PRIPOMBA / PREDLOG

K STUDIJI VARIANT Z UTEMELJITVIJO RESITVE IN PREDINVESTICIJSKO ZASNOVO
IN OKOLJSKEMU POROCILU za pripravo DPN za LetaliS¢e Edvarda Rusjana Maribor

v €asu javne razgrnitve od 12. novembra 2018 do 14. decembra 2018

Pripomba / predlog:

Predlagani DrZavni prostorski nacrt za LetaliS¢e Edvarda Rusjana Maribor v celoti zavracamo.
Predlagana posodobitev in Siritev LERM ekonomsko ni utemeljena in predstavlja nesprejemljive
dodatne obremenitve za okolje in druzbo. Ocenjujemo, da je potrebno postopek Siritve LERM
nemudoma ustaviti, saj Ze letali¢e s trenutnimi kapacitetami povzro¢a prekomerno obremenitev ljudi
in okolja na nekaterih segmentih.

Predlagani Siritvi letaliS¢a nasprotujemo predvsem zaradi:

a) Povecanja tveganj in vplivov na zdravje okoliskih prebivalk in prebivalcev

b) Povecanja hrupa, medtem ko je Ze trenutno stanje zelo obremenjujoce

c) Popolnega neskladja z mednarodnimi in domacimi cilji varovanja podnebja

d) Povecanja obremenitve zraka na podrocju, ki je Ze zelo obremenjeno

e) Povecanja tveganja za ogrozZanje ozjega vodovarstvenega obmocja

f) Potrebne dodatne infrastrukture zaradi Siritve letaliSCa, ki bo dodatno okrepila zgoraj nastete
negativne vplive na ljudi in okolje

g) Zelo verjetnega tveganja, da bodo razsirjene kapacitete letali¢a izrabljene neoptimalno

h) Zelo verjetnega tveganja, da bodo v prihodnje dovoljeni nocni poleti, ki bi zagotovili boljSe
izkoris¢anje razSirjenih kapacitet

Izpostavljene kljucne razloge podrobneje pojasnjujemo spodaj. Pripombe so strukturirane na tako, da
najprej obravnavajo okoljske poglede posega, nato pa Se druzbeno-ekonomske. Na koncu so podane
pripombe o postopkovnih zadevah.

Okoljski vplivi

Podnebje

Vpliv posega Siritve LERM na podnebje je ocenjen nesmiselno, saj celovita presoja vplivov na okolje
ocenjuje prispevek Siritve letalis¢a k podnebnim spremembam kot nebistven. Taksna ocena je
neprimerna, saj je Siritev letalis¢a v popolnem nasprotju s cilji varovanja podnebja in je zato
nedopustna.

Letalstvo je nacin prevoza, ki je najbolj skodljiv za podnebje. Letala poleg CO, izpustijo tudi razlicne
druge snovi, kar povzrodi, da je splosni vpliv letalstva na podnebje vsaj dvakrat vedji od ucinka
izpustov CO,. UCinek letal na podnebje od 2 do 4-krat vedji od delovanja samo CO, zaradi 20-50 %
povecCanja NOx, ki ga povzroCa zraCni promet na visini letenja (10-12 km). To povzroci 4-8 %
povecanje koncentracije ozona v zgornji troposferi, kjer je ozon deluje kot mocan toplogredni plin. Na
podnebje vpliva tudi oblikovanje kondenzacijskih sledi in cirusnih oblakov, ki se pojavljajo v najbolj
obremenijenih letalskih koridorjih. Dodatne vplive na sevalno ravnoteZje atmosfere povzrocajo tudi
delci saj in zvepla, ki jih sproscajo letalski motorji. Vpliv na podnebje zaradi sprememb v obla¢nosti je
tezje oceniti, vendar bi lahko bil enake velikosti kot ucinek CO,, ki ga oddajajo letala.

Letalstvo Ze proizvede znaten del skupnih svetovnih emisij toplogrednih plinov. Neposredni izpusti iz
letalstva Ze prispevajo okoli 9 % celotnih izpustov toplogrednih plinov. Ocenjeni trendi kazejo, da naj
bi se izpusti iz letalstva do leta 2020 povecali kar 70 % glede na leto 2005, do leta 2050 pa Se
dodatnih 300-700 %. Ce ne prekinemo trendov, bo letalstvo do leta 2050 prispevalo vec kot petino
(22 %) svetovnih izpustov toplogrednih plinov.



Operativni program ukrepov zmanjsanja emisij toplogrednih plinov do leta 2020 zastavlja indikativen
sektorski cilj za podrocje prometa zmanjSanje za 90 % do leta 2050 glede na leto 2005. Cilji za
zmanjSanje izpustov toplogrednih plinov iz letalskih prevozov na mednarodni ravni so ogljicno
nevtralna rast od 2020 naprej in 50% zmanjSanje izpustov do 2050 glede na 2005. Glede na to, da
Drzavni prostorski nacrt za LetaliS¢e Edvarda Rusjana Maribor (DPN LERM) nacrtuje povecanje
letalskega in cestnega prometa in s tem izpustov, je v neskladju z navedenimi cilji varovanja

podnebja. Ministrstvo za okolje in prostor v okviru izvajanja usposabljanja za izvajanje celovitih presoj
vplivov na okolje in presoj vplivov na okolje posebej opozorarja na dolgorocne podnebne cilje kot okvir
za presojanje vplivov na podnebje, kar je pri pricujoci celoviti presoji vplivov na okolje zanemarjeno.

Razen tega je pri izracunu izpustov toplogrednih plinov iz letalskega prometa upostevana emisija iz
pristankov in poletov ter preleta nad Slovenijo, ostanek izpustov toplogrednih plinov pa sploh ni
izraCunan. Po metodologiji IPCC iz leta 2006 to ni pravilno, saj je potrebno oceniti tako domace, kot
mednarodne izpuste, le loeno. Prav tako je potrebno opredeliti vse toplogredne pline (po navodilih
Ministrstva za okolje in prostor), kar pa ni storjeno. Zaradi nepravilne ocene izpustov celovita presoje
vplivov na okolje poda zakljucek, da ‘obcutnih vplivov na povecanje skupnih emisij toplogrednih plinov
na obmocju Slovenije ne bo’. Ocena vplivov naCrtovanega posega na izpuste toplogrednih plinov je
tako ocCitno podcenjena in popolnoma zanemarja vpliv posega izven meja Slovenije, kar je strokovno
neutemeljeno, saj bodo tudi izpusti zaradi posega izven meja Slovenije prispevali k podnebnim
spremembam. V tem pogledu celovita presoja vplivov na okolje ne oceni ¢ezmejnih vplivov, ki pa bodo
zaradi posega nastali.

Navodila Ministrstva za okolje in prostor za izvajanje celovitih presoj vplivov na okolje in presoj vplivov
na okolje izpostavljajo, da je potrebno obravnavati prilagajanje podnebnim spremembam, kar celovita
presoja vplivov na okolje vkljucuje, vendar pa ne poda ukrepov povecanje odpornosti posega na
Skodljive vplive podnebnih sprememb (razen tega, da navede, da je samo podaljSanje steze na 3.300
metrov ukrep za blaZenje vpliva ekstremnih temeratur, kar je strokovno popolnoma neutemeljeno).

Nadalje navodila Ministrstva za okolje in prostor za izvajanje celovitih presoj vplivov na okolje in presoj
vplivov na okolje izpostavljajo, da je potrebno obravnavati blaZzenje podnebnih sprememb s ciljem
zmanj$ati emisije toplogrednih plinov, npr. z zasnovo in z izbiro nizkooglji¢cne moznosti. Celovita
presoja vplivov na okolje blazenja ne obravnava, prav tako pa ne vkljuCuje analize stroSkov in koristi
(kot je navodilo Ministrstva za okolje za velike projekte). Analiza stroSkov in koristi je del Studije
variant, vendar pa podnebnih vidikov ne uposteva.

Zaradi popolnega neskladja s cilji in zahtevami varovanja podnebja, kot jih postavljajo UNFCCC,
Pariski sporazum, podnebna strategija EU, Operativni program ukrepov zmanjSanja emisij
toplogrednih plinov do leta 2020 in IPPC porocilo, DPN LERM v celoti zavratamo.

Onesnazenje zraka

Cezmerno onesnazen zrak je bil in je $e vedno eden izmed najbolj perecih okoljskih problemov
Slovenije. Vecina naSega ozemlja je slabo prevetrena, pogoste pa so tudi izrazite in dolgotrajne
temperaturne inverzije. Zaradi neugodnih razmer za razredCevanje onesnazenosti lahko Ze niZje
gostote izpustov onesnazeval povzroCijo ¢ezmerno onesnhazenost zraka.

Mestna obcina Maribor je na podlagi Odredbe o razvrstitvi obmocij, aglomeracij in podobmocij glede
na onesnazenost zunanjega zraka (Uradni list RS, st. 38/17) zaradi Cezmerne onesnaZenosti
zunanjega zraka z delci PMyq uvrséena v razred najvecje obremenjenosti. Mestna obcina Maribor je od
lokacije nameravanega posega oddaljena manj kot 10 km in nameravani poseg bo na podrocju
Mestne obcine Maribor povzrocal nedvomne dodatne emisije onesnaZeval v zrak in negativno vplival
na Ze tako slabo kakovost zunanjega zraka.

Nameravani poseg bo na SirSem obmocju z emisijami onesnazeval zrak zaradi dodatnega letalskega
prometa ter posledicno poveCanega cestnega prometa. Menimo, da je vpliv posega na kakovost zraka
v celoviti presoji vplivov na okolje podcenjen. Ob upostevanju obstojeCe obremenitve zraka, dodatnih
vplivov zaradi nameravanega posega in kumulativnih vplivov (obrat Magna) bo skupna obremenitev



emisij v zrak vodila v bistveno poslabsanje kvalitete zraka. Zato dodatno onesnazenje na tem podrocju
ni sprejemljivo.

Vplivi onesnazeval zraka na zdravije, ki jih povzroca letalstvo, so odvisni od vec dejavnikov, vklju¢no z
viSino izpusta onesnazeval. Najvecji vplivi na zdravje povzrocajo onesnazevanje zraka na tleh zaradi
blizine ljudem. Nedavne raziskave kazejo, da bi lahko na svetovni ravni emisije iz letalstva povzrocile
16 000 prezgodnijih smrti na leto zaradi izpostavljenosti trdim delcem s premerom 2,5um ali manj
(PM,5) in Os. Od tega je v Evropi ocenjenih 3 700 prezgodnjih smrti. Izpusti pri vzletanju in pristajanju
vplivajo na 49 % vseh prezgodnjih smrti. Ocenjeni stroski prezgodnjih smrti zaradi letalskih emisij v
Evropi so ocenjeni na 7,51-8,53 milijarde EUR na leto.

Vplivi na zdravje so ocenjeni kot nebistveni zaradi omilitvenih ukrepov, vendar pa se omilitveni ukrepi
nanasajo predvsem na fazo gradnje, medtem ko za kasnejSe faze, ko je povecan vpliv onesnazeval,
omilitvenih ukrepov ni. Zato se ne strinjamo z oceno celovite presoje vplivov na okolje. PoveCanje
onesanaZenja zraka in s tem povecanje negativnih vplivov na zdravje ljudi zaradi Siritve LERM sta
nesprejemljiva.

Hrup

Po podatkih Svetovne zdravstvene organizacije (WHO) je vecC kot tretjina ljudi v Evropski uniji
izpostavljena nesprejemljivo visokim ravnem hrupa ponodi. Strokovnjaki WHO zato priporocajo ravni:
e Ponodi: Za dober spanec, povprecna raven hrupa ne sme presegati 30 decibelov, brez enega
samega dogodka, ki je glasnejsi od 45 decibelov. Vsi nocni poleti trenutno presegajo te ravni.

 Cez dan: RazdraZljivost se razlikuje glede na razlicne ljudi, ki se odzivajo na razlicne zvoke, vendar
ljudje zacenjajo biti zmerno razdraZeni na ravni letalskega ali cestnega hrupa v povprecni visini 50
decibelov, zelo razdraZeni pa, ko povprecje znasa 55 decibelov.

 Poskodbe sluha: Sluh osebe lahko poskoduje hrup vec kot 110 decibelov ali kadar v vecletnem
obdobju povprecni 24 urni hrup presega 70 decibelov.

Nove smernice WHO (oktober 2018) za hrup postavljajo naslednje priporoCene omejitve: cesta:
53Lden, 45Lnight; Zeleznica: 54Lden, 44Lnight; letala: 45Len, 40Lnight.

Celovita presoja vpivov na okolje ocenjuje, da je Ze sedanja obremenitev s hrupom prevec
obremenjujoca za dele prebivalstva, zato je nadaljnje poveCanje hrupa nesprejemljivo. Pri tem je
potrebno upostevati, da je trenutna analiza izdelana za dnevne polete, medtem ko je zelo verjetno, da
bodo v primeru Siritve LERM potrebni tudi nocni leti, saj bo le tako infrastruktura izkoris¢ena
optimalno.

WHO ugotavlja, da je vpliv notnega hrupa na zdravie mogoce zanesljivo povezati z naslednjimi ucinki:
motnje spanja, uporaba farmacevtskih sredstev, zdravstvene tezave in simptomi, podobni
nespecnosti. Nasteti ucinki lahko povzrocijo veliko breme bolezni v populaciji. WHO ugotavlja z
omejenimi dokazi tudi naslednje vplive: hipertenzija, miokardni infarkt, depresija in drugo. Zaradi
hrupa povzro¢ena motnja spanja se sama po sebi obravnava kot zdravstvena teZava, vendar pa vodi
tudi do nadaljnjih posledic za zdravje in dobro pocutje. Obstajajo omejeni dokazi, da moteni spanec
povzroCa utrujenost, nesrece in zmanjsano ucinkovitost, spremembe hormonov in klinicne bolezni, kot
so kardiovaskularne bolezni, depresija in druge dusevne bolezni.

WHO za primarno prevencijo zdravstvenih tezav zaradi no¢nega hrupa priporoCa, da ljudje niso
izpostavljeni ravni nocnega hrupa nad 40 decibelov v delu nodi, ko je vecina ljudi v postelji. Vmesni cilj
55 decibelov se priporoca v primerih, ko doseganje prej omenjene ravni na kratek rok ni izvedljivo iz
razli¢nih razlogov. Vmesni cilj sam po sebi ni temeljna mejna vrednost za zdravje. Ranljivih skupin
(otroci, bolni, starejsi) ni mogoce zascititi na tej ravni. Zato je treba vmesni cilj obravnavati le kot
sredstvo, ki ga lahko oblikovalci politik zacasno preucijo zaradi izrednih lokalnih razmer.

Za Veliko Britanijo je ocenjeno, da letalski hrup vpliva na zdravje vsaj milijona ljudi. Zdravstveni stroski
zaradi letalskega hrupa so ocenjeni na priblizno 540 milijonov funtov letno.

Pomembno je izpostaviti, da trenutno razpoloZljive Studije ne pokrivajo vpliva vibracij na zdravje. Prav
tako ne pokrivajo vpliva nizkofrekvencnega hrupa. Tudi hrup dejavnosti na letaliscih ni upostevan,



Ceprav prispeva k splosni ravni hrupa. Vkljucitev vseh teh elementov bi bila potrebna za boljse
razumevanje vpivov letalskega prometa na zdravije.

Povecanje hrupa in s tem povecanje negativnih vplivov na zdravje ljudi sta nesprejemljiva.

Pritiski na kmetijska zemljiS¢a

Gradnja in delo letalis¢ imata pomemben negativen vpliv na rabo zemljiSC v okolici. V primeru Sirjenja
LERM gre za mocan pritisk na kmetijska zemljiS¢a. Ze zaradi projekta Magna je podrocje pod
pritiskom, ta pa se sedaj povecuje s Siritvijo LERM.

Zaradi nadomescanja kmetijskih zemljiS¢ je vpliv posega ocenjen kot nebistven, ¢eprav ima poseg
nadomescanja kmetijskih zemljiS¢ pomembne vplive na ljudi in njihovo zdravje, rastlinstvo in Zivalstvo,
tla, vodo, zrak, klimatske razmere, ¢lovekovo nepremicno premoZenje, kulturno dediscino, krajino in
njihove medsebojne odnose. Omilitveni ukrep usposabljanja nadomestnih kmetijskih povrsin v luci
kriticnega stanja kmetijskih zemljiS¢ v Sloveniji (imamo najmanj kmetijskih zemljiS¢ na prebivalca med
evropskimi drzavami, najkakovostnejsih zemljis¢ — njiv in vrtov — pa celo manj kot 40 odstotkov
evropskega povprecja) je v bistvu zameglitev neugodnega dejstva, da rodovitnih tal, ko so enkrat
uni¢ena, ni mogoc¢e nadomestiti.

Predlagani poseg zato ocenjujemo kot nesprejemljiv, saj pomeni grob poseg ne samo na podrocju
Siritve LERM, temvec tudi na drugih podrodjih (sekanje gozdov na podrocju obicne Kidri¢evo).

Onesnazenje vode

Glede na to, da Ze obtojece letalisCe predstavlja izdatno tveganje zaradi svoje lege v vodovarstvenem
obmodju, in ob dodatnem tveganju, ki ga prinasa postavitev obrata Magna, je povecanje tveganja
nesprejemljivo. Zakon o vodah v svojem 69. ¢lenu navaja: ‘Gradnja objekta in naprave, ki je
namenjena proizvodnii, v katero so vkljuCene nevarne snovi in za katero je v skladu s predpisi na
podrocju varstva okolja treba pridobiti okoljevarstveno soglasje, ter objekta in naprave za odlaganje
odpadkov, je na vodovarstvenem obmodju prepovedana.’ Siritev letaliS¢a z novimi obrati, ki
uporabljajo nevarne snovi, po tem clenu sploh ne bi smela biti dovoljena.

Analiza tveganj pokaze, da je posodobitev obstojecih in gradnja novih objektov letaliSke infrastrukture
sprejemljiva oz. ne bo prekomerno vplivala na kvaliteto vodnega telesa podzemne vode le v primeru
upostevanja vseh predpisov in zascitnih ukrepov. Ze v primeru manjSe nesrece (razlitje 150 |
dizelskega goriva, od Cesar polovica prodre do podzemne vode) pa je vpliv na podzemne vode
nesprejemljiv. Razgrnjena dokumentacija navaja, da bo povecana raba biocidov in sredstev za
razledenitev letal. Te spojine se lahko po potrebi (odmetavanje goriva iz letala) ali v nesredi izlijejo v
okolje. Potrebno je izpostaviti dejstvo, da se vecina letalskih nesreC zgodi med pristajanjem ali vzletom
letala, ko se lahko onesnazevala razprsijo po povrsinah, ki ne zagotavljajo zajetja onesnazeval.
Upostevajoc vse to, ocenjujemo, da je poseg Siritve LERM nesprejemljiv oz. predstavlja nesprejemljivo
tveganje za ogrozanje podtalnice.

Pomembno je izpostaviti tudi, da je za primer, ko ne bi bilo mogoce zagotoviti drugih virov
financiranja, nacrtovano kot vir financiranja javno-zasebno partnerstvo. Ekonomska analiza ugotavlija,
da je temeljni pogoj za sklenitev javno-zasebnega partnerstva ustrezna sprememba veljavne Uredbe o
vodovarstvenem obmocju za vodno telo vodonosnikov Rus, Vrbanskega platoja, Limbuske dobrave in
Dravskega polja (Uradni lit RS, st. 24/07, 32/11, 22/13, 79/15), da bi slednja dovoljevala do 6 mio
potnikov letno in do 400 tiso¢ ton tovora letno. Ker bi po predlaganem modelu javno-zasebnega
partnerstva Stevilo potnikov preseglo 1 mio potnikov letno Ze v letu 2028 je temeljni pogoj za sklenitev
javno-zasebnega partnerstva ustrezna sprememba uredbe Ze do takrat. Glede na to, da trenutno ni
zagotovljenega financiranja, je moZnost takSnega vira financiranja visoka, kar pomeni visoko mozZnost
povecanja pritiska na vodonosnike, ki pa ni sprejemljivo.

Varstvo narave



Poseg bo imel vplive na dve ekolosko pomembno obmodji v bliZini. Celovita presoja vplivov na okolje
ocenjuje, da poseg ne bo imel bistvenih vplivov, vendar takSna ocena ni utemeljena. Vplivi razlicnih
vrst poveCanega onesnazenja (hrup, voda, zrak...) ter kumulativni vplivi s projektom Magna imajo
lahko pomemben vpliv na naravo, kar ni sprejemljivo.

Svetlobno onesnazenje

Vplivi svetlobnega onesnazenja niso analizirani.

Druzbeno-ekonomski vplivi
Ekonomska smiselnost

1z razgrnjene dokumentacije je vidno, da je projekt iz ekonomskega vidika nesprejemljiv, saj ni
utemeljitve za napoved povpraSevanja po storitvah razsirjenega LERM, pa tudi financiranja projekta
ne. Kljuno vprasanje je, ¢emu naj bi sluzila Siritev LERM. Navedbe v razgrnjeni dokumentaciji so
glede tega dvoumne, saj ekonomska analiza temelji predvsem na potniSkem prometu, celovita presoja
vplivov na okolje pa na kombinaciji potniskega in tovornega prometa.

Pregled Prometne Studije jasno pokaze, da napovedane Stevilke tako na podrocju potniskega prometa,
kot na podrocju tovornega prometa, niso smiselno utemeljene. Namesto ustaljenih metod
napovedovanja prometa, Prometna Studija napoved naredi na osnovi podatkov, ki jih je dal na voljo
koncesionar (ki ima ‘zelo ambiciozne’ nacrte) ter na osnovi omejitev glede maksimalnih prometnih
obremenitev na letni ravni (1 milijon potnikov in 50.000 t tovora). Ne gre za strokovno utemeljeno
napoved prometa, temveC za programiranje prometa glede na maksimalne mozne obremenitve na
letni ravni ter nacrtovane flote koncesionarja. Razen strokovno neutemeljenih napovedi prometa je
mogoce oba razloga za Siritev LERM postaviti pod vprasaj Se iz drugih vidikov.

Potniski promet

Iz Pravne in ekonomske Studije izvedbe vlaganj zasebnih sredstev v javno infrastrukturo na letaliscu
Edvarda Rusjana Maribor po modelu javno-zasebnega partnerstva (SHS Aviation d.0.0.) izhaja, da
najvedji delez prihodkov prinasajo potniki (81%). Nacrtovanih je 1.000.000 potnikov. Glede na to, da
je v letu 2017 letalis¢e po lastnem poslovnem porocilu beleZilo 3037 potnikov, letos pa do sedaj manj
kot 5000 potnikov, navedeni nacrti za 1.000.000 potnikov vzbujajo nezaupanje. Porast povprasevanja
do taksSne Stevilke v dokumentaciji ni utemeljen in ostaja nejasno, kako naj bi se takSno Stevilo
potnikov doseglo. Zato predpostavko o 1.000.000 potnikov ocenjujemo kot neutemeljeno, kar vpliva
na neutemeljenost ekonomske ocene nalozbe.

Tovorni promet

Iz Pravne in ekonomske Studije izvedbe vlaganj zasebnih sredstev v javno infrastrukturo na letaliS¢u
Edvarda Rusjana Maribor po modelu javno-zasebnega partnerstva (SHS Aviation d.o.0.) izhaja, da naj
bi najmanijsi deleZ prihodkov predstavljal tovor (3%). Ekonomska analiza navaja, da finan¢na analiza
uposteva le prihodke, ki so vezani na Stevilo potnikov, saj iz napovedi tovornega in postnega prometa
izhaja, da bo tovornega in postnega prometa malo.

Tovor je ocenjen na 6.000 ton v letu 2040. Ta Stevilka se bistveno razlikuje od Stevilke, na kateri
temelji celovita presoja vplivov na okolje — 50.000t. Glede na to, da je imelo letaliSCe v letu 2017 217t
tovornega prometa, iz dokumentacije pa ni jasno, kako naj bi se dosegel takSen obseg tovornega
prometa, je tudi to predpostavko mogoce smatrati za neutemeljeno.

Potrebo po Siritvi letaliS¢a zaradi tovornega prometa postavlja pod vprasaj tudi kar nekaj drugih
faktorjev.

Ker podobne Studije nismo nasli za Slovenijo, smo si ogledali Studijo o trendih povprasevanja po
letalskem tovornem promeru za Veliko Britanijo. Trend za Veliko Britanijo za povprasevanje po



letalskem tovornem prometu je pokazal, da je v obdobju od 1990 do 2011 povprasevanje raslo s
povprecno stopnjo rasti 0,4% na leto, pri Cemer je k takemu trendu prispevala predsvem hitra rast
prometa v devetdesetih letih, sledila pa je stagnacija. K stagnaciji obsega od leta 2000 sta verjetno
prispevala pomembno povecanje cen in nestanovitnost cen letalskih goriv od leta 2000 naprej. Glede
na to, da na podroCju cen in stanovitnosti cen goriv ni priCakovati izboljSanja trendov, je tezko
pricakovati izboljSanje trendov pri rasti tovornega prometa. Na primer, napoved o 3,37 % stopnji rasti
letalskega tovora do leta 2020, ki so jo naredili v druzbi Boeing, strokovnjaki ocenjujejo kot prevec
optimisticno.

Razen tega Studije kazejo, da sledijo ekspresne storitve (za kar se pretezno uporablja letalski tovorni
promet) cikli¢ni rasti gospodarstva. Med gospodarskimi vzponi povprasevanje po ekspresnih storitvah
navadno raste hitreje kot bruto druzbeni proizvod. Povprasevanje po ekspresnih storitvah pade
mocno, ko se gospodarstvo upocasni. Zato je potreba po prihodnjih zmogljivostih mocno odvisna od
gospodarske rasti, 0z. je v Casu, ko ni rasti, razsirjene kapacitete tezko optimalno izkoriscati.

Problematicno je tudi dejstvo, da so potrebe po infrastrukturi za potnike in tovorni promet zelo
razliCne. Hitre storitve ne morejo uporabljati potniske infrastructure, Se bolj pomembno pa je, da je z
vidika tovornih druzb kljucna znacilnost vsakega novega vozlis¢a, da mora le-to mora delovati 24 ur in
7 dni.

Navedeni dejavniki postavljajo pod vprasaj ekonomsko smiselnost projekta iz vidika tovornega
prometa oz. vodijo k sklepanju, da je tveganje za potrebo po nocnih poletih zelo visoko.

Ostale pomanijkljivosti v ekonomski sliki

Kljuéna pomanijkljivost v ekonomski sliki projekta je to, da investitor za izvedbo investicije Se ni
opredeljen. Dokumentacija navaja mozne vire financiranja, vendar dejstvo, da Se ni opredeljeno, kako
naj bi se investicija financirala, odpira veliko vprasanje o smiselnosti investicije in celotnega postopka
umescanja projekta v prostor. Glede na to, da ni jasno, kako se bo investicija pokrivala, kar je kot
visoko tveganje izpostavljeno kot eno od tveganj v analizi, ocenjujemo, da je primerno prekiniti
postopek razvoja projekta.

Iz izraunanih finan¢nih kazalnikov izhaja, da investicija financno ni upravicena, ker ima negativno
financno neto sedanjo vrednost, financ¢no interno stopnjo donosnosti, ki je manjsa od 4% in ker so
koristi manjSe od stroskov (razmerje K/s je manjse od 1).

47% letalis¢ v Evropi deluje z izgubo, od teh jih je vec kot tri Cetrtine (76%) taksnih, ki imajo manj kot
1 milijon potnikov letno. Letaliske pristojbine, ki jih letaliS¢em placujejo letalska podjetja, so dalec por
ravnijo stroskov infrastrukture, ki jo uporabljajo. Prihodki iz pristojbin na splosno predstavljajo le 48%
prihodkov letalis¢. Glede na to, da so zgoraj omenjeni kazalniki slabi, obstaja velika verjetnost, da bo
tudi razsSirjeno LERM spadalo v kategorijo letalis¢ z izgubo.

Analiza tveganj je opravljena zelo povrsno. Ne uposteva nekaterih pomembnih vplivov na stroske
poslovanja oz. na Stevilo potnikov, kot so npr. dvig cen nafte, uvedba davka na kerozin, omejitev
izpustov iz letalskega prometa. Ker ni nobenega prepricljivega razloga za predpostavko o velikem
povecanju Stevila potnikov in obsega tovora, bi moralo biti tudi to bolje vklju¢eno v analizo tveganj.

V razgrnjeni dokumentaciji je v opisu projekta navedena moznost za povezavo z Zeleznisko progo. Ta
opcija v ekonomski analizi ni upostevana, prav tako ni del DPN LERM, zagotovo pa vpliva tako na
ekonomiko projekta, kot na okolje.

Pomembna pomanijkljivost je tudi to, da ekonomska analiza ne analizira negativnih vplivov Siritve
LERM na javne finance. Vpliv na javne finance vkljuci v sliko le tam, kjer je pozitiven: ko gre za
zmanj$anje stroskov nadomestil za brezposelnost zaradi zaposlitve na letaliscu, je to kot pozitiven
ekonomski prispevek vkljuteno v ekonomske indikatorje projekta. Vse ostalo, kar vpliva na javne
finance ni del analize, npr. Ze dodeljena in prihodnja drzavna pomoc, davéna oprostitev kerozina,
morebitni stroski financiranja projekta iz javnih finance, morebitna potrebna drZzavna porostva za
posojila ali potrebe po pokrivanju izgub letalis¢a. Ker za Slovenijo ni nerejenih ocen, smo preverili
analizo za Siritev letaliS¢a v Munchnu. Tam so strokovnjaki ugotovili, da bo Siritev izdatno podpiral
davkoplacevalski denar oz. da mora biti mo¢no subvencionirana. Pomembna je davéna oprostitev za



kerozin (ocenjen je rang 5,8 milijarde evrov letno), sledi Se oprostitev od DDV (priblizno 300 milijonov
EUR letno). Glede na to, da trenutno Se ni znano, kako se bo financirala Siritev LERM, je verjetnost, da
bo Siritev bremenila javni proracun, zelo visoka. Zato bi bilo potrebno — v kolikor se bo projekt
nadaljeval - narediti jasnejSo analizo vplivov projekta na javne finance.

Glede na zelo vprasljivo ekonomsko sliko projekta ocenjujemo, da so ekonomska tveganja prevelika,
da bi s projektom nadaljevali. Ce temu ob bok postavimo dejstvi, da je kljucni nosilec predlaganega
projekta Siritve letaliS¢a, VLM Airlines, ze pred meseci bankrotiral, in da Poljska trenutno pospeseno
gradi transportno vozlisce (letaliS¢e v povezavo z Zeleznico), ki je namenjeno predvsem prevozom za
Azijo, je edina smiselna resitev to, da se nadaljnji postopki za izvajanje projekta takoj prekinejo. To
lahko prepreci nadaljnje izgube denarja.

Delovna mesta

Podobno kot pri navedbi Stevilk o potnikih in tovornem prometu, iz razgrnjene dokumentacije ni
mogoce videti dobro utemeljenega razloga, da bi LERM iz 37 zaposlenih v letu 2017 dvignil Stevilo
delovnih mest na nacrtovanih 885 zaposlenih. Razen tega so Stevilke o delovnih mestih razlicne, v
dokumentaciji je moc najti tudi navedek, da je predvidenih cca 250-300 delovnih mest na letalid¢u.
Glede na velik razpon v Stevilkah glede nacrtovanih delovnih mest in pomanjkanje utemeljitve, kako bo
LERM priel do toliko delovnih mest, je mogoce sklepati, da so Stevilke glede delovnih mest
popolnoma neutemeljene. Na to kazZe tudi preprosta primerjava z letaliS$¢em Ljubljana, ki je v letu 2017
zaposlovalo 428 zaposlenih (torej priblizno pol manj, kot je nacrtovano za letalis¢u Maribor),
prepeljalo pa je 1.7 mio potnikov (torej okvirno 70% kot je nacrtovano za LERM) in 24.300 t tovora
(torej okvirno pol manj, kot je v nacrtu za LERM).

Vpliv na povecanje neenakosti v druzbi

Glede na to, da gre pri letalskem prometu — tako pri potniskem, kot pri tovornem — za storitve, ki jih
uporabljajo le premoznejsi ljudje v druzbi, s Siritvijo LERM ne pridobi celotna druzba, temvec le
premoznejsi. Negativni vplivi letaliS¢a bodo vplivali predvsem na ljudi iz Ze sedaj dovolj obremenjenih
obmocdij (dodaten hrup, dodatno onesnazenje zraka...).

Neskladnost z nacionalnimi izhodiS¢i

Iz dokumentacije DPN LERM izhaja, da je bila skladnost preverjena nekoliko enostransko in sicer samo
glede na usklajenost z prometno in prostorsko usmeritvijo. Potrebno bi bilo preveriti tudi usklajenost z
ostalimi podrodji, na katerih bo imel projekt vplive: podnebije, tla, zrak, kmetijska zemljis¢a, voda,
hrup.

Ocenjujemo, da je DPN LERM vecCinoma neskladen s Strategijo razvoja Slovenije 2030, kot krovnim
razvojnim okvirjem drzave, ki v ospredje postavlja kakovost Zivljenja za vse. Neskladje je Se posebej
vidno v naslednjih tockah:

- pri cilju ‘Zdravo Zivljenje”: Cilj strategija namerava dosedi je ‘z zmanjSevanjem tveganja za zdravje
ljudi, ki izhajajo iz onesnazenosti okolja in podnebnih sprememb...’, kot izhaja iz priCujocih pripomb,
pa bo DPN LERM vplival na povecanje tveganj za zdravije ljudi zaradi onesnaZenosti okolja in
podnebnih sprememb.

- pri cilju ‘Gospodarska stabilnost”: Strategija naCrtuje doseganje tega cilja ‘z zagotavljanjem
ustreznega odziva ekonomskih politik v celotnem gospodarskem ciklu (proticiklicnost ekonomskih
politik)...", kot izhaja iz pricujocih pripomb pa utegne DPN LERM prispevati k cikli¢nosti.

- pri cilju *Nizkoogljicno krozno gospodarstvo”: Tukaj strategija nactuje ‘da infrastruktura in raba
energije v prometu podpirata prehod v nizkooglji¢no kroZzno gospodarstvo ter omogocata trajnostno
mobilnost...,, DPN pa je v popolnem nasprotju s tem, saj predstavlja visokooglji¢no infrastrukturo in
mobilnost.

- pri cilju ‘Trajnostno upravljanje naravnih virov’: DPN LERM bo deloval v nasprotno smer od skoraj
vseh ciljev, ki jih strategija nacrtuje za doseganie cilja.



Osredniji cilj Strategije razvoja Slovenije je kakovostno Zivljenje za vse, kot izhaja iz pricujocih pripomb
pa DPN LERM ne bo enoznacno prispeval k temu cilju, temvec bo prispeval predvsem h kakovostnemu
Zivljenju premoznejsih skupin.

Razen tega, da ni preverjena skladnost s Strategijo razvoja in ostalimi predlaganimi podrodji, je tudi
ugotovljena skladnost s preverjenimi nacionalnimi izhodisci vprasljiva.

Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije postavlja kot enega od ciljev prometne politike to, da
se zagotovi potrebna prometna infrastruktura, ki sledi nacelom trajnostnega in skladnega regionalnega
razvoja. Razen tega zahteva, da je treba ‘kreirati letaliSke cone, ki ustvarjajo prostor, v katerem Zivijo
Zivali in rastline v enakih Zivljenjskih razmerah kot drugje’. DPN LERM ni v skladu ne z naceli
trajnostnega in skladnega regionalnega razvoja, ne z zahtevo, da v letaliskih conah Zivijo Zivali in
rastline v enakih Zivljenjskih razmerah kot drugje.

Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za obdobje do leta 2030
postavlja trajnostni razvoj kot enega od temeljnih ciljev. Siritev LERM ni v skladu s ciljem trajnostnega
razvoja iz veC razli¢nih vidikov (ekonomsko, druzbeno in okoljsko). Resolucija predvideva pripravo
drZavnega prostorskega nacrta, ki bo glede na potrebe omogocil razvoj infrastrukture in dejavnosti,
povezanih z zracnim prometom. Na podrocju letaliske infrastrukture se predvideva razvoj v skladu z
bodocim povprasevanjem. V primeru DPN LERM ni mogoce govoriti o razvoju glede na potrebe, saj
trenutne potrebe ne zagotavljajo koriSCenje niti trenutno obstojece infrastructure, kaj Sele razsirjene
infrastrukture. Prav tako ne gre za razvoj v skladu z bodocim povpraSevanjem, saj nacrtovano Stevilo
potnikov in prevoza blaga nista utemeljena, sploh pa na pomanjkanje povprasevanja jasno kaze tudi
dejstvo, da ni zagotovljenega financiranja Siritve LERM.

Postopkovne nepravilnosti
Klju¢na nepravilnost v postopku je to, da ni obravnavanih vec variant.

V razgrnjeni dokumentaciji je na voljo informacija, da sta bili obravnavani dve variant in sicer varianta
brez investicije ter variant z investicijo. Varianto brez investicije Studija variant odpravi iz nadaljnje
obravnave z utemeljitvijo, da ta varianta za drZavo ni sprejemljiva. Zakon o urejanju prostora (ZUREP-
2) zahteva, da se variante podrobneje obdelajo, ovrednotijo in primerjajo s prostorsko-druzbenega,
varstvenega, funkcionalnega in ekonomskega vidika ter ocenijo z vidika sprejemljivosti v lokalnem
okolju, na podlagi rezultatov vrednotenja se opravi sintezna primerjava variant in predlagajo
najustreznejSa varianta prostorske ureditve ter potrebne optimizacije in usmeritve za nadaljnje
drZavno prostorsko nacrtovanje.

Ocenjujemo, da je bila eliminacija variante brez investicije neutemeljena, in da bi moral postopek
ovrednotiti in primerjati obe varianti.

Sklep

Glede na predstavljene razloge predlagamo:
e DPN LERM se zavrne kot ekonomsko neutemeljen poseg, ki ima nesprejemljive vplive na
zdravje ljudi in okolje,
e predlagana Uredba o DPN LERM se ne sprejme,
¢ nemudoma se ustavijo nadaljnji koraki za Siritev LERM.
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Morebitna priloga: /

V kolikor zelite, nam lahko poleg svoje pripombe oziroma predloga zaupate tudi svoje
ime in priimek, ni pa to potrebno za nadaljnjo obravnavo pripomb in predlogov.

Ime in priimek: Lidija Zivéié, Focus, drustvo za sonaraven razvoj
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Podpis

Datum: 14.12.2018

Izjava: I ne zelim objave svojega imen in priimka v stalis¢ih do pripomb in v
nadaljnjih fazah projekta.

Ime in priimek: Anamarija Slabe, Institut za trajnostni razvoj

Datum: 14.12.2018 C//



Izjava: | ne zelim objave svojega imen in priimka v staliS€¢ih do pripomb in v
nadaljnjih fazah projekta.

Ime in priimek: Gaja Brecelj, Umanotera, slovenska fundacija za trajnostni razvoj
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Datum: 14.12.2018 ‘

Podpis

Izjava: | ne zelim objave svojega imen in priimka v stali§éih do pripomb in v
nadaljnjih fazah projekta.

Ime in priimek: Katarina Strnad Bervar, Pravno-informacijski center nevladnih
organizacij

Datum: 14.12.2018
Podpis

Izjava: | ne Zelim objave svojega imen in priimka v stali§éih do pripomb in v
nadaljnjih fazah projekta.

Ime in priimek: Marko Peterlin, Institut za politike prostora
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Datum: 14.12.2018 [ LG |E]
Podpis

Izjava: | ne Zelim objave svojega imen in priimka v stali§éih do pripomb in v
nadaljnjih fazah projekta.

Ime in priimek: Marija Marinéek, Zdruzenje za ekolosko kmetovanje Dolenjske, Posavja

in Bele krajine
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Podpis

Datum: 14.12.2018

Izjava: | ne Zelim objave svojega imen in priimka v stali§éih do pripomb in v
nadaljnjih fazah projekta.



Ime in priimek: Spela Berlot, CIPRA Slovenija, drustvo za varstvo Alp
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Podpis

Datum: 14.12.2018

Izjava: I ne zelim objave svojega imen in priimka v staliS€¢ih do pripomb in v
nadaljnjih fazah projekta.




