, Posebnih gradbenih uzanc ter na podlagi
mednarodnih dolog¢il FIDIC, ki se v glavnem uporabljajo pri sofinanciranju gradbenih projektov s
strani Evropske unije in so najveckrat uporabljene tudi za sklenitev gradbenih pogodb pri
investicijah v prometno infrastrukturo (v izgradnjo avtocestnih odsekov).

e izgradnja projekta ter

e upravljanje in vzdrzevanje projekta.
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Dejansko gre za poseg v okolje samo v fazi izgradnje, upravljanja in vzdrZevanja projekta, vendar pa
se moramo zavedati, da je zgodnje nacrtovanje in upoStevanje okoljskih elementov investicije
(ukrepov za zmanjSanje vplivov na okolje) pomembno v celotnem ciklusu investicijskega projekta. Le
z dovolj doslednim, dovolj obseznim in pravilnim obravnavanjem okoljskih elementov investicije v
fazi nacrtovanja in priprave projekta lahko znizamo okoljske stroske investicije, kar nam omogoca
izbor primernejSe variante tudi z vidika ohranjanja okolja (KryZanowski, 2000).

V postopku izdelave investicijskih elaboratov in naértov gre obi¢ajno za ocenjevanje upravi¢enosti Ze
dolocene investicije, kjer se nato z metodami, ki so v nalogi Ze opisane, odlo¢amo za sprejetje oziroma
zavrnitev obravnavane investicije. Pri investicijah v prometno infrastrukturo se za oceno donosnosti
pretezno uporabljajo metode NSV, ISD in doba vracanja. Poleg teh metod pa ima pri gradbenih
investicijah pomembno vlogo tudi analiza ob¢utljivosti investicije. Kljub vsem metodam pa se je
potrebno zavedati, da so v ¢asu obravnavanja investicije razpoloZljivi podatki nekoliko omejeni, zato
tudi vse zgoraj omenjene metode ne morejo v celoti izlo¢iti tveganja, ki pri obravnavani investiciji

lahko nastane (http://www.akc.si/investicije.php).

4.1.4.2 Razmejitev stroSkov investicije v prometno infrastrukturo

Pri pripravi ocene investicije je potrebno poleg stroSkov osnovne investicije upostevati tudi stroske, ki

S0 povezani z okoljem.

StroSke investicije v prometno infrastrukturo lahko razmejimo na:

» osnovne stroSke investicije: stroski priprave investicijskega nacrta, pridobitve zemljisca,

priprav na zacetek gradnje, gradnja in dokoncanje investicijskega projekta;

> okoljske stroke investicije , kamor spadajo vsi stroski za zagotavljanje varovanja okolja v fazi

priprave, gradnje in obratovanja projekta, in sicer strodki okoljskih elementov, dodatni

okoljski stroski ter posredni stro3ki in koristi.

Strodki okoljskih elementov, ki jih zahteva PVO so okoljski stroski, ki so del stroskov osnhovne

investicije.

Dodatni okoljski stro3ki so obravnavani so okoljski stroki, ki jih PVO neposredno ne zahteva,

izvajalec pa se lahko pri pripravi investicijske dokumentacije, izvedbe projekta ali pri samem
obratovanju odloci za ukrepe, ki bodo Skodo ali zmanjsali ali le omejili negativne vplive na okolje. V
tem kontekstu torej ne gre za obvezni sestavni del investicije, saj bi sam investicijski projekt lahko
normalno funkcioniral tudi brez njihove izvedbe. Posledi¢no se pri obravnavanju obeh variant, ki sicer
obe zadovoljita zahteve PVO, izkaZe, da je tista, ki upoSteva dodatne okoljske stroSke sicer res drazja,

vendar pa tudi kvalitetnejSa.
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Za posredne stroske in koristi je znacilno, da izvedba investicijskega projekta prinese poleg osnovnega
namena (razbremenitev sedanjih prometnic, povecanje prometne varnosti, zmanj$anje emisij hrupa in
skodljivih vplivov na okolje) tudi posredne vplive na naravno in druzbeno okolje, katerih vecji del
izvedbe projekta so koristi, ceprav so lahko pomembni tudi njihovi posredni stroski.

Razmejitev stroSkov za obravnavano predmetno investicijo v prometno infrastrukturo je prikazana v

preglednici.

Preglednica 5: Razmejitev stroskov investicije AC odseka Drazenci-MMP Gruskovje

Table 5: Distribution of the investment costs of the motorway section DraZzenci-MMP Gruskovje

STROSKI INVESTICIJE

Osnovni stroski investicije

Okaoljski stro3ki investicije

Investicijski stroski

StroSki vzdrzevanja

Stroski okoljskih

Dodatni okoljski

Posredni stroski in

elementov po PVO stroSki koristi

gradbena dela e  strodki e  strodki e  kvantitativno e stroski nesrec
(preddela, zemeljska rednega odvodnjavanja vrednoteni e stroski porabe
dela, vozi§¢ne vzdrZevanja (za zascito okoljski elementi e dodatni strodki
konstrukcije, podzemne in investicije e  stroski
odvodnjavanje, nadzemne vode onesnazenja
prometna oprema, in poplavne zraka
prometne varnosti) e strodki
preureditve, objekti, podnebnih
prikljucki, deviacije, sprememb
vodnogospodarske e strogki hrupa
ureditve, krajinska
ureditev in zasaditev,
protihrupna zascita)
vodi gospodarske e  strodki e  strodki e  kvalitativno
javne infrastrukture investicijskega vodnogospodars vrednoteni
(vodovod, vzdrZevanja kih ureditev (za okoljski elementi
kanalizacija, JR, ureditev in investicije
elektri¢ni in TK- zaséito
vodi, Klic v sili) nadzemnih voda

in  posledi¢no

poplavne

varnosti)

nepredvidena dela

stroski krajinske
ureditve in
zasaditve (za
zasCito krajine)

ostali stro3ki e stroski
(investicijska in protihrupne
projektna zascite (za
dokumentacija, zasCito pred
odkupi in hrupom)
odskodnine, nadzor

in raziskave,

arheoloSke raziskave,
konzultantske in
inZenirske storitve ter
stroski javnega
obvescanja)

stroski financiranja
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4.15 TIzvedba kontingen¢nega vrednotenja okoljskih vplivov

Iz preglednice 3 je razvidno, da je vrednotenje vseh vplivov na okolje, ki izhajajo iz okoljskih
parametrov investicije v prometno infrastrukturo (povzetih po Porocilu o presoji vplivov na okolje),
mozno z uporabo metode kontingen¢nega vrednotenja; le-ta je natanéneje opisana v poglavju 3 in jo

bomo na tem mestu samo povzeli.

Pri metodi kontingenénega vrednotenja se neposredno ocenjuje pripravljenost ljudi za placilo (ali za
sprejetje nadomestila) za tiste spremembe v kakovosti okolja, ki bodo z dolo¢enim posegom v okolje
tudi povzrocene. Posledi¢no lahko na tak nadin ugotovimo vrednost posamezne okoljske dobrine.
Metoda kontingen¢nega vrednotenja je najbolj razSirjena metoda za ocenjevanje vrednosti neuporabe,
ki lahko na podlagi anketiranja (z vpraSalniki) pojashjuje razli¢ne dejavnike (odnose, socialno-
ekonomske znacilnosti, stroSke okoljskih sprememb oziroma stroSke izogibanja okoljskim
spremembam). Z anketiranjem je mozno ugotoviti tudi vrednost nadomestnih okoljskih dobrin.
Obicajno so vprasalniki sestavljeni tako, da se postavljajo vpraSanja o pripravljenosti za placilo ali za
sprejetje minimalne odSkodnine zaradi sprememb v okolju in morajo biti strukturirana in oblikovana
tako, da se ¢im bolj natancno oceni pripravljenost ljudi za placilo neke dobrine ali pripravljenost za
sprejetje nadomestila zaradi izgube dologene koristi oziroma zaradi nastalega stroska (Ruzzier, Zujo,
Marinsek, Sosic¢, 2010).

VpraSalnik mora biti sestavljen tako, da zadosti naslednjim zahtevam:

1. omogoca opisno statistiko anketirane populacije (starost, spol, stopnja izobrazbe, dohodek
gospodinjstva, Stevilo ¢lanov gospodinjstva, lastni§tvo stanovanja);

2. opis mora biti pripravljen tako, da zajema podrobnosti o prednostih, ki bi jih anketirani naj
pridobili pod pogojem, da so vsi ukrepi za izboljSanje implementirani;

3. vpraSanja morajo biti postavljena tako, da je iz anketiranCevih odgovorov razvidno, ali
podpira izboljSanje okoljskih uslug;

4. anketirancem mora biti na razpolago 10 alternativ pri izbiri odgovora;

5. rezultati se lahko interpretirajo s pomocjo tehnik statisti¢ne analize;

6. pri analiziranju rezultatov je pomembno oceniti pricakovano hipoteticno povezavo med
pripravljenostjo za placilo storitev in nekaterimi parametri (dohodek, velikost gospodinjstva,

spol, starost, izobrazba idr.) (Jantzen, 2006).

Ker ta metoda temelji na vprasalnikih, je lahko uporabljena pri razli¢nih okoljskih in naravnih virih ter

razliénih okoljskih problemih (Jantzen, 2006).
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4.1.5.1 Analiza anketnega vpra3alnika za vrednotenje naravnega okolja

V okviru magistrske naloge smo za vrednotenje naravnega okolja v povezavi z izgradnjo avtocestnega
odseka AC Drazenci-MMP Gruskovje izvedli anketo, s katero smo Zeleli ugotoviti, v koliksni meri
predstavlja drzavljanom Republike Slovenije izguba oziroma okrnjenost naravnega okolja in koliksna
je njihova pripravljenost za finanéno podporo projekta za povecanje stopnje varovanja rastlinskih in
Zivalskih vrst oziroma za izboljSave v okolju. Anketirali smo dve skupini populacije; prva skupina so
bili splo3ni uporabniki avtocest, druga skupina pa lokalno prebivalstvo, ki Zivi neposredno ob zdajsnji
prometnici oziroma ob izgradnji bodo¢ega avtocestnega odseka. lzpolnjenih je bilo skupaj 154
vpraSalnikov; od tega 101 vpra3alnik splodnih uporabnikov avtoceste in 53 vpraSalnikov, ki so jih
izpolnili lokalni prebivalci, ki Zive neposredno ob izgradnji bodoCega avtocestnega odseka. Anketni
vpraSalnik za anketiranje splosnih uporabnikov avtocest je bil sestavljen iz osmih vprasanj, za lokalno
prebivalstvo, Ki Zivi neposredno ob izgradnji avtocestnega odseka, pa iz devetih vprasanj. VpraSanja
so bila razli¢no strukturirana, in sicer tako, da je pri nekaterih imel anketiranec na voljo dolo¢eno
Stevilo moznih odgovorov, med katerimi je bil ponekod lahko izbran le en odgovor oziroma veg, ée je
vpraSanje ponujalo ve¢ moznih odgovorov. Dologena vpraSanja so bila strukturirana tako, da so Ze
ponujala alternativen odgovor (da/ne) oziroma so pod »drugo« ponujala moznost lastnega odgovora.
Tretja vrsta vpraSanj je bila zastavljena tako, da so bili mozni odgovori podani na osnovi 7-stopenjske

lestvice.

VpraSalnik demografskih spremenljivk je zajemal vpraSanja, ki so se nanasala na:
e spol,

e starost,

e stopnjo izobrazbe,

e zaposlenost,

e socialno-ekonomski status.

Zbiranje podatkov je trajalo 1 mesec.

Statisti¢na analiza zbranih podatkov je potekala s pomo¢jo programa SPSS Statistics 20.0 (SPSS
inc.). Predstavljena je demografska sestava vzorca glede na splosne uporabnike avtoceste in lokalno
prebivalstvo, ki zivi neposredno ob sedanji prometnici oziroma ob bodoem avtocestnem odseku.

Spremenljivke so prikazane v frekvencnih tabelah skupaj z odstotki.
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416 Rezultati
4.1.6.1 Opisvzorca

Preglednica 6: Demografske spremenljivke anketiranih splosnih uporabnikov avtocest in lokalnega
prebivalstva, ki zivi neposredno ob izgradnji avtocestnega odseka
Table 6: Demographic variables of the survey conducted among motorway users and the locals living

in the vicinity of the construction site of the motorway section

Splosni uporabniki Lokalno prebivalstvo
avtocest (2. skupina)
(1. skupina)
(N =101) (N =53)
f % f %
Spol moéki_ 43 42,6 33 62,3
Zenski 58 57,4 20 37,7
nedokon&ana OS 0 0,0 0 0,0
osnovna $ola 1 1,0 0 0,0
srednja poklicna izobrazba 16 15,8 18 34,0
Stopnja srednja splosna izobrazba 24 23,8 19 35,8
izobrazbe vi§ja strokovna izobrazbha 18 17,8 8 151
visoka strokovna, univ. izobrazba 38 37,6 7 13,2
magisterij, doktorat 4 4,0 1 1,9
nedolocden ¢as 74 73,3 15 28,0
doloden &as 4 4.0 24 453
druga oblika dela 4 4,0 0 0,0
Zaposlenost nezaposlenost 5 50 2 3,8
upokojen 8 7,9 11 20,8
Student 6 59 1 1,9
zelo podpovpreéni 5 5,0 3 57
podpovpreéni 27 26,7 12 22,6
Dohodki povpreéni 52 51,5 31 58,5
nadpovpreéni 16 15,8 7 13,2
zelo nadpovpreéni 1 1,0 0 0,0

Povprecna starost vkljuéenih oseb, ki so bili anketirani kot splo3ni uporabniki avtocest v Sloveniji, je
45 let. 1zmed vseh 101 anketiranih je 43 moskih (42,6 %) in 58 Zensk (57,4 %). Povpre¢no $tevilo
¢lanov gospodinjstva se giblje od 3 in 4 osebe.

Povprecna starost anketiranega lokalnega prebivalstva, ki Zivi neposredno ob izgradnji avtocestnega
odseka je 47 let, povpre¢no Stevilo ¢lanov gospodinjstva pa je prav tako od 3 in 4 osebe. V tej skupini
je bilo anketiranih 33 moskih (62,3 %) in 20 Zensk (37,7 %).

V 1. skupini ima 37,6 % anketirancev visoko strokovno ali univerzitetno izobrazbo, nato si sledita
srednja splosna (23,8 %) ter nato vi$ja strokovna izobrazba (17,8 %). Vecina le-teh je zaposlenih za
nedolocen ¢as (73,3 %).
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V 2. skupini anketirancev ima najvecji delez (35,8 %) srednjo splosno izobrazbo, sledijo anketiranci s
srednjo poklicno in nato z visjo strokovno izobrazbo. Vecina le-teh je zaposlena za dolocen ¢as (45,3
%), velik delez pa predstavljajo upokojenci (20,8 %).

Obe skupini anketirancev imata precej podoben socialno-ekonomski status.

V prvi skupini anketirancev (N=101) jih je kar 95 % uporabnikov avtocestnega omrezja v Sloveniji.

V drugi skupini vklju¢enih anketirancev pa nas je bolj zanimalo, ali so le-ti krajani ob¢in, po katerih
bo potekala gradnja avtocestnega omreZja, ali so samo uporabniki prometnice. 1zmed vseh vklju¢enih
anketirancev (N=53) jih je le 11 (20,8 %) uporabnikov omenjene prometnice proti mejnemu prehodu
MMP Gruskovije, od katerih jih je 34 % krajanov ob¢ine Podlehnik in 45,3 % pa predstavljajo krajani

ob¢ine Videm.

Vsi anketiranci v 1. skupini (splosni uporabniki avtocest v Sloveniji) ocenjujejo, da izgradnja
avtocestnega omrezZja v Sloveniji v sploSnem vpliva na lokalni in regionalni razvoj; od tega jih 72,3 %
meni, da ima zelo moc¢an vpliv, 18,8, % jih ocenjuje, da vpliva le delno, 8,9 % vprasanih pa poroca, da

ta investicija v prometno infrastrukturo vpliva na razvoj le v manjSi meri.
2. skupini anketirancev (lokalno prebivalstvo ob prometnici) smo postavili podobno vpraSanje,
neposredno vezano na seznanjenost poteka trase predlaganega avtocestnega odseka Drazenci-MMP

Gruskovje in njen vpliv na lokalni in regionalni razvoj, kar prikazuje preglednica 7.

Preglednica 7: Seznanjenost s potekom trase predlaganega avtocestnega odseka Drazenci-MMP

Gruskovije
Table 7: Familiarity with the route of the proposed motorway section DraZzenci - MMP Gruskovje
Lokalno prebivalstvo
(2. skupina)
(N =53)
f %

V celoti 12 22,6
V veliki meri 9 17,0
Delno 13 24,5
V manjsi meri 11 20,8
Ne, nisem seznanjen 7 13,2
Drugo 1 1,9

Vedji delez lokalnega prebivalstva (24,5 %) je delno seznanjen s potekom bodocega avtocestnega
odseka Drazenci-MMP Gruskovje. Vecina le-teh, ki so v celoti seznanjeni s potekom omenjenega
odseka (22,6 %) se je tudi udelezila javne predstavitve nacrtovanega avtocestnega odseka Drazenci—

MMP Gruskovije.
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Kljub dejstvu da izgradnja avtocestnih odsekov vpliva na lokalni in regionalni razvoj, jih 20,8 % ljudi,
ki zivijo neposredno ob nacrtovani prometnici meni, da bo avtocestni odsek Drazenci-MMP
Gruskovje le v manjsi meri vplival na regionalni razvoj, 17 % anketirancev je mnenja, da bo omenjena
izgradnja na sam razvoj vplivala v veliki meri, 14,5 % jih meni, da bo vplivala le delno, kar 13,2 %

anketirancev je mnenja, da na regionalni razvoj ne bo imela vpliva in 1,9 % tega ne ve.

Preglednica 8: Ocena izgube naravnih povrsin v povezavi z gradnjo avtocestnega omreZja

Table 8: An estimate of the land surface loss due to the he motorway network construction

Splosni uporabniki avtocest Lokalno prebivalstvo
(1. skupina) (2. skupina)
(N =101) (N =53)
M* SD* M* SD*
Okrnjenost naravnega okolja 4,31 1,34 2,75 1,18
Okrnjenost rastlinskih vrst 4,05 1,42 2,64 1,21
Okrnjenost Zivalskih vrst 4,16 1,53 2,60 1,18
Okrnjenost gozdnih povrsin 4,22 1,62 3,98 1,56
Okrnjenost kmetijskih povrsin 4,35 1,44 413 1,55
Spremenjen videz krajine 4,43 1,58 2,77 1,38

M*=aritmeti¢na sredina

SD*= standardni odklon od aritmeti¢ne sredine (mera razprSenosti podatkov)

Ocena izgube naravnih povrsin je bila ocenjena s sedem-stopenjsko lestvico, pri kateri okrnjenost
naravnih povrsin ne predstavlja izgube (1) ali pa le-ta predstavlja zelo veliko izgubo (7).

1z rezultatov ankete je razvidno, da anketiranci v 1. skupini (splodni uporabniki avtocest) v povprecju
zelo podobno ocenjujejo izgubo naravnih povrsin. V najvedji meri jim izgubo predstavlja spremenjen
videz krajine, sledi okrnjenost kmetijskih povrsin, okrnjenost naravnega okolja, gozdnih povrsin,
okrnjenost Zivalskih vrst, v najmanjsi meri pa so zaskrbljeni v zvezi z okrnjenostjo rastlinskih vrst. Ob
tem je potrebno poudariti, da so razlike v oceni zanemarljive.

V 2. skupini (lokalno prebivalstvo) pa po pricakovanjih ljudem v najveéji meri predstavlja izgubo
okrnjenost kmetijskih povrSin in nekoliko manj okrnjenost gozdnih povrsin, sledi spremenjen videz
krajine, izguba naravnega okolja; do izgube rastlinskih in Zivalskih vrst pa se nato opredeljujejo
priblizno enako.
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Preglednica 9: Prednosti izgradnje avtoceste v odnosu do izgubljenih naravnih dobrin

Table 9: The advantages of highway construction in relation to the loss of natural resources

Splosni uporabniki avtocest Lokalno prebivalstvo
(1. skupina) (2. skupina)
(N =101) (N =53)
f % f %
V celoti 10 9,9 9 17,0
V veliki meri 28 27,7 11 20,8
Delno 39 83,6 11 20,8
V manjsi meri 19 18,8 5 9,4
Ne 3 3,0 4 7,5
Ne vem 0 0,0 13 24,5
Drugo 2 2,0 0 0,0

Najvecji delez (83,6 %) splosnih uporabnikov avtocest meni, da prednosti izgradnje avtocestnega
omreZja le delno odtehtajo izgubljene dobrine, 27,7 % anketirancev je mnenja, da prednosti izgradnje
AC odseka odtehtajo izgubljene dobrine v veliki meri in 18,8 % v manjsi meri. Le 9,9 % vpraSanih
meni, da prednosti izgradnje avtoceste odtehtajo izgubljene naravne dobrine v celoti, 3 % jih je
prepricanih, da temu ni tako. 2 % vpraSanih se ni opredelilo do nobenega podanega odgovora in je pod
»drugo« podalo svoje mnenje, in sicer: ob pogoju, da je izbrana optimalna trasa, prednosti izgradnje
avtoceste odtehtajo izgubljene naravne dobrine; bolj kot avtoceste uni¢uje okolje (plodno zemljino)
nebrzdana pozidava idr.

Enak delez ljudi, ki Zivijo neposredno ob glavni prometnici in sedaj ob obmocju bodocega
avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovje meni, da prednosti izgradnje predmetnega
avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovje odtehtajo izgubljene dobrine le delno in tudi v veliki
meri (20,8 %); 17,0 % jih je mnenja, da prednosti izgradnje predmetnega avtocestnega odseka v celoti
nadomestijo izgubljene naravne dobrine, 9,4 % v manjSi meri; 7,5 % anketirancev pa meni, da jih ne
nadomesti. Kar 24,5 % jih je odgovorilo, da tega ne ve, le manjsi deleZz (7,5 %) pa odgovarja, da

prednosti bodocega avtocestnega omreZja ne bodo nadomestile izgubljenih naravnih dobrin.
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Preglednica 10: Zaskrbljenost zaradi okoljskih problemov ob izgradnji avtocestnega omrezja

Table 10: Environmental issues due to the construction of the motorway network

Splosni uporabniki Lokalno prebivalstvo
avtocest
(1. skupina) (2. skupina)
(N =101) (N =53)
M* SD* M* SD*
Krcenje gozdov 3,99 1,70 3,74 1,15
ZmanjSevanje kmetijskih povrsin 4,10 1,55 3,77 1,20
OnesnaZevanje zraka 4,65 1,65 4,92 1,57
Prisotnost hrupa 4,38 1,67 5,26 1,60
Svetlobno onesnazevanje 3,66 1,73 2,19 1,23
Ogrozenost voda 4,39 1,63 3,11 1,24
Izgled krajine 3,96 1,61 2,55 1,31
Ogrozenost naravne in kulturne dedis¢ine 3,88 1,66 2,19 1,37
Kvaliteta bivanja 4,17 1,83 3,0 1,44

*=aritmeti¢na sredina

SD*= standardni odklon od aritmeti¢ne sredine (mera razprSenosti podatkov)

Iz analize rezultatov je razvidno, da je prva skupina anketirancev (splosni uporabniki avtocest) najbolj
zaskrbljena glede onesnaZevanja zraka, hrupa, vode, najmanj pa jih skrbi svetlobno onesnazevanje. V
veliki meri jih skrbi tudi kvaliteta bivanja.

Prav tako tudi drugo skupino anketirancev (prebivalstvo, ki neposredno zivijo ob izgradnji bodoce
avtoceste) najbolj skrbi prisotnost hrupa, onesnazevanje zraka, priblizno v enaki meri pa tudi kréenje
gozdov in zmanjSevanje kmetijskih povrSin. Nekoliko jih skrbi Se kvaliteta bivanja, najmanj pa so

zaskrbljeni glede svetlobnega onesnazevanja ter ogrozenosti naravne in kulturne dedis¢ine.

Preglednica 11: Finanéna podpora za povecanje stopnje varovanja rastlinskih in zZivalskih vrst

Table 11: Financial support to increase the protection of flora and fauna

Splosni uporabniki avtocest Lokalno prebivalstvo
(1. skupina) (2. skupina)
(N =101) (N =53)
f % f %
Da 31 30,7 12 22,6
Ne 63 62,4 41 77,4
Drugo 7 6,9 0,0 0,00

Priblizno 2/3 vpraSanih splosnih uporabnikov avtoceste ni pripravljenih finan¢no podpreti stroSkov
projekta za povecanje stopnje varovanja rastlinskih in Zivalskih vrst ali izboljsanja okolja. Od 29
anketiranih, ki so zapisali znesek za finan¢no podporo, je bil minimum 5 eur, maksimum pa 100 eur, 8
anketirancev od 29 je pripravljenih placati v povprecju 34,14 eur. 6,9 % anketirancev je podalo svoje
mnenje glede finanéne podpore varovanja rastlinskih in zivalskih vrst, in sicer: DARS bi lahko delez

od pobranih cestnin namenil za varovanje rastlinskih in Zivalskih vrst, finan¢na sredstva v ta namen bi
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se naj ¢rpala iz davka na gorivo (kdor ve¢ porabi, ve¢ placa), stroSke za izboljSanje okolja bi bilo
potrebno kriti iz Ze obstojecih prispevanih sredstev, sredstva bi se lahko pridobila iz previsokih cen
gradnje; nekateri so dodali, da si ne Zelijo prispevati, ker sredstva ne bi bila namensko uporabljena,
nekateri pa bi bili sicer pripravljeni finanéno podpreti stroske projekta za stopnjo varovanja rastlinskih
in zivalskih vrst ali izboljSav v okolju, vendar se do zneska niso konkretno opredelili.

Znesek lokalnega prebivalstva, ki Zivi neposredno ob bodo¢em avtocestnem odseku in so pripravljeni
finan¢no podpreti stroSke projekta za stopnjo varovanja rastlinskih in zivalskih vrst in izboljSav v
okolju se giblje med 15 in 100 eur. Od 53 anketiranih bi jih prispevalo 10, srednja vrednost

prispevnega zneska pa bi tako znaSala 47,50 eur.

Preglednica 12: Nadomestilo prebivalcem, ki Zivijo neposredno v vplivnem obmocju naértovanih tras
avtocestnih odsekov
Table 12: Compensation offered to the people living in the direct impact area of the planned route of

motorway sections

Splosni uporabniki avtocest Lokalno prebivalstvo
(1. skupina) (2. skupina)
(N =101) (N =53)
f % f %

Od3kodnina 45 44,6 6 11,3
Renta 23 22,8 1 1,9
Delna oprostitev cestnih dajatev 24 23,8 40 75,5
Delna oprostitev davkov pri
nakupu motornih vozil 5 5,0 6 11,3
Drugo 4 4.0 0 0,0

Skoraj polovica splosnih uporabnikov avtoceste (44,6 %) meni, da je primerno nadomestilo
prebivalcem, ki zivijo neposredno v vplivhem obmocju nacrtovanih tras avtocestnih odsekov
odSkodnina, priblizno enak odstotek (okrog 23 %) se jih je opredelilo, da je primerno nadomestilo
renta ter delna oprostitev cestninskih dajatev in oprostitev davkov, majhen odstotek le-teh se je
odlocilo za delno oprostitev davkov pri nakupu motornih vozil, 4 % anketirancev pa je podalo svoje
mnenje, in sicer: tem ljudem je potrebno omogoditi preselitev iz ogrozenih obmocij oziroma zagotoviti

nadomestno nepremicénino, tistim, ki pa ostanejo, pa omogociti znizan davek na nepremicnino.

Lokalno prebivalstvo se v veliki meri (75,5 %) opredeljuje, da bi bilo primerno nadomestilo delna
oprostitev cestnih dajatev, enakemu delezu (11,3 %) se zdi primerna odskodnina in delna oprostitev
davkov pri nakupu motornih vozil, le 1,9 % anketirancev pa je mnenja, da je renta ustrezno
nadomestilo.

Nekaj prebivalcev bi bilo zadovoljnih, ¢e bi v zameno dobili vsaj brezplacno vinjeto.
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4.1.7 Razprava

Investicije v prometno infrastrukturo imajo poleg neposrednih tudi posredne ucinke. lzgradnja
cestnega omrezja omogoca navezavo pomembnih lokalnih sredis¢ v obravnavanem obmodju na
ustrezne razvojne povezave, kar posledi¢no razbremenjuje sedanje prometnice, ki praviloma ne
omogocajo pogojev za sodoben in varen promet. S predmetno investicijo izgradnja AC DrazZenci—
MMP Grudkovje bo zagotovljena tudi ustrezna notranja povezanost regije, izboljSale se bodo
povezave s sosednjimi drzavami. Posledi¢no se bo povecala dostopnost obmocja, okrepile se bodo
gospodarske povezave, skrajsalo se bo trajanje potovanj, poleg tega pa se bosta izbolj3ali tudi kvaliteta
potovanj in prometna varnost. Vse to so prednosti, ki jih zagotavljajo investicije v prometno

infrastrukturo in na podlagi katerih se dokazuje smotrnost investicije.

Vendar pa se moramo zavedati, da imajo razli¢ne skupine ljudi razli¢na stalisa do naravnega okolja
kot ene izmed c¢lovekovih vrednot kakor tudi do prednosti izgradnje avtocestnih odsekov. Da bi
neposredno ugotovili njihova stali¢a, smo izvedli anketo, v okviru katere smo anketirali dve skupini
ljudi. Prvo skupino so predstavljali splosni uporabniki avtoceste v RS, kar pomeni, da so bili lahko v
anketo vkljuceni vsi, stari vsaj 18 let z opravljenim vozniskim izpitom. V drugo skupino anketirancev
pa smo vkljucili ljudi, ki zivijo neposredno ob izgradnji bodocega avtocestnega odseka, torej lokalno
prebivalstvo. Trasa omenjenega bodocega avtocestnega odseka poteka po obmocju dveh obcin:

Ob¢ina Videm pri Ptuju in Ob¢ina Podlehnik.

Na podlagi odgovorov izvedene ankete je glede povezave med gradnjo avtocestnih odsekov in
okrnjenostjo naravnih povrsin zaradi gradnje ugotovljeno, da sploSnim uporabnikom avtocest
okrnjenost naravnega okolja ne predstavlja velikih izgub (ocena 4 na 7-stopenjski lestvici). Najve¢jo
izgubo jim predstavlja spremenjen videz krajine, okrnjenost naravnega okolja ter izguba gozdnih in
kmetijskih povrsin; razlike v oceni teh parametrov so zanemarljive.

Zanimiv je podatek, da je ocena izgube naravnega okolja pri ljudeh, ki Zivijo neposredno ob izgradnji
bodocega avtocestnega odseka Drazenci-MMP GruSkovje Se niZja in se giblje med 2,74 in 4,13 na 7-
stopenjski lestvici. Najve¢jo izgubo jim glede na podane ocene predstavlja okrnjenost kmetijskih in
gozdnih povrsin, kar je pricakovana opredelitev, saj se na tem obmoc¢ju ljudje ukvarjajo s kmetijstvom
(koruza, pSenica, krompir) in prodajo lesa.

Rezultati torej nakazujejo, da lokalno prebivalstvo v povpreéju niZje ocenjuje izgubo naravnega
okolja, kar je glede na to, da sedaj Zivijo ob prometnici, kjer ni zagotovljene ustrezne prometne
varnosti, tudi pri¢akovano. Poleg tega pa so dodatno v poletnih mesecih, ko se mnozica turistov giblje
proti mejnemu prehodu, dolgi zastoji, kar pomeni, da je oteZzeno njihovo prehajanje glavne prometne

ceste, povecan je hrup, onesnazevanje zraka in tudi kopic¢enje odpadkov.
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Pri vpraSanju glede zaskrbljenosti morebitnih okoljskih problemov v zvezi z gradnjo avtocestnega
omrezja se odgovori pri splosnih uporabnikih avtoceste gibljejo s povpreéno oceno med 3,66 in 4,65.
Pri lokalnemu prebivalstvu pa ima ta ocena razpon med 2,19 in 5,26 na 7-stopenjski lestvici. Za
vrednotenje so podani naslednji okoljski problemi: kréenje gozdov, zmanjSevanje kmetijskih povrsin,
onesnazevanje zraka, prisotnost hrupa, svetlobno onesnazevanje, ogrozenost voda, izgled krajine,
ogrozenost naravne in kulturne dedi$Cine ter kvaliteta bivanja. Rezultati ankete kaZejo, da so tako
splodni uporabniki avtocest kot tudi lokalno prebivalstvo ob izgradnji bodo¢e avtoceste DraZzenci—
MMP Gruskovije najbolj zaskrbljeni glede onesnazevanja zraka in prisotnosti hrupa, ki sta posledica
povecanja prometa.

Rezultati so priGakovani, saj je hrup, ki ga povzro¢a promet, v bistvu najbolj mote¢ dejavnik za ljudi,
ki Zivijo neposredno ob prometnici, poleg tega pa na splosno postajajo ljudje vse bolj ozavesceni in
seznanjeni glede vpliva prometa na oneshazenost zraka.

Rezultati ankete tudi potrjujejo, da sploSnim uporabnikom avtocest v RS in tudi lokalnemu
prebivalstvu, ki zivi neposredno ob izgradnji bodocega avtocestnega okolja, okrnjenost naravnega
okolja ne predstavlja zelo velikih izgub, prav tako pa tudi niso pretirano zaskrbljeni zaradi morebitnih
okoljskih problemov, ki lahko nastanejo kot posledica gradnje oziroma kasheje tudi uporabe
avtocestnega odseka. 1z tega je razvidno, da ljudje dojemajo izgradnjo avtocestnih odsekov kot korist

in ne kot izgubo.

Poleg vseh koristi (koristi uporabnikov, eksterne koristi), ki so bile vrednotene v Investicijskem
programu, pa imajo posredne koristi od investicij v prometno infrastrukturo tudi ob¢ina, DRSI, MOP
ARSO, MKO ter ostala podjetja (Telekom Slovenije, Komunalno podjetje idr.), saj bodo na primer v
okviru obravnavanega primera investicije v izgradnjo avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovije
poleg same trase avtoceste izvedeni tudi Stevilni premostitveni objekti, deviacije, prikljucki, podporni
zidovi, vodnogospodarske ureditve, ki se po koncani gradnji predajo v upravljanje in vzdrZevanje

drugim upravljavcem (ob¢ina, Telekom, DRSI, MOP idr.).

Primer takSne razmejitve v upravljanje in vzdrZevanje za odsek avtoceste Drazenci-MMP GruSkovje

je nasledniji:

DARS d.d., Druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji, Celje:

traso s celotnim cestnim telesom, priklju¢ek, odvodnjavanje, prometno signalizacijo in opremo,
protihrupne objekte ob AC (aktivna in pasivna PH zas¢ita), premostitvene objekte na AC, oporne in
podporne konstrukcije, prepuste okroglih prerezov, zadrZevalnike na AC za c¢iSCenje odpadne

padavinske vode, vse manjSe obcestne jarke ob AC, krajinsko ureditev, sistem klica v sili...
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Direkciji Republike Slovenije za infrastrukturo (DRSI:

vvvvv

in globinskega odvodnjavanja na teh deviacijah, signalizacijo in opremo ter objekte na teh deviacijah;
v naselju: vozisce in objekte na deviacijah regionalnih cest, elemente povrsinskega in globinskega

odvodnjavanja ter signalizacijo in opremo na teh deviacijah...

Ob¢dinama:

brezine ob deviacijah regionalnih cest in obcestne jarke v naseljih ob¢ine, avtobusna postajali§éa z vso
opremo na obmocju obcine, ostale kategorizirane in nekategorizirane ceste na obmocju obcine
(vozis¢e z odvodnjavanjem iz voziS¢a, oprema in signalizacija, prepusti, oporne in podporne

konstrukcije, ¢e so zgrajeni), manjse jarke na obmocju ob¢ine...

MOP ARSO:

vodnogospodarske ureditve (vodotoke, odvodne jarke, protipoplavne nasipe ob regulacijah).

MKO:

melioracije.

Komunalna infrastruktura:

Preurejene obstojece ter novo predvidene komunalne vode prevzamejo v upravljanje in vzdrzevanje
podjetja, ki opravljajo in vzdrzujejo krajevno in medkrajevno omrezje na lokaciji:

TK omrezje (Telekom Slovenije d.d.),

VVodovodno omrezje (Komunalno podjetje d.d.),

Elektri¢ne napeljave — visoko, srednje in nizko napetostno omreZje (Elektro Maribor d.d.),

Elektri¢ne napeljave — javna razsvetljava na krakih priklju¢kov in pocivalis¢a (DARS),

Elektri¢ne napeljave — javna razsvetljava ob kategoriziranih cestah izven naselja (DRSI),

Elektri¢ne napeljave — javna razsvetljava ob kategoriziranih cestah v naselju in ob nekategoriziranih

cestah (obcina).

Sama razmejitev je prikazana na sliki 7.
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RAZMEJITEV UPRAVLIANIA IN VZDRZEVANJA
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Slika 7: Primer razmejitve upravljanja in vzdrzevanja po koncani gradnji

Figure 7: Example of management and maintenance distribution after construction
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5 ZAKLJUCEK

Razli¢ni posegi v prostor s svojimi lastnostmi povzro¢ajo spremembe v okolju in vsak poseg v prostor
posledi¢no vpliva na spreminjanje okoljskih razmer. Tako imajo investicije v prometno infrastrukturo
pomemben vpliv na okoljske in druge posredne ucinke, ki se najveckrat odrazajo v kakovosti zraka,
klimatskih spremembah, hrupu, kakovosti vode, degradaciji okolja na naravne poti divjadi ter na druga
tehnoloska in naravna tveganja. Za omilitev ali preprecitev le-teh je pomembno, da so vsi okoljski
vplivi (tako pozitivni kot negativni) jasno izpostavljeni ze pred zacetkom izvedbe investicije in so
vkljuceni v analizo investicijskega projekta. V Sloveniji to podrocje zakonsko opredeljuje okoljska
zakonodaja (npr. Zakon o javnih financah, Uredba o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo
investicijske dokumentacije na podro¢ju javnih financ, Uredba o posegih v okolje ... ); le-ta doloca, da
je za vse posege v okolje potrebno Poro¢ilo o vplivih na okolje, ki predstavlja osnovo za pridobljeno
okoljevarstveno soglasje. V omenjenem porocilu se za ocenjevanje in vrednotenje obravnavanih
vplivov uporablja vrednostna lestvica, na podlagi katere se ugotovi razseznost okoljskih vplivov pred,
ob in po posegu v prostor. Na podlagi teh ugotovitev se dolo¢ijo omilitveni ukrepi za zmanjSanje
ugotovljenih vplivov predvidenega posega v okolje; v kolikor se omilitveni ukrepi ne upoStevajo,
lahko ta vpliv postane prevelik in posledicno sam poseg v okolje tudi nesprejemljiv. Vendar pa sama
ugotovitev in ocena vplivov na okolje ne poda odgovora na vprasanje ekonomske upravicenosti
investicijskega projekta, zato je potrebno te vplive tudi denarno ovrednotiti in jih vkljuciti v
ekonomsko analizo. Temeljno orodje za ocenjevanje stroskov in koristi infrastrukturnih investicij je
analiza stroskov in Koristi, ki jo je pri investicijah v prometno infrastrukturo potrebno predloziti iz
dveh razlogov: a) potrebno je pokazati, da je projekt glede na stroske investicije ter spremembo
neposrednih stroskov in koristi zaZelen z ekonomskega vidika in prispeva k ciljem regionalne politike;

b) predlozeni morajo biti dokumenti za njegovo finan¢no izvedljivost.

Ker pa se v zadnjem desetletju med pomembnejSe dejavnike prometne politike uvrsca tudi okoljska
politika, postaja zahteva po vkljucitvi okoljskih uéinkov investicije v analizo stro$kov in koristi
obvezna. Kot glavni kriterij upravicenosti prometnih investicij se v omenjeni analizi uporablja
presezek druzbenih koristi nad druzbenimi stroski, zato je potrebno zajeti v analizo poleg tistih
stroskov in koristi, ki jih ni mogoce izraziti v denarju, tudi nemerljive vplive projekta (npr. izboljSanje
kakovosti zivljenja). Ugotovili smo, da se financno vrednotenje, kljub temu da so v literaturi
metodologije o na¢inu vrednotenja projektov z vidika njihovih okoljskih vplivov Ze precej dodelane,
skoraj ne izvaja. Posledi¢no smo se nato odlo¢ili, da bomo Ze obstojeco metodologijo analize stroSkov
in koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov investicije na podro¢ju hidroenergetike, modificirali in
nadgradili za konkreten primer investicije v prometno infrastrukturo ter tako poskusali prikazati njeno
uporabo tudi na podro¢ju prometnih investicij. Naveden pristop nam tako omogoca ustrezno

ekonomsko vrednotenje stroSkov in koristi okoljskih elementov investicije ter njeno upraviéenost tudi
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z vidika okoljskih vplivov. Spoznali smo, da je vrednotenje okoljskih vplivov in elementov investicije
zahtevna naloga, saj marsikateri vidik okoljskih sprememb oziroma vplivov nima trznih osnov, metod

in orodij monetarizacije.

Kot osnovo za finan¢no vrednotenje smo uporabili Investicijski program za izgradnjo AC odseka
DraZenci-MMP Gruskovje in Poroéilo o presoji vplivov na okolje za konkreten primer izgradnje
avtoceste, od koder smo povzeli mozne vplive posega, ki bi lahko imeli pomembne ué¢inke na ljudi in
njihovo zdravje, rastlinstvo in Zivalstvo, tla, vodo in zrak, klimatske spremembe, ¢lovekovo
nepremi¢no premozenje, kulturno dedi$¢ino, krajino in njihove medsebojne odnose. Ugotovili smo, da
je Porocilo o vplivih na okolje ustrezna vsebinska osnova finan¢nega vrednotenja, ki izhaja iz
okoljskih elementov investicije, saj so pri ocenjevanju vplivov posega v okolje upoStevani vsi temeljni
cilji in nacela varstva okolja, ohranjanja narave, varstva naravnih virov in kulturne dedis¢ine. Prav
tako smo ugotovili, da je omenjeno porocilo tudi ustrezna osnova za finanéno vrednotenje okoljskih
elementov investicije zato, ker upoSteva vse predpise, ki doloajo mejne vrednosti emisije, stopnjo
zmanjSevanja onesnazevanja okolja in s tem povezane ukrepe, pravila ravnanja za preprecevanje in
zmanjSevanje obremenjevanja okolja ter druge predpisane vrednosti in ravnanja, povezana z dopustno

obremenitvijo okolja ali dovoljenim obsegom njegovih sprememb.

Okoljske elemente investicije, ki smo jih povzeli po Porocilu o vplivih na okolje, smo nato najprej
razmejili na kvantitativno in kvalitativno vrednotene, nato pa Se glede na povzro¢ene dodatne stroske
in koristi, in sicer na tiste, ki zmanjSujejo vplive na druzbeno in naravno okolje in omogocajo dodatni
razvoj, in tiste, ki le omejujejo njihove vplive. Ugotovljeno je bilo, da prva skupina okoljskih ukrepov
v izvedbeni fazi investicijo sicer podrazijo (eksterni stroSki), dolgorocno pa omogocajo prihodek
(eksterne koristi) v lokalni in nacionalni gospodarski in negospodarski sektor, medtem ko okoljski
elementi iz druge skupine investicijo v izvedbeni fazi tudi podrazijo (oportunitetni stroski),
dolgoro¢no pa ne omogocajo dodatnega prihodka. Po ugotovitvi ukrepov za zmanjsanje vplivov na
okolje in njihovi razmejitvi smo posameznim ukrepom podali metode za njihovo ekonomsko
vrednotenje, s katerimi se lahko v okviru ekonomske ocene ter analize stroSkov in koristi ti ukrepi tudi
denarno ovrednotijo. Izvedli smo kontingen¢no vrednotenje za dologene izgube naravnega okolja

(rastlinskih in Zivalskih vrst) ter tako dobili denarno vrednost neuporabne prostorske dobrine.

Na konkretnem primeru je bilo ugotovljeno, da je tako izdelana metodologija ustrezna metoda za
vrednotenje ukrepov za zmanjSanje ali omejitev vplivov na okolje, saj z njo zajamemo poleg
neposrednih in posrednih u¢inkov tudi nemerljive vplive projekta, ki jih lahko denarno ovrednotimo z
razlicnimi posrednimi tehnikami ekonomskega vrednotenja. Posledi¢no se bo z upostevanjem ter

monetarizacijo okoljskih stroskov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov investicije, Se
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podrobneje obravnavala smotrnost investicije z okoljskega vidika, ki se je na naSem konkretnem
primeru izkazala za $e bolj upravic¢eno in posledi¢no Se bolj skladno s cilji regionalne politike EU.

Z implementacijo tako razvite metodologije analize stroSkov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih
elementov investicije, bomo lahko poleg ocene stroSkov osnovne investicije v prometno infrastrukturo
in ocene ekonomske upravicenosti investicije dolo€ili tudi stroske, ki so povezani z okoljem in
nastanejo zaradi uniCenja ali zmanjSanja kvalitete okoljskih elementov med pripravo, gradnjo in
kasneje med obratovanjem ter vzdrzevanjem same investicije. Ugotovili smo, da so pri investicijah v
prometno infrastrukturo delno Ze vkljuceni stroki izvedbe nekaterih okoljskih ukrepov (postavitev
protuihrupnih ograj, krajinska arhitektura, stroski odvodnjavanja, stroski vodnogospodarskih ureditev)
za zmanjSanje vplivov na okolje, medtem ko se pojavljajo tudi dodatni okoljski stroSki investicije, ki
nastanejo kot posledica ukrepov, ki prvotno sicer niso vkljuceni v investicijo tudi zaradi tega, ker bi
sam projekt lahko funkcioniral tudi brez njihove izvedbe (Se posebej velja za nemerljive okoljske
elemente investicije). S tako razvito metodologijo je tudi omogoceno, da se poleg okoljskih stroskov
upostevajo tudi okoljske Koristi investicije. Sele zdruZitev okoljskih stroskov in okoljskih koristi
posamezne obravnavane investicije lahko poda realno oceno ustreznosti posameznega investicijskega
projekta tudi z okoljskega vidika.

Na tak nacin nam izdelana metodologija omogoca prakti¢cno uporabo Ze znane metode in s tem
poenotenje finanCnega vrednotenja okoljskih komponent ter transparenten prikaz ekonomicnosti
investicij v makroekonomskem pomenu. S tako pripravljenim ekonomskim vrednotenjem investicije v
prometno infrastrukturo se lahko doseze vecja gospodarnost pri zasnovi osnovne investicije in vseh
potrebnih okoljskih elementov pri izvedbi infrastrukture, le-to pa je izjemnega pomena za dolgoroéne
okoljske koristi.
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6 POVZETEK

Povecane potrebe po prometnem omrezju vodijo k dodatnim prometnim investicijam, ki predstavljajo,
ne glede na njihov obseg, postavitev v prostor ter uc¢inkovitost, pomemben dejavnik gospodarskega
razvoja. Na sam razvoj lahko vplivajo pozitivno (dvig gospodarske rasti, kakovosti zivljenja,
dostopnost idr.) in tudi negativno (vplivi na okolje). Ker so prometne investicije zelo obsezne, je
vsestranska ocena le-teh kljuénega pomena pri samem prometnem naértovanju. Temeljno orodje za
ocenjevanje ekonomskih Kkoristi infrastrukturnih investicij je analiza stroskov in Koristi, ki je potrebna
Se zlasti za tiste projekte in programe, ki jih Evropska unija podpira s svojimi finan¢nimi sredstvi. V
zadnjem desetletju se med pomembnejse dejavnike prometne politike uvr§éa tudi okoljska politika, kar
je nujno, saj imajo investicije v prometno infrastrukturo pozitivne in negativne ucinke na lokalno in
globalno okolje. Prav zato je zahteva po vkljucitvi okoljskih uéinkov investicije v analizo stroskov in
koristi pri investicijah v prometno infrastrukturo bistvenega pomena. Ugotovili smo, da na
ekonomic¢nost izvedbe in obratovanja infrastrukturnih posegov v prostor poleg neposrednih stroskov
osnhovne investicije pomembno vplivajo tudi stroSki in Kkoristi postavitve objektov v prostor.
Posledi¢no smo za oceno le-teh v nalogi uporabili obstojeco metodologijo analize stroskov in koristi,
ki izhaja iz okoljskih elementov investicije, ter jo nadgradili in modificirali na konkretnem primeru
prometne investicije. Za dosego cilja smo morali najprej pridobiti podatke o vseh moznih vplivih na
okolje, ki smo jih za konkreten primer v nalogi povzeli po Poro¢ilu o vplivih na okolje, nato pa jim
dodali tehnike posrednega ekonomskega vrednotenja. Poudariti je potrebno, da je vrednotenje dobrin,
katerih vrednost doloca financni trg preko ponudbe in povprasevanja, enostavno izvedljivo, kar pa za
okolje, kot netrzno dobrino, ne velja. |1z tega sledi, da parametri okolja spadajo v tisto skupino dobrin,
o kateri zelo tezko sklepamo o njihovih finan¢nih vrednostih preko trzne cene podobnih vrednosti.
Okoljski parametri namre¢ nimajo dolocljive trzne vrednosti, zato jih velikokrat ne znamo ovrednotiti
in jih posledi¢no pri investicijskih projektih tudi ne upostevamo.

Z namenom, da bi tudi netrzne dobrine, kot npr. okolje in ekosistem, dobile vrednosti, ki bi bile
denarno primerljive z vrednostmi trZznih dobrin, je v zadnjem ¢asu nastalo kar nekaj poizkusov
finan¢nega vrednotenja.

Tako smo se v magistrski nalogi osredotocili na ekonomsko vrednotenje okolja, s ciljem razviti in
modificirati ze obstojeCo metodologijo, ki bi lahko podala dokaj natan¢no in konkretno vrednost
netrznih dobrin pri investicijah v prometno infrastrukturo na izbranem primeru. Predpostavili smo, da
bodo na tak nacin obravnavane investicije ocenjene bolj natancno, kar bo omogocilo preciznejSo in Se

bolj argumentirano potrditev upravicenosti oziroma neupravicenosti investicije.
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7  SUMMARY

An increased need for transport network leads to additional transport investments, being an important
factor of economic development irrespective of their size, layout and efficiency. Their positive impact
on the development is reflected in the economic growth, higher quality of life, easy access and their
negative effects are seen in the environment. Due to large-scale transport investments, a
comprehensive assessment of transport planning is crucial. The basic tool for assessing the economic
benefits of infrastructure investments is the cost-benefit analysis, which is necessary especially for
those projects and programs that are financially supported by the European Union. In the last decade,
environmental policy has become one of the most the important factors in transport policy, since
investments in transport infrastructure have both positive and negative effects on the local and global
environment. For that reason integrating environmental effects of investment in cost-benefit analysis
in transport infrastructure investments is essential. According to the research results, economic
implementation and operation of infrastructure interventions is related to direct cost of the basic
investments and benefits of the layout.

Consequently, we have used a methodology of the cost and benefit analysis related to the
environmental elements of the investment, have upgraded and modified it to the specific case of
transport investment. The first step was to get the information on any possible impacts on the
environment that have been summarized in the Report on Environmental Impacts, followed by indirect
economic evaluation techniques. It should be noted that the valuation of the assets whose value is set
by the financial market through supply and demand is easily feasible, but does not apply to the
environment as a non-marketable asset. Therefore, environmental parameters belong to a group of the
goods whose financial value over the market price is difficult to define.

Environmental parameters do not have identifiable market value and are often not properly evaluated.
Consequently, they are not taken into account in investment projects.

Recently, there have been a few attempts of financial valuation in order to allocate non-market goods

such as the environment and the ecosystem a market value.

Therefore, the main focus in the Master's Thesis is set on the economic valuation of the environment
with the aim to develop and modify the existing methodology, which could provide a fairly accurate
and practical value of non-marketable assets in the transport infrastructure investments. It has been
assumed that present investments would be assessed more accurately, leading to a more precise and

more argumentative confirmation of eligibility or ineligibility of investment.
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PRILOGE:

PRILOGA A: Anketni vpraSalnik za 1. skupino anketirancev (splodni uporabniki avtoceste)
Spostovani!

Sem Nina Podvornik, podiplomska Studentka Varstva okolja na Fakulteti za gradbeniStvo Univerze v
Ljubljani, in pripravljam magistrsko delo, v katerem se ukvarjam z vpraSanjem vrednotenja naravnega

okolja, in sicer v povezavi z izgradnjo avtocestnega omrezja v Sloveniji.

Vljudno Vas prosim za sodelovanje pri raziskavi za namen magistrske naloge. Pridobljeni podatki

bodo strogo varovani in anonimni ter uporabljeni izklju¢no v raziskovalne namene.

Iskreno se vam zahvaljujem za vaSe sodelovanje, ki je zelo dragoceno, saj bodo izsledki raziskave

prispevali k razumevanju naravnega okolja kot ene izmed ¢loveskih vrednot.

Prosim Vas, da iskreno odgovorite na spodaj navedena vprasanjal

Zahvaljujem se Vam za sodelovanje,

Nina Podvornik

1. Ali menite, da izgradnja avtocestnega omrezja v Sloveniji vpliva na lokalni, regionalni in
drzavni razvoj?
a) Da, v veliki meri vpliva.
b) Da, delno vpliva.
¢) Da, vpliva v manjsi meri.
d) Ne vpliva.
e) Nevem.
f) Drugo:

2. Gradnja avtocestnega omreZja se povezuje tudi z okrnjenostjo raznih povrsin. Prosim Vas,
da s pomocdjo 7- stopenjske lestvice ocenite, v kolikSni meri Vam predstavlja izgubo:

a) OKRNJENOST NARAVNEGA OKOLJA
1 2 3 4 5 6 I

mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo
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b) OKRNJENOST RASTLINSKIH VRST

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo

¢) OKRNJENOST ZIVALSKIH VRST (metulji, ribe, raki, divjad idr.)

1 2 3 4 5 6 7
| | | | | | |
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo

d) OKRNJENOST GOZDNIH POVRSIN

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo

e) OKRNJENOST KMETIJSKIH POVRSIN (travniki, pasniki, sadovnjaki, vinogradi, idr.)

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo

b) SPREMENJEN VIDEZ KRAJINE

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo

3. Ali menite, da prednosti izgradnje avtocestnega omreZja (skrajSan ¢as potovanja, izboljSana
prometna varnost, manj zastojev in poslediéno zmanj$ano onesnazevanje zraka) odtehtajo
izgubljene dobrine (izguba nekaterih povrsin, ogrozenost nekaterih zivalskih in rastlinskih vrst
idr.)?

a) Da, v celoti.

b) Da, v veliki meri.

¢) Da, delno.

d) Da, v manjsi meri.

e) Ne.

f) Nevem.

g) Drugo:
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4. Prosim Vas, da s pomocjo 7-stopenjske ocenjevalne lestvice ocenite, v kolikSni meri ste
zaskrbljeni zaradi spodaj navedenih morebitnih okoljskih problemov v zvezi z gradnjo

avtocestnega omrezja.

a) KRCENJE GOZDOV

1 2 3

7

nisem
zaskrbljen/-a

b) ZMANJSEVANJE KMETIJSKIH POVRSIN

1 2 3

sem zelo
zaskrbljen/-a

7

nisem

zaskrbljen/-a

c) ONESNAZEVANJE ZRAKA
1 2 3

sem zelo
zaskrbljen/-a

7

nisem

zaskrbljen/-a

d) PRISOTNOST HRUPA
1 2 3

sem zelo
zaskrbljen/-a

7

nisem

zaskrbljen/-a

e) SVETLOBNO ONESNAZEVANJE
1 2 3

sem zelo
zaskrbljen/-a

7

nisem

zaskrbljen/-a

sem zelo
zaskrbljen/-a

f) OGROZENOST PODZEMNIH IN POVRSINSKIH VODA

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

g) VIZUALNI IZGLED KRAJINE
1 2 3 4 5 6 7

nisem sem zelo

zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a
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h) OGROZENOST NARAVNE IN KULTURNE DEDISCINE

1 2 3 4 5 6 7
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

i) KVALITETA BIVANJA

1 2 3 4 5 6 7
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

5. Ali bi bili pripravljeni finanéno podpreti stroske projekta za povecanje stopnje varovanja
rastlinskih in Zivalskih vrst ali izboljSave v okolju na obmoé&ju izgradnje avtocestnega
omrezja, pod pogojem, da enako storijo vsi drzavljani Slovenije in da se sredstva zbirajo v
namenski proracunski postavki?

a) Da.
b) Ne.
c) Drugo:

6. Ce ste na predhodno vprasanje odgovorili pritrdilno, Vas prosim, da navedete znesek, ki bi
ga bili pripravljeni donirati.

7. Katera oblika nadomestila bi po vasem mnenju bila sprejemljiva za prebivalce, ki Zivijo
neposredno v vplivhem obmoc¢ju nacrtovanih tras avtocestnih odsekov za razvrednotenje
bivalnega okolja?

a) Odskodnina.

b) Renta.

c) Delna oprostitev cestnih dajatev.

d) Delna oprostitev davkov pri nakupu motornih vozil.

e) Drugo:

Prosim Vas, da navedete Se nekaj osnovnih podatkov:

8. Spol:
M Z

9. Starost (v letih):
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10. Stopnja dosezene izobrazbe:
a) Nedokoncana osnovna $ola.
b) Osnovna Sola.
¢) Srednja poklicna izobrazba.
d) Srednja sploSna izobrazba.
e) Vi§ja strokovna izobrazba.
f) Visoka strokovna, univerzitetna izobrazba.
g) Magisterij, doktorat.

11. Zaposlenost:
a) Zaposlen/-a za nedolocen cas.
b) Zaposlen/-a za dolocen cas.
¢) Druga oblika dela (npr. samozaposlen, pogodbeno delo, lastno podjetje, itd.).
d) Nezaposlen/-a.
e) Upokojen/-a.
f) Student/-ka.

12. Povprecna slovenska neto mese¢na pla¢a na zaposlenega znasa cca. 1.033 eurov. Dohodki
vaSega gospodinjstva so:
a) Zelo pod povpre¢jem.
b) Pod povprecjem.
c) Povpreéni.
d) Nad povpreéjem.
e) Zelo nad povpre¢jem.

13. Koliko ¢lanov ima vase gospodinjstvo?
NaSe gospodinjstvo Steje ¢lanov.

HVALA ZA VASE SODELOVANJE!
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PRILOGA B: Anketni vpraSalnik za 2. skupino anketirancev (lokalno prebivalstvo, ki Zivi

neposredno ob izgradnji bodocega avtocestnega odseka)
Spostovani!
Sem Nina Podvornik, podiplomska Studentka Varstva okolja na Fakulteti za gradbenistvo Univerze v
Ljubljani in pripravljam magistrsko delo, v katerem se ukvarjam z vprasSanjem vrednotenja naravnega

okolja, in sicer v povezavi z izgradnjo avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovije.

Vljudno Vas prosim za sodelovanje pri raziskavi za namen magistrske naloge. Pridobljeni podatki

bodo strogo varovani in anonimni ter uporabljeni izklju¢no v raziskovalne namene.

Iskreno se Vam zahvaljujem za vaSe sodelovanje, ki je zelo dragoceno, saj bodo izsledki raziskave

prispevali k razumevanju naravnega okolja kot ene izmed ¢loveskih vrednot.

Prosim Vas, da iskreno odgovorite na spodaj navedena vpraSanja!

Zahvaljujem se Vam za sodelovanje,

Nina Podvornik

1. Ali ste seznanjeni s potekom trase predlaganega avtocestnega odseka DraZenci-MMP
Gruskovije?
a) Da, v celoti sem seznanjen.
b) Da, v veliki meri sem seznanjen.
c) Da, delno sem seznanjen.
d) Da, v manjSi meri sem seznanjen.
e) Ne, nisem seznanjen.
f) Drugo:

2. Ali ste se udelezili javne predstavitve nacrtovanega avtocestnega odseka DraZenci-MMP
Gruskovje?
a) Da.
b) Ne.
¢) Drugo:

3. Ali menite, da izgradnja avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovje vpliva na
regionalni razvoj?
a) Da, v veliki meri vpliva.
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b) Da, delno vpliva.

¢) Da, vpliva v manjsi meri.
d) Ne vpliva.

e) Nevem.

f) Drugo:

4. Gradnja avtocestnega odseka DraZzenci-MMP GrusSkovje se povezuje tudi z okrnjenostjo
raznih povrsin. Prosim Vas, da s pomocjo 7- stopenjske lestvice ocenite, v koliksni meri Vam
predstavlja izgubo:

a) OKRNJENOST NARAVNEGA OKOLJA

1 2 3 4 ) 6 I
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo
b) OKRNJENOST RASTLINSKIH VRST
1 2 3 4 5 6 I
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo

c) OKRNJENOST ZIVALSKIH VRST (metulji, ribe, raki, divjad, idr.)

1 2 3 4 5 6 7
| | | | | | |
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo

d) OKRNJENOST GOZDNIH POVRSIN

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
mi ne predstavlja mi predstavlja
izgube zelo veliko izgubo

e) OKRNJENOST KMETIJSKIH POVRSIN (travniki, pasniki, sadovnjaki, vinogradi, idr.)
1 2 3 4 5 6 I

mi ne predstavlja
izgube

f) SPREMENJEN VIDEZ KRAJINE

1

mi predstavlja
zelo veliko izgubo

7

mi ne predstavlja

mi predstavlja

izgube zelo veliko izgubo

5. Ali menite, da prednosti izgradnje avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovje (skrajsan
Cas potovanja, izboljSana prometna varnost, manj zastojev in posledi¢no zmanj$ano onesnazevanje
zraka) odtehtajo izgubljene dobrine (izguba nekaterih povrsin, ogrozenost nekaterih Zivalskih in
rastlinskih vrst, idr.)?
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a) Da, v celoti.

b) Da, v veliki meri.
c) Dea, delno.

d) Da, v manjsi meri.
e) Ne.

f) Nevem.

g) Drugo:

6. Prosim Vas, da s pomo¢jo 7-stopenjske ocenjevalne lestvice ocenite, v kolikSni meri ste
zaskrbljeni zaradi spodaj navedenih morebitnih okoljskih problemov v zvezi z izgradnjo
avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovje?

a) KRCENJE GOZDOV

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

b) ZMANJSEVANJE KMETIJSKIH POVRSIN

1 2 3 4 5 6 7
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

c) ONESNAZEVANJE ZRAKA

1 2 3 4 5 6 7
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

d) PRISOTNOST HRUPA

1 2 3 4 5 6 7
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

e) SVETLOBNO ONESNAZEVANJE

1 2 3 4 5 6 7
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a . . zaskrbljen/-a
f) OGROZENOST PODZEMNIH IN POVRSINSKIH VODA
1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a
0) VIZUALNI IZGLED KRAJINE
1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
nisem sem zelo

zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a
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h) OGROZENOST NARAVNE IN KULTURNE DEDISCINE

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

i) KVALITETA BIVANJA

1 2 3 4 5 6 I
| | | | | | |
nisem sem zelo
zaskrbljen/-a zaskrbljen/-a

7. Ali bi bili pripravljeni finan¢no podpreti stroske projekta za povecanje stopnje varovanja
rastlinskih in Zivalskih vrst ali izboljSave v okolju na obmo¢ju izgradnje avtocestnega odseka
Drazenci-MMP Gruskovje in ob avtocestah v Sloveniji nasploh, in sicer pod pogojem, da
enako storijo vsi drZavljani Slovenije in da se sredstva zbirajo v namenski prora¢unski
postavki?
a) Da.

b) Ne.
c) Drugo:

8. Ce ste na predhodno vprasanje odgovorili pritrdilno, Vas prosim, da navedete znesek, ki bi
ga bili pripravljeni donirati.

9. Katera oblika nadomestila bi po vasem mnenju bila sprejemljiva za prebivalce, ki Zivijo
neposredno v vplivnem obmod¢ju nacrtovanih tras avtocestnih odsekov za razvrednotenje
bivalnega okolja, konkretno zaradi gradnje avtocestnega odseka Drazenci-MMP Gruskovje
in tudi drugje v Sloveniji?

a) OdSkodnina.

b) Renta.

c) Delna oprostitev cestnih dajatev.

d) Delna oprostitev davkov pri nakupu motornih vozil.

e) Drugo:

Prosim Vas, da navedete Se nekaj osnovnih podatkov:

10. Spol: _
M Z

11. Starost (v letih):
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12. Stopnja dosezene izobrazbe:
a) Nedokon¢ana osnovna $ola.
b) Osnovna Sola.
¢) Srednja poklicna izobrazba.
d) Srednja splo3na izobrazba.
e) Vi$ja strokovna izobrazba.
f) Visoka strokovna, univerzitetna izobrazba.
g) Magisterij, doktorat.

13. Zaposlenost:
a) Zaposlen/-a za nedolocen cas.
b) Zaposlen/-a za doloc¢en cas.
¢) Druga oblika dela (npr. samozaposlen, pogodbeno delo, lastno podjetje, itd.).
d) Nezaposlen/-a.
e) Upokojen/-a.
f) Student/-ka.

14. Povprecna slovenska neto mese¢na pla¢a na zaposlenega znasa cca. 1.033 eurov. Dohodki
nasega gospodinjstva so:
a) Zelo pod povprecjem.
b) Pod povprecjem.
c) Povpreéni.
d) Nad povpre¢jem.
e) Zelo nad povpreéjem.

15. Koliko ¢lanov ima vasSe gospodinjstvo?
Nase gospodinjstvo Steje clanov.

HVALA ZA VASE SODELOVANJE!
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	Identifikacija vseh vrst stroškov in koristi
	Primarne ali neposredne koristi so tiste koristi, ki jih imajo uporabniki avtocest. Te predstavljajo tržno vrednost storitev, ki so jo uporabniki pripravljeni plačati. Pri investicijah v prometno infrastrukturo se za izračun stroškov uporabnikov ceste...
	Sekundarne ali posredne (eksterne) koristi je možno meriti le posredno. Kot posredna družbena korist projekta se pri investicijah v prometno infrastrukturo denarno vrednotijo eksterni učinki prometa, ki so izraženi kot:
	sprememba v onesnaženosti zraka z emisijami prometa (delci PMR10R in PMR2,5R, dušikov oksid (NORxR), žveplov dioksid (SOR2R), ozon (OR3R) ter hlapljive organske spojine (HOS)); poudariti velja, da emisije prometa učinkujejo na stroške v zvezi zdravjem...
	sprememba emisij toplogrednih plinov (ogljikov dioksid COR2R, dušikov oksid NR2RO, metan CHR4R), ki vplivajo na podnebne spremembe (kot npr. ekstremne vremenske razmere, dvig gladine morja, izguba habitatov, pomanjkanje pitne vode idr.). Glavni povzro...
	sprememba emisij hrupa v naseljih, kjer so stroški hrupa pridobljeni iz stroškov zdravja ter stroškov motenj in nevšečnosti zaradi hrupa, lahko pa se tudi določi kot sprememba mejnih stroškov hrupa na vozni kilometer.
	Nemerljive koristi so definirane kot tiste koristi, ki načeloma nimajo prodajne oziroma tržne cene in se ne dajo kupiti (npr. zaščita okolja). Posledično se nemerljive koristi običajno ne upoštevajo neposredno v analizi, temveč se poda le njihova kval...
	referenčno obdobje oz. ekonomska doba naložbe, ki pomeni število let, za katero so v analizi stroškov in koristi izdelane projekcije; za ekonomsko dobo investicije v izgradnjo avtoceste se šteje doba obratovanja investicije, ki znaša za referenčno obd...
	naložbeni stroški, kamor spadajo gradbena dela, vodi gospodarske javne infrastrukture, nepredvidena dela, stroški financiranja in ostali stroški, kot so investicijska in projektna dokumentacija, odkupi in odškodnine, nadzor in raziskave, konzultantske...
	ostanek vrednosti naložbe, ki je ocenjen za v zadnjem letu obravnavanega obdobja analize (npr. za leto 2048). Skladno s pravilnikom o načinu in stopnjah odpisa neopredmetenih sredstev in opredmetenih osnovnih sredstev (Ur. l. RS, št. 58/2010, 108/2013...
	finančna diskontna stopnja se mora v finančni analizi izražati oportunitetni stroški kapitala za investitorja. Izvaja se po stalnih cenah, v preteklosti z upoštevanjem 7 % realne finančne diskontne stopnje, sedaj pa po nižji 4 % (Uredba o enotni metod...
	prilivi, kjer gre za prilive iz cestnin ter prilive iz povračila za uporabo površine za spremljajoče dejavnosti na avtocesti (npr. počivališče, parkirne površine, površine za počitek, rekreacijo idr.). Cilj cestninskega sistema v RS je vsekakor uvedba...
	odlivi, ki zajemajo stroške obratovanja avtoceste in vzporedne regionalne ceste.
	Analiza občutljivosti in tveganj pri investicijah v prometno infrastrukturo
	Analiza občutljivosti
	Analiza tveganj



	EKONOMSKO VREDNOTENJE OKOLJSKIH VPLIVOV
	Ekonomsko vrednotenje
	Metode vrednotenja okoljskih elementov investicije v prometno infrastrukturo
	metode za kvantitativno vrednotenje (merljivih) okoljskih elementov investicije ter
	metode za kvalitativno vrednotenje (nemerljivih) okoljskih elementov investicije.
	Kvantitativno vrednotenje okoljskih elementov investicije
	Diskontna stopnja
	Kriterij sonaravnega razvoja
	Ekološko knjigovodstvo

	Kvalitativno vrednotenje okoljskih elementov investicije
	Metode razkrivanja preferenc (nadomestni trgi); preferenčne (posredne) metode
	Metoda hedonističnih cen
	zbiranje podatkov (ugotavljanje stanja okolja, ugotavljanje cene nepremičnine na podlagi njenih značilnosti vključno z okoljem),
	zbiranje in urejanje podatkov o nepremičninah,
	povezovanje  parametrov nepremičnin in okolja,
	presoja pripravljenosti ljudi za plačilo stroška okolja.
	UPrednostiU:  uporablja dejanske podatke o trgu, ki so zanesljivi in jih je mogoče pridobiti iz različnih virov ter jih povezovati z drugimi sekundarnimi viri z namenom pridobivanja opisnih spremenljivk za analizo; metoda je primerna za preučevanje vp...
	UPomanjkljivostiU: uporaba ni primerna, če se okoljski vplivi ne upoštevajo pri nakupu nepremičnine ali če se bodo okoljski vplivi šele pojavili, velikost trga je namreč po prostorskih merilih težko oceniti, obseg merljivih koristi je omejen na cene s...
	Metoda potovalnih stroškov
	lokacijam mora biti dostopna vsaj en del leta,
	ni vstopnine ali pa so stroški vstopnine relativno nizki,
	obiskovalci porabijo za pot precej časa ali pa so visoki drugi stroški izleta.
	zbiranje podatkov (število gospodinjstev v obdobju in njihovem izvirnem kraju);
	razdelitev izbranega območja na cone (glede na oddaljenost od izvora potovanja do obravnavanega območja); v celotni coni mora veljati približno enak strošek potovanja; v primeru, da so obiskovalci tudi turisti, se coniranje poenostavi tako, da cone pr...
	vzorčenje obiskovalcev in ugotavljanje pogostosti obiska (značilnosti obiskovalcev, namen za obisk, dolžina, stroški potovanja, pri čemer se pogostost obiska ocenjuje za celo leto in za vsako cono posebej);
	krivulja povpraševanja je odvisna od conske cene potovanj (potnih stroškov) s povprečnim številom conskih obiskov na gospodinjstvo;
	ocenjevanje skupnega letnega potrošnikovega presežka (skupnih ekonomskih koristi)
	UPrednostiU: ocenjevanje uporabne vrednosti točno določenih območij (rekreacijskih), ocenjuje se vsaka posamezna funkcija (vedno ločeno od druge), ekonomska vrednost je ocenjena na podlagi tržnih cen, osnova so dejanja, kaj ljudje resnično naredijo in...
	UPomanjkljivostiU: zaradi omejenih podatkov se ocenjujejo le določene funkcije potovanj, potrebni so strokovnjaki ekonometrije, ocene vrednosti različnih raziskav je med seboj težko primerjati, neprimerna za obravnavo nadomestnih lokacij, ocenjuje le ...
	Metoda izogibanja škodi
	UPrednostiU: daje bolj grobe ocene ekonomske vrednosti, za določitev vrednosti je potrebnih manj podatkov, za storitve, ki jih je težko vrednotiti z drugimi metodami, lahko zagotavlja nadomestna merjenja.
	UPomanjkljivostiU: dobljeni stroški običajno niso natančno merilo za koristi, ne upošteva socialnih preferenc, lahko so nekonsistentne (malo okoljskih ukrepov in predpisov temelji izključno na primerjavi med koristmi in stroški – posledično lahko stro...
	Metode izraženih preferenc (hipotetični trgi)
	Metoda kontingenčnega vrednotenja
	postavitev hipotetičnega trga,
	opredelitev problema  (opis posega, ki mora vprašanim jasno predstaviti, o katerih vrednotah jih sprašujejo),
	izdelava načrta raziskave (osebni intervju, telefonska anketa, internet, pošta),
	izdelava anketnega vprašalnika,
	izvedba raziskave (naključno izbran vzorec),
	zbiranje, analiziranje in prikaz rezultatov (uporaba statističnih tehnik)
	UPrednostiU: primerna je za ocenjevanje skupne ekonomske vrednosti, je prilagodljiva, omogoča veliko podatkov, za analiziranje in opis je dokaj enostavna.
	UPomanjkljivostiU: merjenje je omejeno z dohodkom in posledično s premoženjem, neosveščena  javnost nima ustrezne podlage za navedbo prave vrednosti okoljskih storitev, vprašani lahko izrazijo svoje občutke in ne dejanske vrednosti storitev, denarna v...



	verifikacija metodologije analize stroškov in koristi okoljskega dela investicije v prometno infrAsTRUKTURO
	Postopek verifikacije metodologije analize stroškov in koristi, ki izhajajo iz okoljskih elementov investicije v prometno infrastrukturo, na osnovi Poročila o vplivih na okolje
	identifikacija projekta in določitev ciljev;
	razmejitev elementov investicije (popis oziroma razmejitev osnovnih in okoljskih elementov investicije v prometno infrastrukturo);
	ekonomsko vrednotenje – kvantitativno (merljivih) in kvalitativno (nemerljivih) vrednotenje okoljskih elementov investicije;
	finančna analiza stroškov in koristi osnovnih in dodatnih okoljskih elementov investicije;
	razmejitev osnovnih in dodatnih okoljskih stroškov.
	Identifikacija projekta in določitev ciljev
	izgradnja trase avtoceste v dolžini 13,031 km;
	ureditev vzporedno potekajoče regionalne ceste, deviacije kategoriziranih in nekategoriziranih cest;
	ureditev avtocestnih priključkov;
	zgraditev objektov (7 nadvozov, 3 podvozov, 2 podhodov, 9 avtocestnih mostov in 15 mostov na deviacijah, 1 predor, 28 opornih in 3 podpornih zidov ter 67 prepustov);
	ureditev obojestranske oskrbne postaje, rekonstrukcija mejnega platoja;
	ureditev odvodnjavanja, vodnogospodarskih ureditev, prestavitev oz. zaščita vodov gospodarske javne infrastrukture;
	ureditev prometne opreme in signalizacije;
	krajinska ureditev in zasaditev;
	ureditev protihrupne zaščite;
	rušitev objektov in
	prometna preureditev v času gradnje.
	izboljšanje povezljivosti slovenskega ozemlja z evropskim mednarodnim ozemljem ter izboljšanje medsebojne povezanosti središč mednarodnega, nacionalnega in regionalnega pomena v širšem prostoru;
	navezava celotne podravske regije na državni avtocestni sistem;
	razbremenitev sedanjih prometnic, ki ne omogočajo ustreznih pogojev za sodoben in varen promet tako daljinskega in velikega deleža mednarodnega prometa;
	povečanje prometne varnosti (za vse udeležence v prometu);
	zmanjšanje emisij hrupa in škodljivih vplivov na okolje.

	Razmejitev elementov investicije
	Osnovni elementi investicije
	gradbena dela (predhodna dela, zemeljska dela, voziščne konstrukcije, odvodnjavanje, tuje storitve, prometna oprema in signalizacija, prometne preureditve v času gradnje, objekti (nadvozi, podvozi, podhodi, mostovi, predor, oporni in podporni zidovi, ...
	vodi gospodarske javne infrastrukture (vodovod, kanalizacija, elektroenergetski vodi, javna razsvetljava, TK-vodi, klic v sili);
	nepredvidena dela;
	ostali stroški (investicijska in projektna dokumentacija, odkupi in odškodnine, konzultantske in inženirske storitve, arheološke raziskave in stroški javnega obveščanja);
	stroški financiranja.
	stroške rednega vzdrževanja avtoceste (v Sloveniji ti stroški znašajo okoli 40.600,00 EUR/km) ter
	stroške investicijskega vzdrževanja (v Sloveniji znašajo okoli 27.500,00 EUR/km).

	Okoljski elementi investicije
	okoljske elemente oziroma ukrepe, ki zmanjšujejo vplive na okolje in opredeljujejo eksterne stroške in koristi investicije (npr. konstrukcijske prilagoditve ali izvedba dodatnih konstrukcijskih elementov s ciljem zmanjšanja vplivov oziroma možnosti za...
	okoljske elemente oziroma ukrepe, ki le omejujejo nepovratne spremembe naravnega in družbenega okolja ter opredeljujejo le oportunitetne stroške investicije (kot npr. omejena raba naravnih virov, omejitev rabe prostora, odškodnine idr.). V začetni izv...
	Kvantitativno vrednoteni (merljivi) okoljski elementi investicije
	okoljski elementi (ukrepi), ki zmanjšujejo vplive na kvantitativno vrednotene sestavine Udružbenega okoljaU (kmetijska dejavnost, gozdarstvo, vrednost zemljišč) in Unaravnega okolja U(vzdrževanje vodnega režima, preprečevanje erozije površin v območju...
	okoljski elementi (ukrepi), ki le omejujejo vplive na kvantitativno vrednotene sestavine UdružbenegaU (izgubljena dejavnost, izgubljena stanovanjska in kmetijska raba zemljišč, izgubljena raba naravnih virov) in Unaravnega okoljaU (izgubljene gozdne p...

	Kvalitativno (opisno) vrednoteni  okoljski elementi investicije
	okoljski elementi (ukrepi), ki zmanjšujejo vplive na kvalitativno vrednotene sestavine Udružbenega okoljaU (kulturna dediščina, naravna dediščina, povezanost naselij) in Unaravnega okoljaU  (mikroklimatske spremembe) ter omogočajo dodatni razvoj. Ti u...
	okoljski elementi (ukrepi), ki le omejujejo vplive na kvalitativno vrednotene sestavine UdružbenegaU (izgubljena kulturna dediščina, izgubljena naravna dediščina) in Unaravnega okoljaU (izgubljene površine biotopov, izguba habitatnih tipov). Značilno ...



	Ekonomsko vrednotenje okoljskih elementov investicije
	Kvantitativno vrednotenje okoljskih elementov investicije
	naravno okolje ( površinske vode, podzemne vode, poplavna varnost),
	družbeno pogojeno okolje (gozdarstvo, kmetijstvo) ter
	bivalno okolje (kakovost zraka, hrup, odpadki, vibracije, svetlobno onesnaževanje, krajina).
	POVRŠINSKE VODE
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	na morfološko stanje:  zaradi  ureditve vodotokov (regulacija vodotokov, prestavitev nasipa, prestavitev struge, znižanje brežine, izgradnja opornih zidov, betoniranje brežin, utrjevanje s kamnometi idr.) se lahko pojavijo neposredni vplivi, ki pa jih...
	na kakovost glede na  fizikalno-kemijske lastnosti vode:  do različnih sprememb kvalitete vode lahko pride zaradi odvajanja odpadnih voda s cestišča, prometnih nesreč zaradi možnosti razlitja in gorenja kemijskih snovi, naraščanja masne koncentracije ...
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	potrebno je zagotoviti ustrezno odvodnjavanje odpadnih voda s cestišča in redno čiščenje le-teh s koalescentnimi filtri, izvedbo ustreznih odtočnih žlebov na cestišču, poskrbeti za delovanje lovilcev olj;
	redno vzdrževanje zadrževalnikov ter kanalizacijskega sistema in čistilnih objektov;
	pripravljen način ukrepanja v primeru razlitja nevarnih tekočin;
	zmanjšanje stroškov rednega vzdrževanja stabilnosti brežin;
	redno izvajanje meritev kakovosti vode (Ph faktor, kisik).
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(5) strošek je vključen v investicijo,
	(3) strošek je določljiv iz stroškov rednega vzdrževanja (eksterni strošek),
	Vpliv med gradnjo
	poslabšana kakovost vodotoka,
	obremenitev sedimenta,
	možnost spremenjenih razmer živih organizmov v vodotokih,
	možnost razlitja nevarnih tekočin v bližini vodotoka ali pa neposredno v vodotok.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	skrbno načrtovani posegi v strugo in brežine vodotokov;
	preprečitev posegov v strugo z materiali, ki vsebujejo nevarne spojine, ki lahko spremenijo osnovne lastnosti vode (toksične kovine, klorirane organske spojine idr.);
	prepovedano pranje gradbenih strojev z vodo, da ne pride do razlitja cementnih in apnenih mešanic v vodo;
	pripravljen način nadzora in ukrepanja v primeru razlitja nevarnih tekočin.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	strošek je vključen v investicijo,
	(3) strošek izvajalca,
	PODZEMNE VODE
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	na kemijsko stanje vode lahko vpliva neposredno zaradi neustreznega zbiranja in odvajanja padavinskih voda s ceste ter onesnaževanja v primeru prometnih nesreč (razsutje ali razlitje nevarnega tovora, goriva);
	na kakovostno in količinsko stanje podzemne vode posameznih vodnih zajetij (vodnjakov).
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	redno spremljanje (monitoring) mejnih vrednosti v skladu z Uredbo o podzemnih vodah;
	pripravljen poslovnik ravnanja v primeru razlitja nevarnih snovi;
	v primeru, da se uniči zajetje, ki ima vodno dovoljenje, je potrebno zagotoviti drugi vodni vir.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) (2) strošek je vključen v investicijo (strošek obratovanja),
	Vpliv med gradnjo
	na kemijsko stanje vode  (izkopi krovnih in nosilnih plasti tal, delo v globini – vrtanje pilotov za objekte, hidroizolacijska dela na objektih, oskrbovanje vozil z gorivi in olji idr.);
	na količinsko stanje vode (možnost vdora podtalnice v gradbeno jamo).
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	izvedba posega mora biti takšna, da je prizadeta čim manjša površina tal;
	uporaba le tehnično ustreznih vozil in gradbenih strojev (redno preverjanje morebitnega iztekanja olj);
	prepovedana oskrba vozil in strojev ter naprav na tem območju;
	prepovedano skladiščenje naftnih derivatov in ostalih nevarnih tekočin;
	prepovedana uporaba takih materialov, ki bi z izpiranjem lahko onesnažili podzemno vodo;
	stalen hidrogeološki nadzor.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	strošek je vključen v investicijo,
	(3) (4)   strošek izvajalca,
	POPLAVNA VARNOST
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	V konkretnem primeru gre za pozitiven  vpliv  na obstoječe stanje poplavne varnosti, saj se v okviru posega predvidevajo rešitve za protipoplavno zaščito avtocestnega telesa in objektov (ureditev vodotokov, povečanje pretokov idr.); korist torej izhaj...
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1)  odškodnina, stroški intervencije, sanacije, evakuacije prebivalcev.
	Vpliv med gradnjo
	Ni vpliva.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije v primeru vpliva):
	redno spremljanje vremenskih razmer, še posebej padavin (prilagoditev del vremenskim napovedim);
	v primeru močnih nalivov ali padavin je potrebno iz vodotokov odstraniti vse možne ovire, ki bi lahko vplivale na pretočnost vodotokov, kar velja za delovne stroje in morebitne začasne pregrade.
	DRUŽBENO POGOJENO OKOLJE
	GOZDARSTVO
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	krčenje gozdov – s posegom bo izkrčenega približno 6,75 ha, kar pomeni okoli  3.000 mP3P lesa, dodati je potrebno še trajno izgubo letnega prirastka v višini okrog 100 mP3P;
	spremenjena struktura gozda zaradi posegov v gozdni rob  in spremenjena vrednost okolja;
	zaradi ceste pretrgane transportne poti za spravilo lesa (poti bodo sedaj daljše in posledično spravilo lesa tudi dražje);
	zaradi prekinitve migracijskih poti in postavitve zaščitne ograje povečane koncentracije divjadi in s tem večja škoda na gozdnem mladju;
	prizadete ekološke funkcije gozda.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	odkup trajno zasedenih gozdnih površin, ki znaša za 17,63 ha, po ceni cca. 0,54 eur/mP2 P(cena površine po mP2P vzeta za področje Štajerske) približno 95.202 eur.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	strošek je vključen v investicijo (strošek odkupa zemljišč).
	Vpliv med gradnjo
	odstranitev gozda in vegetacije ter možnost nastanka erozijskih procesov;
	poškodovano drevje;
	občasno moten dostop do posameznih gozdnih površin.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	čim manjše poseganje v gozdne površine izven nameravanega posega;
	prepovedano mora biti odlaganje ali nasipavanje odvečnega materiala v gozdove;
	sami posegi v gozd morajo biti izvedeni tako, da ne bo prizadeto preostalo gozdno rastje in tla;
	poškodovano površino je potrebno čim prej vzpostaviti v prvotno stanje;
	izvesti je potrebno takšne ukrepe, ki bodo postopno stabilizirali območje gozdnega roba.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	strošek je vključen v investicijo (strošek odkupa zemljišč),
	(3) strošek izvajalca,
	(5)  strošek je vključen v investicijo (krajinska arhitektura).
	KMETIJSTVO
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	trajne izgube kmetijskih površin;
	izgube hidromelioracijskih sistemov, kar lahko pripelje do poslabšanja vodno-zračnih lastnosti v tleh;
	zaradi emisij iz prometa, ki bodo vir onesnaženja obcestnih površin (tal in vegetacije) s težkimi kovinami (kadmijem), benzenom, ostanki gum, olji, ki se spirajo s cestišča;
	zaradi nove povezave bo povečana privlačnost območja za poselitev (lahko pride do spremembe namembnosti v zazidljive površine, kar posledično predstavlja še večjo izgubo kmetijskih površin).
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	odškodnina;
	možnost nadomeščanja izgubljenih kmetijskih površin;
	preprečitev izlitja nevarnih snovi na kmetijske površine;
	zagotovitev nadomestnih zemljišč lastnikom, ki se ukvarjajo s kmetijsko proizvodnjo;
	omogočiti nemoten dostop do kmetijskih površin.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(2) (3) strošek je vključen v investicijo,
	(5)   strošek je vključen v investicijo (deviacije).
	Vpliv med gradnjo
	moten dostop do kmetijskih površin v okolici obsega posega;
	v suhem vremenu lahko prihaja do prašenja z gradbišča, kar zmanjšuje produktivnost rastlin;
	nefunkcionalnost hidromelioracij;
	možnost tveganja do emisij v tleh zaradi razlitja goriva oziroma iztekanja olj in maziv iz delovnih strojev, izolacijskih  in gradbenih materialov.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	omogočiti dostop do vseh kmetijskih površin;
	v največji možni meri ohranjati celovitost kmetijskih površin;
	obseg gradbišča naj bo minimalen;
	prepovedati odlaganje viškov materialov na kmetijske površine.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	BIVALNO OKOLJE
	VIBRACIJE
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Predvidene so obremenitve izpostavljenih stavb (zaščiteni objekti kulturne dediščine) in posledično tudi prebivalcev predvsem zaradi tovornega prometa.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	Vpliv med gradnjo:
	obremenitve izpostavljenih stavb in prebivalcev predvsem zaradi gradbenih del (odstranjevanje zgornjega ustroja, utrjevanja, nasutja, razgrinjanja, temeljenje protihrupnih ograj)in  dodatnega transporta;
	vibracije impulznega značaja ( vrtalne garniture, minerska dela, pikiranje skal idr.);
	možnost poškodovanja stavb med izvajanjem.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(2)  omejevanje izvajanja del v dnevnem času od 6.00 do 18.00;
	(3)  redno spremljanje vibracij (monitoring) in njihovih posledic na izpostavljenih stavbah.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	HRUP
	Trajni vpliv na okoljski parameter:
	Lahko pride do obremenitev izpostavljenih stavb in prebivalcev predvsem zaradi cestnega prometa.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo:
	Med gradnjo bo prišlo do obremenitve izpostavljenih stavb in prebivalcev predvsem zaradi gradbenih del (izkopi, odvažanje in dovažanje materiala, obratovanje delovnih naprav, rušitve objektov, gradnja predorov, miniranje, idr.).
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(2)  omejevanje izvajanja del na čas od 7.00 do 18.00 (dnevni čas);
	(3) načrtovanje transportnih poti v večji oddaljenosti od stanovanjskih objektov;
	(4) izvedba zaščitnih polnih ograj;
	(5)  redno spremljanje (monitoring hrupa) in tudi posledic na izpostavljenih stavbah v
	bližini gradbišča.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	KAKOVOST ZRAKA
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Možna emisija onesnaževal (koncentracija dušikovega dioksida NOR2R, delcev PMR10R, hlapnih organskih spojin) bo v prihodnosti zaradi povečanega prometa še naraščala.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) monitoring kakovosti zraka z delci PMR10R in dušikovimi oksidi;
	(2) izvedba protihrupnih ograj, ki bodo kanalizirale onesnažen zrak in preprečevale njegovo
	širjenje v prečni smeri;
	(3)  čiščenje vozišč, še posebej v zimskih mesecih, ko se emisija prašnih delcev poveča
	zaradi soljenja cest.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	uporaba delovnih naprav, gradbene mehanizacije, transportnih sredstev povzroča emisije dušikovega oksida, delcev PMR10,R hlapnih organskih spojin;
	posledica izvajanja gradbenih del se odraža v prašenju – emisije delcev PMR10R.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) uporaba delovnih naprav, gradbene mehanizacije in transportnih sredstev, ki so proizvedeni v skladu z emisijskimi normami;
	(2) preprečevanje prašenja s prekrivanjem začasnih deponij, vlaženje (škropljenje) prometnih poti, še posebej v sušnem obdobju, za preprečitev širjenja prašnih delcev;
	(3) izvedba gradbiščnih ograj;
	(4) upoštevanje emisijskih norm v skladu s predpisi, ki urejajo področje emisij pri začasnih gradbenih objektih, uporabljena mehanizacija in transportna sredstva morajo biti tehnično brezhibna, redno vzdrževana in pregledana;
	(5) sprotna rekultivacija gradbiščnih platojev;
	(6) redno čiščenje koles in podvozja pri izvozu z gradbišča na javne ceste;
	(7) omejitev hitrosti vožnje na območju gradbišča.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	ODPADKI
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	zasedenost odlagališč (začasno skladiščenje odpadkov);
	kopičenje nevarnih odpadkov (odpadna strojna in mazilna olja, mulji iz naprav za ločevanje olja in vode, embalaža, ki vsebuje ostanke nevarnih snovi ali je onesnažena z nevarnimi snovmi) ;
	onesnaženja zraka zaradi prevoza odpadkov.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) redno zbiranje odpadkov in vodenje evidence odpadkov (nastajanje in skladiščenje).
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	nastajanje komunalnih odpadkov;
	nastajanje gradbenih odpadkov (vključno z zemeljskimi izkopi zaradi gradnje predora  in drugih cestnih ureditev) ter odpadkov iz rušenja objektov in odstranjevanja obstoječih ureditev.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) vodenje evidence (potrjeni evidenčni listi) o količini in vrsti gradbenih odpadkov, ki so bili ponovno uporabljeni, oddani v predelavo ali odpeljani na odlagališča.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) strošek izvajalca gradbenih del.
	KRAJINA
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	izguba kmetijskih površin;
	spremenjena vodna in obvodna krajina (zaradi prestavitve vodotokov);
	izguba gozdne krajine;
	preoblikovanje reliefa;
	izgradnja predora.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) čim bolj se prilagoditi reliefnim značilnostim;
	(2) možnost nadomestitve protihrupnih ograj z nasipi, drevesi, ozelenitev zidov;
	(3) zasaditev avtohtonih rastlinskih vrst;
	(4) čim manjše spreminjanje morfoloških značilnosti investicije.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	začasne deponije;
	vidna izpostavljenost gradbišča (transportne poti, posegi, obratovanje gradbene mehanizacije idr.);
	razni posegi (v vodno in obvodno krajino, relief, gozdni prostor).
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) redni nadzor,
	(2) urejene deponije.
	Strošek okoljskega elementa investicije:

	Kvalitativno vrednotenje okoljskih elementov investicije
	naravno okolje (biosfera: rastlinstvo, živalstvo, ekološko pomembna območja in naravne vrednote) ter
	družbeno pogojeno okolje (kulturna dediščina, svetlobno onesnaževanje).
	NARAVNO OKOLJE
	RASTLINSTVO
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Zaradi prometa, nastanka odpadnih voda, nenadnih dogodkov (prometne nesreče), onesnaževanja, osvetljevanja, hrupa, sprememb vodnega režima, naravne dinamike vodotokov ter postavitev ovir  bo trajni vpliv na okoljski parameter naslednji:
	trajno uničenje rastlinstva;
	travniški habitat (zdravilna strašnica);
	izguba nekaterih habitatnih tipov obrežne vegetacije vodotokov (vrba, jelša, jesen);
	izguba grmovnih plasti (bezeg, jelša, robidovje, dren, krhlika, trdoleska idr.);
	pozitiven ukrep je izguba nekaterih tujerodnih vrst (japonski dresnik), saj za te vrste rastlinstva velja predpis, da jih je potrebno odstranjevati iz okolja.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) ureditev nadomestnih  habitatov (ponovna zasaditev).
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	Vpliv med gradnjo bo identičen trajnemu vplivu.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) ohranjevati obstoječi poplavni in vodni režim;
	(2) prepovedano parkiranje, obračanje delovnih strojev ali odlaganje gradbenih materialov;
	(3) gradbena delaje je potrebno izvajati tako, da bo prizadetih čim manj naravnih površin;
	(4) rekultivacija gradbišč po končanih delih.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	ŽIVALSTVO
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Trajnega vpliva na mehkužce ni pričakovati, saj se predvideva, da izgradnja avtocestnega odseka ne bo ogrozila nobene vrste polžev in školjk.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) ni potrebnih ukrepov.
	Vpliv med gradnjo
	Vpliva med gradnjo na mehkužce ni pričakovati, saj sama gradnja avtocestnega odseka ne bo ogrozila nobene vrste polžev in školjk.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) ni potrebnih ukrepov.
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Trajni vpliv bo se bo odražal le na manjših populacijah žuželk, ne bo pa povzročil njihovega izginotja.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) strošek je vključen v investicijo (krajinska arhitektura, pri čemer je opredelitev škode možna na podlagi precedenčnega primera oziroma drugih posrednih metod),
	(2) strošek je vključen v strošek obratovanja.
	Vpliv med gradnjo
	Možno izginotje žuželk s področja, kjer bodo potekala gradbena dela za potrebe izgradnje avtocestnega odseka.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) rekultivacija gradbišča po končanih delih.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) strošek je vključen v investicijo (krajinska arhitektura).
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	izguba habitata;
	množični povozi pri prečkanju ceste, kar lahko posledično pripelje, da se ne bodo mogli več obnavljati in lahko izumrejo.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) sonaravna ureditev nadomestnih habitatov;
	(2) izvedba varovalnih ograj in podhodov za dvoživke;
	(3) redno spremljanje (monitoring) stanja dvoživk.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) (2) strošek je vključen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev),
	(3)  strošek obratovanja.
	Vpliv med gradnjo
	izguba habitata;
	množični povozi in delno izginotje s področja, kjer se bodo izvajala gradbena dela.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) rekultivacija gradbišč po končani gradnji;
	(2) izvedba varovalnih ograj in podhodov za dvoživke;
	(3) redno spremljanje (monitoring) stanja dvoživk.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) (2) strošek je vključen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev),
	(3)  strošek je vključen v investicijo (strošek izvajalca gradbenih del).
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Lahko pride do izginotja populacij metuljev vlagoljubne in suholjubne vrste.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) nadomestni biotop za izginule vrste metuljev.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	Vpliv na okoljski parameter med gradnjo je isti kot pri trajnem  vplivu.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) rekultivacija gradbišč po končani gradnji.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) strošek je vključen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev).
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Prizadete bodo nemobilne vrste hroščev.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) nadomestni biotop za izginule vrste hroščev.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	Vpliv na okoljski parameter med gradnjo je isti kot pri trajnem  vplivu.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) rekultivacija gradbišč po končani gradnji.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) strošek je vključen v investicijo (krajinska ureditev in zasaditev).
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Gnezdišča se bodo zaradi gradnje preselila na drugo lokacijo.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) ni predvidenega ukrepa.
	Vpliv med gradnjo
	Vpliv med gradnjo bo enak trajnemu vplivu zaradi gradnje avtocestnega odseka.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) ni predvidenega ukrepa.
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Zaradi spremembe razmer in tudi sprememb vodnega režima ter naravne dinamike vodotoka bo zmanjšana količina rib.
	Zaradi spremembe fizikalno-kemijskih parametrov vode (kaljenje, vnos snovi) bo možen pogin določene količine  rib.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	Zaradi iskanja zatočišča v drugih vodotokih se predvideva predvsem pogin mladic.
	Vpliv med gradnjo bo enak trajnemu vplivu.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) pripravljeni ukrepi v primeru onesnaženja vodotokov;
	(2) rekultivacija gradbišč po končanih delih;
	(3) upoštevanje sezone drstenja pri načrtovanju gradbenih posegov na področjih, kjer so
	drstišča posameznih ribjih vrst;
	(4) spremljanje stanja (monitoring).
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) do (4) strošek izvajalca.
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	fragmentacija habitatov in prekinitev ustaljenih migratornih koridorjev;
	spremembe vzorcev dnevnih in sezonskih migracij (negativni vplivi na razmnoževanje, genski pretok);
	trk motornih vozil z divjadjo.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) izgradnja prehodov za živali;
	(2) postavitev varovalne ograje v višino 2,2 m.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo:
	Lahko pride do prekinitev ustaljenih migratornih koridorjev in fragmentacije.
	Obstaja nevarnost trkov motornih vozil z divjadjo med gradnjo.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) postavitev varnostnih ograj;
	(2) zagotovitev prehodov za živali;
	(3) prilagoditev časa gradnje življenjskim ciklom živali.
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	(1) do (3) strošek je vključen v investicijo (objekti in varovalne ograje).
	DRUŽBENO POGOJENO OKOLJE
	SVETLOBNO ONESNAŽEVANJE
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Z upoštevanjem zakonsko predpisanih zahtev ni pričakovati trajnega vpliva na okoljski parameter.
	Upoštevati je potrebno mejne vrednosti svetlobnega onesnaževanja okolja (5,5 kWH).
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) uporabljene bodo svetilke z ravnim steklom (svetlobni tok seva navzgor);
	(2) časovna omejitev javne razsvetljave (od jutra do večera mora biti javna razsvetljava ugasnjena).
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	Ker se bodo dela predvidoma izvajala podnevi (v svetlem delu dneva), ni predvidenih vplivov na okoljski parameter v času gradnje (možnost pojava majhnega vpliva le v zimskem času, ko so dnevi krajši).
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	(1) poskrbeti za ustrezno in zadostno razsvetljavo (v primeru, da bi se dela izvajala zvečer ali v zimskem času).
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	KULTURNA DEDIŠČINA
	Trajni vpliv na okoljski parameter
	Vpliv izgradnje avtocestnega omrežja je lahko v času obratovanja pozitiven (izboljšane dostopnosti, več ogledov in obiskov kulturne dediščine, večja prepoznavnost kraja idr.).
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	Strošek okoljskega elementa investicije:
	Vpliv med gradnjo
	Uničeno ali poškodovano območje kulturne dediščine.
	Ukrep za zmanjšanje vpliva (okoljski element investicije):
	Strošek okoljskega elementa investicije:


	Verifikacija finančne analize
	Ocenjevanje investicijskih projektov
	identifikacija projekta: v tej fazi se z dokumentom identifikacije investicijskega projekta (v nadaljevanju DIIP) določijo tisti podatki, ki so potrebni  za določitev investicijskih ciljev v obliki predpisanih tehničnih, tehnoloških ali drugih zahtev ...
	priprava predinvesticijske zasnove, v kateri so obravnavane vse tiste variante iz dokumenta identifikacije investicijskega projekta, ki bi lahko dosegle ekonomske, finančne, časovne in tehnološke cilje. Obravnavane variante so tako predstavljene s pro...
	priprava investicijskega programa, ki je na podlagi tehničnega in ekonomskega dela strokovna podlaga za investicijsko odločitev. Investicijski program temelji na idejnem projektu, zakonu o graditvi projektov,  prostorskih aktih v primerih prostorskih ...
	Vsa zgoraj omenjena dokumentacija se pripravi v fazi načrtovanja oziroma v fazi pred odločitvijo o določeni investiciji. V primeru, da se iz investicijskega programa spremenijo temeljne  postavke, kot so npr. sprememba tehnologije, viri financiranja, ...
	razna pogajanja in sklenitev pogodb: na področju gradbeništva se lahko gradbene pogodbe sklepajo po določbah Obligacijskega zakonika, Posebnih gradbenih uzanc ter na podlagi mednarodnih določil FIDIC, ki se v glavnem uporabljajo pri  sofinanciranju gr...
	izgradnja projekta ter
	upravljanje in vzdrževanje projekta.

	Razmejitev stroškov investicije v prometno infrastrukturo
	Uosnovne stroške investicije: Ustroški priprave investicijskega načrta, pridobitve zemljišča, priprav na začetek gradnje, gradnja in dokončanje investicijskega projekta;
	Uokoljske stroške investicijeU , kamor spadajo vsi stroški za zagotavljanje varovanja okolja v fazi priprave, gradnje in obratovanja projekta, in sicer stroški okoljskih elementov, dodatni okoljski stroški ter posredni stroški in koristi.
	UStroški okoljskih elementov, ki jih zahteva PVOU so okoljski stroški, ki so del stroškov osnovne investicije.
	UDodatni okoljski stroškiU so obravnavani so okoljski stroški, ki jih PVO neposredno ne zahteva, izvajalec pa se lahko pri pripravi investicijske dokumentacije, izvedbe projekta ali pri samem obratovanju odloči za ukrepe, ki bodo škodo ali zmanjšali a...
	UZa posredne stroške in koristiU je značilno, da izvedba investicijskega projekta prinese poleg osnovnega namena (razbremenitev sedanjih prometnic, povečanje prometne varnosti, zmanjšanje emisij hrupa in škodljivih vplivov na okolje) tudi posredne vpl...


	Izvedba kontingenčnega vrednotenja okoljskih vplivov
	omogoča opisno statistiko anketirane populacije (starost, spol, stopnja izobrazbe, dohodek gospodinjstva, število članov gospodinjstva, lastništvo stanovanja);
	opis mora biti pripravljen tako, da zajema podrobnosti o prednostih, ki bi jih anketirani naj pridobili pod pogojem, da so vsi ukrepi za izboljšanje implementirani;
	vprašanja morajo biti postavljena tako, da je iz anketirančevih odgovorov razvidno, ali podpira izboljšanje okoljskih uslug;
	anketirancem mora biti na razpolago 10 alternativ pri izbiri odgovora;
	rezultati se lahko interpretirajo s pomočjo tehnik statistične analize;
	pri analiziranju rezultatov je pomembno oceniti pričakovano hipotetično povezavo med pripravljenostjo za plačilo storitev in nekaterimi parametri (dohodek, velikost gospodinjstva, spol, starost, izobrazba idr.) (Jantzen, 2006).
	Ker ta metoda temelji na vprašalnikih, je lahko uporabljena pri različnih okoljskih in naravnih virih ter različnih okoljskih problemih (Jantzen, 2006).
	Analiza anketnega vprašalnika za vrednotenje naravnega okolja
	spol,
	starost,
	stopnjo izobrazbe,
	zaposlenost,
	socialno-ekonomski status.
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