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PROJEKT IZGRADNJE TRETJE RAZVOINE OSI MED SENTRUPERTOM IN
DRAVOGRADOM

mag.Gregor Ficko

Uvod

Prvi operativni korak k uresnicitvi projekta 3. razvojne osi, ki se v razvojnih programih takratne SR
Slovenije prvi¢ pojavi v 70. letih prejSnjega stoletja, je bil storjen v februarju 2004, ko je Drzavni
zbor RS sprejel Resolucijo o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji (UL
RS $t. 50/2004). Nacionalni program je v svojem dodatnem programu zajel prvi del sodobne
daljinske cestno-prometne povezave na 3. razvojni osi: odsek hitre ceste med Dravogradom in
Arjo vasjo, dolocil pa je, da mora biti drzavni prostorski nacrt za ta odsek sprejet do decembra
2010. Projekt 3. razvojne os je bil v svoji osnovi zamisljen kot strukturni projekt, ki bo med seboj
povezal sekundarna sredis¢a in njihove razvojne potenciale ter jih pripel na omrezje mednarodnih
prometnih povezav. Njegov glavni namen je bil opredeljen kot povecanje konkurenénosti tega,
geografsko zelo Sirokega obmocja skozi povecano dostopnost ter posledicno okrepitev
institucionalnih in gospodarskih povezav ob sami razvojni osi. Na ta nacin bi 3. razvojna os postala
instrument, ki bi v bodo¢nosti prispevala k ekonomski, socialni in teritorialni koheziji ter bol]
uravnotezenemu razvoju evropskega prostora, temelje¢ na skupnih strateskih interesih: razvoj
gospodarstva, prometa in turizma. Zato je bilo uresni¢evanje projekta 3. razvojne osi zamisljeno
kot rezultat mnogih posamicnih odlocitev razli¢nih sodelujocih akterjev, ki bi usklajeno v skupnem
interesu delovali v razli¢nih obmocjih in ¢asovnih obdobjih.

Vsekakor pa si v ¢asu sprejema Resolucije o Nacionalnem programu pred dobrimi 17. leti nobeden
ni predstavljal, da projekt v vsem tem casu 3e ne bo v celoti umeScen v prostor, prav tako pa so
se prva javna narocila za pripravljalna dela za gradnjo, kot so reSevanje pravno premozenjskih
PGD/PZI, zacela izvajati Sele konec leta 2017. V strateSkih razvojnih dokumentih pa je projekt
dozivel degradacijo, saj je Drzavni zbor RS na predlog Vlade RS s sprejetjem Resolucije o
Nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za obdobje do leta 2030 (UL RS 3t.
75/2016) tehni¢na izhodis¢a naértovanja 3. razvojne osi med Slovenj Gradcem in Dravogradom s
politicno odlocitvijo, ki ni imela prakti¢no nobene strokovne podlage, iz predvidene Stiripasovne
hitre ceste znizal na rekonstrukcijo in obnovo obstojece glavne ceste G1-4.

Izvajanje osnovnega Nacionalnega programa izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji se je po
skoraj 25. letih intenzivnega nacrtovanja in gradnje zakljucilo, saj so vsi avtocestni odseki v
mednarodnih prometnih koridorjih, ki potekajo preko ozemlja nase drZzave, zgrajeni. Drzava je
tako povezana s sodobnimi Stiripasovnimi avtocestami, ki v smeri severozahod-jugovzhod
potekajo od Karavank do Obrezja (X. mednarodni prometni koridor), v smeri severovzhod-
jugozahod pa od Lendave in Sentilja do Kopra (V. mednarodni prometni koridor). Prav tako od
vseh avtocestnih odsekov, ki se iz obeh glavnih mednarodnih prometnih koridorjev, po katerih
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poteka slovenski avtocestni kriz, navezujejo v smereh proti sosednjim drzavam: proti Italiji na
odseku AC Diva¢a-Dane, ki poteka proti Trstu in odseku AC Razdrto-Sempeter, ki poteka proti
Gorici, proti Hrvaski na odseku AC Slivnica-Gruskovje, ki poteka proti Zagrebu in odseku AC
Postojna/Divaca-Jel3ane, ki poteka proti Reki, ni zaklju¢en samo slednji, ki je e vedno v fazi
prostorskega nadrtovanja in umeséanja v prostor. Ta odsek je sestavni del jadransko-jonskega
avtocestnega koridorja in poteka preko lItalije, Slovenije, Hrvaske, Crne Gore, Albanije in Gréije.
Glede jadransko-jonskega avtocestnega koridorja Slovenija v primerjavi z drugimi evropskimi
drzavami, ki prav tako sodelujejo pri nac¢rtovanju in gradnji odsekov, ki v koridorju potekajo po
njihovih nacionalnih ozemljih, dale¢ najbolj zaostaja. Glede na to, da je Slovenija tudi pri gradnji
odseka AC Slivnica-MMP Gruskovje zaradi nespametnih politi¢nih odlocitev o »nepotrebnosti«
tega odseka - je sestavni del Pyhrnskega koridorja ter X.a. evropskega koridorja in poteka preko
Nemcije, Avstrije, Slovenije in Hrvaske naprej proti Srbiji, Makedoniji in Gr¢iji - zamujala ve¢ kot
dve desetletji, naso drzavo tak3ne »odlocitve« v Evropski uniji predstavljajo v dokaj ¢udni luci, Se
posebej, ker je velik del sredstev za gradnjo zagotovljen iz evropskih razvojnih in kohezijskih
finan¢nih skladov.

Na drugem slovenskem drzavnem cestnem omrezju se ze od leta 2004 nacrtujejo oziroma
prostorsko umescajo tri nove razvojne osi, ki bodo v prihodnosti predstavljale prometne povezave
tistih obmodij v Sloveniji, ki v tem trenutku nimajo avtocestnega omrezja, niti na njega niso
navezane:

- lll. razvojna os, ki bi potekala med slovensko-avstrijsko mejo pri Holmecu in Vicu ter
slovensko-hrvasko mejo pri Metliki in Vinici,

- 1ll. a razvojna os, ki bi potekala med Ljubljano (ljubljanski avtocestni obroc) ter Kocevjem
in slovensko-hrvasko mejo pri Petrini,

- IV. razvojna os, ki bi potekala med Gorenjsko in Primorsko skozi Poljansko dolino preko
Cerkljanskega v Posocje.

Zal tudi pri naértovanju razvojnih osi drzava - razen za fazo prostorskega umes¢anja severnega
dela - Se ni postavila jasnih ¢asovnih okvirjev, v katerih bi posamezne faze projekta, kot so
umescanje v prostor, projektiranje ter navsezadnje tudi izgradnja, morale biti zakljuéene, zato se
pri tak3nem vsebinsko nedefiniranem pristopu upravi¢eno postavlja vprasanje, ali je nacrtovanje
teh prometnic dejansko v njenem interesu. V zadnjih letih so sicer bile zaklju¢ene posamezne faze
izvedbe projekta 3. razvojne osi, kot so sprejem drzavnih prostorskih nacrtov za odseke med
Sentrupertom in Velenjem ter Velenjem in Slovenj Gradcem na severnem delu ter za odsek od
Novega mesta do Metlike na juznem delu. Konec leta 2017 je DARS d. d. pod pritiskom Mladinske
civilne iniciative za 3. razvojno os Ho¢'mo cesto ter Sveta Koro3ke regije le pristopil k izvedbi
javnih narocil za pripravljalna dela za gradnjo, kot so reSevanje pravno premozenjskih zadev
izdelava projektne dokumentacije faze PGD/PZI. Leta 2020 se je pricela tezko pricakovana gradnja
prvega odseka severnega dela 3. razvojne osi pri Gabrkah pri Velenju, DARS d. d kot nosilec
gradnje oziroma kot narocnik pa je zacel s pripravo razpisov oddaje del za gradnjo Se dodatnih
odsekov na KoroSkem in na juznem delu 3. razvojne osi okoli Novega mesta.
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Ideja o 3. razvojni osi se je porodila konec Sestdesetih let prejSnjega stoletja, ko je takratna SR
Slovenija pricela razvijati avtocestno omrezje. Tedanji predsednik IzvrSnega sveta SR Slovenije
Stane Kavcic je skupaj s strokovnimi sluzbami »narisal« slovenski avtocestni kriz (t.i. 1. in 2.
razvojna os), ki bi potekal med Jesenicami in ObreZjem ter med Sentiljem in Novo Gorico. Nastala
je tudi ideja o 3. razvojni osi, ki naj bi segala od severa na Koroskem, preko Velenja in Celja skozi
Zasavje do Novega mesta in preko Bele Krajine do meje z Republiko Hrvasko. 3. razvojna os je
bila najprej leta 1974 dolocena v slovenskem Regionalnem prostorskem planu kot glavni
medregionalni koridor. V devetdesetih letih prejSnjega stoletja so bili v Dolgoroénem prostorskem
planu ob tej osi naértovani glavni zelezniski in cestni koridorji in intermodalni terminali. Idejo o
izgradnji 3. razvojne osi je Ze v samostojni drzavi leta 1994 obudil tedanji poslanec Drzavnega
zbora Republike Slovenije Janez Komljanec. Pri tem pa je drzava vedno znova pozabila na
Korosko, ki je z ve¢ kot 60-kilometrsko oddaljenostjo od avtocestnega kriza postala regija z
najdaljSo oddaljenostjo od centra razvoja. Leta 2004 je bil intermodalni koridor sprejet v Strategiji
prostorskega razvoja Republike Slovenije kot 3. razvojna os (1. razvojna os poteka V.
mednarodnem prometnem koridorju, 2. razvojna os pa X. mednarodnem prometnem koridorju).
Poleg ceste vzdolz celotne 3. razvojne osi poteka tudi Zelezniska proga, razen dela proge med
Slovenj Gradcem (OtiSki vrh) in Velenjem, katerega izgradnja pa je Se vedno nadrtovana v
Strategiji prostorskega razvoja Republike Slovenije.

Zaradi zelo slabih prometnih povezav Savinsko-Saleske in Koro3ke regije je bilo na prelomu
tisocletja jasno, da bo nadrtovanje cestno-prometnega vidika 3. razvojne osi za naSo drzavo
izjemno pomembno. Pogled na osrednje obmocje 3. razvojne osi namre¢ pokaze, da zajema in
povezuje vplivna obmocja posameznih regionalnih sredis¢ tako v nasi sose$¢ini kot tudi v
notranjosti drzave. Na severu predstavlja njen zacetek Beljak na avstrijskem KoroSkem, ki je
pomembno prometno vozlis¢e ob X. mednarodnem prometnem koridorju, na svoji poti proti jugu
pa 3. razvojna os povezuje sredisca, kot so na avstrijskem KoroSkem Celovec, v nasi drzavi Sloven;j
Gradec, Velenje, Celje in Novo mesto, na Hrvaskem pa Karlovac. Regije, ki jih poveze v svojem
poteku, so v Avstriji DeZela Koroska, pri nas Koroka, Savinjsko-Sale3ka regija, kjer precka V.
mednarodni prometni koridor, Posavje, Zasavje, Dolenjska, kjer precka X. mednarodni prometni
koridor, ter Bela Krajina, na Hrvaskem pa Karlovika Zupanija, kjer se zaklju¢i na V.b mednarodnem
prometnem koridorju, v katerem poteka avtocesta med Zagrebom in Reko. Sire prometno
obmocje 3. razvojne osi je bilo zasnovano tako, da se na severu lahko nadaljuje po alpskih dolinah
v smeri proti zahodu ali severozahodu, na jugu pa v smeri proti Dalmaciji oziroma Splitu, na
vzhodu pa v smeri proti Bosni in Hercegovini oziroma Sarajevu.
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Slikal: Zasnova prometnih povezav Republike Slovenije [1].

Prvi korak k operativni uresniditvi tega projekta je bil storjen februarja 2004, ko je Drzavni zbor
RS sprejel Resolucijo o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji (UL RS &t.
50/2004), ki je v svojem »dodatnem« programu zajela tudi prvi del sodobne daljinske cestno-
prometne povezave na 3. razvojni osi: odsek hitre ceste med Dravogradom in Arjo vasjo. Zal
program ni zajel sredinskega in juznega dela od Celja do Novega mesta in od Novega mesta do
Bele krajine, kar se je kasneje pokazalo kot napaka, saj sta oba dela na operativnem nivoju prisla
pod pristojnost takratne Direkcije RS za ceste, ki pa je imela stalne tezave pri zagotavljanju
finan¢nih sredstev za pripravo strokovnih podlag, ki so bile potrebne za izdelavo obeh drzavnih
prostorskih nacrtov.

Pred izbruhom ekonomske krize v Sloveniji je na gospodarskem podrocju vladal izredno velik
optimizem. Politika je s svojimi najveckrat nerealnimi obljubami dajala obcéutek, da je denarja za
izvajanje velikih investicij ve¢ kot dovolj. Gradbeni sektor je bil sicer na visku aktivnosti, predvsem
v okviru gradnje avtocest in stanovanj, posledi¢cno pa na robu svojih zmogljivosti. lzvajanje
avtocestnega programa je pocasi prehajalo v zaklju¢no fazo, zato so si mnogi zastavljali vprasanje,
katere investicijske projekte na podroc¢ju prometne infrastrukture, pa ne samo na njem, bo drzava
izvajala po zaklju¢ku avtocestnega programa. Pobude o razli¢nih investicijskih projektih,
upraviéenih in neupravicenih, smiselnih in nesmiselnih, so kar deZevale. Na Sliki 2 je z rdeco barvo
prikazano obmocje poteka 3. razvojne osi med slovensko-avstrijsko mejo pri Holmcu in Vicu ter
slovensko-hrvasko mejo pri Metliki in Vinici, z modro 3.a razvojna os med Ljubljano (ljubljanski
avtocestni obroc) ter Koc¢evjem in slovensko-hrvasko mejo pri Petrini in z zeleno 4. razvojna os
med Gorenjsko in Primorsko skozi Poljansko in Idrijsko dolino preko Cerkljanskega v Posocje.
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Slika 2: OmrezZje razvojnih osi iz leta 2006 [2].

Vlada RS je 12.10.2006 sprejela Resolucijo o nacionalnih razvojnih projektih 2007-2023 [3], ki je
med 35 drugimi investicijskimi projekti na podro¢ju nadaljnjega razvoja prometne infrastrukture
dolocala izgradnjo 3., 3.a in 4. razvojne osi, dodatnega avtocestnega programa iz resolucije o
nacionalnem programu izgradnje avtocest [4] ter izredno obsezen in pomemben program razvoja
in modernizacije zelezniSkega omrezja v V. in X. evropskem prometnem koridorju. Javnost je Se
posebej zanimalo nacrtovanje razvojnih osi, ki bi v prihodnosti predstavljale prometne povezave
tistih obmocij v Sloveniji, ki nimajo avtocestnega omrezja, niti na njega niso navezane:

- 3. razvojne osi, ki bi potekala med slovensko-avstrijsko mejo pri Holmcu in Vicu ter
slovensko-hrvasko mejo pri Metliki in Vinici,

- 3.arazvojne osi, ki bi potekala med Ljubljano (ljubljanski avtocestni obroc) ter Kocevjem
in slovensko-hrvasko mejo pri Petrini,

- razvojne osi, ki bi potekala med Gorenjsko in Primorsko skozi Poljansko dolino preko
Cerkljanskega v Posocje.

Na podlagi prvega odstavka 45. ¢lena takratnega Zakona o urejanju prostora (UL RS, 5t. 110/02,
08/03-popr in 55/03) je takratno Ministrstvo za promet podajalo Ministrstvu za okolje in prostor
pobude za pripravo drzavnih lokacijskih nacrtov na 3. razvojni osi v naslednjem c¢asovnem
zaporedju:

- 15. 10. 2004 za severni del hitre ceste Dravograd-Velenje—Arja vas med avtocesto Al
Maribor-Ljubljana in drzavno mejo z Republiko Avstrijo,

- 20. 1. 2006 za juzni del drzavne ceste med avtocesto A2 Ljubljana-Obrezje pri Novem
mestu in MMP Metlika,

- 25.1.2006 za srednji del drzavne ceste med avtocesto A1 Maribor-Ljubljana na prikljucku
Celje-Lopata in avtocesto A2 Ljubljana-Obrezje pri Novem mestu.
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Severni del 3. razvojne osi

Na severnem delu hitre ceste Dravograd—-Velenje-Arja vas med avtocesto Al Maribor-Ljubljana
in drzavno mejo z Republiko Avstrijo, za katerega je Resolucija Nacionalnem programu izgradnje
avtocest v Republiki Sloveniji (UL RS 5t. 50/2004) v svojem dodatnem programu dolo¢ila, da mora
biti drzavni prostorski naért za ta odsek sprejet do decembra 2010, je osnovo za pripravo
drzavnega prostorskega nacrta predstavljala Studija variant, ki je bila vklju¢no s predlogom
najustreznejse variante zakljucena septembra 2007 [5a]. Zaradi lazjega vrednotenja je bil odsek
razdeljen na Sest pododsekov, oznacenih z A, B, C, D, E, F in N, vsak pododsek pa je imel Se
podvariante, ki so bile oSteviléene s Stevili [5a]. NajustreznejSa varianta je bila sestavljena iz
kombinacije A3-B2-C1-D1-E2-N1-F2 (slika 3), ki je bila kot najugodnejSa prepoznana iz vseh
vidikov vrednotenja in medsebojnih primerjav [5a].

Priklju¢evanje na avtocesto Al Maribor-Ljubljana je bilo torej ze v letu 2007 predvideno s
priklju¢kom v Sentrupertu. Razlogov za tak$no odlocitev je bilo ve¢: priklju¢ek v Sentrupertu je v
primerjavi s priklju¢kom v Arji vasi omogocal direkten potek trase do velikega industrijskega
obmo¢ja med Sodtanjem in Velenjem, kjer se nahajajo vegji gospodarski subjekti, kot so
Termoelektrarna Sostanj, Premogovnik Velenje in tovarna Gorenje. S tak3no reitvijo se
gospodarska cona So3tanja in Velenja direktno prikljucita na hitro cesto, tako da tovorni promet
ne obremenjuje ostalega cestnega omrezja Sostanja in Velenja. V skladu z v januarju 2017
sprejeto Uredbo o drzavnem prostorskem naértu za drzavno cesto od priklju¢ka Sentrupert na
avtocesti A1 Sentilj-Koper do priklju¢ka Velenje-jug (UL RS 3t. 3/2017) je namre¢ v neposredni
blizini industrijskega obmocja predviden priklju¢ek Velenje-jug.

Zakaj je priklju¢ek v Sentrupertu ustreznejsi kot prikljucek v Arji vasi? V primeru priklju¢ka v Arji
vasi bi trasa hitre ceste potekala v obmocju sedanje glavne ceste G1-4 Arja vas-Velenje-Sloven]
Gradec-Dravograd, kar pomeni, da bi za dostop do industrijskega obmocja bilo potrebno zgraditi
Se dodatno prometno povezavo med vzhodnim in zahodnim delom Velenja, saj obstojece mestne
povezave tovornega prometa, namenjenega v obmocje industrijske cone, prometno ne bi prenesle
zaradi premajhne prometne pretocnosti, pa Se tovorni promet bi potekal skozi urbanizirano
obmocje Velenja. Drugi problem, povezan z prikljuckom v Arji vasi, pa predstavlja precenje trase
hitre ceste preko obmocja Hude Luknje v smeri Mislinje, ki bi zahtevalo ogromne gradbene posege
z gradnjo visokih viaduktov in predorov. Zanimivo je, da so predstavniki politicnega in
gospodarskega Zivljenja Savinjsko-Saleske regije na sre¢anju z Vlado RS z dne 29.06.2005 v
Velenju podprli predstavljen potek trase mimo Sostanja in Velenja s priklju¢kom na avtocesto Al
Ljubljana-Maribor pri Sentrupertu, zato je bil medel odziv te regije na kasnejse zavlacevanje s
strani ministrstev za infrastrukturo ter okolje in prostor na eni strani, ter nasprotovanju s strani
civilnih iniciativ na drugi strani, toliko bolj presenetljiv. Ne glede na dejstvo, da so vsi vidiki
vrednotenja in medsebojnih primerjav podvarianto F2, ki je vklju¢evala priklju¢evanje v
Sentrupertu, dolo¢ili kot najprimernej$o izmed vseh podvariant F, je namre¢ vse od leta 2008 pa
do zacetka leta 2017, ko je Vlada RS sprejela Uredbo o DPN, politika grobo posegala v strokovno
dolocene parametre izbora podvariante F2 ter lociranja priklju¢evanja 3. razvojne osi na avtocesto
A1 Sentilj-Koper pri Sentrupertu. Prevladovati so priceli parcialni interesi, tako Mestne Ob¢&ine
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Celje, ki je zaradi zahteve po direktni navezavi severnega dela trase hitre ceste na celjske mestne
vpadnice, odkrito nasprotovala podvarianti F-2, kot posamezniki in dolo¢ene skupine iz obmodja
obcin Polzele, Braslov¢ in Smartnega ob Paki, ki so tej varianti nasprotovali zaradi po njihovem
prepricanju prevelikega posega v zZivljenjski prostor vseh treh ob¢in. Po sedaj veljavnem drzavnem
prostorskem nacrtu je namre¢ na trasi predvidena rusitev okrog 40 stanovanjskih his, zato so
prebivalci, zdruzeni okoli nekaterih civilnih iniciativ, ustavnost uredbe konec leta 2017 predali v
presojo Ustavnemu sodis¢u RS.

Slika 3: Najustreznejsa varianta poteka trase hitre ceste na severnem delu 3. razvojne osi
med avtocesto A1 Maribor-Ljubljana in drZavno mejo z Republiko Avstrijo po
Studiji variant, ki jo je leta 2007 izdelal Urbis d.o.o. Maribor [12.]

Drugi, zelo velik, vendar Se vedno nereSen primer, pa predstavlja umestitev trase hitre ceste na
odseku Otiski vrh-Holmec, kjer sta ob¢ini Ravne na KoroSkem in Prevalje vseskozi nasprotovali
predlagani podvarianti B-2, po njunem mnenju zaradi prevelikega posega v prostor na obmocju
industrijske cone, ki lezi med obema mestoma. Predvsem obc¢ina Prevalje je vztrajala na predorski
varianti poteka trase, ki pa sta jo tako ministrstvo za infrastrukturo kot ministrstvo za okolje in
prostor oznacili za nesprejemljivo zaradi zahtevnih gradbenih posegov ter posledi¢no prevelikih
investicijskih stroSkov. Ker se ministrstvi z obema obcinama nikakor nista mogli dogovoriti glede
poteka trase, so se v letih 2012 in 2013 posledi¢no vse aktivnosti pri pripravi DPN na tem odseku
zaustavile, leta 2014 pa je ministrstvo za infrastrukturo ministrstvu za okolje in prostor podalo
predlog za ustavitev drzavnega prostorskega nacrta, kar se je pri umescanju drzavne prometne
infrastrukture v prostor zgodilo prvi¢ [5b].
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Tudi pri umesc¢anju odseka med Slovenj Gradcem in Dravogradom ni 3lo brez zapletov. Ob¢ina
Dravograd je namre¢ nasprotovala predlagani podvarianti C-1, saj je Zelela, da se vzhodna
obvoznica Dravograda izvede v predorski obliki, prav tako pa se ni strinjala s potekom zahodne
obvoznice. Ob¢ina Dravograd je Ze leta 2010 predlagala, da se zaradi vse gostejSega tranzitnega
prometa prostorsko umeséanje obvoznic izvzame iz prostorskega nacrtovanja oziroma umeséanja
odseka Slovenj Gradec-jug-Dravograd v prostor. S tem bi postopki priprave DPN stekli hitreje, saj
bi bila usklajevanja med posameznimi resorji vezana samo na eno lokalno skupnost.

Posledica vseh teh zapletov, ki jim je v dobr3ni meri botrovala politika, kar je v nasi drzavi
pravzaprav stalen pojav, je bila ta, da se je drzava enostavno Zelela izogniti nadaljnjim postopkom
glede nacrtovanja in umesc¢anja odseka med Slovenj Gradcem in Dravogradom v prostor, zato je
zacela iskati razloge, s katerimi bi opravicila zaustavitev postopka, kot je to naredila Ze v primeru
trase hitre ceste med Otiskim vrhom in Holmcem. Kljub temu, da je maja 2012 potekala javna
razgrnitev predloga drZzavnega prostorskega nacrta, se je ministrstvo za infrastrukturo pod
politi¢nim pritiskom vodstva drzavnega inzenirja DRI odlocilo, da javne razgrnitve ne bo zakljucilo
s stalis¢i do predlogov in pripomb, ki so bile s strani zainteresirane javnosti podane v mesecu dni,
kolikor je trajala razgrnitev in kot to predvideva prostorska zakonodaja, ampak se je odlocilo, da
zaradi prevelike »druzbene in okoljske nesprejemljivostix ter premajhne prometne
obremenjenosti glavne ceste G1-4 med Slovenj Gradcem in Dravogradom zacne razmisljati o
moznosti njene rekonstrukcije in nacértovanja nekaterih obvoznic. To potezo ministrstva za
infrastrukturo lahko ocenimo kot popolni umik od operativnega reSevanja zapletov, do katerih je
prislo pri prostorskem nacrtovanju hitre ceste tako med Slovenj Gradcem in Dravogradom kot tudi
med Otiskim vrhom in Holmcem, ¢eprav so se podobni zapleti dogajali tudi pri umescanju
nekaterih avtocestnih odsekov v prostor v okviru izvajanja Nacionalnega programa izgradnje
avtocest, kot sta razvpita odseka mimo Radovljice in Trebnjega, nacdrtovanje hitre ceste med
Koprom in Izolo, reSevanje prostorskih problemov pri nac¢rtovanju prikljuckov v Hajdini in Slivnici,
¢e nastejemo samo nekaj najbolj prostorsko tezavnih oziroma druzbeno problemati¢nih odsekov.

Vlada RS je tako oktobra 2012 sprejela sklep, da naértovanje hitre ceste med Slovenj Gradcem in
Dravogradom zaradi trenutne in prognozirane prometne obremenitve ni vec upravi¢eno v
nacrtovanem profilu hitre ceste - ¢eprav prometna obremenitev seveda ni edini kriterij, ki se ga
proucuje pri analiziranju ekonomske upravi¢enosti gradnje, ampak obstaja Se kar nekaj
parametrov, ki jih je potrebno ovrednotiti, kot npr. ekonomski, tehnic¢ni, okoljski in druzbeni -
ampak da bo proucila moznost modernizacije obstojece cestne infrastrukture. Tovrstno odlocitev,
ki jo je vlada popolnoma nerazumno sprejela na politi¢ni in ne strokovni osnovi, lahko razumemo
kot popolnoma neambiciozno delovanje uradniskih struktur na Direktoratu za kopenski promet,
ki bi probleme, ki so nastajali pri prostorskem nacrtovanju, skupaj z ministrstvom za okolje in
prostor morale reSevati proaktivno. Od sprejetja vladnega sklepa pa vse do danes, torej dobrih
pet let, se namre¢ na trasi med Slovenj Gradcem in Dravogradom v okviru prostorskega
nacrtovanja ni dogajalo prakti¢no ni¢, razen da so se izdelovale nove prometne Studije, ki bi
upravicile sprejeti vladni sklep. Pri tem je potrebno $e poudariti, da so k tak3ni pasivnosti drzave
in njenih institucij, ki bi morale skrbeti za proaktivno izvajanje projekta, k ¢emur jih je navsezadnje
zavezal tudi Drzavni zbor, prispevali tudi nekateri koro3ki politiki, ki so s svojim defetizmom in
celo nasprotovanju naértovanju Stiripasovnice, Koroski regiji zavedno ali nezavedno povzrodili
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veliko $kodo, saj je drzava na podlagi takSnih stalis¢ smatrala, da regija ceste ne samo, da je ne
potrebuje, ampak je tudi noce.

Prva uredba o drzavnem prostorskem nacrtu, ki je bila sprejeta na kateremkoli odseku 3. razvojne
osi od Koroske do Bele Krajine, je bila uredba za odsek drzavne ceste od avtoceste A2 Ljubljana-
Obrezje pri Novem mestu do prikljucka Maline. Vlada RS je to uredbo sprejela 20.12.2012. Vse
postopke v okviru ministrstva za infrastrukturo je vodila Direkcija RS z ceste in v datumu sprejetja
te uredbe se pravzaprav kaze paradoks do vseh aktivnosti, ki so potekale na severnem delu, saj
so se postopki na srednjem in juznem delu pricele skoraj 15 mesecev kasneje kot na severnem
delu. Druga uredba, ki je bila s strani Vlade RS sprejeta 29.08.2013, je bila uredba za odsek
drzavne ceste od prikljucka Velenje-jug do prikljucka Slovenj Gradec-jug. Zadnja, tretja do sedaj
sprejeta uredba v okviru umescanja 3. razvojne osi v prostor, pa je bila uredba za odsek drzavne
ceste od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti Al Sentilj-Koper do priklju¢ka Velenje-jug. Vlada RS
jo je sprejela 12. 1. 2017.

Osnovni cilj nove sodobne daljinske prometne povezave na obmocju 3. razvojne osi je bil
zagotovitev ustrezne medsebojne povezanosti sredis¢ mednarodnega, nacionalnega in
regionalnega pomena v njenem SirSem prostoru, ki obsega pet statisticnih razvojnih regij v
Sloveniji (oziroma ob¢in, ki v te regije spadajo): KoroSko, Savinjsko, Zasavje, Posavje in
Jugovzhodne Slovenijo ter neposredni sosedi - dezelo Korosko v Avstriji in Karloviko zupanijo na
HrvaSkem. Njena funkcija bi morala biti predvsem zagotovitev naslednjih osnovnih ciljev:

- zagotoviti medsebojno povezanost sredis¢ mednarodnega, nacionalnega in regionalnega
pomena Vv SirSem obmocju Republike Slovenije ter zagotoviti njihovo povezanost z
mednarodnimi sredis$¢i in povezavami ustreznega pomena,

- zagotoviti prometno povezavo v okviru V. in X. mednarodnega prometnega koridorja ter
povezanost tujih sredis¢ mednarodnega pomena preko ozemlja Republike Slovenije,

- navezati pomembnejsa lokalna srediS¢a v obravnavanem obmocju na ustrezne razvojne
povezave,

- priblizati in povezati gospodarski prostor 3. razvojne osi z evropskim gospodarskim
prostorom in s tem povecati njegovo konkurenc¢no sposobnost,

- razbremeniti sedanje prometnice, ki ne omogocajo ustreznih pogojev za sodoben in varen
promet,

- izboljsati kvaliteto in ¢as potovanj,
- znizati stroSke cestnega transporta,
- izboljSati in povecati nivo prometne varnosti udelezencev v cestnem prometu,

- zmanjsati prekomerne negativne prometne vplive na okolje v obmodju drzavnega
cestnega omrezja;

Nova daljinska prometna povezava bi tako morala omogociti preusmeritev obstojecega cestnega
prometa na obravnavanem obmocju na sodobno, varno in zmogljivo prometno infrastrukturo. Z
novo daljinsko prometno povezavo bi se namre¢ bistveno izboljSale prometne razmere na

116 Ob 35. letnici delovanja DCM SV



2020

obstoje¢em drzavnem cestnem omrezju na obravnavanem obmodju, razbremenile bi se obstojece
prometnice in izboljSala bi se prometna varnost. Podpirala bi razvoj policentricnega omrezja mest
in drugih naselij v Sloveniji, skladen razvoj obmocij s skupnimi prostorsko razvojnimi
znacilnostmi, medsebojno dopolnjevanje funkcij podezelskih in urbanih obmodij ter njihovo
povezanost z evropskimi prometnimi sistemi in urbanim omreZzjem. Izbor posameznih koridorjev
in tras nove prometne povezave bi moral omogocati uravnotezene in enakomerno obremenjene
prometne podsisteme, prednost pa bi morale imeti gospodarsko, socialno, okoljsko in prostorsko
najbolj smotrne in ucinkovite oblike prometa ter poteki koridorjev in tras. Namen nove prometne
povezave je povecati konkuren¢nost obmocja 3. razvojne osi, povecati dostopnost in krepitev
institucionalnih in gospodarskih povezav in doseci vecjo integracijo prostora izven obstojecih
pan-evropskih prometnih koridorjev.

Vendar se sedaj postavlja klju¢no vprasanje, zakaj drzava ne sledi tem ciljem, ki si jih je skozi ze
navedene strateSke dokumente sama postavila? Pri tem se sama po sebi ponuja primerjava z
izgradnjo Pomurskega avtocestnega kraka, kjer so nove geopoliticne spremembe naso drzavo na
podrocju prometa ujele popolnoma nepripravljeno, ¢eprav bi se vecini zapletov, ki so se na
prelomu tisocletja zgodili v Pomurju in za katere Se sedaj placuje visoke odS$kodnine, lahko
izognila.

Vstop v novo tisocletje je slovenskemu cestnemu gospodarstvu prinesel Stevilne nove izzive in
tudi korenite spremembe njegovega nadaljnjega delovanja. Slovenija se je s pristopnimi pogajanji
z Evropsko komisijo pospeSeno pripravljala na vstop v Evropsko unijo, s tem pa tudi na sprejem
Stevilnih novih pravil. Ena najpomembnejsih sprememb se je zgodila na podro¢ju prostega
pretoka blaga in ljudi med drzavami élanicami skupnosti. Med pomembnejSimi ukrepi - kot se je
izkazalo kasneje v Pomurju, je ta kar nekaj let Se kako vplival na zZivljenje Pomurcev - ki ga je
morala drzava izvesti po vstopu v skupnost, je bila ukinitev vseh carinskih in drugih
administrativnih postopkov, povezanih s prevozi blaga na notranjih mejah drzav ¢lanic. Ta ukrep
je po 1. 5. 2004, ko je Slovenija skupaj z Ciprom, Malto, MadZarsko, Cesko, Slovasko, Poljsko in
baltskimi drzavami Estonijo, Latvijo in Litvo postala polnopravna ¢lanica Evropske unije, povzrocil
skokovito povedanje tezkega tovornega prometa v X. evropskem prometnem koridorju, e bolj pa
po vstopu Romunije in Bolgarije z 01.01.2007. Koridor je, izvzem3i Ukrajino, tedaj v celoti potekal
po administrativnem obmoc¢ju skupnosti. Predvsem tovornjaki, ki so v Slovenijo prihajali iz
jugovzhodne Evrope oziroma Balkana, so se zaradi Se vedno veljavnih prometnih in carinskih
omejitev zaceli ogibati X. evropskega prometnega koridorja skozi Makedonijo, Srbijo in Hrvasko
ter se usmerjati na ceste skozi Bolgarijo, Romunijo in MadZarsko, in to kljub temu da te drzave
niso imele razvitega avtocestnega omrezja in so bile zato poti in s tem potovalni ¢asi daljsi, vendar
zaradi liberalizacije pretoka blaga brez dolgotrajnih ¢akalnih dob na drzavnih mejah.

Drugi vzrok za dodatno preusmeritev tezkega tovornega prometa na slovenske ceste pa je bila
uvedba elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku za vozila, tezka nad 3,5
tone, v sosednji Avstriji. Tezki tovornjaki, ki so v Slovenijo prihajali iz severovzhodne Evrope, so
pred 1. 1. 2004, ko je Avstrija uvedla cestninjenje za tovornjake, vec¢inoma uporabljali avstrijsko
avtocestno omrezje, saj je bilo brezpla¢no. Po uvedbi placila uporabe avstrijskih avtocest za tezke
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tovornjake pa so se le-ti po 1. 1. 2004 zaceli preusmerjati proti vzhodu in v Slovenijo vstopati
preko Madzarske.

Slika 4: Uvedba elektronskega cestninskega sistema v prostem prometnem toku za tezke
tovornjake na avstrijskih avtocestah je v zacetku leta 2004 povzrocila preusmerjanje
tezkega tovornega prometa na slovenske ceste [6].

V obeh primerih so najvecje posledice cutili prebivalci ob glavni cesti G1-3 med Mariborom in
Lendavo, na katero se je preusmeril celotni tranzitni tezki tovorni promet iz vzhodne Evrope in
Balkana, ki je v konvojih potekal na zahod proti Italiji, Franciji in Spaniji. Prometne obremenitve
glavne ceste G1-3 so zacele skokovito narascati, kar je ljudi prignalo na rob obupa in jih sililo v
nenehne proteste in zapore ceste, ki je takrat predstavljala glavno prometno Zilo med vzhodno in
osrednjo Slovenijo. Od maja 2004, ko je Slovenija vstopila v Evropsko unijo, do oktobra 2008, ko
je bil zgrajen pomurski avtocestni krak, je to cesto prevozilo 4.753.234 tezkih tovornjakov:
601.624 leta 2004, 863.339 leta 2005, 984.489 leta 2006, 1.290.119 leta 2007 in 1.013.663 leta
2008, kar pomeni, da se je tezki tovorni promet v samo treh letih povecal za 115 % [2]. Dnevni
rekord je bil dosezen 13. 5. 2008, ko je cesto prevozilo 6.107 tezkih tovornjakov oziroma ve¢ kot
Stirje v minuti [2].

Slovenija se je znasla v nezavidljivem polozaju, saj je bil po eni strani pomurski avtocestni krak,
ki bi prevzel ta promet, Sele v gradnji, po drugi strani pa so Pomurci, ki so se organizirali v
ucinkovito civilno iniciativo, med drugimi postavili tudi zahtevo, da drzava do izgradnje pomurske
avtoceste popolnoma prepove odvijanje tezkega tovornega prometa skozi Pomurje, kar pa je bilo
zaradi prevzetih pravil Evropske unije glede prostega pretoka blaga in ljudi in dejstva, da je glavna
cesta G1-3 potekala po X. evropskem prometnem koridorju, nemogoce. Poleti 2004 so jezni
prebivalci le dosegli obljubo vlade, da bo na obstojeci glavni cesti izvedla niz kratkoroc¢nih
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ukrepov za izboljSanje prometne varnosti, kot so preplastitve voznih povrsin, izgradnja dodatnih
umirjanje prometa in omejitve hitrosti ter izvedba pasivne in aktivne protihrupne zascite z
menjavo oken na stanovanjskih objektih v neposredni bliZini ceste ter protihrupnimi zidovi ob
cesti. Kot glavni dolgorocni ukrep je civilna iniciativa postavila zahtevo, da se pomurski avtocestni
krak v celoti zgradi do konca leta 2008 kot Stiripasovna avtocesta, ¢eprav je Resolucija o
nacionalnem programu izgradnje avtocest [4], ki jo Drzavni zbor sprejel 27. 2. 2004, dolo¢ila, da
bo do konca leta 2010 zgrajena Stiripasovna avtocesta od Pesnice do Beltincev in polovi¢na
avtocesta od Beltincev do Pinc, ki bi jo v Stiripasovno avtocesto dogradili do leta 2013 [4].V skladu
Z nacionalnim programom izgradnje avtocest iz leta 1995 bi morala biti pomurska avtocesta
zgrajena ze leta 1999 [7], zato so lastniki stanovanjskih hi$ ob glavni cesti G1-3 leta 2005 na
okroznem sodi$¢u v Murski Soboti in na okrajnih sodis¢ih v Lenartu, Gornji Radgoni, Murski Soboti
in Lendavi vlozZili preko 2.500 odSkodninskih zahtevkov zoper drzavo zaradi povzrocene
nepremozenjske Skode, ki je nastala zaradi povedanega tezkega tovornega prometa na tej cesti.
Glavni ocitek toznikov je bil, da jim je drzava s stalnim odlaganjem gradnje avtoceste povzrodila
nevzdrzne prometne razmere v njihovem okolju in s tem kratila ustavno zajamceno pravico do
zdravega bivalnega okolja. Slovenija je tozbe izgubila, zato je toZznikom med letoma 2009 in 2012
izplacala kar 12,6 milijonov evrov prisojenih odskodnin [2].

Vlada je pod pritiskom civilne iniciative 29.07.2004 sprejela vladno gradivo, s katerim je
zagotovila 14,8 milijonov evrov za izvedbo kratkorocnih ukrepov na glavni cesti G1-3, ki jih je
med letoma 2004 in 2009 izvajala Direkcija RS za ceste [2], obenem pa skrajsala rok za izgradnjo
pomurskega avtocestnega kraka iz leta 2010 oziroma 2013 na oktober 2008, ko je bil Pomurski
avtocestni krak tudi zgrajen. S tem vladnim sklepom sta bili seveda zruSeni finan¢na struktura in
dinamika financiranja nacionalnega programa izgradnje avtocest, ki ga je Drzavni zbor sprejel
nekaj mesecev prej, ki je predvidevala letno porabo investicijskih financ¢nih sredstev v maksimalni
viSini 400 milijonov evrov. To je bila namre¢ vrednost, ki je DARS d.d. zagotavljala normalno
financiranje gradnje in vzdrZzevanja avtocestnega omrezja in vzdrzno izvrSevanje sprejetih
obveznosti do domacih in tujih kreditodajalcev s prihodki od pobrane cestnine, obenem pa
normalno delovanje slovenskega gradbenega trga in sektorja, saj je 400 milijonov evrov po
zagotovilih nekaterih slovenskih makroekonomistov predstavljalo zgornjo mejo letne
absorpcijske sposobnosti slovenske gradbene operative [Z]. Seveda so zahteve Pomurcev kljub
njihovi upravicenosti, predvsem pa pristanek vlade na njihovo realizacijo, sprozili plaz zahtev po
hitrejSi gradnji avtocest tudi v ostalih delih drzave.
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Slika 5: Protesti v Gornji Radgoni zaradi nemogoéih zivljenjskih pogojev, ki jih je povzrocal teZzek tovorni
promet, so se vrstili vse do otvoritve pomurskega avtocestnega kraka oktobra 2008 [8].

Zaradi mnozi¢nih protestov v Pomurju poleti 2004, ki so sprozili zahteve po hitrejsem izvajanju
nacionalnega programa tudi v ostalih delih drzave, je Vlada RS - predvsem zaradi volilnega leta
- popustila in zacela ¢asovne roke za dokoncanje posameznih avtocestnih odsekov, ki so bili samo
nekaj mesecev prej doloceni z resolucijo, bistveno skrajSevati. Osnovna nacela resolucije so bila
porusena. Pomurski avtocestni krak so tako namesto leta 2010 in 2013 prometu predali ze jeseni
2008, skrajSevala pa se je tudi dinamika gradnje drugih odsekov, predvsem v V. evropskem
prometnem koridorju med Mariborom, Ljubljano in Koprom. Posledi¢no se je spremenila tudi
letna dinamika financiranja, ki je med letoma 2007 in 2009 iz predvidenih 400 milijonov evrov
letne realizacije poskocila na 800 milijonov evrov ter pomembno vplivala na konjunkturo in
skokovito rast bruto druzbenega proizvoda v tem ¢asovnem obdobju. Zal se je rast gradbenega
sektorja po letu 2009 zaradi ekonomske krize popolnoma zaustavila in se obrnila v negativno
smer, kar je skupaj z neustreznimi modeli lastninjenja in prezadolzenostjo povzrodilo propad
velikega Stevila neko¢ mocnih slovenskih gradbenih podjetij.

Tako kot v Pomurju so tudi na KoroSkem prisli do spoznanja, da bo za dosego cilja, to je izgradnje
3. razvojne osi, potrebno vec¢ druzbene angaziranosti. Za razliko od pomurskega Odbora za
spremljanje izgradnje Pomurske avtoceste, ki je bil ustanovljen poleti 2004, v njem pa so
sodelovali tako predstavniki politiénega in gospodarskega Zivljenja kot civilne druzbe - odbor je
zelo ucinkovito vodil takratni Zupan Gornje Radgone Anton Kampus$ - pa je Mladinsko iniciativo
za 3. razvojno os 15. 7. 2014 ustanovil upravni odbor Mladinskega sveta Ravne na Koroskem.
Civilna iniciativa je nastala na podlagi ugotovitev, ki so bile podane v Strategiji za mlade v ob¢ini
Ravne na Koroskem 2014-2020, in sicer, da je za perspektivno prihodnost mlade generacije v
regiji nujna ureditev dobrih prometni povezav tako s centrom, kot tudi s Sir§im obmocjem drzave
in Evropske unije. Dne 18. 7. 2014 se je iniciativa koroski in slovenski javnosti predstavila na
novinarski konferenci, ki je potekala na Obcini Ravne na Koro$kem, koordiniranje iniciative pa je
prevzel Aljaz Verhovnik. Iniciativa je legitimnost med prebivalci pridobila z zbiranjem podpore
peticiji za gradnjo hitre ceste na Korosko, ki je v nekaj mesecih zbrala ve¢ kot 7.000 podpisov s
strani podpornikov. Podpisi podpore peticiji so bili predani predstavnikom Vlade RS ob obisku na
KoroSkem. Odtlej Mladinska iniciativa tvorno sodeluje v Odboru za izgradnjo hitre ceste na
Korosko, ki deluje pri Svetu koro3ke regije. Na nujnost izgradnje hitre ceste opozarja z razli¢nimi
akcijami, kot so npr. kolesarjenje po bodoci trasi 3. razvojne osi, snemanje propagandnih filmov,
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priprava ustreznih dokumentov za javnost in medije, sodelovanje z odloéevalci in mnogimi
drugimi aktivnostmi. Iniciativa je pripravila tudi posebno Studijo o Koroski in 3. razvojno osi z
naslovom HOC'MO CESTO!.

Mladinska iniciativa za 3. razvojno os si je od vsega zacetka prizadevala, da bi se v skladu z obljubo
Vlade RS, leta 2019 pricel graditi severni krak 3. razvojne osi, posledi¢no pa bi se morala zgraditi
tudi celotna 3. razvoja os med Avstrijo, Slovenijo in Hrvasko. Mladinska iniciativa za 3. razvojno
0s se je v javnosti prvic¢ pojavila julija 2014, ko je pripravila Peticijo za izgradnjo 3, razvojne osi
in sicer z naslednjo utemeljitvijo: »Ministrstvo za infrastrukturo je dne 10.02.2014 na Gospodarsko
zbornico Slovenije OZ Koroska naslovilo dopis, v katerem je naslovnika seznanilo o odloditvi, ki
jo je sprejela Vlada Republike Slovenije na svoji seji dne 25.10.2012. Tega dne je vlada sprejela
odloditev, da trasa 3. razvojne osi na relaciji avtocesta A1 - Velenje ni primerna za nadaljnje
nacrtovanje hitre ceste. Odlocitev vlade se opira predvsem na izdano negativno mnenje
Ministrstva za kmetijstvo in okolje, po mnenju katerega trasa hitre ceste Sentrupert-Velenje ni
primerna, za odsek Slovenj Gradec-Dravograd pa vlada v tem dopisu meni, da vec¢ ne utemeljuje
prvotno nacrtovanega profila hitre ceste in s tem ni ve¢ upravicena do kategorizacije hitre ceste.
Posledi¢no vlada predvideva zgolj obnovo obstojece cestne povezave, ki bo prevzela nalogo, ne
pa dejanske zmoznosti in funkcije 3. razvojne osi, na njej pa bodo omejitve od 60 do 90 km/h.
Vlada 3e ugotavlja, da relacija Dravograd-Holmec ni druzbenoekonomsko smotrna, zato tudi na
tej relaciji predvideva zgolj obnovo obstojece stare ceste.

Na podlagi podanih stalis¢ obeh zadnjih vlad in seznanitve z neuradnim osnutkom Resolucije o
razvoju prometa in prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji do leta 2030 z vizijo do leta
2040 [10], ki predvideva dvig ravni prometnih uslug na Koroskem Sele v obdobju 2030-2040,
prebivalci Koroske na pobudo Mladinskega sveta Ravne na Koroskem, v okviru »Mladinske
iniciative za 3. razvojno os« zahtevamo:

1. dopolnitev Resolucije o nacionalnem programu razvoja javne prometne infrastrukture do
leta 2020 z vizijo do leta 2030, ki bo v svoji vsebini zajela celoten odsek severnega dela
hitre ceste, v okviru t. i. 3. razvojne osi;

2. natancen in realen terminski plan izvedbe severnega dela 3. razvojne osi:

a) s pricetkom priprave na gradnjo (dokumentacija, odkupi zemljis¢) takoj (2014) in
pricetkom gradnje pred letom 2017 za odsek z Ze sprejetim DPN (Velenje jug -
Slovenj Gradec jug);

dokumentacije za odsek Velenje jug- Al pred koncem leta 2016 in zacdetkom
gradnje najpozneje v letu 2018,

c) ponovno ovrednotenje druzbenoekonomske upravi¢enosti odseka Slovenj Gradec-
Holmec in zacetek priprav na gradnjo najpozneje do leta 2016.
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3. takojsnji pricetek izvajanja potrebnih aktivnosti za realizacijo in dokonéanje projekta 3.
razvojne osi na odseku:

a) Velenje-Al,
b) Velenje-Slovenj Gradec,
c) Slovenj Gradec-Ravne na KoroSkem-Holmec;

4. umestitev 3. razvojne osi v prostor na odseku Slovenj Gradec-Dravograd—-Holmec naj se
zaradi dolgotrajne izvedbe izgradnje 3. razvojne osi nemudoma pri¢ne obnova dotrajanih
drzavnih cest na KoroSkem:;

5. jasno izrazen tocen datum zacetka in zaklju¢ka projektantskih ter gradbenih del na 3.
razvojni osi;

6. da se o vsakem koraku realizacije/nerealizacije projekta 3. razvojne osi nemudoma in na
primeren nacin vsaki¢ znova obves¢a javnost;

7. da Vlada RS pripravi Zakon o podporni pomoci Koroski, v katerem tudi finanéno in
vsebinsko opredeli realizacijo projektov, ki bodo podkrepili razvoj koroske regije.«

Peticijo [11] je Mladinska iniciativa za 3. razvojno os Sirila med KoroSce in tudi SirSe. Njeni ¢lani
so obiskovali tudi kraje v Sale$ki dolini, mimo katerih bo vodila 3. razvojna os. Za cilj so si zastavili
vsaj 5.000 podpisov, kot jih je v Sloveniji potrebnih za zakonodajno iniciativo. V zelo kratkem ¢asu
so jih zbrali nekaj manj kot 7.400 in jih marca 2015 ob obisku Vlade RS na Prevaljah, predali v
roke ministru za infrastrukturo dr. Petru GaSper$i¢u ter podpredsedniku Vlade RS Borisu
Koprivnikarju. S tem je bila priznana legitimnost iniciative in vzpostavljeni so bili pogoji za
nadaljnje aktivnosti Mladinske iniciative.

Leta 2004 se je severni krak 3. razvojne osi pricel umescati v prostor. Razdelili so ga na Stiri odseke
(avtocesta Al-Velenje; Velenje-Slovenj Gradec; Slovenj Gradec-Dravograd in Dravograd-Holmec).
Leta 2013 je bil v prostor ume3c¢en odsek Velenje-Slovenj Gradec. Odsek od avtoceste Al-Velenje
je bil v prostor umeséen 3ele januarja 2017. Skupno je odsek A1 (Sentrupert)-Velenje-Sloven;j
Gradec dolg nekaj ve¢ kot 31 km.

Projekt 3. razvojne osi za Korosko ne predstavlja zgolj nove in sodobne cestne povezave s centrom
drzave, temvec bi spodbudil nadaljnjo rast slovenskega gospodarstva, omogocil dnevne migracije
na delo predvsem mladim kadrom in jim hkrati omogocil obstanek v domacem kraju. Predvsem
pa bi z rastjo koroSkega gospodarstva zajezili socialno krizo katera zadnja leta pesti vse Slovence,
$e posebej pa nas Koro3ce. Zivimo namre¢ v zdruZeni Evropi, zato je v duhu vsesplo3ne
globalizacije in potreb po medsebojnem povezovanju, nujna povezava slovenske 3. razvojne osi
na severu z Republiko Avstrijo in na jugu z Republiko Hrvasko.

Mladinska iniciativa za 3. razvojno os je zaradi nujnosti utemeljitve devetih razvojnih vidikov
pripravila strokovno 3tudijo o Koro3ki in 3. razvojni osi z naslovom HOC'MO CESTO! [9]. Avtorja
te sta bila Andrej Grobelnik in Aljaz Verhovnik. Recenzijo je opravil dr. France Krizani¢. Za
ilustracije je poskrbel Ciril Horjak - dr. Horowitz. Ta $tudija je bila predstavljena vsem, ki lahko
kakorkoli pomagajo k izgradnji 3. razvojne osi. To so predstavniki vlade, poslanci, zupani, mediji,
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strokovnjaki, fakultete, strokovne knjiznice in druga zainteresirana javnost. Studija je posveéena

vsem KoroSicam in KoroScem, ki so morali zaradi zanemarjanja regije s strani oblastnikov zapustiti

svoj dom. Prav tako je posvecena vsem zrtvam koroskih cest! Studija raziskuje devet razvojnih
problemov, katere bi resila izgradnja 3. razvojne osi:

1.

Razvojni vidik: 53 kilometrov je od avtocestnega kriza oddaljeno najveéje gospodarsko
sredis¢e na Koroskem - Ravne na Koro$kem. Ce podatek primerjamo z drugimi sredi$¢i po
Sloveniji, to pomeni najvecjo oddaljenost od avtocestnega kriza pri nas. 3. razvojna os bi
regiji omogocila razvoj Stevilnih panog ter odpiranje in povezovanje regije s svetom.
Hkrati pa bo regija postala zanimivej3a za investitorje.

Gospodarski vidik: Slabe prometne povezave s Korosko onemogocajo konkurencen razvoj
nasega gospodarstva. Stevilni paradni konji Koroske so zaradi tega e propadli in
povzrocili veliko socialno stisko med Korosci. Koroska za drzavnim povprec¢jem v BDP-ju
na prebivalca zaostaja za 22,2% (podatek iz leta 2016). 3. razvojna os bi resila in Se
okrepila korosSko gospodarstvo, kar je predpogoj za ohranitev in razvoj novih delovnih
mest v regiji.

Socialni vidik: Ker je Koroska zaradi nerazvitosti in slabe prometne povezanosti regija z
manj priloznostmi, se mladi s KoroSke mnozi¢no selijo v center drzave ali pa celo ¢ez
mejo. Demografska slika regije se slab3a in je v obliki »Zare«. V zadnjih petindvajsetih
letih se je Stevilo mladih na KoroSkem zmanj3alo skoraj za 37%! 3. razvojna os bi mladim
omogocila dnevne migracije na delovno mesto v vecja srediS¢a Slovenije in s tem
obstanek mladine v nasi regiji. Tako bi drzava omogoc¢ila enakomeren razvoj regij v
Sloveniji.

Varnostni vidik: KoroSke glavne prometnice so ve¢inoma v katastrofalnem stanju in
Sprozajo resno vprasanje ustrezne prometne varnosti. Zaradi vedno vecjega Stevila
avtomobilov, predstavlja trenutna prometna povezava s centrom drzave vsakokratni izziv
za Soferje, saj pelje cesta skozi Stevilna strnjena naselja. Vlaganja drzave v obstojeco
infrastrukturo so zanemarljiva. Za primerjavo: na regionalni cesti G1-4 Arja vas-Dravograd
se zgodi 71% vec prometnih nesrec¢ kot na primerljivi razdalji avtoceste med Trojanami in
Tepanjami. Zato je cesta G1-4 oznacena za najbolj »smrtonosno« cesto v Sloveniji. 3.
razvojna os bi kot sodobna in urejena prometnica, zaradi vecje pretoc¢nosti prometa ter
kvalitetne cestne podlage doprinesla k povec¢anju prometne varnosti na KoroSkem.

Ekonomski vidik: Koroska je zaradi slabe dostopnosti regija, ki ni zanimiva za investitorje.
Posledi¢no to ne omogoca zelenega razvoja regije, ki je vecinoma prepusc¢en na milost in
nemilost koroSkih obcin ter nekaj gospodarskih druzb, ki 3e kljubujejo razmeram. 3.
razvojna os bi Zze s samo izgradnjo pomenila zagon gradbenega sektorja in s tem nova
delovna mesta. lzracuni kazejo, da bi nova prometnica v prorac¢un drzave letno doprinesla
okoli 40 milijonov evrov.

Vidik enakopravnosti: Kljub temu, da Korosci vplacujejo v drzavni proracun popolnoma
enak delez za cestnine, zivijo v regiji z najslabSo prometno povezanostjo. Razocarani so,
da se denar iz centra ne vraca nazaj v regijo. Izra¢uni kazejo, da Korosci ve¢ kot 22%
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8.

preplacajo letne dajatve za drzavne ceste oz. vplacajo vec kot se teh dajatev povrne nazaj
v nase ceste. 3. razvojna os bi z izgradnjo Korosko vkljucila kot enakopraven del Slovenije
in njenega decentraliziranega razvoja.

Casovni vidik: Pot Koro3ca do centra drzave predstavlja ve¢ kot dve uri ¢asa z osebnim
avtomobilom. V obe smeri pa to pomeni Ze polovico obveznosti dnevne obveznosti
delavca. Casovni vidik oddaljenosti predstavlja veliko teZavo v redkih avtobusnih linijah
iz regije v center in obratno. Zelezni$ke povezave so $e v slabsi ¢asovni »kondiciji«. 3.
razvojna os bi KoroScem za vsaj polovico ¢asa skrajala pot do centra drzave in s tem
omogocila kvaliteten izkoristek ¢asa vsem drzavljanom.

Vidik decentralizacije: Slovenija postaja vse bolj centralizirana. Vsake toliko ¢asa drzava v
periferiji ukinja svoje izpostave in urade. V zadnjih letih je bilo na KoroSkem ukinjenih kar
devet takSnih uradov oz. institucij. 3. razvojna os bo omogocila lazjo komunikacijo med
izpostavami drzave po terenu. Z decentralizacijo pa se bodo okrepila tudi regijska sredisca.
Posledi¢no bo presezena neenakost med regijami.

Geostrateski vidik: Trenutne cestne povezave med Slovenijo in Avstrijo so fokusirane
predvsem na koridorja skozi Karavanke in Sentilj. Zelezni$ka povezava med Avstrijo in
Slovenijo na Koroskem je prakti¢no prekinjena. 3. razvojna os bo Slovenijo povezovala
predvsem z Avstrijo in preko tretjega koridorja naprej v osrednjo Evropo. Prav tako na jug
na Hrvasko. Zato je povezava pomembna tudi iz vidika prometnih koridorjev Evropske
unije.

Ministrstvo za infrastrukturo je vseskozi nasprotovalo podpisu posebnega dogovora o izgradniji 3.

razvojne osi med Korosko regijo in drzavo. Kot razlog za takSno nasprotovanje so navajali Sestletni

operativni plan izvedbe nacionalnega programa za ceste, ki e vedno ni sprejet (marec 2018).

Mladinska iniciativa za 3. razvojno os je vseskozi po vzoru pomurske civilne iniciative zahtevala

podpis takSnega dokumenta. O nujnosti priprave in podpisa takSnega dokumenta so pozivali tudi

sveta regij Koroske in Savinjsko-Sale$ke, kjer pa so bili odzivi bolj medli. Pobudo mladinske

civilne iniciative sta s skupno izjavo podprli gospodarski zbornici Korodke in Savinjsko-Sale$ke

regije. Ker Ministrstvo za infrastrukturo $e vedno ni Zelelo podpisati dogovora o izgradnji hitre

ceste z regijama, je mladinska civilna iniciativa v maju 2017 napovedala protest, poimenovan
»Koroska vstaja — HOC'MO CESTO!«.
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Slika 6: Propagandni plakat, ki ga je izdala Mladinska iniciativa za 3. razvojno os
ob pripravi protesta, poimenovanega »Koroska vstaja - HOC'MO CESTO [9]

Nekaj dni pred tem protestom, ki se je zgodil 5. 6. 2017 na Ravnah na KoroSkem, je minister za
infrastrukturo dr. Peter Gasper$i¢ na operativnem sestanku zatrdil, da bo priSlo do dogovora o
izgradnji 3. razvojne osi. Po protestu so potekala aktivna pogajanja glede vsebine samega
protokola, ki je bil dokoncéno usklajen in podpisan 3. 7. 2017. Podpisali so ga minister za
infrastrukturo dr. Peter GaSperSi¢, predsedujoc¢i Svetu koroSke regije dr. Tomaz Rozen in
predsednik Sveta zupanov Savinjsko-Saleske regije Darko Menih.

V protokolu so se podpisniki pravno-formalno zavezali, da bo na odseku Sentrupert-Slovenj
Gradec do leta 2023 zgrajena 4-pasovna hitra cesta. Na odseku Slovenj Gradec-Dravograd-Holmec
so se podpisniki strinjali, da je potrebno ta odsek temeljito posodobiti in izgraditi cestno
infrastrukturo v skladu z veljavnimi standardi, ki bodo zagotavljali zahtevano prepustnost omrezja
in kakovost prometnih uslug. Za ta odsek je v optimalnih razmerah predvidena realizacija v letu
2027. Vsebina protokola vsebuje terminski plan izgradnje celotnega odseka od Sentruperta do
Holmca. Poleg tega doloca, da je za izvedbo vseh aktivnosti zadolzen DARS d.d. ter da bo
nadzorstvo nad vsebino protokola izvajala posebna delovna skupina, ki jo sestavljajo predstavniki
Ministrstva za infrastrukturo, DARS d.d. in obeh regij.

Vse od leta 2014, ko je pricela delovati Mladinska iniciativa za 3. razvojno os pa vse do zacetka
leta 2017, se je pristojno ministrstvo za infrastrukturo izgovarjalo, da se aktivnosti na zgornjem
delu 3. razvojne osi ne morejo nadaljevati, dokler trasa hitre ceste ne bo umeséena na odseku
med avtocesto Al in Velenjem. Januarja 2017 je Vlada RS tako z skoraj 10-letno zamudo sprejela
tezko pri¢akovano uredbo o drzavnem prostorskem nacrtu (DPN) za odsek Sentrupert-Velenje, na
katerem kot tudi na DPN Velenje-Slovenj Gradec bazira sprejeti Protokol o izgradnji 3. razvojne
osi. Trasa 3. razvojne osi na odseku Slovenj Gradec-Otiski vrh-Holmec pa Se zdale¢ ni umescena.
Na tem odseku je DARS d.d. na podlagi protokola narocil posebno 3tudijo, ki bo ugotovila, kaksna
umestitev ceste v prostor je smiselna. Mladinska iniciativa je sicer vztrajala na stalis¢u, da je
potrebno na odseku Slovenj Gradec-Otiski vrh dokoncati zamrznjeni DPN iz leta 2013, ki na tem
odseku predvideva izgradnjo Stiripasovne hitre ceste, vendar njena legitimna in strokovno
upravi¢ena zahteva ne s strani Ministrstva za infrastrukturo in DARS d.d. ni bila usliSana. Na
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odseku Otiski vrh-Holmec pa je je minimalna zahteva umestitev nove dvopasovnice rezervirane
za motorni promet. Dokon¢ni rezultati te Studije naj bi bili znani junija 2018.

S tem politi¢nih vplivov na izvajanje projekta Se vedno ni bilo konec. V zacetku marca 2018 je
koro$ko javnost pretresla informacija, da je bil za DPN Sentrupert-Velenje sprozen postopek za
oceno ustavnosti in zakonitosti pred Ustavnim sodis¢em Republike Slovenije. Ustavno sodisce je
ugotovilo, da je bil postopek priprave DPN voden v skladu s slovensko zakonodajo. To je
pomenilo, da ne obstajajo veé nikakrsni pravni ali drugi zadrzki za nemoteno realizacijo protokola
in za pricetek gradnje hitre ceste v letu 2019, kar se je s pricetkom razpisa za oddajo del tudi
zgodilo.

Potek projekta 3. razvojne osi z gradnjo hitre ceste od avstrijsko-slovenske do slovensko-hrvaske
meje je Se enkrat ve¢ pokazal, da drzava in njene institucije projektov, ki so nacionalnega pomena,
enostavno ali ne znajo ali ne Zelijo izvajati v skladu s cilji, ki so si jih same postavile v razli¢nih
planskih dokumentih in ki so za njih zavezujoci. To lahko trdimo tako za izvajanje nacionalnega
programa izgradnje avtocest, kjer so se nekateri avtocestni odseki (Pomurski, Gorenjski) v
primerjavi z prvim avtocestnim programom iz leta 1996, zaradi politicnega zavlacevanja, ki se je
iz politi¢nega nivoja preneslo $e na drzavne institucije, zadolZzene za njegovo izvedbo (ministrstva,
DARS d.d.), zgradili s skoraj desetletno zamudo, kot tudi za nekatere druge velike infrastrukturne
projekte, ki so bili v primerjavi z osnovnimi izhodis¢i presezeni tako ¢asovno kot tudi finan¢no
(TES6). Tudi problematika, povezana s projektoma 2. Zelezni$kega tira med Divaco in Koprom ter
3. razvojne osi, je zelo podobna. Nerazumljivo zavlacevanje, nedejavnost pristojnih drzavnih in
paradrzavnih institucij, nejasna finan¢na konstrukcija, vpletanje politike na razli¢nih nivojih in
preko razlicnih akterjev so skupni imenovalec teh dveh velikih daljinskih infrastrukturnih
projektov, ki nikakor ne steceta. S tem seveda posredno nastaja gospodarska Skoda, ki smo jo
lahko videli ze v primeru zamud pri izgradnji pomurske avtoceste, kaze pa se na razli¢nih
segmentih delovanja druzbe: od gospodarstva, turizma, demografskih problemov, prometa in
logistike do nepotrebnih izdatkov, ki nastajajo zaradi zamud pri izgradnji prepotrebne
infrastrukture, kot so sodne tozbe zaradi preobremenjenosti okolja in zdravja.

Drzava bo slej ko prej morala zagotoviti kontinuitetno izvajanje razvojnih investicijskih projektov,
ki jih potrebuje za normalno funkcioniranje druzbe in to brez cikli¢nih nihanj, ki ne omogocajo
optimalne izkoriS¢enosti ne projektantskih ne izvajalskih kapacitet. Kaj se zgodi ob ciklicnem
izvajanju investicij, smo videli po letu 2010, ko je drzava popolnoma zaustavila ne samo izvajanje
ampak tudi kakrdnokoli nagrtovanje projektov, ki si jih je sama zastavila kot cilj. Zrtev tak3nega
nerazumnega politicnega odlocanja je bil zal tudi projekt 3. razvojne osi. Odpravljanje tezav, ki
se kazejo na popolnoma dotrajani prometni infrastrukturi Zeleznic in drzavnih cest, drzavo namre¢
ravno tako finan¢no zelo stanejo, saj drzava s svojim razvojem drzavnega prometnega omrezja ze
nekaj ¢asa zaostaja za prometno najbolj razvitimi drZzavami Evropske unije, kot so Nemcdija,
Francija, Svica, Avstrija, Nizozemska. Nerazvojne ambicije, pomanjkanje vizije in strate$kih
usmeritev glede nadaljnjega razvoja prometnih sistemov, ki so v zadnjih nekaj letih v najvedji
mozni meri posledica popolnega nerazumevanja drzave in njene neustrezne vladne politike do
tega vprasanja, se namrec¢ Ze odrazajo na podrocju financiranja velikih prometnih infrastrukturnih
projektov s strani Evropske komisije.
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Dejstvo je, da ¢e zelimo nastale razvojne zaostanke nadoknaditi in doseci takSen razvoj drzavnega
prometnega omrezja, ki se bo lahko primerjal s stanjem v Evropski uniji, bo Slovenija poleg ostalih
konvencionalnih virov financiranja nujno morala uvesti javno-zasebno partnerstvo na podrocju
investicij cestne in ZelezniSke infrastrukture. Ni¢ kolikokrat je bilo v zadnjem desetletju
poudarjeno, da kvalitetna prometna infrastruktura predstavlja enega od temeljnih pogojev za
skladen regionalni razvoj, ustvarjanje optimalnih pogojev za ucinkovito odvijanje gospodarskih
dejavnosti in posredno za poselitev za to primernih obmocij drzave. Gre za pomembno vprasanje
zagotavljanja skladnega regionalnega razvoja - tako gospodarskega kot prostorskega, za
medsebojno povezanost regij, izboljSanje kakovosti prometnih storitev in odpravo ozkih grl,
znizanje prometnih stroskov, izboljSanje prometne varnosti in zmanjSanje negativnih vplivov
prometa na okolje. Poudarek bi seveda moral biti na tistih ekonomsko upravic¢enih investicijskih
projektih, ki jih s proracunskimi sredstvi ne bo mogoce realizirati. Seveda pa se poraja vprasanje,
ali je Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji, ki jo je Vlada Republike Slovenije sprejela
na svoji 48. redni seji dne 29.07.2015, Drzavni zbor pa ga je potrdil konec leta 2016, strateSko
tako kvaliteten dokument, da bi na njegovi osnovi pristojno Ministrstvo za infrastrukturo lahko
vodilo vse potrebne postopke za pridobivanje zasebnih vlagateljev v drzavno prometno
infrastrukturo. Kot kazejo zadnji zapleti pri financiranju izgradnje 2. Zelezniskega tira med Divaco
in Koprom ter tretjega pomola v Luki Koper, temu ni tako. Vendar je ravno projekt 3. razvojne osi
tak projekt, kjer bo tovrstni model nujno potrebno uporabiti. Seveda pa bi z uvedbo ucinkovitega,
predvsem pa za drzavo finan¢no vzdrZznega javno-zasebnega partnerstva, bilo mozno odpraviti
zaostanke pri investicijskem vzdrzevanju, posodobitvah ter nadaljnjemu razvoju drzavnega
prometnega omrezja z ukrepi, ki odpravljajo kapacitetne probleme ter z ukrepi, s katerimi se
zagotavlja ustrezen standard povezav glede tehni¢nih elementov cestnega in zelezniSkega
omrezja.

Predvsem pa bo potrebno spremeniti dosedanjo politi¢no prakso obravnave tistih projektov, ki so
v nacionalnem ali Se bolje drzavnem interesu in ne bi smeli biti odvisni od vsakokratne politi¢cne
volje vladajoce koalicije. Lep primer so ravno v tem ¢lanku opisan projekt 3. razvojne osi, pa tudi
primera gradnje 2. zelezniSkega tira Divaca-Koper in avtocestnega odseka med Drazenci in
Gruskovjem. Za vse tri projekte, ki so nedvomno najviSjega nacionalnega pomena, je aktualni
minister za promet dr. Peter Gaspersi¢ na svojem predstavitvenem nastopu ob svoji ministrski
kandidaturi na Odboru za infrastrukturo in okolje v Drzavnem zboru izjavil, da navedeni projekti
Se nekaj desetletij ne bodo aktualni in se tako ne bodo gradili. Postavlja se vprasanje, na kaksnih
izhodis¢ih in kriterijih politika pri obravnavi drzavnih projektov nacionalnega interesa sprejema
tak$ne odlotitve. Se vegji presedan pa se je zgodil dve leti po tej ministrovi izjavi, ko Vlada RS za
dosego ciljev, da realizira zastavljene projekte, predvsem 2. ZelezniSkega tira, ne izbira sredstev.
Kljucni cilj vsake vlade bi moral biti, da projekte nacionalnega pomena res prepozna kot taksne
in da jih tako tudi izvaja ne glede na politicno opcijo, ki je s temi projekti zacela. Tako po¢nejo
tudi razvite drzave, ki so prometno razvitejSe kot Slovenija. Ali smo tega zmozni, pa je Ze drugo
vprasanje.
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