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Vloga subnacionalnih igralcev pri izvajanju prometne politike Evropske unije —

projekti cestne infrastrukture v Sloveniji

Z vstopom v Evropsko unijo je slovenska prometna politika postala del evropske
prometne politike. V skladu s tem je slovenski prometni sistem postal del
vseevropskega prometnega omrezja. Slovenski avtocestni kriz, ki je tudi del
vseevropskega prometnega omrezja, Se ni zgrajen v celoti. Slovenija v ta namen ¢rpa
sredstva iz evropskih skladov. Prav tako pa iz tega naslova pritekajo sredstva tudi za
druge projekte s podrocja cestne infrastrukture. V tem delu se evropska prometna
politika povezuje s kohezijsko politiko Evropske unije, ki ureja ¢rpanje sredstev iz
evropskih skladov. V skladu z nacelom partnerstva naj bi pri oblikovanju in izvajanju
evropske prometne ter kohezijske politike, aktivno sodelovali tudi subnacionalni igralci,
tj. lokalni in regionalni igralci. Cestna infrastruktura ima neposreden vpliv na
posameznike, ki jim je z dobrimi cestnimi povezavami omogocena vec¢ja mobilnost.
Glede na to, da vecina prometa v Sloveniji poteka po cestah, je pomembno, da imajo
subnacionalni igralci vpliv na izvajanje prometne politike na podrocju cestne
infrastrukture.

KLJUCNE BESEDE: prometna politika Evropske unije, subnacionalni igralci, na¢elo
partnerstva, cestna infrastruktura

Impact of sub-national actors on implementation of the European Union transport
policy — The projects of road infrastructure in Slovenia

By joining the European Union, the Slovenian transport policy became part of European
transport policy. Accordingly, the Slovenian transport system has become part of the
trans-European network. The Slovenian motorway cross, which is also part of the trans-
European transport network, is not yet built entirety. Slovenia to this end draws
European funds, likewise for other projects in the field of road infrastructure. European
transport policy is in this respect connected with the cohesion policy, which governs the
disbursement of European funds. In accordance with the principle of partnership sub-
national actors, ie. local and regional players should cooperate in formulating and
implementing European Union transport and cohesion policy. Road infrastructure has a
direct impact on individuals as good road links enable greater mobility. Given that most
traffic in Slovenia is on the roads it is important that sub-national actors have an impact
on the implementation of transport policy in the field of road infrastructure.

KEY WORDS: European Union transport policy, sub-national actors, the principle of
partnership, road infrastructure
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1 UVOD

Prometna politika je zelo pomembna v sodobnem Zzivljenju, saj vpliva na zivljenje
vsakega posameznika v (razvitem) svetu. Svet je v sodobnem c¢asu postal »manjsi«,
razdalje se zdijo krajSe, za pot od ene tocke do druge pa Zelimo porabiti ¢im manj Casa
in denarja. Sodobni nacin Zivljenja in sodobna ekonomija zahtevajo od prometne
politike, da zadosti potrebam po vecji mobilnosti ter po vec¢jih zasluzkih ob manjsih
stroskih.

Mobilnost ljudi je pomembna tema tudi v okviru Evropske unije. Prost pretok
oseb, blaga in storitev je mogoc€ le, ¢e lahko ljudje in blago brez omejitev potujejo med
drzavami ¢lanicami Evropske unije (Urad Vlade RS za komuniciranje). Evropska unija
si prizadeva za trajnostno mobilnost, tj. za razvoj okolju prijaznejSega prometnega
sektorja, ter razvoj ucinkovitih sistemov za upravljanje prometa. V ospredju so Se
prizadevanja za doseganje lizbonskih ciljev, med katere sodi tudi moc¢an, konkurencen,
trajnosten in inovativen prometni sistem, ki ustvarja ucinkovite prometne tokove in
povezave.

Z vstopom v Evropsko unijo je slovenska prometna politika postala del Sirse,
evropske prometne politike. Slovenski prometni sistem je postal del vseevropskega
prometnega omrezja, imenovanega TEN (Transeuropean Network), s katerim naj bi bile
zgrajene manjkajoCe prometne povezave ter odpravljena ozka grla v prometni
infrastrukturi, prav tako pa tudi zagotovljen trajnostni prometni razvoj (EK). Na
podrocju cestne infrastrukture je Slovenija v okviru omrezja TEN upravicena do
sofinanciranja strateskih projektov cestne infrastrukture, ki se financirajo iz
Kohezijskega sklada. Poleg tega pa Slovenija ¢rpa sredstva tudi iz Evropskega sklada za
regionalni razvoj.

Prometna politika v okviru Evropske unije torej ¢rpa sredstva za namene kohezije
iz evropskih skladov. V smislu financiranja tako kohezijska politika posega na podrocje
prometne politike. Vendar pa je pri tem potrebno poudariti, da gre za dve loceni politiki.
Prometna politika je izrazito sektorska, medtem ko je kohezijska politika medsektorska
in tako posega tudi na druga javnopoliticna podrocja. To povezavo lahko vidimo tudi na
primeru zamrznitve sredstev iz evropskih skladov, ko je Slovenija uvedla vinjetni
sistem cestninjenja za slovenske avtoceste. V primeru uvedba vinjetnega sistema

cestninjenja v Sloveniji je Slo za odlocitev, ki spada v okvir nacionalne prometne



politike, kot posledica tega pa so bila blokirana sredstva evropskih skladov za projekte
prometne infrastrukture v Sloveniji, kar spada pod okrilje evropske prometne politike v
povezavi s kohezijsko politiko Evropske unije, ki ureja podrocje evropskih skladov.

Kohezijska in tudi prometna politika se oblikujeta v okviru dolocenih nacel,
izmed katerih je zelo pomembno nacelo partnerstva. V skladu s tem naj bi se politike
sprejemale ob sodelovanju vseh partnerjev, ki imajo interes glede dolocene politike oz.
jih le-ta (pri)zadeva. Tako naj bi se tudi v postopku oblikovanja in izvajanja evropske
politike evropske institucije, torej javnopoliticni igralci na nadnacionalni ravni,
posvetovale tako z nacionalno kot s subnacionalno ravnjo oz. igralci.

V pricujocem diplomskem delu bom raziskovala vlogo subnacionalnih igralcev v
Sloveniji na podro¢ju prometne politike Evropske unije, natan¢neje na podrocju
projektov cestne infrastrukture. V skladu z nacelom partnerstva naj bi subnacionalni
igralci imeli pomembno vlogo na sprejemanje in izvajanje prometne politike, saj nacelo
partnerstva predvideva ne le posvetovalne vloge, temvec tudi aktivno udejstvovanje v
javnopolitiénem procesu. Zanimalo me bo, ali je nacelo partnerstva pripomoglo k
mobilizaciji in aktivni vkljucenosti subnacionalnih igralcev v prometno politiko,
natanéneje na njihovo vlogo pri izvajanju projektov cestne infrastrukture, ki se
sofinancirajo iz evropskih skladov. Pri tem se bom osredotoc¢ila na sprejemanje in
izvajanje operativnih programov, natancneje Operativnega programa krepitve
regionalnih razvojnih potencialov in Operativnega programa razvoja okoljske in

prometne infrastrukture, v okviru katerih so zastopani projekti cestne infrastrukture.
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2 METODOLOSKI OKVIR

2.1 RAZISKOVALNI CILJ

V svojem diplomskem delu se ukvarjam z raziskovanjem vloge subnacionalnih
igralcev v Sloveniji na podro¢ju izvajanja projektov cestne infrastrukture, ki spadajo
pod okrilje prometne politike Evropske unije (EU). Cilj pricujocega diplomskega dela je
preuciti, kakSno vlogo imajo subnacionalni igralci v Sloveniji pri izvajanju prometne
politike Evropske unije, pri ¢emer se osredotoCam na projekte cestne infrastrukture,
sofinancirane s sredstvi evropskih skladov. Raziskovala bom torej »akterski« vidik
transportne politike. Vlogo subnacionalnih igralcev pri izvajanju prometne politike EU
v Sloveniji bom preucevala na primeru dveh operativnih programov, ki urejata podrocje
prometne politike EU, tj. Operativnega programa razvoja okoljske in prometne
infrastrukture za obdobje 20072013 ter Operativnega programa krepitve regionalnih
razvojnih potencialov za obdobje 2007-2013.

V diplomskem delu uporabljam tako izraz vpliv kot tudi vloga subnacionalnih
igralcev na izvajanje prometne politike EU. Tako v prvem kot v drugem primeru me bo
pri mojem raziskovanju zanimala vkljucenost subnacionalnih igralcev v sprejemanje
omenjenih operativnih programov. Pri sprejemanju le-teh naj bi namre¢ v skladu z
nacelom partnerstva imeli moznost aktivnega sodelovanja pri, v nasem primeru,
izvajanju prometne politike EU, natanc¢neje projektov cestne infrastrukture. V skladu s
tem bom raziskovala tudi centralizirani implementacijski model, po katerem se izvajajo
projekti prometne infrastrukture. Poleg same vkljucenosti subnacionalnih igralcev bom
poskusSala ugotoviti tudi, v implementacijo kaksnih projektov glede na velikost so bili

vkljuceni, saj je tudi Stevilo in velikost projektov pokazatelj vpliva na dolo€eno politiko.

2.2 RAZISKOVALNA HIPOTEZA

Vloga subnacionalnih igralcev v Sloveniji je na podrocju projektov cestne
infrastrukture, sofinanciranih iz evropskih sredstev, Se vedno majhna v primerjavi z

vlogo drzave.

2.3 RAZISKOVALNE METODE IN TEHNIKE

Pri izbiri metodologije se opiram na delo Ann Majchrzak Methods for policy

research (1984), v kateri opredeli metode in tehnike, primerne za policy analizo oz.
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analizo javnih politik. Majchrzakova poudarja, da idealna policy analiza obsega Stevilne
raznovrstne raziskovalne metode, idealna kombinacija pa naj bi vsebovala tako
kvalitativne kot kvantitativne metode, ki naj ne bodo strogo zacrtane vnaprej, temvec se
lahko skozi proces raziskovanja tudi spreminjajo. Poudarja tudi, da mora biti izbira
metodologije osnovana na raziskovalnem vprasanju in ne obratno, ter da naj se, ko je to
mogoce, izogiba primarnemu zbiranju podatkov, saj le-to ni stroskovno smotrno.
Pomembno je, da je raziskovalna metodologija prilagojena druzbenopolitiénemu okolju,
v katerem poteka policy analiza (Majchrzak 1984, 66—67).

Pri obravnavi raziskovalnega problema bi bilo smiselno uporabiti naslednje

metode in tehnike, katere povzemam po Ann Majchrzak (1984):

e  Sekundarna ali meta analiza pomeni analizo ali ponovno analizo obstojecih virov.
Tak$na analiza lahko vsebuje razlicne statisticne postopke, ki so primerni za
doloceno raziskavo. Ti segajo od preprostih razmerij z dvema spremenljivkama do
odkrivanja modelov kompleksnih odnosov. Sekundarna analiza je mogoca le, Ce
imamo na voljo pravilne vire podatkov, kar je obifajno problem pri druzbenih
problemih, ki se jih je pricelo preucevati Sele pred nedavnim, pri problemih, ki so
druzbeno nesprejemljivi ali pri problemih, ki so tako kompleksni ali spolitizirani,
da je tocnost dosegljivih podatkov vprasljiva. V takih primerih je sekundarna
analiza mogoca, ¢e se lotimo selektivnega izbora razli¢nih podatkov iz razli¢nih
virov (ibid., 60-61). S sekundarno analizo bom interpretirala sekundarne vire.
Opravila bom torej analizo razpolozljivih knjig, €lankov, porocil in drugih uradnih

dokumentov ter gradiv z interneta, ki so povezana s predmetom raziskovanja.

e Analiza vsebine dokumentov in zakonov, ki se nanasajo na raziskovalni problem ter
sistemati¢na medsebojna primerjava le-teh po kriterijih. Analizirala bom zakone,
resolucije, pravilnike, uredbe ipd., ki so povezani evropsko kohezijsko politiko,

slovensko regionalno politiko ter transportno politiko EU in Slovenije.

e Druzboslovni intervju je polstrukturiran intervju z izbranimi posamezniki (ibid.,
62). Najprej opravimo selekcijo strokovnjakov, nato pa z izbranimi osebami
opravimo intervjuje ter tako dobimo poglede razli¢nih strokovnjakov na doloc¢en

problem. Opravila bom intervju z go. Staso Mesec, ki je zaposlena na Sluzbi Vlade
12



RS za lokalno samoupravo in regionalni razvoj, na Uradu za kohezijsko politiko, ki
predstavlja organ upravljanja na podrocju kohezijske politike v Sloveniji. V skladu
s tematiko diplomskega dela bi bilo smiselno opraviti tudi intervju s predstavnikom

iz Ministrstva za promet, vendar pa to zaradi objektivnih razlogov ni bilo

izvedljivo.
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3 TEORETSKI OKVIR

3.1 JAVNA POLITIKA

Dye (v Fink Hafner 2002, 12) oznacuje javno politiko (public policy) kot odgovor
na naslednja vprasanja: Kaj vlada dela? Zakaj to dela? Kaksno spremembo dosega?
Dunn (ibid., 13) pa javno politiko opredeli kot vrsto bolj ali manj povezanih izbir —
skupaj z odloc¢itvami ne delovati, ki jih sprejmejo vladna (govermmental) telesa in
uradniki. Javne politike so politicne odlo€itve oziroma uradna pravila obnasanja, ki so
zavezujo¢a na teritoriju, ki ga upravlja in nadzoruje pristojna drzavna avtoriteta.
Monopol nad odlocanjem o javnih politikah imajo politi¢ni odlocevalci, ki odlo¢ajo tudi
0 uporabi instrumentov in mehanizmov za izvajanje javnih politik. O javnih politikah se

odlocajo politi¢ni odlocevalci v ustanovah politicnega sistema (ibid.).

3.2 JAVNOPOLITICNI IGRALCI

Pri oblikovanju in izvajanju javne politike sodelujejo javnopoliti¢ni igralci.
Razlikujemo lahko med drzavnimi in nedrzavnimi javnopoliticnimi igralci. Kljuéni
igralci so drzavni, saj imajo le-ti monopol nad politiénim odloanjem (ibid., 16). Kot
drzavne igralce lahko oznacimo izvr$na in zakonodajna telesa, uradnike ter tudi sodno
oblast. Druga vrsta javnopolitiénih igralcev pa so nedrzavni, tudi nevladni ali
civilnodruzbeni igralci. Mednje uvrS¢amo interesne skupine, neparlamentarne politi¢ne

stranke, informacijski sektor' in drzavljane (ibid.).

3.3 JAVNOPOLITICNI PROCES

Procesi oblikovanja in izvajanja javnih politik zajemajo administrativne,
organizacijske in politi¢ne dejavnosti, s katerimi se oblikujejo in izvajajo javne politike.
Za lazje razumevanje znanosti procesov politicnega odlo€anja je v druzboslovju razvitih
ve¢ idealnih modelov, ki poenostavljeno orisujejo dolocene znacilnosti javnopoliticnega
procesa (ibid., 17). Za razlago javnopoliticnega procesa bom uporabila procesualni
model, ki temelji na razumevanju procesa oblikovanja in izvajanja javnih politik kot

zaporedja Casovno locenih in vsebinsko razlicnih faz. Pri tem se naslanjam na

" Informacijski sektor predstavljajo mnozi¢ni mediji, posamezni uveljavljeni strokovnjaki in raziskovalci,

instituti in univerze (Fink Hafner 2002, 16).
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procesualni model, kot ga opredeljuje Fink Hafnerjeva (ibid.) in po katerem
javnopolitini proces 0z. proces oblikovanja in izvajanja javnih politik sestavlja pet faz:
identifikacija javnopoliticnih problemov in oblikovanje dnevnega reda, oblikovanje
alternativnih reSitev javnopoliticnega problema, uzakonitev izbrane javnopoliti¢ne

resitve, izvajanje javne politike ter vrednotenje ucinkov javne politike.

1. Identifikacija druzbenih oz. javnopoliticnih problemov in oblikovanje dnevnega
reda (agenda setting)

Grdesic (1995, 57) opisuje fazo oblikovanja dnevnega reda kot neenoten,
kompleksen proces, ki vkljuCuje aktivnosti percepcije in definiranja problema ter
njegovega konteksta, mobilizacije in agregacije akterjev ter vsebinske dolocitve dela oz.
dnevnega reda legitimnih odlo¢evalskih institucij. Lajh in Kustec Lipicerjeva (2002, 30)
menita, da brez uvrstitve doloc¢ene tematike na dnevni red legitimnih politicnih institucij
ne morejo potekati nikakrSne dejavnosti in se o tej tematiki ne morejo sprejemati

nobene odlocitve.

2. Oblikovanje javnopoliticnih alternativnih resitev javnopoliticnega problema
V tej fazi se oblikujejo mozne resitve identificiranega javnopoliti¢nega problema,
saj imajo razli¢ni vpleteni igralci razlicne poglede na ustrezno reSitev problema (Fink

Hafner 2002, 17).

3. Uzakonitev ali legalizacija izbrane javnopoliticne reSitve
V fazi uzakonitve pride do izbire dolocene alternativne resitve s strani politiénih

odlocevalcev, ki imajo izklju¢no in monopolno pravico odlo¢anja (ibid.).

4. Izvajanje oz. implementacija’ javne politike

V fazi implementacije pride do izvajanja odlocitev, sprejetih v predhodni fazi
javnopoliti€nega procesa, tj. fazi uzakonitve (Lajh 2006b). Za izvajanje javne politike
obicajno poskrbi izvrSilna veja oblasti, lahko pa jo le-ta prenese na nevladne igralce

(Fink Hafner 2002, 17).

*V diplomskem delu se izraza »izvajanje« in »implementacija« uporabljata enozna¢no.
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5. Vrednotenje oz. evalvacija ucinkov javne politike
Z vrednotenjem ucinkov javne politike se ugotovijo pricakovani Zeleni ali pa
nepric¢akovani zaZeleni in nezazeleni ucinki, ki nadalje tudi odlo¢ajo o prihodnosti javne

politike (Dye v Kustec Lipicer 2002, 143).
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4 PROMETNA POLITIKA EVROPSKE UNIJE

Transportna oz. prometna politika Evropske unije temelji na memorandumu o
vlogi EU pri gradnji prometne infrastrukture, akcijskem programu na podroc¢ju
prometne infrastrukture (Uredba §t. 1738/93, ABI 1993 L 161) ter pogodbi o EU, ¢leni
129.b—d, ki uvaja moZnost subvencioniranja trans-evropskih prometnih mrez (DZ RS
2004).

Temelji skupne prometne politike so bili postavljeni z Rimsko pogodbo. Kljub
temu pa je prometna politika dejansko priSla na evropsko politicno agendo Sele z
Maastrichtsko pogodbo, ki je vzpostavila politi¢no, institucionalno in finan¢no podlago
za to politiko. Z omenjeno pogodbo se je vzpostavil tudi koncept vseevropskega
omrezja — TEN, kar je omogocilo nacrtovanje prometne infrastrukture na ravni EU s
finan¢no podporo iz strukturnih skladov (EK 2001, 10).

Leta 2001 je Evropska komisija (EK) izdala Belo knjigo za podroc¢je prometne
politike White paper — European transport policy for 2010: time to decide (EK). V tem
dokumentu je izpostavljena potreba po optimizaciji prometnega sistema s ciljem po
soocanju z zahtevami povecanja in nenehnega razvoja prometa. Izpostavljena je bila
potreba po modernem prometnem sistemu, ki naj bi zadostoval tako ekonomskim kot
tudi socialnim in okoljskim zahtevam. Kot glavno nacelo Bele knjige je izpostavljeno
odpiranje prometnega trga, kar se je ze odrazilo v pomorskem, cestnem in zraénem
prometu, manj pa v Zelezniskem, prispevalo pa je tudi k zniZzanju potrosniskih cen, ve¢;ji
izbiri in vi§ji kakovosti storitev ter k vecji osebni mobilnosti (EK 2001, 10-11). Vendar
pa je EK izpostavila, da je bil razvoj na podro¢ju prometne politike neenakomeren.
Razli¢ne oblike transporta so se razvijale v razli¢ni meri, predvsem je bil opazen primat
cestnega prometa, tako tovornega kot osebnega. Drugi negativni vidik so predstavljali
prometni zamasSki na glavnih linijah v mestih ter na letalis¢ih. Kot zadnji pa so bili
izpostavljeni Skodljivi vplivi na okolje in zdravje ter veliko Stevilo nesre€ v cestnem
prometu (ibid., 11). Posledi¢no je EK z Belo knjigo predlagala nekatere ukrepe za
izboljSanje omenjenih problemov. Med predlaganimi ukrepi so med drugim: ozivitev
zelezniskega prometa, izboljSanje kakovosti cestnega prometa, podpiranje pomorskega
in reénega prometa, uravnavanje zracnega prometa ter upostevanje okoljskega vidika,

podpiranje intermodalnosti (u¢inkovite uporabe razli¢nih vrst prometa samostojno ali v
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kombinaciji), izgradnja vseevropskega prometnega omreZzja, izboljSanje cestne varnosti
itd. (EK 2001, 15-20).

Leta 2006 je Komisija predstavila vmesni pregled Bele knjige na podrocju
prometne politike iz leta 2001 ter sprejela usmeritve prihodnje prometne politike EU.
Glavno sporocilo EK je bilo spodbujanje trajnostne mobilnosti, ki je bistvenega pomena
za blaginjo Evrope in prosti pretok drzavljanov. Komisija pa je obenem poudarila, da je
potrebno zmanjsSati negativni vpliv mobilnosti v smislu porabe energije in kakovosti
okolja. Poleg ukrepov, predvidenih v Beli knjigi iz leta 2001, so bili v vmesnem
pregledu za to predvideni dodatni instrumenti: akcijski nacrt za logistiko tovornega
prometa, inteligentni prometni sistemi, ki bi omogoc€ili okolju prijaznejSo in
ucinkovitejSo mobilnost, akcijski nacrt za izboljSanje uporabe celinskih vodnih poti ter
nacrt za okolju prijazno energijo v tovornjakih in avtomobilih (EK 2006).

V letu 2007 je Komisija sprejela vrsto pobud za zagotovitev vecje ucinkovitosti in
trajnosti prevoza blaga v Uniji. Skupni cilj teh pobud je spodbujanje inovativnih
tehnologij in postopkov na podro¢ju infrastrukture, nadaljnji razvoj prevoznih sredstev,
izboljSanje upravljanja prevoza blaga, zagotavljanje laZje vzpostavitve prevoznih verig
za blago, poenostavitev upravnih postopkov ter povecanje kakovosti v celotni logisti¢ni
verigi (EK 2007).

Nov paket Komisije, sprejet leta 2008, se je zavzemal za okolju prijaznejsi
promet, s katerimi naj bi se povecala trajnost prometnega sektorja. K temu naj bi
pripomogle cene v prometnem sektorju, ki bi bolje odrazale njegove dejanske stroske za
druzbo, ucinkovitejSe in okolju prijaznejSe cestninjenje za tezka tovorna vozila ter
zmanjSanje hrupa, ki ga povzroca Zelezniski tovor (EK 2008).

V letu 2009 je Komisija zacela pripravljati nadaljnjo vizijo na podro¢ju prometne
politike, saj je Bela knjiga iz leta 2001 predevala ukrepe do leta 2010. Porocilo o
prometnih scenarijih je pripravljeno za dvajsetletno in za Stiridesetletno obdobje (EK).
Poglavitni namen prometne politike ostaja trajnostni razvoj (ekonomski, socialni in
okoljski) ter fleksibilnost transportnih sistemov, ki bodo ustrezali izzivom v sodobnih
negotovih razmerah (EK 2009, 191). Prometna politika naj bi prispevala k gospodarski
rasti, poveCanju zaposlovanja, k zmanjSanju klimatskih sprememb, lokalnih
onesnazevalcev in hrupa, zmanjS$anju in izogibanju nesrecam, povecanju dostopnosti do
storitev/moznosti, poveCanju druzbene kohezivnosti ter politicnega kapitala s
participativnim pristopom k prometnemu nacértovanju, vecanju pravic potnikov ter k
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postavitvi in vzdrzevanju visokih standardov zaposlitvenih pogojev v prometnem
sektorju (ibid., 192). Za dosego nastetih ciljev je Komisija predvidela instrumente, ki jih
je razdelila v pet sklopov: infrastrukturne, tehnoloske, ekonomske, regulativne in
participativne instrumente (ibid., 195).> V nadaljevanju opisujem participativne
instrumente, ki omogocajo subnacionalnim igralcem vpliv na prometno politiko.

Instrumenti, namenjeni povecanju participacije, so razdeljeni na dva nivoja
odlo¢anja: odlo¢anje na ravni EU in odlo¢anje na nizjih nivojih (drZavnem, regionalnem
ali lokalnem) (ibid., 200). EK meni, da je pri odlo¢anju na ravni EU participacija in
posvetovanje pri oblikovanju politik Ze ute¢eno in uveljavljeno nacelo, vendar je bilo v
prenovljeni Lizbonski strategiji iz leta 2005 ugotovljeno, da se evropski drzavljani
premalo zavedajo svoje vloge pri odloCanju glede politik EU. V skladu s tem se je
oblikovala regulativna politika s poudarkom na Sirokem posvetovanju in ocenjevanju
vpliva razlicnih predlogov. EK naj bi v skladu s tem pred oblikovanjem politike
preucila stanje in trende na dolo¢enem podrocju ter preucila, ali je zakonodaja ustrezna
le-tem. Pri oblikovanju politik naj bi se posvetovala z vsemi, ki Zelijo sodelovati v teh
posvetih — s predstavniki regionalnih in lokalnih oblasti, predstavniki trga, nevladnimi
organizacijami, organizacijami civilne druzbe, akademskimi in tehni¢nimi strokovnjaki,
posamezniki in zainteresiranimi strankami iz tretjih drzav. Posvetovanje naj bi potekalo
na razliéne nacine: preko posvetovalnih dokumentov (bele in zelene knjige), sporo€il,
svetovalnih odborov, skupin strokovnjakov, delavnic, forumov, posvetovanj preko
svetovnega spleta, ad hoc sestankov in odprtih razprav (ibid., 201).

Na nizjih nivojih odlo¢anja instrumenti participacije niso formalno vkljuceni v
prometno politiko EU. Vendar pa so se za posvetovanje oblikovali neformalni kanali,
kot na primer skupine in omrezja, ki se povezejo ob pojavu zanje relevantnega
projekta/procesa, delavnice oz. forumi, ki razglabljajo o vizijah ali o konkretnih
projektih urbanega nacrtovanja, nacrtovalske celice (planning cells), ki s timskim delom
obravnavajo naloge nacrtovanja ali razvoja, vklju€evanje ciljnih skupin v nacrtovanje
glede doloCene problematike/tematike, oblike udejstvovanja mladih itd. (ibid., 201—
203).*

? Vet o instrumentih v Prilogi 1.

*V Prilogi 2 so prikazani odloGevalski postopki v 12 drzavah EU.
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5 KOHEZIJSKA POLITIKA EU

Projekti, ki se izvajajo v okviru prometne politike, so sofinancirani s strani
evropskih skladov, ki so finan¢ni instrumenti evropske kohezijske politike. Kohezijska
politika EU predstavlja skupek razvojnih aktivnosti, programov in ukrepov drzave,
lokalnih skupnosti in drugih nosilcev organiziranih interesov na regionalni ravni,
koordiniranih in sofinanciranih s strani EU in namenjenih doseganju razvojnih ciljev ob
upostevanju skladnega regionalnega razvoja. Izvaja se na podlagi 158. ¢lena dopolnjene
pogodbe o Evropski skupnosti (ES), v katerem je kot temeljni cilj kohezijske politike
opredeljeno zmanjSevanje gospodarskih in socialnih neenakosti med razli¢nimi regijami
v Skupnosti (Mrak 2004, 29-30).

Kohezijska politika ne pomeni nadomestila za regionalne politike drzav ¢lanic
EU, temve¢ je njihovo dopolnilo (Lajh 2006a, 233). To je t. i. nacelo dodatnosti, ki
doloca, da se morajo projekti financirati tako iz nacionalnih kot iz evropskih virov
(MJU). Poleg nacela dodatnosti so za kohezijsko politiko pomembna Se nacela
partnerstva, na¢rtovanja in koncentracije, ki so postala okvir za oblikovanje in izvajanje
kohezijske politike (Hix 2005, 289). Bistvo nacela partnerstva je sodelovanje tako
Evropske komisije, vlad drzav clanic ter regionalnih in lokalnih oblasti, kot tudi
nevladnih organizacij, socialnih partnerjev in drugih ustanov pri postopkih oblikovanja
in izvajanja strukturne politike (Bauer v Bucar 2007, 34). Nacelo nacrtovanja doloca,
da se pri oblikovanju skupne politike oz. nacina oblikovanja razli¢nih programov v
okviru strukturne politike posamezni programi oblikujejo za daljSe obdobje, v katerem
je potrebno te projekte izpeljati in jih realizirati. Nacelo koncentracije pa doloca, da je
pomo¢ iz strukturnih in kohezijskega sklada koncentrirana oz. dolo¢ena v ciljih
kohezijske politike (Hix 2005, 290).

Leta 2006 so bile sprejete trenutno veljavne StrateSke smernice skupnosti za
kohezijo. Osnovni cilj kohezijske politike je bil opredeljen kot uspesno pospeSevanje
realne konvergence s poudarkom na koncentraciji sredstev v najmanj razvite regije in
tematski koncentraciji, ki dolo¢a, da morajo biti sredstva usmerjena v izpolnjevanje
prioritet, ki pospesujejo rast, konkurencnost in zaposlovanje, kot je tudi poudarjeno v
prenovljeni Lizbonski strategiji. S strateskimi smernicami so bile dolo€ene tri prioritete,

katere bi morale drzave upoStevati pri pripravi svojih programskih dokumentov:
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ustvarjanje ugodnih pogojev za naloZbe in delo’, izbolj$anje znanja in inovativnosti za
rast ter ustvarjanje vecjega Stevila delovnih mest in boljsih delovnih mest (SVLR).

V sedanjemu programskemu obdobju 2007-2013 so kot glavni cilji kohezijske
politike izpostavljeni konvergenca, regionalna konkurencnost in zaposlovanje ter
evropsko ozemeljsko sodelovanje (Inforegio Panorama 2008). Za kohezijsko politiko je
v tem obdobju namenjenih 35,7 % sredstev celotnega proracuna EU oziroma 347,41
bilijonov evrov (EK). Kohezijska politika se financira iz treh skladov, in sicer iz
Kohezijskega sklada (Cohesion fund), Evropskega sklada za regionalni razvoj
(European Regional Development Fund) in Evropskega socialnega sklada (European

Social Fund) (EK).®

5.1 INSTRUMENTI KOHEZIJSKE POLITIKE EU — EVROPSKI SKLADI

Podrocje ¢rpanja sredstev iz strukturnih in kohezijskega sklada urejajo kohezijske
uredbe (SVLR). O predlogih zakonodajnih aktov Evropske komisije se razpravlja v
okviru delovnih skupin Sveta EU.” S predlogi uredb na podro&ju kohezijske politike se
ukvarja Delovna skupina za strukturne ukrepe (Structural Actions Working Party -
SAWP). V delovni skupini usklajeno gradivo se posreduje Odboru stalnih
predstavnikov (COREPER). COREPER nato gradivo posreduje na pristojen Svet
ministrov. V primeru kohezijske politike je to Svet za sploSne zadeve in zunanje odnose

(GAERC), ki se ga udelezujejo zunanji in/ali evropski ministri (SVLR).

Glede na obravnavano tematiko, tj. cestno infrastrukturo, v nadaljevanju opisujem
dva financna instrumenta, iz katerih se sofinancirajo projekti na omenjenem podrocju.

Prvi je Evropski sklad za regionalni razvoj (ESRR), iz katerega se financirajo:

>V okviru prve smernice je Komisija opredelila tudi cilj razsiritve in izbolj$anja prometne infrastrukture.
Vec o tem v Sklepu Sveta o strateskih smernicah (Svet EU 2006, 15-16).

6 V prejénjem programskem obdobju je bilo obstojecih pet skladov, poleg Ze omenjenih $e Evropski
kmetijski usmerjevalni in jamstveni sklad (Furopean Agricultural Guidance and Guarantee Fund) ter
Financni instrument za usmerjanje ribistva (Financial Instrument for Fisheries Guidance), ki pa sta bila z
novim programskim obdobjem uvr§éena pod razvojne spodbude (EK 2009).

7 Predstavniki Slovenije so bili zavezani zagovarjati stali§¢a, pripravljena na nacionalni ravni s strani za
doloceno podrocje pristojnega organa, ki pa je zavezan k medresorskemu sodelovanju. V sklopu vlade je
bila za vsako podrocje ustanovljena delovna skupina, v okviru katere so se usklajevala stalis¢a — v

primeru kohezijske politike je bila to delovna skupina 6 — Strukturna in regionalna politika (SVLR).
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direktne pomoci za nalozbe v podjetja;

infrastruktura, namenjena raziskavam in razvoju ter telekomunikacijska,
okoljska, energetska in prometna infrastruktura;

finan¢ni instrumenti za spodbujanje regionalnega in lokalnega razvoja ter
sodelovanja med mesti in regijami (skladi za kapitalsko tveganje, lokalni
razvojni skladi); ter

ukrepi tehnicne pomoci (EK).

Projekti cestne infrastrukture se financirajo tudi iz Kohezijskega sklada (KS), ki je

bil ustanovljen leta 1994 z namenom financiranja projektov s podrocja infrastrukture,

prometa in okolja v drzavah, katerih BDP je znaSal manj kot 90 % povprec¢ja Skupnosti

(Hix 2005, 290; Mrak in Mrak 2005, 555; Strukturni skladi EU v Sloveniji).8

KS je instrument za financiranje individualnih projektov. Dodelitev sredstev

temelji na strateSkih dokumentih za okolje in promet. Uredba Sveta §t. 1164/94 o

ustanovitvi KS dolo¢a merila za izbor projektov. Obvezni pogoji, ki jih morajo

predlagani projekti izpolnjevati, so:

predlogi nalozb so lahko le na ¢ezevropskem transportnem omrezju TEN-T oz.
pomenijo dokoncanje manjkajo¢ih povezav v prednostnih vseevropskih
koridorjih;

infrastrukturni projekti morajo presegati vrednost 10 milijonov evrov;

projekti morajo biti usklajeni z evropsko prometno politiko;

predlagani projekti morajo imeti v letih, ko bodo predlagani za sofinanciranje
prek KS, vso potrebno dokumentacijo za izvedbo (Strukturni skladi EU v

Sloveniji).

¥ Do sredstev KS so trenutno upravi¢ene Gréija, Portugalska, Spanija, Estonija, Latvija, Litva, Poljska,

Ceska, Slovaska, Madzarska, Slovenija, Malta in Ciper (Strukturni skladi EU v Sloveniji).
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6 EVROPSKI JAVNOPOLITICNI PROCES

6.1 EVROPSKI JAVNOPOLITICNI PROCES

Evropski proces oblikovanja in izvajanja javnih politik se razlikuje od
javnopoliti¢nega procesa na nacionalni ravni. Od le-tega ga razlikuje mnogonivojski
sistem vladavine (Lajh 2005, 206). Borzel (v ibid.) meni, da v mnogonivojskem sistemu
vladanja obstaja »push-pull« dinamika med razlicnimi ravomi odlocanja (evropsko,
nacionalno in subnacionalno), ki jo Helen Wallace (v ibid.) opiSe kot javnopoliticno
nihalo. Le-to naj bi se gibalo med nadnacionalno, nacionalno in subnacionalno ravnjo
ter privlacilo razli¢ne ravni glede na javnopoliticno podrocje in glede na drzavo, ter v
rezultate vnasalo nepredvidljivost (ibid.). Tako naj bi bili po mnenju Lajha (ibid., 207)
rezultati veCine evropskih politik zaradi tako horizontalne kot vertikalne policentri¢ne
strukture EU odvisni od kompromisov in sporazumov med $tevilnimi in raznovrstnimi

igralci, kar lahko opiSemo kot mnogonivojskost.

6.2 EVROPSKI JAVNOPOLITICNI IGRALCI

Na ravni EU se klasifikacija javnopoliti¢nih igralcev razlikuje od delitve na
nacionalni ravni. Tako se javnopoliticne igralce pogosto klasificira glede na raven
delovanja. V procesu oblikovanja in izvajanja evropskih javnih politik javnopoliti¢ne
igralce razdelimo na igralce z nadnacionalne, nacionalne ter subnacionalne (regionalni
in lokalni) ravni (ibid., 206). Nadnacionalne igralce predstavljajo javnopoliti¢ni igralci
na ravni EU — Evropska komisija, Evropski parlament, Svetu EU. Nacionalni igralci so
javnopoliti¢ni igralci na ravni drzav — nacionalne vlade, parlamenti itd. Ko govorimo o
subnacionalni ravni oz. subnacionalnih igralcih, pa imamo v mislih lokalno in

regionalno raven oz. lokalne in regionalne igralce (ibid., 204).

6.3 JAVNOPOLITICNI PROCES PRI KOHEZIJSKI POLITIKI EU

V skladu s predmetom mojega raziskovanja, tj. Sodelovanju subnacionalnih
igralcev pri oblikovanju operativnih programov, v nadaljevanju podrobneje obravnavam
javnopolitiéni proces pri kohezijski politiki EU (Glej Sliko 6.1), v okviru katerega se
oblikujejo tudi operativni programi.

Zapleteni proces oblikovanja in izvajanja kohezijske politike EU je zaznamovan

predvsem s prepletanjem faz javnopoliticnega procesa ter z zavestnimi poskusi
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vzpostavljanja povezav med vladnimi in civilnodruzbenimi javnopoliti¢nimi igralci z
razli¢nih ravni vladavine (Lajh 2006b, 130). Glavno besedo pri tem imajo posamezne
drzave Clanice in Komisija. Vendar pa imajo zaradi nacela partnerstva dolocen vpliv
tudi drugi akterji — Evropski parlament, Svet EU, regionalne in lokalne oblasti ter
posamezni akterji (ibid.). V procesu oblikovanja in izvajanja kohezijske politike EU
lahko lo¢imo tri med seboj povezane faze: fazo predlaganja, fazo odlo¢anja in fazo

izvajanja.

Slika 6.1: Javnopoliti¢ni proces pri kohezijski politiki EU

Oblikovanje
proracuna

Oddajanje Oblikovanje
strateskih porocil Strateskih smernic
2zl el Oblikovanje NSRO
vrednotenje

Usklajevanje med
posamezno DCin
EU
Priprava OP

Vir: Povzeto po Mrak in drugi (2004, 76).

V fazi predlaganja ima najpomembnejSo vlogo Komisija, saj ima izklju¢no
pristojnost predlagati osnutek nove financne perspektive. Kohezijska politika se namrec
sprejema v »paketu« finan¢ne perspektive, ki doloc¢a financiranje vseh evropskih politik.
Predlog EK morata sprejeti Svet in Evropski parlament (Bucar 2007, 24-27).

Faza odlocanja je zapletena, saj nanjo vplivajo Stevilni akterji, med katerimi

ey oo

pomembni dve ravni pogajanj. Prva raven so pogajanja med drZzavami ¢lanicami v
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okviru Sveta EU, ki potekajo po nacelu razdelitve sredstev.’ Drzave morajo izoblikovati
skupna staliSca, katera potem zastopajo v pogajanjih na drugi ravni med Svetom,
Komisijo in EP (Bucar 2007). V fazi odloCanja gre torej predvsem za dvonivojsko
odlocanje (evropska in nacionalna raven) in ne za vecnivojsko, v katerem bi tudi drugi
akterji igrali pomembno vlogo. Za regije in druge akterje sicer obstajajo nacini, kako
lahko vplivajo na drzave ¢lanice, Komisijo in EP, vendar ti akterji Se vedno ostajajo
najmoéne;jsi — tako na formalni kot neformalni ravni (ibid., 32)."°

Faza izvajanja je z Agendo 2000 presla pod izklju¢no pristojnost drzav clanic,
Komisija pa ima predvsem vlogo nadzorovanja izvajanja in obCasnega svetovanja.
Glavna ugotovitev raziskave izvajanja evropske kohezijske politike'"' je problemati¢nost
casovne dinamike, ki jo povzroCa zapletena struktura izvajanja strukturnih skladov.
Veliko stevilo akterjev otezuje delo, odnosi med njimi pa so zapleteni (Lang v ibid.).
Veliko stevilo akterjev v omreZju je torej slaba stran nacdela partnerstva, katerega

dosledno izvajanje zahteva Komisija (ibid., 33).

6.4 NACELO PARTNERSTVA IN VLOGA SUBNACIONALNIH IGRALCEV

Nacelo partnerstva je formalno prislo v veljavo leta 1988, dopolnjeno pa je bilo v
letih 1993 in 1999 (Lajh 2006a, 240; Bauer v Bucar 2007, 34). Je primarno nacelo
postopka, ki oznacuje zlasti procese priprav na sprejemanje odlocitev (Lajh 2006a, 239).
Skladno z zakonodajo EU partnerstvo zajema pripravo, financiranje, izvajanje,
spremljanje in vrednotenje pomoci (ibid.).

8. ¢len Uredbe Sveta s§t. 1260/1999 doloca, da se aktivnosti Skupnosti na podroc¢ju
regionalnega razvoja pripravijo ob tesnem posvetovanju med EK in drzavo clanico,

skupaj z oblastmi in organi, ki jih doloc¢i drzava c¢lanica v okviru nacionalnih pravil in

’ Pogajanja o kohezijski politiki v okviru finanéne perspektive v Svetu EU so pomembnejsa od
medinstitucionalnih pogajanj med Svetom, EP in EK. Svet ima namre¢ realno najvecjo moc, saj
predstavlja drzave, ki razpolagajo s sredstvi za politiko, obenem pa so vlade drzav edini akterji, ki lahko
izvajajo kohezijsko politiko (Staeck v Bucar 2007).
' Regije in socialni partnerji so na ravni EU sicer vkljuéeni v proces odloanja o kohezijski politiki,
vendar pa imata Odbor regij in Ekonomsko-socialni odbor zgolj posvetovalno funkcijo (Buéar 2007, 32).
Jeffrey (v ibid,) opaza, da so zaradi nezadovoljstva z delovanjem in vplivom Odbora regij mnoge
regionalne in lokalne vlade ustanovile svoja zdruZenja z namenom lobiranja v Bruslju.
"' Raziskava je bila izvedena v Nem¢iji, Veliki Britaniji, Irski, Spaniji, Portugalski in Finski (Budar
2007).
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obstojeCe prakse, in sicer z regionalnimi in drugimi oblastmi ter drugimi pristojnimi
javnimi oblastmi, z ekonomskimi in socialnimi partnerji ter z vsemi drugimi ustreznimi
pristojnimi organi v tem okviru (ibid.).'”> Drzava naj bi pri odlodanju o evropskih
zadevah v skladu s tem v vse vecji meri sodelovala s subnacionalnimi igralci, se z njimi
posvetovala in gradila konstruktiven dialog (ibid., 184). Pri doloCanju najustreznejSih
partnerstev na nacionalni, regionalni in lokalni ravni naj bi drzava ¢lanica omogocila
Siroko in uspes$no povezovanje vseh ustreznih organov v skladu z nacionalnimi pravili
in prakso. Lang (v ibid., 240) poudarja, da nacelo partnerstva poleg posvetovalne vloge
doloc¢a tudi, da morajo biti relevantni subnacionalni partnerji zastopani v nadzornih
odborih (monitoring committees) ter morajo dati soglasje k sprejetim programskim
dokumentom.

Bucarjeva (2007, 34) meni, da je uresni¢evanje nacela partnerstva na ravni EU
zaenkrat Se pomanjkljivo, saj imata Ekonomsko-socialni odbor in Odbor regij zgolj
posvetovalno vlogo, vendar pa je pri vpraSanju regij problem predvsem
(ne)organiziranost lokalne samouprave oziroma regij po razliénih drzavah c¢lanicah. V
prvem obdobju obstoja Odbora regij sta se Svet in EK morala posvetovati z le-tem na
podro¢ju regionalnih in lokalnih zadev, po sprejetju Amsterdamske pogodbe leta 1997
pa se mora z njim posvetovati tudi EP. Odbor regij je zakonodajno zelo Sibek organ tudi
po mnenju Lajha (2006a), saj ima zgolj posvetovalni status in nima moc¢i soodlocanja.
Zaradi nezadovoljstva z delovanjem in vplivom Odbora regij pa so mnoge regionalne in
lokalne vlade ustanovile svoja zdruZenja z namenom lobiranja v Bruslju.

Dinan in Camish (2004, 119-140) sta mnenja, da na razporeditev sredstev najvec
vpliva sama stopnja razvitosti regij. Svet EU z odobritvijo sredstev in z sprejetjem
razlicnih pravnih aktov da zeleno lu¢ Komisiji, da le-ta na podlagi sprejetih
programskih dokumentov s strani drzav ¢lanic dolo¢i enotni program in razpolozljiva
sredstva prerazporedi po posameznih regijah. Drzava ¢lanica oz. vlada se nato sama
odloci, kateri projekti bodo financirani, kako velik delez bo prispevala nacionalna
drzava in koliko finan¢nih sredstev bo namenjenih iz strukturnih skladov. Na tej tocki bi
tako tezko rekli, kdo ima glavno moc pri doloc¢anju skupne politike. Na makro ravni je

to gotovo Svet EU, za kon¢ne prejemnike pa nacionalna drzava, ki projekt izbere ter

12V 90. letih so uredbe EU zgolj svetovale drzavam ¢lanicam, da so izvajanje programov koordinirale v
sodelovanju z regionalnimi in lokalnimi igralci, ki so jih izbrale, z zadnjo reformo kohezijske politike leta

1999 pa je sodelovanje z regionalnimi in lokalnimi igralci postalo obvezno (Lang v Lajh 2004, 240).
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njegovo implementacijo tudi nadzira. Na drugi strani imamo Komisijo, ki na podlagi
sprejetih programov in razli¢nih razvojnih smernic prerazporeja sredstva. Sama moc je
tako razporejena med ve¢ nadnacionalnih igralcev in ta prerazdelitev moci se vidi tudi v
sami ucinkovitosti strukturnih skladov, vedno bolj kakovostnih programih in u€inkoviti
porabi sredstev, kar lahko pripiSemo kot posledico vecnivojskega vladanja.

Lajh (2006a, 243) meni, da se vloga, pomen in vpliv subnacionalnih igralcev v
evropskem javnopoliticnem procesu znatno razlikujejo v posameznih drzavah ¢lanicah
EU, pogosto pa so odvisni tudi od zvrsti javnopoliti€ne tematike. Bourne (v ibid., 239)
pojasnjuje, da se je nov pristop partnerstva osredotocil na vzpostavitev decentraliziranih
postopkov odlocanja, kar je izzvalo vzpostavljene hierarhi¢ne odnose med nacionalnimi
in subnacionalnimi igralci v drzavah ¢lanicah EU, rezultati pa so bili razli¢ni; razmerje
med mobilizacijo" subnacionalnih igralcev ter med povecanjem njihove dejanske vloge
in moci je bilo namre¢ razli¢no. Po Lajhovem (2006a, 243) mnenju so nacionalne vlade
drzav ¢lanic EU zelo ucinkoviti »vratarji« pri delovanju in uveljavljanju interesov
svojih subnacionalnih igralcev, Se posebej v bolj centraliziranih drzavah. Bach (v ibid.)
pojasnjuje, da vlade namre¢ lahko uravnavajo obseg svojih subnacionalnih igralcev
glede na javnopoliticno tematiko in posamezno fazo v evropskem javnopoliticnem

procesu.

'3 Mobilizacijo lahko opisemo kot spodbujanje oziroma povecanje aktivnosti nekih igralcev z namenom
uresni¢evanja njihovih interesov. O interesni agregaciji in mobilizaciji govorimo kot o procesu
oblikovanja interesnih koalicij tistih igralcev, ki jih dolocen problem zadeva ali pa bi z njegovo resitvijo

dosegli doloceno korist (Grdesi¢ 1995, 61).
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7 PROMETNA POLITIKA V SLOVENIJI

7.1 CESTNA INFRASTRUKTURA V SLOVENIJI

7.1.1 Javne ceste

Javne ceste predstavljajo celotno javno cestno omrezje v Republiki Sloveniji
(MP). Javne ceste so po Zakonu o javnih cestah opredeljene kot prometne povrsine
splosnega pomena za cestni promet, ki jih lahko vsak prosto uporablja na nacin in pod
pogoji, doloCenimi s predpisi, ki urejajo javne ceste in varnost prometa na njih. Javne
ceste so javno dobro in so izven pravnega prometa (ZJC 2003, 2. ¢len).

Delimo jih na drzavne ceste, ki so v lasti Republike Slovenije in obinske ceste, ki
so v lasti obCin. Razdelitev je bila narejena po zgledu evropskih drzav. Temelji na
pomenu javnih cest za povezovanje in odvijanje prometa v doloCenem prostoru in ne na
delitvi cest glede na razli¢ne upravljavce in/ali vzdrzevalce cest, kot je bilo to nekoc
urejeno pri nas. Glede na pomen za promet in povezovalne funkcije v prostoru se
drzavne ceste kategorizirajo na avtoceste, hitre ceste, glavne ceste I. in II. reda ter
regionalne ceste L., II. in III. reda, ob¢inske ceste pa na lokalne ceste in javne poti (ibid.,

3. ¢len).

7.1.2 Drzavne ceste

DrZzavna cesta je kategorizirana javna cesta, namenjena prometnemu povezovanju
regij ter pomembnejSih naselij v drzavi in z enakimi v sosednjih drzavah, prometnemu
povezovanju pokrajin znotraj drzave ter prometnemu povezovanju pomembnejSih
naselij znotraj pokrajine. Ce na taki cestni povezavi ni zgrajena obvozna cesta mimo
naselja, je sestavni del drzavne ceste tudi njen del, ki poteka skozi naselje (ibid., 14.
Clen).

A) Avtocesta je drzavna cesta, ki je namenjena daljinskemu prometu motornih
vozil in ki je sestavni del avtocestnih povezav s sosednjimi drzavami; njen sestavni del
so tudi posebej zgrajeni prikljucki nanjo (ibid.).

B) Hitra cesta je drzavna cesta, rezervirana za promet motornih vozil, ki s svojimi
prometno-tehni¢nimi elementi omogoc¢a hitro odvijanje daljinskega prometa med
najpomembnejSimi sredisS¢i regionalnega pomena; navezuje se na avtoceste v drzavi in
na cestni sistem sosednjih drzav; njen sestavni del so tudi posebej zgrajeni prikljucki
nanjo (ibid.).
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C) Glavna cesta I. reda je drzavna cesta, namenjena prometnemu povezovanju
med pomembnejSimi srediS¢i regionalnega pomena; navezuje se na ceste enake ali visje
kategorije v drzavi in na cestni sistem sosednjih drzav; njen sestavni del so tudi posebni
prikljucki nanjo, ¢e so zgrajeni (ibid.).

D) Glavna cesta II. reda je drzavna cesta, namenjena prometnemu povezovanju
med srediS¢i regionalnega pomena in navezovanju prometa na drzavne ceste enake ali
vi§je kategorije; njen sestavni del so tudi posebni prikljucki nanjo, ¢e so zgrajeni (ibid.).

E) Regionalna cesta 1. reda je drzavna cesta, namenjena prometnemu povezovanju
pomembnejSih srediS¢ lokalnih skupnosti in navezovanju prometa na drzavne ceste
enake ali vi§je kategorije; njen sestavni del so tudi posebni prikljucki nanjo, Ce so
zgrajeni (ibid.).

F) Regionalna cesta II. reda je drzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju sredi$¢ lokalnih skupnosti in navezovanju prometa na drzavne ceste enake
ali visje kategorije (ibid.).

G) Regionalna cesta IIl. reda je drzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju srediS¢ lokalnih skupnosti, za drzavo pomembnih turisticnih (turisticne
ceste) in obmejnih obmocij ter mejnih prehodov z drzavnimi cestami enake ali visje
kategorije, kadar po predpisanih merilih za kategorizacijo ne doseze viSje kategorije

(ibid.).

7.1.3 Obcinske ceste

Obcinska cesta je kategorizirana javna cesta, namenjena povezovanju naselij v
obCini z naselji v sosednjih obc¢inah ali povezuje naselja, dele naselja, naravne ter
kulturne znamenitosti, posamezne objekte in podobno v ob¢ini (ibid.).

A) Lokalna cesta je obCinska cesta, ki povezuje naselja v obCini z naselji v
sosednjih obcinah ali naselja in dele naselij v ob¢ini med seboj in je pomembna za
navezovanje prometa na javne ceste enake ali visje kategorije (ibid.).

B) Javna pot je obcinska cesta, ki ne izpolnjuje v predpisu iz prve alinee tretjega
odstavka 6. ¢lena tega zakona dolo¢enih minimalnih elementov za lokalno cesto ali pa
je namenjena samo dolocenim vrstam udelezencev v prometu (krajevne in vaske ceste

ali poti, poti za peSce, kolesarje, jezdece, gonjace ipd.) (ibid.).
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7.1.4 Stanje cestne infrastrukture v Sloveniji

Drzavno cestno omrezje, tudi avtoceste in hitre ceste, obsega 6.209 km cest, od
katerih je 335 km Stiripasovnih avtocest ter hitrih cest (5,4 %), 86 km dvopasovnih
hitrih cest (1,4 %), 997 km glavnih cest (16,5 %) in 4.716 km regionalnih cest (77,2 %).
Poleg tega je v Republiki Sloveniji priblizno 32.000 km ob¢inskih cest (MOP 2003, 16—
17).

Gradnja in vzdrZevanje avtocest po Nacionalnem programu izgradnje avtocest je v
pristojnosti javnega podjetja Druzbe za avtoceste v Republiki Sloveniji (DARS). Ostale
drzavne ceste so v pristojnosti Direkcije RS za ceste. Za obCinske ceste pa so odgovorne
obcine same (ibid.).

Stevilo potovanj po cesti nenehno narai¢a. V letu 2001 smo na celotnem
slovenskem drzavnem cestnem omrezju belezili povprecni letni dnevni promet 4.177
vozil. Vecina (90 %) celotnega notranjega prometa v Sloveniji, tako tovornega kot tudi
potniSkega, poteka po cestah. Rezultati analize stanja cestnega omreZja, prometnih,
prometno-varnostnih in okolje-varstvenih razmer so osnova za nacrtovanje
investicijskih posegov, s katerimi se ohranja cestno omrezje ter izboljSujejo vozni
pogoji, prometna varnost in vplivi na okolje. Po pomembnosti so prav gotovo
najpomembnejsi ukrepi, ki zagotavljajo varno odvijanje prometa, prevoznost cest in
njihovo ohranjanje, za kar pa se je v preteklosti premalo vlagalo (ibid.).

Glede cestne infrastrukture Resolucija o prometni politiki iz leta 2006 ugotavlja,
da je drzava na podrocju razvoja drzavnih cest v zadnjem desetletju dajala prednost
predvsem dograjevanju cest za daljinski promet, tj. avtocest na vseevropskem cestnem
omrezju, ter hitrih cest. Preostalo obstojeCe omrezje drzavnih cest, tj. glavne in
regionalne ceste, pa se je predvsem vzdrzevalo in ohranjalo. Opisani razvoj drzavne
cestne infrastrukture je omogocil pospeSen razvoj obmocij ob avtocestnem krizu,
medtem ko se navezanost in dostopnost ostalih obmoc¢ij na avtocestni sistem v tem
obdobju ni izboljsala. Splosno stanje obstojeCega omrezja drzavnih cest, kategorij
glavnih in regionalnih cest, se je v tem obdobju celo poslabsalo. Opisano stanje je
omejitveni dejavnik skladnega regionalnega razvoja obmocij Slovenije, ki ne leZijo ob
avtocestnem krizu, saj le-ta zaradi slabe dostopnosti in s tem visjih transportnih stroSkov
postajajo lokacijsko nekonkuren¢na. Manjkajo tudi cestne povezave, ki bi razbremenile

daljSe obvozne poti ali pa izboljSale povezave na juzni meji (ibid.).
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7.2 ZAKONSKA UREDITEV PROMETNE POLITIKE V SLOVENILJI

A) Resolucija o prometni politiki RS (RePPRS), sprejeta leta 2006, opredeljuje
izhodisca, cilje, ukrepe za doseganje ciljev in klju¢ne nosilce prometne politike. Glavni
cilji prometne politike so doseganje druzbenega optimuma v delu, ki se nanasa na
prometni sektor, pove€anje prometne varnosti in varovanja, u¢inkovito poraba energije
in Cisto okolje (DZ RS 2006).

Ukrepi prometne politike na podrocju cestne infrastrukture, opredeljeni v RePPRS
(ibid.), obsegajo dograjevanje in vzdrZevanje avtocestnega sistema in drugih drzavnih
cest kot razvojnih osi, s katerimi bodo slovenska razvojna sredi§¢a ustrezno medsebojno
povezana in navezana na avtocestni sistem ter v mednarodne prometne tokove, Se

posebej v vseevropsko omrezje (ibid.).

B) Resolucija o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v RS (ReNPIA) je
bila sprejeta leta 2004. V okviru priprave ReNPIA je bilo ugotovljeno, da tekoce
prometne obremenitve dokazujejo, da za RS najpomembnejSe cestne povezave potekajo
v smereh severozahod-jugovzhod in jugozahod-severovzhod, torej v smereh
nacrtovanega avtocestnega kriza. Analiza prepustnosti obstojecih glavnih in regionalnih
cest v smereh bodocih avtocest in hitrih cest kaze, da so prometne razmere navkljub ze
zgrajenim avtocestam in hitrim cestam na nekaterih predelih §¢ vedno slabe.'* V
primeru, da se avtocestno omrezje ne zgradi, bodo prometne razmere zaradi predvidenih
obremenitev v planskem obdobju do leta 2013 kriticne na celotni dolzini omrezja
obstojecih glavnih in regionalnih cest, ki potekajo ob avtocestnem omrezju. V okviru
ReNPIA so opredeljeni odseki avtocest ter hitrih in navezovalnih cest'”, ki so sestavni
del obeh prostorskih dokumentov dolgorocnega in srednjerocnega plana, ter naj bi se

zgradili do konca izvajanja nacionalnega programa (DZ RS 2004).

C) Resolucijo o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007-2023
(ReNRP) je bila sprejeta leta 2006, dopolnjena pa je bila leta 2008. Dokument zajema

kljuéne razvojno-investicijske projekte, pri uresnicitvi katerih bo sodelovala drzava, in

14 Razmere so $e vedno zelo kriti¢ne na 19,3 % dolzine obstojeega cestnega omreZja, ki S ni pokrito z
avtocestnim omrezjem, na 14 % dolzine obstojeCega cestnega omreZzja pa se razmere pribliZujejo
kriti¢nim (ReNPIA 2004).

'3 Pod navezovalne ceste se uvricajo glavne in regionalne ceste (ReNPIA 2004).
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se navezuje tudi na prometno politiko. Resolucija podaja koncentrirano nacrtovanje
investicij z ve¢ sektorskimi ucinki in daje posebno tezo velikim osrednjim projektom
(SVR). V okviru ReNRP so med drugim predvideni tudi izgradnja, posodobitev in
obnova drzavnega cestnega omrezja na prioritetnih razvojnih oseh 3., 3a. in 4. razvojne
osi (glej Prilogo 3) ter dodatni avtocestni programi (glej Prilogo 4) (DZ RS 2008, 60—
62).

D) Zakon o javnih cestah (ZJC) je bil sprejet leta 2003. Doloca status in
kategorizacijo javnih cest, ureja pravila dolo¢anja mej javnih cest, doloca enotna pravila
in strokovne podlage za graditev in vzdrzevanje vseh javnih cest, zaradi zagotovitve
¢imbolj enakih pogojev za kakovosten in varen prevoz vsem uporabnikom cest na
celotnem cestnem omrezju v drzavi, dolo¢a obvezno gospodarsko javno sluzbo za
zagotavljanje usposobljenosti teh cest za varen in neoviran promet ter ureja upravljanje,

graditev, vzdrzevanje in varstvo drzavnih cest in prometa na njih (ZJC 2003, 1. &len)."

7.3 AKTERJI PROMETNE POLITIKE V SLOVENILJI

A) Ministrstvo, pristojno za podro¢je prometne politike v Sloveniji, je
Ministrstvo za promet (MP). Ministrstvo opravlja naloge na podro¢jih zelezniskega,
zracnega, pomorskega prometa, prometa po celinskih vodah in cestnega prometa, razen
nadzora varnosti cestnega prometa, ter naloge na podro¢jih prometne infrastrukture in
zi¢niskih naprav Za izvajanje svojega poslanstva mora ministrstvo zagotavljati
usklajeno, zanesljivo in stroskovno ucinkovito delovanje celotnega prometnega sistema
(MP). Njegova vloga je podrobneje opisana v nadaljevanju v povezavi s sprejemanjem

operativnih programov.

B) Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji (DARS) je delniska druzba,
ustanovljena leta 1993, ki organizira in vodi gradnjo in obnove avtocest in izvaja
finan¢ni inZeniring (kot agent drzave) ter vzdrzuje in upravlja z avtocestami (kot
koncesionar). V skladu z Zakon o druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (ZDARS
2004) DARS opravlja naslednje naloge:

'® Ve¢ o javnih cestah je opisano e v predhodnem poglavju, zato na tem mestu podatkov o le-teh ne
navajam ponovno.
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e naloge v zvezi s prostorskim nac¢rtovanjem in umesc¢anjem avtocest v prostor in
izgradnje avtocest;

e naloge v zvezi z izgradnjo in obnavljanjem avtocest v skladu z Nacionalnim
programom izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji ter opravlja financni
inZeniring sredstev, namenjenih za izgradnjo avtocest in odplacilo posojil,
najetih za njihovo izgradnjo;

e upravlja in razpolaga s tistimi nepremic¢ninami, ki so bile pridobljene v zvezi z
gradnjo avtocest pa niso bile v celoti uporabljene za njihovo izgradnjo ali niso v
celoti potrebne za upravljanje in vzdrZzevanje avtocest v skladu s tem zakonom in
predpisi, ki urejajo javne ceste in varnost cestnega prometa. Pri upravljanju in
razpolaganju s temi nepremi¢ninami se smiselno uporabljajo doloc¢be zakona, ki
ureja javne finance, pridobljena sredstva pa se uporabijo za izgradnjo in

obnavljanje avtocest (ibid., 3. Clen).

C) Direkcija Republike Slovenije za ceste je organ v sestavi Ministrstva za
promet. Opravlja strokovnotehni¢ne, razvojne, organizacijske in upravne naloge za
graditev, vzdrZzevanje in varstvo drzavnih cest (ZJC 2003, 19. ¢len). Na osnovi
Operativnega programa razvoja okoljske in prometne infrastrukture je Direkcija za ceste
upravicena do sredstev Evropskega sklada za regionalni razvoj za izvedbo projektov
Prednostne usmeritve Cestna infrastruktura v okviru 3. razvojne prioritete Prometna

infrastruktura - ESRR.

D) Gradbeni lobiji imajo tudi pomemben vpliv na prometno politiko, saj z

lobiranjem lahko sooblikujejo prometno politiko."”

E) Kot nosilce prometne politike resolucija o prometni politiki opredeli poleg
parlamenta ter vlade in pristojnih ministrstev tudi lokalne skupnosti ter gospodarske
zdruzbe in zdruZenja, znanstvene in raziskovalne institucije. Lokalne skupnosti so
zadolzene za obCinske o0z. mestne transportne infrastrukture. Nedrzavni akterji

(gospodarske druzbe in zdruzenja, znanstvene in raziskovalne institucije ter civilna

"7V diplomskem delu se z vlogo gradbenih lobijev podrobneje ne ukvarjam, ker to presega raziskovalni
okvir pricujocega dela.
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druzba) pa naj bi imeli po RePPRS moznost konstruktivne aktivne participacije pri

uresni¢evanju prometne politike (MP).

7.4 POVEZOVANJE SLOVENSKE PROMETNE POLITIKE S PROMETNO
IN KOHEZIJSKO POLITIKO EU

7.4.1 VKljuéevanje Slovenije v prometno politiko EU

Slovenija se je po osamosvojitvi leta 1991 zacela pospeSeno vkljucevati v
evropske integracijske procese, ki na podro¢ju kopenskega transporta vkljucujejo tako
usklajen razvoj sistema evropskih cest kot tudi razvoj sistema evropskih prometnih
koridorjev'®. Slovenija se je v skupno evropsko prometno politiko vkljuéila s sklenitvijo
Transportnega sporazuma leta 1993. V njem je bil dan posebni poudarek izgradnji
prometne infrastrukture ter opredelitvi tistih slovenskih avtocest, ki so bile usklajene s
transevropsko prometno mrezo:

e avtocesta v smeri jugozahod — severovzhod od Kopra do Sentilja na slovensko-
avstrijski meji z odcepi do slovensko-italijanske in slovensko-madzarske meje;

e avtocesta v smeri severozahod — jugovzhod od predora Karavanke na slovensko-
avstrijski meji do Obrezja na slovensko — hrvaSki meji; ter

e avtocesta v smeri od Maribora do GruSkovja na slovensko-hrvaski meji (DZ RS

2004).

Glavni cilj Slovenije na podro¢ju prometne politike oz. cestne infrastrukture je v
¢im krajSem casu dokoncati avtocestni kriz v smereh obeh pomembnih koridorjev, ki
precita slovensko ozemlje — to sta V. vseevropski koridor v smeri Ferneti¢i/Koper-Pince
in X. vseevropski koridor v smeri Karavanke-ObreZje in Sentilj-Gruskovje. S tem naj bi
bil omogocen hitrejsi pretok tranzita prek Slovenije v smereh SZ-JV in JZ-SV. Z
dograditvijo teh delov avtocestnega omrezja bo (razen odseka med Postojno in
JelSanami) dokon¢ano vseevropsko omreZje, ki poteka po ozemlju Slovenije, isto¢asno

pa bo izpolnjen tudi nacionalni interes (SVLR 2007b, 66).

'8 Evropski prometni koridorji obsegajo t. i. pan-evropske koridorje, ki jih dolo¢a in usklajuje UNECE ter
trans-evropske koridorje, ki jih doloca in usklajuje EU (ReNPIA 2004).
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7.4.2 Sofinanciranje projektov s podroc¢ja prometne politike EU — financ¢ni

instrumenti kohezijske politike EU

Kot je bilo Zze uvodoma pojasnjeno, se projekti s podro¢ja prometne politike EU
sofinancirajo iz naslova finan¢nih instrumentov kohezijske politike EU.

V predpristopnem obdobju je bila Slovenija na podro¢ju prometa upravi¢ena do
finan¢nih sredstev iz naslednjih dveh programov:

e iz finan¢nega instrumenta PHARE'?, s katerim so se sofinancirali projekti, ki so
zagotavljali  strokovno pomoC pri prestrukturiranju  gospodarstva in
uresni¢evanju pravnega reda EU ter sofinanciranje nalozb, ki se niso
sofinancirale s programoma ISPA in SAPARD™; ter

« iz finanénega instrumenta ISPA*', ki je sofinanciral nalozbe v prometu in okolju.
Projekti so z vstopom Slovenije v EU postali Kohezijski projekti (Strmsnik

2003, 195; Strukturni skladi EU v Sloveniji).

Leta 2004 je Slovenija s ¢lanstvom v EU postala upravicenka do sredstev
evropskih skladov. Projekta s podro¢ja cestne infrastrukture, predlagana za
sofinanciranje v programskem obdobju 2004-2006, sta bila avtocestna projekta gradnje
avtoceste Smednik-Krska vas ter izgradnje avtocestnega odseka Vrba-Peracica
(Strukturni skladi EU v Sloveniji).

Za obdobje 2007-2013 so projekti cestne infrastrukture opredeljeni v dveh
operativnih programih, in sicer v Operativnem programu krepitve regionalnih razvojnih
potencialov (OP RR) in Operativnem programu razvoja okoljske in prometne
infrastrukture (OP ROPI). Sredstva za implementacijo teh projektov se ¢rpajo iz ESRR
za namene cilja 1 (»konvergenca«) evropske kohezijske politike ter iz Kohezijskega

sklada (SVLR). V okviru OP ROPI je predvidena izgradnja petih avtocestnih odsekov,

' Program PHARE (Poland Hungary Aid for the Recontruction of the Economy) je namenjen krepitvi
gospodarske in socialne kohezije ter povecanju upravnih in institucionalnih zmogljivosti (Hughes in drugi
2004, 22).
2 Program SAPARD (Special Accession Programme for Agriculture and Rural Development) je
namenjen kmetijstvu in razvoju podezelja (EK 2005, 587).
I program ISPA (Instrument for Structural Policies for Pre-Accession) je namenjen prometu in varstvu
okolja. V okviru programa ISPA je bilo proti koncu leta 2003 odobrenih 324 projektov, ki so bili precej
enakomerno razdeljeni med prometno in okoljevarstveno podrocje, pri prometu pa med ceste in Zeleznice
(ibid,).
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v okviru OP RR pa vlaganja v lokalne ceste in cestno prometno infrastrukturo za
potrebe lokalnega javnega potniSkega prometa ter prometna infrastruktura, ki zagotavlja

splos$no dostopnost prebivalstva (SVLR 2007a, 96-99).

7.4.3 Pravni akti Slovenije, povezani s kohezijsko politiko EU

Projekti s podrocja prometne politike EU se torej sofinancirajo iz kohezijskih
sredstev, v skladu s tem pa mora Slovenija pripraviti, kot prej omenjeno, dolocene

dokumente, ki urejajo ¢rpanje sredstev.

A) Podlago za omenjene operativne programe predstavlja Nacionalni strateski
referencni okvir (NSRO). NSRO je dokument razvojnega nacrtovanja, ki zagotavlja,
da je pomo¢ skladov kohezijske politike usklajena s kohezijsko politiko in doloca
povezavo med prednostnimi nalogami EU na eni strani ter strateskimi in izvedbenimi
dokumenti razvojnega nartovanja na drugi strani (Vlada RS 2007a, 3. ¢len). Izhajati
mora iz StrateSkih smernic Skupnosti za kohezijo (SVLR). V okviru NSRO se pripravi
analiza stanja, strategija, opredelijo se osnovni mehanizmi doseganja zastavljenih ciljev,
vkljuéno z doloditvijo Stevila operativnih programov in z osnovnimi finan¢nimi

razdelitvami (SVLR).

B) Operativni program je izvedbeni programski dokument NSRO, ki podrobneje
opredeljuje vsebino razvojnih prioritet in prednostnih usmeritev za njegovo izvajanje in

ga potrdi EK z odlo¢bo (ibid.).*

C) Drzavni razvojni program (DRP) predstavlja izvedbeni dokument
razvojnega nacrtovanja RS. Trenutno je aktualni DRP za obdobje 2007-2013. DRP je
bil podlaga za pogajanja o vsebini strukturne pomoc¢i EU Sloveniji v obdobju 2007—
2013, in tako povezuje tudi vsebine, ki jih je bilo treba predloziti EK kot NSRO*
(Vlada RS 2008, 3—4). DRP je oblikovala SVLR v sodelovanju z drzavnimi resorji,

razvojnimi agencijami ter zainteresirano javnostjo (ibid., 4). V postopku oblikovanja

22 Vet o operativnih programih sledi v nadaljevanju.
» DRP je po vkljugenosti vsebin §ir$i od NSRO, saj vsebuje poleg programov, ki se sofinancirajo iz
proracuna EU tudi programe, ki se sofinancirajo iz drzavnega in obcinskih proracunov (Vlada RS 2008,
3).
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DRP so potekala tako formalna kot neformalna usklajevanja z EU ter razvojnimi

agencijami in nevladnim sektorjem (ibid., 50).**

D) Regionalni razvojni program (RRP) je temeljni programski in izvedbeni
dokument na regionalni ravni, ki vsebuje razvojne prednosti regije in financno
ovrednotene projekte in programe (ZSRR, 4. ¢len). Z RRP se uskladijo razvojna
predvidevanja ter naloge drzave in obCin na podro¢ju gospodarskega, socialnega,
prostorskega in okoljskega ter kulturnega razvoja v regiji (ibid., 10. ¢len). Usmeritve za
pripravo RRP pripravi javna agencija za regionalni razvoj, za njegovo pripravo pa so
odgovorne obc¢ine ene ali ve¢ regij. Pri pripravi sodelujejo tudi nosilci javnih in drugih
organiziranih interesov na drZavni in lokalni ravni ter pristojna ministrstva. Vodenje
priprave RRP obcine poverijo regionalni razvojni agenciji (ibid., 11. ¢len).

RRP se pripravi za obdobje DRP (Vlada RS 2006a, 3. ¢len). Sklep o pripravi RRP
sprejme regionalni razvojni svet (ibid., 8. Clen). Regionalni razvojni svet predlozi
predlog RRP v sprejem svetu regije skupaj z mnenjem sluzbe, ki v sodelovanju s
pristojnimi ministrstvi predhodno oceni njegovo skladnost z razvojnimi dokumenti na

drzavni ravni. RRP sprejme svet regije (Vlada RS 2006a, 11.—12. ¢len).

7.4.4 Akterji kohezijske politike EU v Sloveniji

Pri sprejemanju dokumentov, povezanih s kohezijsko politiko, sodelujejo Stevilni

akterji, v nadaljevanju pa opisujem tiste, ki so relevantni za mojo analizo.

A) Pri sprejemanju dokumentov kohezijske politike sta udeleZzeni dve vladni
sluzbi, in sicer Sluzba Vlade RS za razvoj (SVR) in Sluzba Vlade RS za lokalno
samoupravo in regionalni razvoj (SVLR). Uredba o dokumentih razvojnega
nacrtovanja (Vlada RS 2007b) doloca centralizirano odgovornost SVR za medsebojno
usklajenost dokumentov razvojnega nacrtovanja in njihovo skladnost z razvojnimi
dokumenti EU ter mednarodnih organizacij. SVLR pa je odgovorna za skladnost med
nacionalnimi in regionalnimi dokumenti razvojnega nacrtovanja ter za medsebojno

usklajenost dokumentov razvojnega nacrtovanja na regionalni ravni (DRP 2007, 49).

* Razprava z civilno druzbo je potekala v okviru Sveta za trajnostni razvoj, ki je osrednji posvetovalni

organ vlade (Vlada RS 2008, 50).
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B) Javna agencija za regionalni razvoj posreduje regionalne razvojne spodbude
iz drzavnega proracuna in opravlja svetovalne, pospesevalne in druge razvojne naloge
drzave pri spodbujanju regionalnega razvoja. Pri opravljanju svojih nalog spremlja
podatke o regionalnih razvojnih spodbudah ter vrednoti u¢inke regionalnih razvojnih

spodbud in daje mnenja o regionalnih razvojnim programih (ZSRR, 16. Clen).

C) Regionalno razvojno agencijo (RRA) ustanovijo ob¢ine in osebe javnega in
zasebnega prava za pripravo RRP, lahko pa opravlja tudi izvajalske naloge s podrocja
regionalne strukturne politike (ZSRR, 17. ¢len; Pravilnik o spremembah in dopolnitvah
pravilnika o organizaciji in pogojih za opravljanje nalog RRA 2004, 3. ¢len). RRA so
sestavljene iz dveh organov, in sicer iz Regionalnega razvojnega sveta in Sveta regije.

Svet regije predstavlja organ odlo¢anja. Sestavljajo ga Zupani ob¢in v regiji. Svet
sprejema regionalni razvojni program in potrjuje njegov izvedbeni nacrt, potrjuje
kriterije prioritetnih regionalnih razvojnih projektov, predstavlja regijo in sodeluje z
regijami drugih drZav (ZSRR, 23. ¢len).

Regionalni razvojni svet (RRS) pa sestavlja ve¢ Clanov, in sicer predstavniki
obCin, predstavniki zdruzenj gospodarstva, predstavniki sindikatov, nevladnih
organizacij in predstavniki drugih partnerjev na ravni razvojne regije. Clani RRS so tudi
po en predstavnik upravljalcev zavarovanih obmocij narave in po en predstavnik
italijanske oz. madzarske narodne skupnosti in romske skupnosti v razvojnih regijah, v
katerih zivijo te skupnosti (ibid., 25. ¢len). RRS je sestavljen iz odborov, in sicer odbora
za Cloveske vire, za infrastrukturo, okolje in prostor, za gospodarstvo in za razvoj
podezelja (ibid., 27. ¢len). RRS sprejema sklepe o pripravi RRP, pripravi predlog

njegovega izvedbenega nacrta ter spremlja in vrednoti RRP (ibid., 24. ¢len).
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7.5 OBLIKOVANJE OPERATIVNIH PROGRAMOV

Slika 7.1: Oblikovanje vsebine operativnih programov

Kohezijske
uredbe ‘ Strategija razvoja Slovenije ‘
Strateske & & &
smemice
skupnosti za Drzavni razvojni program RS 2007-2013
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RESOLUCIIA O NACIONALNIH RAZVOINIH PROJEKTIH
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Vir: SLVR (2009).

Na Sliki 7.1 je prikazano, kako poteka oblikovanje vsebine operativnih programov
v Sloveniji. Z evropske ravni so na vsebino operativnih programov vplivale Kohezijske
uredbe, ki urejajo podrocje ¢rpanja sredstev iz evropskih skladov, strateSke smernice
skupnosti za kohezijo, ki dolocajo cilje in usmeritve evropske kohezijske politike od
leta 2006 naprej, in dolocila Lizbonske strategije, ki predstavlja razvojni nacrt EU do
leta 2010. V naslednjih poglavjih se osredotoam na sprejemanje dveh operativnih
programov, ki sta povezana s prometno infrastrukturo, tj. OP ROPI in OP RR.

Na vsebino OP RR in OP ROPI je na drzavni ravni neposredno vplival NSRO, saj
le-ta, kot Ze omenjeno, predstavlja podlago za pripravo operativnih programov. Prav
tako pa na oblikovanje operativnih programov vplivajo partnerstvo med drzavnimi in
nedrzavnimi igralci, ki jih tematike, obravnavane z razlicnimi operativnimi programi,
(pri)zadevajo, vsebina regionalnih razvojnih programov, ter Resolucija o nacionalnih
razvojnih projektih za obdobje 2007-2023, ki zajema klju¢ne razvojno-investicijske

projekte v drzavi.

39



7.5.1 OP ROPI

OP ROPI vsebuje za podrocje prometa nabor konkretnih projektov, in sicer v
obliki prioritetnih projektov in rezervnih projektov po posameznih podrocjih. Nabor
projektov je pripravilo Ministrstvo za promet na podlagi Resolucije o prometni politiki,
sektorskih programov, Strategije razvoja Slovenije in NSRO. Vse aktivnosti v primeru
MP se izvajajo kot operacije — torej projekti ali skupina projektov, ki jih neposredno
potrdi organ upravljanja, tj. SVLR, ali EK. OP ROPI vsebuje tri razvojne prioritete,
projekti cestne infrastrukture pa se uvri¢ajo v drugo in tretjo razvojno prioriteto™ (MP).

Kot rec¢eno, se projekti, vsebovani v OP ROPI, pripravljajo na podlagi RePPRS.
Kot nosilce prometne politike resolucija opredeli poleg parlamenta ter vlade in
pristojnih ministrstev tudi lokalne skupnosti ter gospodarske zdruzbe in zdruZenja,
znanstvene in raziskovalne institucije. Lokalne skupnosti so zadolzene za obc¢inske oz.
mestne transportne infrastrukture. Nedrzavni akterji (gospodarske druzbe in zdruZenja,
znanstvene in raziskovalne institucije ter civilna druzba) pa naj bi imeli po RePPRS
moznost konstruktivne aktivne participacije pri uresnic¢evanju prometne politike (DZ RS
2006).

V OP ROPI so predvideni strateski projekti cestne infrastrukture. Projekti
drzavnega pomena so po svoji naravi doloceni od zgoraj navzdol in vsebujejo kljucne,
nosilne razvojne projekte (SVLR 2007a). Predlagani projekti predvidevajo izgradnjo
petih avtocestnih odsekov v skupni dolzini okoli 65 kilometrov in v skupni vrednosti
843 milijona evrov. Predvideni projekti so sestavni del omrezja TEN in temeljijo na
mednarodnih obveznostih RS do EU. StrateSka usmeritev je dana v Strategiji
prostorskega razvoja Slovenije, operativni cilji pa v ReNPIA. Z dograditvijo teh delov
avtocestnega omrezja bo (razen odseka med Postojno in JelSanami) dokoncano
transevropsko omrezje, ki poteka po ozemlju RS, istoasno pa bo izpolnjen tudi

nacionalni interes (SVLR 2007b, 66).

»V drugo razvojno prioriteto spadajo cestna in pomorska infrastruktura (namenjenih 241,4 milijonov
evrov iz KS), v tretjo razvojno prioriteto pa prometna infrastruktura (namenjenih 224 milijonov evrov iz
ESRR) (MP).
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7.5.2 OP RR
OP RR je pripravila SVLR. V OP RR je poudarjeno, da je bila v postopku

priprave OP RR s strani SVLR namenjena velika pozornost vzpostavitvi spektra mrez
za oblikovanje tesnega sodelovanja med partnerji — drzavo in EK na eni strani ter
ostalimi organi in telesi’® na drugi strani. Izvajanje naGela partnerstva vsebuje tako
informiranje partnerjev kot tudi komuniciranje s partnerji. SVLR naj bi delovala po
nacelu partnerstva tako pred kot po objavi osnutka OP RR (SVLR 2007a, 6).

V OP RR je navedeno, da je komunikacija s subnacionalnimi igralci s strani
SVLR obsegala Stevilne aktivnosti. Pred objavo osnutka so bile opravljene javne
predstavitve, seje za trajnostni razvoj, posveti s predstavniki nevladnih organizacij,
gospodarstva in raziskovalne sfere ter delavnice s predstavniki lokalnih in regionalnih
oblasti.”” Po objavi osnutka je bil ponovno opravljen posvet v okviru Sveta za trajnostni
razvoj”®, v okviru SirSega pristopa je prislo do izmenjave mnenj in predlogov med
predstavniki nevladnih organizacij in SVLR, potekale so razprave ter posveti s
predstavniki lokalne in regionalne ravni (z RRA in obc¢inami), na katerih se je
razpravljalo predvsem o razvojni prioriteti Razvoj regij. SreCanja, ki so potekala v
zaklju¢ni fazi priprave OP RR in ostalih programskih dokumentov, pa so v ve€ini
prinasala povsem konkretna vsebine bodocega izvajanja OP RR (ibid., 8-9).

V OP RR je poudarjeno, da je za zagotovitev stratesko premisSljenega izbora
projektov klju¢nega pomena, da regije pripravijo regionalne razvojne programe (RRP),
ki temeljijo na analizi razvojnih potencialov in priloZnosti v posameznih regijah, tako da
bo z dolocitvijo regionalno specifinih prioritet in aktivnosti zagotovljen konsistenten in
celovit razvojni pristop na regionalni ravni (ibid., 93).

Cilji in razvojne usmeritve OP RR so skladne s klju¢nimi razvojnimi dokumenti

Slovenije. Njene usmeritve podpirajo izvajanje Strategija razvoja Slovenije in Programa

 To so: pristojna regionalna, lokalna in druga javna telesa, gospodarski in socialni partnerji ter drugi
ustrezni organi, ki predstavljajo civilno druzbo, okoljski partnerji, nevladne organizacije in telesa,
odgovorna za spodbujanje enakosti med moskimi iz Zenskami itd. (SVLR 2007a).

27V taksnih primerih je bila najvetkrat preverjana skladnost morebitnih vsebin OP RR in RRP ter
morebitna vklju¢enost lokalnih razvojnih potreb v tem okviru. Skupna ugotovitev omenjenih srecanj je
bila, da je za tovrstne razvojne potrebne oblikovana posebna razvojna prioriteta v OP RR (razvoj regij), ki
najbolje odraza regionalne in lokalne razvojne potrebe (ibid., 8).

% Svet za trajnostni razvoj je osrednji posvetovalni organa vlade, namenjen dialogu s civilno druzbo in
socialnimi partnerji o vseh temeljnih vprasanjih trajnostnega razvoja (ibid.).
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reform za izvajanje lizbonske strategije v Sloveniji, temelj strategije pa predstavlja
DRP, ki sluzi tudi kot strokovna podlaga za pripravo NSRO. Ker je ReNRP eno
kljuénih izhodis¢ DRP, je strategija operativnega programa skladna tudi z omenjeno
resolucijo. Prav tako je zagotovljena skladnost OP s Strategijo prostorskega razvoja
Slovenije. Pri doloCanju strategije operativnega programa so bile v celoti upostevane
tudi usmerite na ravni EU, saj je OP skladen s StrateSkimi smernicami Skupnosti za

kohezijo za obdobje 20072013 (ibid., 59).

OP RR vsebuje naslednje razvojne prioritete:

konkurenc¢nost podjetij in raziskovalna odli¢nost,
e gospodarsko-razvojna infrastruktura,

e povezanost naravnih in kulturnih potencialov,

e razvoj regij in

e tehni¢na pomo¢ (SVLR 2007a).

Za mojo analizo je relevantna Cetrta razvojna prioriteta, tj. Razvoj regij. Le-ta
zagotavlja komplementarne infrastrukturne pogoje, ki temeljijo na iniciativi od spodaj
navzgor ter zagotavljajo razvoj in delovanje regij kot u¢inkovitih, funkcionalnih celot.
Omenjena razvojna prioriteta je usmerjena na projekte, ki so po svojem znacaju
regionalnega pomena. S koncentracijo aktivnosti na klju¢nih regionalnih projektih,
vendar decentraliziranih v prostoru, naj bi se doseglo razvojno mobilizacijo v regijah in
posledi¢no v drzavi kot celoti (ibid., 93).

Razvojna prioriteta Razvoj regij vsebuje dve prednostni usmeritvi. Prednostna
usmeritev »Regionalni razvojni programi« vkljucuje in povezuje ukrepe, dolocene v
RRP, ki so v pristojnosti samoupravnih lokalnih skupnosti oz. za katere je smiselno, da
se izvajajo »po meri« lokalnega okolja. V OP RR je dolo¢eno, da se mora prometna
infrastruktura zagotavljati strateSko premisSljeno in celovito, in sicer na nacin, ki
minimizira negativne okoljske vplive. Na podro¢ju prometne infrastrukture so
upravi¢ena vlaganja v lokalne ceste, cestno prometno infrastrukturo ter pristanisca za
potrebe lokalnega javnega potniskega prometa (ibid., 96). V okviru druge prednostne
usmeritve »Razvoj obmejnih obmocij s Hrvasko« pa se financira prometna

infrastruktura, ki zagotavlja sploSno dostopnost prebivalstva (ibid., 99).
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V okviru obeh prednostnih usmeritev je bila na osnovi Sestih javnih razpisov v
veljavnih pogodbah o sofinanciranju vezana priblizno polovica vseh razpolozljivih
sredstev za obdobje 2007-2013 (ibid., 35). V okviru prve prednostne usmeritve — RRP,
je bilo skupno prijavljenih 153 projektov cestne infrastrukture v vrednosti 98 milijonov
evrov. NajmanjSa vrednost prijavljenega projekta je morala biti 600 tiso¢ evrov. V
okviru druge prednostne usmeritve pa je bilo prijavljenih 36 projektov cestne
infrastrukture v skupni vrednosti 12 milijonov evrov. Vrednost projekta je morala
znaSati najmanj 200 tiso¢ evrov. Skupno je bilo torej v okviru Cetrte razvojen prioritete
prijavljenih 189 projektov v skupni vrednosti 110 milijonov evrov, pri cemer je
potrebno upostevati dejstvo, da je bila za dosedanjih skupno Sest razpisov sproscena
polovica sredstev. Teoreticno bi torej lahko rekli, da bo ob koncu programskega
obdobja skupno Stevilo projektov cestne infrastrukture priblizno 380 v vrednosti

priblizno 220 milijonov evrov, gre pa seveda za predvidevanje.

7.6 IZVAJANJE KOHEZIJSKE POLITIKE EVROPSKE UNIJE V
SLOVENILJI — CENTRALIZIRAN IMPLEMENTACIJSKI MODEL

Sistem izvajanja evropskih skladov v Sloveniji je ze od vsega zaCetka bolj ali
manj centraliziran. Na podlagi izkuSenj, pridobljenih med izvajanjem predpristopnih
instrumentov®’, se je Slovenija v programskem obdobju 2004-2006 odlo¢ila ohraniti
centralizirano institucionalno ureditev upravljanja in nadzora kohezijske politike, in
sicer en organ upravljanja (SVLR), en placilni organ (Ministrstvo za finance — MF) in
neodvisen finan¢ni nadzorni organ (Urad za nadzor proracuna), medtem ko so za
izvajanje instrumentov odgovorna posamezna ministrstva (Glej Sliko 7.2).

V novi finanéni perspektivi 2007-2013 so v upravljanje, nadzor in izvajanje

kohezijske politike vkljucene institucije, prikazane v spodnji shemi (SVLR).

* Instrument je naéin izbora operacij in je lahko javni razpis za izbor operacij ali neposredna potrditev

operacij (Vlada RS 2007, 3. ¢len).
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Slika 7.2: Organizacija izvajanja kohezijske politike

EVROPSKA KOMISUA J

(

REVIZIJSKI ORGAN
Urad za nadzor
prora¢una

ORGAN UPRAVLIANJA ORGAN ZA
SVLR POTRIEVANIE

MF

POSREDNISKA TELESA
Ministrstva in SVLR

AGENTI IN UPRAVICENCI

Vir: SVLR.

Izvajanje kohezijske politike v Sloveniji se zacne tako, da posredniSko telo, tj.
posamezna ministrstva ali SVLR, pripravi osnutek javnega razpisa in pred objavo
javnega razpisa pridobi potrditev organa upravljanja. Komisija za odpiranje in ocenitev
vlog pripravi predlog liste operacij ali upravi¢encev in ga posreduje predstojniku
posredniSkega telesa oz. agenta. Na podlagi tega predloga predstojnik posredniskega
telesa ali agenta izda odloCitev o izboru operacij ali upravicencev, neposredni
proracunski uporabnik pa pripravi predlog za vkljucitev projektov v nacrt razvojnih
programov, ki izhajajo iz eviden¢nih projektov, in ga posreduje MF ter o tem obvesti
organ upravljanja. Posrednisko telo oz. agent mora upravicencu posredovati odlocitev o
izboru in ga hkrati pozvati k podpisu pogodbe. Upravi¢enec je nato odgovoren za

izvedbo operacije (Vlada RS 2007a, 14. ¢len).

7.6.1 Analiza izvajanja projektov cestne infrastrukture v Sloveniji

V nadaljevanju sledi podrobnejSa analiza sprejemanja projektov cestne
infrastrukture v okviru prve prednostne usmeritve znotraj prioritete Razvoj regij, tj.
Regionalni razvojni programi, saj so se ti projekti sprejemali na regionalni ravni,
medtem ko so se projekti v okviru druge prednostne usmeritve sprejemali na SVLR

(SVLR 2007c).
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V okviru razvojne prioritete Regionalni razvojni programi so bili sofinancirani
projekti cestne infrastrukture®, poleg teh pa $e projekti okoljske, ekonomske in
socialnovarstvene infrastrukture ter projekti s podrocja spodbujanja razvoja turizma ter
razvoja urbanih obmo¢ij in naselij. Za prijavo projektov so bili izvedeni Stiri javni
razpisi.”! Na javne razpise so se lahko prijavile lokalne skupnosti, torej obé&ine,
prijavljene projekte pa so potrjevali sveti regij. Pogoj za prijavo projekta prometne
infrastrukture na razpis je bil, da mora biti v investicijski dokumentaciji jasno in
nedvoumno izkazano, da je investicija potrebna zaradi izboljSanja dostopnosti bodisi do
gospodarskega bodisi do turisticnega objekta, ki se javno trzi (SVLR 2008).
Sofinanciranje operacij iz ESSR je mogoce do najve¢ 85 % upravi€enih stroSkov,
razliko v viSini najmanj 15 % upravicenih stroSkov pa zagotavljajo ob¢ine (SVLR
2009).

V okviru prednostne usmeritve RRP je bilo v stirih razpisih potrjenih 440
operacij, kasneje pa je od pogodb o sofinanciranju odstopilo 17 upravicencev.
Zakljucenih je bilo 46 operacij, 377 pa se jih Se izvaja. Najvecji delez od skupaj 294
milijonov evrov je bil do sedaj dodeljen za operacije prometne in okoljske
infrastrukture, in sicer okoli 65 % (SVLR 2009, 14).>* V okviru prometne infrastrukture
je bil vecinski delez sredstev namenjen obnovi lokalnih cest, projekti cestne
infrastrukture pa so se izvajali tudi v okviru operacij okoljske infrastrukture, in sicer kot
dovozne ceste v okviru okoljskih projektov (SVLR 2009, 5—6, Mesec 2009). Skupno je
bilo prijavljenih 153 projektov cestne infrastrukture v vrednosti 98 milijonov evrov.
Predvidena je bila obnova 477 km cest ter izgradnja 306 km novih cest (SVLR 2009,
31).

Primerjava povprecnih zneskov odobrenih sredstev na operacijo po regijah kaze

precejinje razlike.”” Stevilo operacij v posamezni regiji je predvsem odvisno od visine

3% Investicije v prometno infrastrukturo obsegajo investicije v kategorizirane lokalne ceste s pripadajo¢o
prometno infrastrukturo in investicije v posamezno lokalno prometno infrastrukturo (npr. mostovi,
nadvozi, podvozi) (Cetrti JR za prednostno usmeritev RRP 2008).

' Osnovni pogoji upraviencev, visine sofinanciranja upravicenih stroskov, velikosti operacij in
minimalne zahtevane pripravljenosti investicijske dokumentacije se niso spreminjali, prav tako ne naéin
izbire operacij (odloditev sveta regije) (SVLR).

32 Podrobnejsi pregled sredstev sofinanciranja po pogodbah in izkoris¢enost kvot po regijah je prikazan v
Prilogi 6 in Prilogi 7.

33 Podrobne;jsi pregled §tevila in vrednosti projektov po regijah je prikazan v Prilogi 8 in Prilogi 9.
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razpolozljive kvote in od tega, kakSne projekte so v izvedbenih nacrtih RRP potrdili
sveti regij. Regije, ki so bile po indeksu razvojne ogrozenosti med manj razvitimi, so
najvecji delez sredstev namenile za obnovo in izgradnjo lokalnih cest. Razvidno je tudi,
da so regije v SV delu Slovenije ve¢ investirale v obnovo in gradnjo lokalnih cest kot pa
v preostalem delu Slovenije (SVLR 2009).

Mesec (2009) poudarja, da je Slo, kar se ti¢e cestne infrastrukture, v okviru
razvojne prioritete Razvoj regij za majhne projekte, v glavnem za obnove cest.
»Kazalniki so od nekaj 100 metrov do nekaj kilometrov, nekaj pa je tudi novih cest.
Imamo tudi kazalnik, koliko kilometrov cest bomo imeli obnovljenih. Obnovljenih naj
bi bilo 179 km, kar je ogromno (ibid. ).«

Na osnovi primerjave nacrtovanih vrednosti in sklenjenih pogodb o sofinanciranju
je razvidno, da je bilo v primerjavi z nacrtovanimi kar 2,4-krat ve¢ kohezijskih sredstev
namenjenih predvsem za obnovo lokalnih cest. »Projekti cestne infrastrukture
prevladujejo, ker so to dokaj enostavni projekti (ibid.).« Mnenje neodvisne agencije, ki
je opravljala vrednotenje Cetrte razvojne prioritete, je, da tovrstne investicije nimajo
vidnejSih neposrednih gospodarskih ucinkov, vendar pa so ustrezne, ¢e potrebe po
doloCeni prometni infrastrukturi izvirajo iz specificnih zahtev gospodarstva
(posameznih podjetij ali turisticnih objektov), saj regije z njimi zagotavljajo turisticno
in poslovno prijazno okolje ter podjetja spodbujajo k delovanju v njihovem okolju.
Ceprav je bila osnovna ideja zlasti v okviru prednostne usmeritve RRP zasnovana na tak
nacin, se v nekaterih operacijah prometne infrastrukture ni realizirala (SVLR).

Izbor in potrjevanje operacij je temeljil na vnaprejSnji dolocitvi kvot
razpolozljivih sredstev po regijah za obdobje 2007-2013.>* Na osnovi teh kvot so
izvedbene nacrte RRP sprejemali sveti regij. Prevladujo¢i nacin izbora operacij v
regijah je bil narejen na osnovi nadaljnje razdelitve regionalne kvote po posameznih
obcinah, ki so v okviru teh sredstev predlagale svoje prioritetne projekte v potrjevanje
na svetu regije (SVLR 2009, 11), ki je po mnenju neodvisne agencije, ki je izvajala
vrednotenje, politi¢no telo, saj ga sestavljajo izkljuéno zupani (SVLR 2009). Prav tako
je po mnenju agencije problemati¢na tudi delitev razpolozljivih zneskov po sicer skupno
dogovorjenih merilih po ob¢inah. To namre¢ pomeni, da upravicenci prijavijo operacije

in zaprosijo za nizje zneske sofinanciranja od tistih, ki bi jim sicer lahko pripadali, ker

** Kot je bilo navedeno v razpisni dokumentaciji, so bile kvote izra¢unane v skladu z dologili 11. ¢lena

ZSRR in Sklepa o razvrstitvi razvojnih regij po stopnji razvitosti za programsko obdobje 2007-2013.
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razpolozljive obcinske kvote ne zadoSCajo in morajo zato povecati lastni delez
sofinanciranja. Predpisana minimalna vrednost investicijskih operacij v viSini 600 tiso¢
evrov se zdi z vidika manjSih obcin relativno visoka, z vidika podpore projektom
regionalnega pomena, pri katerih sodeluje ve¢ upravicencev, pa je ustrezna.

Neodvisna agencija meni, da so regionalne razvojne agencije premalo vkljucene v
pripravo projektov regijskega pomena, prav tako pa obcine vefinoma nimajo dovolj
finan¢nih in kadrovskih zmoZnosti, da bi pripravile projekte na zalogo, s katero bi lahko
ustrezno reagirale na javne razpise, za katere je rok za oddajo vlog relativno kratek.
Osnovni upraviceni nameni financiranja so sicer opredeljeni v operativnem programu,
vendar pa se upravicenci pogosto o tem, s katerimi projekti kandidirati, odlocajo Sele ob
objavi razpisov, ko so na voljo podrobnejsi podatki (ibid., 35).

Mesec (2009) pojasnjuje, da so bili »/p/rej /.../ projekti financirani z naslova
direktnih regionalnih spodbud in svet regij je imel druga¢no sestavo /.../. Projekti so bili
bolj strateski in so morali biti regionalnega znacaja.« Sedaj »/p/rojekti med sabo niso
povezani. Javna infrastruktura ne podpira gospodarstva (ibid.).« »Vlada /.../ Zeli, da bi
bili projekti bolj regionalni (ibid.).« Kot ugotavlja neodvisna agencija pri vrednotenju,
pa povezovanje ob¢in pri izvedbi operacij ni pogosta praksa (SVLR 2009). »Tovrstne
investicije /.../ nimajo neposrednega u¢inka na izpolnjevanje Lizbonske strategije, saj

ne dvigujejo BDP-ja, ne generirajo dodatnih zaposlitev (ibid.).«
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8 SKLEP

Evropska prometna politika se sprejema v javnopoliticnem procesu, v katerem so
vklju¢eni nadnacionalna, nacionalna in subnacionalna raven. V skladu z nacelom
partnerstva naj bi te ravni aktivho sodelovale pri sprejemanju skupne evropske
prometne politike. Tako naj tudi subnacionalni igralci, torej regionalne in lokalne
oblasti imele vpliv na sprejemanje in izvajanje javne politike na podro¢ju prometa. Ob
tem pa se pojavi vprasanje, koliko se nacelo partnerstva dejansko uporablja v praksi in
kaks$no vlogo imajo lokalni in regionalni igralci v evropskih drzavah pri sooblikovanju
prometne politike EU.

Pri svojem raziskovanju sem se osredotocila na izvajanje prometne politike EU v
Sloveniji na podrocju cestne infrastrukture, in sicer sem si zastavila vprasanje, kaksna je
vloga subnacionalnih igralcev v Sloveniji pri izvajanju politike na podroCju cestne
infrastrukture v primerjavi z vlogo drzave. V Sloveniji se projekti cestne infrastrukture
sofinancirajo iz sredstev dveh evropskih skladov, tj. ESRR in KS, vsebovani pa so v
dveh izvedbenih dokumentih evropske kohezijske politike, v OP ROPI in OP RR. V
skladu s tem sem se pri analizi osredotoCila na sprejemanje in izvajanje prometne
politike na primeru omenjenih dveh operativnih programov.

OP ROPI je pripravilo Ministrstvo za promet, in sicer na podlagi Strategije
razvoja Slovenije, NSRO in Resolucija o prometni politiki RS. Kot nosilce prometne
politike RePPRS opredeli poleg drzavnih igralcev tudi lokalne skupnosti ter nedrzavne
igralce. Lokalne skupnosti so zadolzene za obcinske oz. mestne transportne
infrastrukture. Nedrzavni akterji pa naj bi imeli po RePPRS moznost konstruktivne
aktivne participacije pri uresni¢evanju prometne politike. Vpliv lokalnih skupnosti
(ob¢in) na odlocitve glede projektov cestne infrastrukture je torej omejen na obCinske
ceste, nedrzavni akterji pa naj bi imeli moznost sodelovanja pri sprejemanju RePPRS.
Vendar pa mora resolucija slediti jasno definirani skupni prevozni politiki s strani EU
(Zupancic 2006). Vloga subnacionalnih igralcev pri sprejemanju te resolucije je torej
bolj retori¢no vprasanje.

Projekti cestne infrastrukture, predvideni za izgradnjo v okviru OP ROPI so
veliki, strateSski projekti, ki se sofinancirajo iz Kohezijskega sklada. Gre za pet
avtocestnih odsekov, ki so sestavni del omrezja TEN, tj. vseevropskega prometnega

omrezja, katerih skupna vrednost znasa 843 milijonov evrov. Izgradnja teh delov
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avtocest po ozemlju Slovenije temelji na mednarodnih obveznostih Slovenije do EU, saj
bo z graditvijo teh odsekov dokon¢ano vseevropsko omrezje po Sloveniji, hkrati pa gre
tudi za projekte nacionalnega interesa, kar je navedeno tudi v samem operativnem
programu. Projekti so torej doloCeni od zgoraj navzdol in na izvajanje prometne politike
na tem podrocju subnacionalni igralci nimajo vpliva.

Glede na nacin sprejemanja OP ROPI ter projekte, ki jih le-ta vsebuje, lahko
zaklju¢imo, da na odlocitev o projektih vplivata drzava in EU. Subnacionalni igralci
sicer lahko vplivajo na oblikovanje Resolucije o prometni politiki, vendar je moc¢
njihovega vpliva vprasljiva. Vloga subnacionalnih igralcev je torej pri oblikovanju OP
ROPI zanemarljiva, saj gre za velike, strateSke projekte, ki spadajo v okvir
vseevropskega omreZja, katerega koridorji so zacrtani s strani EU.

Drugi operativni program, ki vsebuje projekte cestne infrastrukture, OP RR, je
pripravila SVLR, ki je pri pripravi dokumenta sodelovala z nedrzavnimi igralci, saj so
bili v ta namen organizirani razli¢ni seje, posveti, razprave in predstavitve. Za OP RR je
bilo namenjenih najvec¢ sredstev iz evropskih skladov za obdobje 2007-2013, in sicer 42
% od skupno 4,1 milijarde evrov sredstev evropske kohezijske politike. V okviru OP
RR je bilo najvec sredstev (skoraj 55 %) namenjenih ravno Cetrti razvojni prioriteti
Razvoj regij, v okvir katere spadajo tudi projekti cestne infrastrukture. Glede na to bi
torej lahko rekli, da so imeli subnacionalni igralci vpliv na sprejemanje odlocitev glede
izvajanja projektov prometne politike, natancneje cestne infrastrukture.

V okviru OP RR se sofinancirajo »manjsi« projekti — projekti manjSih vrednosti.
V okviru prednostne usmeritve Regionalni razvojni programi je minimalni znesek za
prijavo projekta znasal 600 tiso¢ evrov, v primeru druge prednostne usmeritve razvoja
obmejnih obmoc¢ij z Hrvasko pa 200 tiso¢ evrov. Ti zneski nakazujejo na majhne
projekte, s katerimi se gradi ali obnavlja krajSe cestne odseke. Do sedaj je bilo
prijavljenih 189 projektov cestne infrastrukture v skupni vrednosti 110 milijonov evrov.
Glede na to, da je bilo za prvih Sest razpisov spro$¢enih 50 % sredstev, lahko podamo
grobo oceno, da bo vseh prijavljenih projektov cestne infrastrukture za tekoce
programsko obdobje 220 milijonov evrov, prijavljenih pa bo priblizno 360 projektov.

Glede na navedbe v OP RR glede oblikovanja le-tega lahko sklenemo, da so imeli
subnacionalni igralci na oblikovanje OP RR mozZnost vpliva na odlo€anje o vsebini
operativnega programa, torej na izvajanje prometne politike, v okviru razli¢nih oblik
komunikacije med SVLR, ki je bila odgovorna za pripravo OP RR, in med predstavniki
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lokalnih in regionalnih oblasti (obCine in RRA), nevladnih organizacij, predstavniki
gospodarstva in predstavniki raziskovalne sfere. Glede na pomembnost, velikost
projektov pa lahko zaklju¢im, da gre v primerjavi s projekti iz OP ROPI pri OP RR za
»majhne« projekte nizjih denarnih vrednosti.

Ze hitra primerjava predvidenih projektov v okviru OP ROPI in OP RR pokaZe,
da se v okviru OP ROPI sprejemajo veliki projekti, v okviru OP RR pa man;si projekti,
tako po obsegu kot po vrednosti. Na odlo€itve o izvajanju projektov v okviru OP ROPI
ima pretezen vpliv drzava, saj je OP ROPI pripravljen s strani MP ter je v skladu s
strategijo EU na podroc¢ju evropske prometne politike. Projekti so tudi Ze poimensko
navedeni in stroskovno ovrednoteni. Lahko torej reCemo, da na izvajanje teh projektov
subnacionalni igralci nimajo (vidnega) vpliva. Na drugi strani pa je bil OP RR
pripravljen s strani SVLR, ki je pri pripravi sodelovala z nedrZzavnimi igralci v okviru
razlicnih aktivnosti. Tezko je sicer oceniti, kakSen je bil vpliv le-teh na sprejeti
dokument, vsekakor pa lahko zaklju¢imo, da se je nacelo partnerstva v tem primeru
izvajalo. Subnacionalni igralci so torej na oblikovanje prometne politike v okviru OP
RR imeli dolo¢eno mero vpliva na odloCanje glede izvajanja prometne politike.

Sam potek sprejemanja projektov v okviru OP RR sem preucevala na primeru
sprejemanja projektov v okviru razvojne prioritete »Razvoj regij«, natancneje prve
prednostne usmeritve, tj. »Regionalni razvojni programi«. Upravicenci do projektov so
obcine, projekte pa se sprejema v okviru regionalnih razvojnih agencij, oz. znotraj njih v
svetih regij. Iz tega torej sledi, da so regionalne oblasti pri sprejemanju projektov, ki se
bodo sofinancirali iz ESRR, precej samostojne. Projekti morajo izpolnjevati razpisne
pogoje, ki pa so ohlapni; projekti cestne infrastrukture morajo namre¢ ustrezati pogoju,
da vodijo do objekta, ki se javno trzi in morajo biti v minimalni vrednosti 600 tiso¢
evrov.

Glede na svoje ugotovitve lahko zaklju¢im, da je drzava s centraliziranim
implementacijskim modelom ohranila vodilno vlogo pri izvajanju prometne politike
EU, vendar pa imajo na izvajanje prometne politike oz. projektov cestne infrastrukture
vpliv tudi subnacionalni igralci, saj so ravno zupani kot predstavniki lokalnih skupnosti
tisti, ki na regionalni ravni v okviru svetov regij odlo¢ajo glede izbora projektov. Sicer
gre tako iz intervjuja kot iz izsledkov vrednotenja Cetrte razvojne prioritete predvideti,

da se na tem podro¢ju morda obetajo spremembe glede sestava sveta regij. Zaradi
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njegove sestave naj bi bili projekti preve¢ obCinsko in premalo regionalno naravnani,
kar bi sicer lahko oznacili tudi kot teznjo drzave po ve¢jem nadzoru nad tem podroc¢jem.

Vloga subnacionalnih igralcev pri izvajanju projektov cestne infrastrukture je v
primerjavi z vlogo drzave Se vedno manjSa glede na moje ugotovitve, da imajo
subnacionalni igralci vpliv na regionalne oz. pretezno obcinske projekte cestne
infrastrukture, na nacionalne, strateSke projekte cestne infrastrukture pa nimajo vpliva,
saj so le-ti doloGeni s strani EU in drzave. Se vedno pa ima najvegji vpliv na prometno
politiko, ki se sofinancira s kohezijskimi sredstvi, EU. To je evidentno iz primera
zamrznitve kohezijskih sredstev za projekte cestne infrastrukture s strani EU, ker je
Slovenija uvedla vinjetni sistem, ki je bil po presoji Evropske komisije neustrezen in
diskriminatoren. Evropska komisija je zato zamrznila postopek za odobritev sredstev za
gradnjo avtocestnega odseka Slivnica — Drazenci. Slovenija je tako ostala brez sredstev
za gradnjo enega izmed svojih strateSkih projektov cestne infrastrukture. Recemo lahko,
da so breme tega pa v vsakdanjem Zivljenju najbolj obcutili potencialni koristniki, torej
posamezniki, saj bodo zaradi zamrznitve sredstev dlje cakali na avtocestno povezavo.
Moznost njihove participacije se tu ni pokazala, saj o kak$nih posvetih EU s
subnacionalnimi igralci ni bilo govora, in tako je evropska politika spet ostala dale¢ od

evropskih drzavljanov.
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10 PRILOGE

Priloga A: Primeri instrumentov, razdeljenih po skupinah

Vir: EK (2009, 196).

Instrum ent group Examples of instrum ents
Infrastructure s The TENS and intermodal platforms
«  Separated infrastructure networks for passenger and
freight traffic
Technology o ntelligent Transport Systems (ITS)
«  SESAR (Single European Sky)
« ERTMS (European Rail Traffic Management System)
+  Galilea
+ ehicle technology
Economic ¢ Pricing for infrastructure use
+  Fuel taxes
*»  Vehicle taxes
Regulatory «  Access toinfrastructure by third parties
s Interoperahility standards
+ Land-use planning
s Speed control
* Instruments to protect the rights of passengers
« Standards of employment for transport warkers
Participatary *« Instruments heightening public participation in transpart
planning (for example Commission Green papers and
lacal participation ewvents). To be described helow in
Section 8.2
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Priloga B: Odlocevalski postopki v 12 drzavah EU

Country

Before proposals

After publication of author-

ity’s proposals

Use of public hear-
ings and enquires

Vir: EK (2009, 202).

Avstria The public must be informed ofirtden- | Plan iz made available for public | -
tionzto prepare plans and possibilty | ingpection and all dtizens have a
of canzultation. right to make statements an the

plan.

Belgium Some plans are subjed to pre-drat Consultation with public onall dratt | -
canaultation with public. planz for 30 days - dtizenzs hawve a

tight to file ohjedions.

Denmark The public are informed of the major Conzultation for § weeks with the -
izsuesand are encouraged to zubmit | public which have the opportunity
ideas and propozals. This pre consul- | 1o object.
tation stage must last a minimum of 8 | Further consultation is undetaken
weeks ifthe plan iz modified significantly.

Finland Conzutation on the first dratt for three | Further consuttation and right to Hearingz atter conzufta-
wieek 5 with right to object ohjed when plan goes to coundl tion an first dratt and

for approval. second hearing after
decizion on plan by
municipal baard

France - Conzubtation for one month on deat | Detailed plans are usu-

atter the approval by publichodies | ally subjed to public
and communes. Pukblic have oppor- | enguiries
tunity to ohject.
Germany The public are informed and may Consultation for 1 month when Fublic hearings are held
cortribute to setting aim= forthe plan. | objedions can be made. [fthe for major projed = such
dratt of urban land use plan is 5% matorways
changed after display, it hazto be
displayed again and the period can
be reducedto 2 weeks.
Italy - Consultation for 30 days when -
public can obijed.

Methedands The public may be inform ed but this Consuttation for 4 weeks on dratt Ohjectors may reguest

i=not mandatory. plan and opportunity to objed. & hearing to explain
their ohjection in perzon
to the municipality

P artugal - Cansultation far st least 30 dayson | Mo enguiries held

dratt plan and opportunity 1o objed .

Spain The public is inwolved but this iz not Conzultation for one month and -
mandstary. Initial consultation for 30 oppaorunity to abjed. & second
days on first dratt plan "calling for period of consultation is held if
suggestions" for changes. major changes are made.

Sweden Wide public consultation onintial Cansultation far 3 ar 12 weeks -
proposals is the narm depending an the type ofthe plan.

LIk The public may be informed and Conzuttation for 6 weeks onthe Enguiry is held unless
conzulted prior to proposals coming plan and opportunity to objed . & gll ohjedtars agree that
farward. There iz a mandataory public- | further period of 6 weeks for objec- | it is not neceszary.
ity and consultation stage usually tions if major change s are made
bazed on the firs dratt proposals. after the encuiry.
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Priloga C: Razvojne osi: 3., 3a. in 4. razvojna os

Vir: DZ RS (2008, 60).
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Priloga D: Dodatni avtocestni programi po ReNRP

DODATNI AVTOCESTNI PROGRAM ZACETEK KONEC

Hitra cesta: Jadransko-jonska povezava Divaca/Postojna* Jelians (meja z R Hrvadka)

Hitra cesta: Koper-Dragonja Koper Dragonja

Avtoossta — raziiritev v 6-pasovnico Koszeze Kozarje

Fhyrnska avtocesta DraZenci Grudkovie (meja z R Hrvadka)
Avtocesta (dograditev all rekonstrukeija) Starje-Sap Viinja Gora

Zzhodna obvoznica Maribor Strelifka cesta DEC (blagovno distribucijski center)
Navezovalna cesta Dramlje Sentjur

Navezovalna cesta Povodije Stanefide

Navezovalna cesta Jufna obvoznica Ljubljana | Skofljica

Vir: DZ RS (2008, 62).
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Priloga E: Odseki, predvideni za sofinanciranje iz Kohezijskega sklada

NACIONALNI PROGRAM IZGRADNJE AVTOCEST V REPUBLIKI SLOVENIJI

 Letni plan razvoja in obnavljanja avtocest za leto 2006

National Motorway Construction Programme in the Republic of Slovenia |
Motorway Development and Reconstruction Plan for the year 2006 o
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Vir: SVLR (2007b, 67).
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Priloga F: Sredstva sofinanciranja po pogodbah in izkoriS¢enost kvot po regijah

S1ii Vrednost sofinanciranja po
Eraezdp;::;jg: sklenjenih pogodbah <J> P
Stevilo | RR za obdobje | 5t. sofinanciraju operacij oz. "
Zap. it | Regija obéin v | 2007-2019 - opera |SKIepih o sofinanciranju | K eniscenost
regiji vE cij
€ %
1 Fodravje 41 133,993,779 as 64.661.895,00 | 21,84 48,26
2 Savinjska 33 a5.401.555 659 44 52998160 15,14 8226
3 FPomurje 27 70.194.284 54 35.536.614,00 | 12,065 50,63
4 Gorenjska 15 59.319.058 30 32150112000 1021 84,20
] J¥ Slovenija 20 50.928.385 32 24.104.707,00 8,18 47,33
] Soriska 15 40.252 529 32 20.983.812,04 712 52,09
7 Spodhjeposayska 4 29352432 21 17.030.734,00 5,78 28,02
g Ohalnokradka 7 31.181.487 17 15.961.273,32 5,41 51,19
9 kKorodka 12 27.595.305 31 14.975.886,00 5,08 24,28
a Motranjskokraska ] 253.328479 17 10.378.178,00 3.52 44449
11 Za5avska 3 15.595.385 15 5.155.057 77 2,77 43,85
12 Osrednjeslovenska 26 15.657.194 21 £.164.000,00 2,08 33,37
SKUPAJ 210 | 5B5.838.152 423 294.735.748,73 100 50,31

Vir: SVLR (2009, 15).
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Priloga G: Primerjava deleZa vlaganj v prometno infrastrukturo in okoljsko

infrastrukturo ter indeksa razvojne ogrozenosti regij

Regija 2006 (IRO) Celotna vrednost Delez sredstev, Delez sredstev,

pogodb o namenjen prometni namenjen okoljski

sofinanciranju (€) infrastrukturi (%) infrastrukturi (%)
Podravska [116.8 68.780.638.00 45,96 26,96
Savinjska 92,3 48.531.000,60 47,30 14,97
Pomurska 159,5 36.570.634,00 33,66 34,64
Gorenjska 83.1 32.150.112,00 18,44 29,85
Jugovzhodna Slovenija 101.,7 28.731.482,75 25,56 39,79
Goriska 93.8 20.983.812,04 29,13 42,72
Spodnjeposavska 116.8 18.651.587,80 35,82 39.42
Obalnokraska 824 16.706.532,32 11,34 58,48
Koroska 1039 14.978.886,00 47,61 21,08
Notranjskokraska 127 11.359.528,00 24,13 58,12
Zasavska 113.9 8.155.057.77 48,81 15,03
Osrednjeslovenska 8.7 6.164.000,00 32,41 32,80

Vir: SVLR (2009, 10).
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Priloga H: Karta Stevila in tipa operacij prednostne usmeritve RRP
(n=423)

m Ekonomska infrastruktura
W Okoljska infrastruktura

® Prometna infrastrukiura
W Razvo| urbanih naselij

® Razvoj urbanih abmodij
® Socialnovarstvenainfrastruktura

= Spodbujanje razvoja turizma

Vir: SVLR (2009, 16).
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Priloga I: Karta vrednosti sofinanciranja za operacije prednostne usmeritve RRP
(n=294.735.748,73 €)

LT L
FLELL L]
e L] 16004000
FEE L L]
avkede |
LR LT |
o — —

B Ekonomska i nfrastrukiura
m Okoljskainfrastruktiura

B Prometna infrastruktura
® Razvo) urbanih naselij

® Ragvol urbanih obmaot||

® S0 alnoyarstvena infrastraktura
= Spodbujanje razvaia turisama

® Mermnano

Vir: SVLR (2009, 16).
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Priloga J: Intervju z go. StaSo Mesec, SVLR, Urad za kohezijsko politiko

Kako je bilo urejeno podrocje, ki pokriva projekte na podroéju cestne
infrastrukture v predpristopnem obdobju in v obdobju ¢lanstva v Evropski uniji?
Kar se ti¢e predpristopne pomoci, so projekti cestne infrastrukture spadali pod okrilje
Agencije za regionalni razvoj, v okviru Phare-ovih projektov ter pod okrilje okoljskega
in prometnega ministrstva v okviru predpristopne pomoc¢i ISPA. Sedaj pa je za te
projekte odgovorna SVLR. Znotraj SVLR sta tako organ upravljanja kot posredniSko
telo za kohezijsko politiko. PosredniSsko telo, ki ga predstavlja Urad za regionalni
razvoj, izvaja razpise, Urad za kohezijsko politiko pa nadzoruje posrednisko telo. Urad
za regionalni razvoj skrbi za izvajanje, za ¢rpanje kohezijskih sredstev, torej oblikuje
politiko. Urad za kohezijsko politiko pa mora to potrditi, skrbeti za doseganje ciljev iz
operativnega programa. Urad za kohezijsko politiko komunicira z Evropsko komisijo in
skrbi za strateski vidik, za doseganje lizbonskih ciljev.

V kakS$ni meri so se prijavljali projekti cestne infrastrukture za c¢rpanje iz
kohezijskih sredstev?

V prvem obdobju, ko je Slovenija postala ¢lanica EU, je sicer bilo nekaj projektov
cestne infrastrukture, vendar bolj v okviru drugih projektov; gradilo se je npr. poslovne
cone in v okviru tega je nastala tudi kaksna cesta kot dostop do poslovne cone.

V novem obdobju pa je v veljavi Operativni program krepitve regionalnih razvojnih
potencialov, ki vsebuje razvojno prioriteto Razvoj regij, znotraj katere sta dve
prednostni usmeritvi, in sicer Regionalni razvojni programi in Razvoj obmejnih obmocij
s Hrvasko. Znotraj tega so se pojavili tudi manjSi projekti izgradnje cestne
infrastrukture. V Operativnem programu je navedeno, da se mora »prometna
infrastruktura zagotavljati strateSko premisljeno in celovito, in sicer na nacin, ki
minimalizira negativne okoljske vplive. Pri tem je za delovanje funkcionalnih regij na
lokalno regionalni ravni vendarle pomembna tudi prometna povezanost, ki omogoca
ucinkovitost, mobilnost ljudem in gospodarstvu oziroma dostopnost do storitev,
delovnih mest in javnih funkcij, kar tudi omogoca najboljSe izkoriS€anje prostorskih
potencialov znotraj posameznih regij. Tudi inteligentni transportni sistemi in kvaliteten
javni prevoz z dobrimi intermodalnimi povezavami predstavlja kljuCen del trajnostnega
in policentricno usmerjenega razvoja prometnega sistema v Sloveniji.«

Koliko projektov cestne infrastrukture je bilo prijavljenih in koliko je bilo
realiziranih?

V okviru ekonomske infrastrukture so bili izvedeni Ze Stirje razpisi, ve¢inoma so bili
prijavljeni projekti tudi izbrani, in trenutno je 478 projektov v teku. Ta Stevilka nam
pove, da so to majhni projekti. Na to temo je bilo opravljeno tudi vrednotenje. Gre v
glavnem za obnove cest. Kazalniki so od nekaj 100 metrov do nekaj kilometrov, nekaj
pa je tudi novih cest. Imamo tudi kazalnik, koliko kilometrov cest bomo imeli
obnovljenih. Obnovljenih naj bi bilo 179 km, kar je ogromno.

Kako pa poteka postopek prijave projekta?

Razpis je bil delan za celotno Slovenijo, upravicenke so ob¢ine. Posamezna regija ima

kvoto glede na indeks razvojne ogrozenosti. Pogoj za prijavo projekta na razpis je

njegova skladnost z regionalnim razvojnim programom, kar potrdi s svojim podpisom

svet regije, ki ga sestavljajo zupani, od leta 2005, ko je priSel v veljavo Zakon o

regionalnem razvoju. Projekti so predvsem obcinski. Pogoj za prijavo na razpis je bil,
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da mora cesta voditi do objekta, ki se javno trzi. Tako so bili tudi primeri, ko so ceste
vodile do npr. cerkve, utemeljitev tega pa je bila, da gre za objekt, ki predstavlja
kulturno dedis¢ino, turisticna tocka ipd.

Ali lahko podate nekatere primere projektov cestne infrastrukture, ki so bili
izbrani v okviru cetrte razvojne prioritete, Razvoj regij? Kako so projekti
usmerjeni?

Primeri projektov so na primer kolesarska povezava med Idrijo in spodnjo Idrijo, cesta
med Idrijo in Vojskim, rekonstrukcija krozis¢a v Slovenski Bistrici, ki vodi do
prometne con. Prej so bili projekti financirani z naslova direktnih regionalnih spodbud
in svet regij je imel drugacno sestavo in bi bilo tudi iz tega vidika zanimivo pogledati,
ali se projekti, ki so se sprejemali takrat, razlikujejo od projektov, ki se sprejemajo
danes. Projekti so bili bolj strateski in so morali biti regionalnega znacaja. Projekti med
sabo niso povezani. Javna infrastruktura ne podpira gospodarstva. V okviru prioritete
razvoja regij se sofinancirajo ekonomska, okoljska, prometna, socialnovarstvena
infrastruktura in turisti¢na infrastruktura. Projekti cestne infrastrukture prevladujejo, ker
so to dokaj enostavni projekti. V okviru vrednotenja je bilo ugotovljeno, da je bilo za
projekte obnove lokalnih cest namenjenih 2,4-krat sredstev ve¢ kot je bilo nacrtovano.
Tovrstne investicije pa nimajo neposrednega ucinka na izpolnjevanje Lizbonske
strategije, saj ne dvigujejo BDP-ja, ne generirajo dodatnih zaposlitev.

Zakaj po vaSem mnenju prihaja do tega kar opisujete?

Pravila so zelo ohlapna, na drugi strani pa je vidik ¢rpanja evropskih sredstev in projekti
cestne infrastrukture so zelo preprosti s tega vidika, saj so pravila Evropske komisije
glede javnega narocanja in glede informacijskih sistemov zelo zapletena. Pri nekaterih
drugih projektih je veliko tezav glede soglasij in dovoljenj. Sicer pa je veliko tudi
komunalnih projektov, kot so na primer Cistilne naprave.

V okviru druge prioritete Razvoj obmejnih podro¢ij s HrvaSko pa je bila dostopnost
prioriteta. Bili so namre¢ primeri, ko so imele dolocene hise dostop samo ¢ez hrvasko
ozemlje. Tukaj se je cestne projekte spodbujalo.

KolikSen deleZ pa predstavljajo projekti cestne infrastrukture v okviru cetrte
razvojne prioritete?

Nekatere ceste so bile zgrajene v okviru drugih projektov. Tako je bilo v okviru
okoljske infrastrukture obnovljenih 5 km cest. To pomeni, da je bil projekt v osnovi
projekt okoljske infrastrukture, vendar je bilo v tem okviru potrebno zagotoviti tudi
dostop. Glede na kazalnik Stevila kilomatrov obnovljenih rekonstruiranih cest je bilo v
okviru ekonomske infrastrukture tak$nih cest 4,8 km, v okviru spodbujanja razvoja
turizma 10,0 km, kot samostojni projekt pa je bilo obnovljenih 464 km cest.

Cetrta razvojna prioriteta in vse, kar regionalni razvojni programi predvidevajo, naj bi
bilo skladno z Zakonom o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja. Splosni cilj
prioritete razvoja regij je skladen razvoj regij, ki izhaja iz ciljev Zakona o spodbujanju
skladnega regionalnega razvoja, in projekti, ki so vsebovani v regionalnih razvojnih
programih, naj bi to odrazali, kar pa je vprasljivo.

Kako je s projekti, povedali ste, da so projekti Se v izvajanju. Ali se pri¢akuje Se
kaksen razpis?

Na razvoju regij je bilo razpisanih 50 % sredstev. Recimo, da bo porabljenih od tega 80
%. Tako da pri¢akujemo $e razpisov. Caka pa se $tudija vrednotenja, in glede na njene
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izsledke bodo oblikovani tudi razpisi. Vlada namreC zeli, da bi bili projekti bolj
regionalni. Tudi na podrocju turizma je razpisanih ze 50 % sredstev. Kar se tice
Kohezijskega sklada, pa se ne dogaja skoraj nic.
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