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Številka: 060-10-11/2024/6 
Ljubljana, 4. 7. 2024       PREDLOG 
 

Z A P I S N I K 
 
31. seje Komisije Državnega sveta za lokalno samoupravo in regionalni razvoj, ki je bila v 
ponedeljek, 1. julija 2024, v Veliki dvorani Tomšičeva, Šubičeva 4, Ljubljana.  
 
Seja se je začela ob 14. uri in se zaključila ob 14.50 uri. 
 
Prisotni: 

 predsednik: Dušan Strnad 

 podpredsednik: Leopold Pogačar 

 člani: Monika Ažman, Dejan Crnek, Oskar Komac, Gregor Korene, Ivan Meglič, Milan 
Ozimič, Matjaž Švagan 

 mag. Elena Zavadlav Ušaj (v skladu z drugim odstavkom 24. člena PoDS je nadomeščala 
državnega svetnika Andreja Poglajna). 
 

Opravičeni: 

 Peter Dermol, Igor Marentič, dr. Andrej Štolfa in Darko Zevnik. 
 
Vabljeni: 

 mag. Vlasta Kampoš Jerenec, vodja Sektorja za železnice in žičnice, Ministrstvo za 
infrastrukturo 

 mag. Špela Cimerman, Sektor za železnice in žičnice, Ministrstvo za infrastrukturo. 
 

Sprejet dnevni red:  
 
1. Predlog zakona o pospešitvi postopkov za realizacijo vseevropskega prometnega 

omrežja (TEN-T) (ZPRVPO) - nujni postopek, EPA 1581-IX (Št. 326-01-9/2024) 
 
2. Zaključki posveta 4. razvojna os in izzivi regije (Št. 065-01-4/2024) 
 
3. Potrditev zapisnika 30. seje komisije  
 
4. Razno 
 
Komisija je sprejela dnevni red (8 ZA, 0 PROTI).  

 
Ad 1) 

 
Komisija je obravnavala Predlog zakona o pospešitvi postopkov za realizacijo 
vseevropskega prometnega omrežja (TEN-T) (v nadaljevanju: predlog zakona), ki ga je 
Državnemu zboru v obravnavo predložila Vlada.  
 
Komisija podpira predlog zakona. 
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S predlogom zakona se v slovenski pravni red prenaša Direktiva (EU) 2021/1187 
Evropskega parlamenta in Sveta z dne 7. 7. 2021 o racionalizaciji ukrepov za pospešitev 
realizacije vseevropskega prometnega omrežja (v nadaljevanju: Direktiva 2021/1187). 
 
Kot ugotavlja komisija, se predlog zakona nanaša na projekte za prometno infrastrukturo 
jedrnega in celovitega TEN-T omrežja, ki morajo biti prednostno obravnavani, in sicer na z 
Direktivo (EU) 2021/1187 predhodno določene čezmejne povezave in manjkajoče povezave 
koridorjev jedrnega omrežja TEN-T (Priloga I direktive) ter druge projekte v zvezi s koridorji 
jedrnega omrežja v vrednosti več kot 300 mio evrov (opredeljeni v Uredbi 2021/1153/EU o 
vzpostavitvi Instrumenta za povezovanje Evrope). 
 
Kot je v dodatni predstavitvi predloga zakona pojasnila predstavnica Ministrstva za 
infrastrukturo, se v Sloveniji nahajata dva koridorja TEN-T omrežja, in sicer Koridor jedrnega 
omrežja Baltik-Jadran in Koridor jedrnega omrežja Sredozemlje. V železniškem in 
avtocestnem prometu to pomeni povezavo a) iz Italije preko Luke Koper do Ljubljane in v 
smeri Maribora do državne meje z Avstrijo, z odcepom do Lendave in v smeri Lentija na 
Madžarskem ter b) iz Italije preko Kopra do Ljubljane in v smeri Brežic in Dobove ter državne 
meje s Hrvaško. 
 
Predlog zakona se nanaša tako na avtocestne in železniške projekte kot projekte, ki so 
vezani na letališče TEN-T omrežja in pospešitev razvoja Luke Koper, ki je pristanišče TEN-T 
omrežja. 
 
Kot ugotavlja komisija, Direktiva 2021/1187 predvideva zaključek projektov v rokih, ki so 
opredeljeni v Uredbi (EU) št. 1315/2013 o smernicah Unije za razvoj vseevropskega 
prometnega omrežja (TEN-T), ki se neposredno uporablja. V skladu s slednjo je treba jedrno 
omrežje zgraditi do leta 2030, celovito omrežje pa do leta 2050, predvsem z dajanjem 
prednosti čezmejnim povezavam, izboljšanjem interoperabilnosti in krepitvi večmodalnega 
povezovanja prometne infrastrukture EU.  
 
Glede na to, da Direktiva 2021/1187 predlaga državam članicam, da sprejmejo ukrepe za 
pospešitev postopkov izdajanja dovoljenj, predlog zakona vsebuje rešitve za pospešitev 
izvedbe projektov na koridorjih jedrnega omrežja TEN-T, ki tečeta preko Slovenije, in ob 
upoštevanju veljavnih zakonov s področja prostorskega načrtovanja in gradnje objektov.  
 
V okviru Ministrstva za infrastrukturo se predvideva ustanovitev organa TEN-T, ki bo 
kontaktna točka za investitorje (npr. Direkcija za infrastrukturo, DARS, Luka Koper, podjetje 
Fraport Slovenija, podjetje 2TDK) in ki bo pospešil tek postopkov izdajanja mnenj in soglasij 
državnih organov ter prek nadziranja časovnega okvira zagotovil, da bodo investitorji v roku 
štirih let uspeli vložiti popolno vlogo za izdajo gradbenega dovoljenja oz. dokumentacijo, ki je 
pogoj za pričetek gradnje. V primeru čezmejnih projektov bo organ TEN-T na podlagi 
mednarodne pogodbe sodeloval z organi druge države članice EU za dosego soglasja o 
skupnem časovnem načrtu za postopke izdajanja dovoljenj. 
 

* * * 
 
Komisija podpira predlog zakona, s katerim se v slovenski pravni red prenaša Direktiva (EU) 
2021/1187, ki se uporablja za izdajanje dovoljenj za projekte vseevropskega prometnega 
omrežja. V luči dolgotrajnih postopkov pridobivanja mnenj oz. soglasij nosilcev urejanja 
prostora in s tem dolgotrajnega pridobivanja gradbenih dovoljenj, ki so pogoj za pričetek 
gradnje, je treba sprejeti ukrepe za pospešitev postopkov izdajanja dovoljenj, saj je drugače 
ogrožena pravočasna realizacija projektov na slovenskem delu TEN-T omrežja. Ob tem 
komisija tudi poudarja, da je pospešitev realizacije projektov TEN-T v interesu občin, na 
območju katerih se načrtujejo številni projekti, kot je npr. cestni podvoz pod železniško progo, 
ki so vezani na projekte na slovenskem delu TEN-T omrežja. 
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Komisija meni, da je treba zagotoviti ustrezno sestavo organa TEN-T, saj je od tega odvisna 
učinkovitost njegovega delovanja pri nadziranju časovnega poteka postopka izdajanja 
dovoljenj, to pa je ključnega pomena za pravočasno izvedbo projektov TEN-T omrežja. 
 
V povezavi z ureditvijo organa TEN-T na Finskem in Danskem, kjer so obstoječo agencijo 
oziroma prometni organ pooblastili za izvajanje nalog organa TEN-T kot kontaktne točke, je 
komisijo zanimalo, zakaj se tudi Slovenija ni odločila za tovrstno prakso in namesto 
dodatnega zaposlovanja na Ministrstvu za infrastrukturo dodelili vlogo organa TEN-T že 
obstoječi instituciji, npr. Direkciji za infrastrukturo. Kot pojasnjujejo na Ministrstvu za 
infrastrukturo, je bilo v času priprave predloga zakona proučenih več možnosti organiziranja 
organa TEN-T v okviru državne uprave. Glede na to, da se v okviru TEN-T omrežja 
obravnavajo vse veje prometa in ker sodi področje gradnje in razvoja vseevropskega 
prometnega omrežja v delovno področje Ministrstva za infrastrukturo, se predlaga, da se 
organ TEN-T ustanovi v njegovem okviru. Pri tem na Ministrstvu za infrastrukturo poudarjajo, 
da npr. Direkcija za infrastrukturo ne bi mogla imeti vloge pospeševalca postopkov na 
področju letalstva ali pomorskega prometa, prav tako tudi ne dovolj močne strukturne vloge v 
odnosu do mnenj posameznih ministrstev. 
 
V zvezi z vprašanjem o vlogi organa TEN-T v postopku izdajanja dovoljenj je bilo članom 
komisije pojasnjeno, da je za vse aktivnosti v zvezi s pridobivanjem dovoljenj odgovoren 
investitor, medtem ko bo organ TEN-T nudil pomoč v smislu aktivnejše koordinacije med 
investitorjem in mnenjedajalci oz. soglasodajalci s ciljem spodbuditve postopkov in hitrejšega 
odpravljanja zaznanih težav. V primeru nedoseganja časovnega okvira bo organ TEN-T 
pripravil poročilo za Vlado in ji tudi predlagal ustrezne ukrepe za pospešitev postopka 
izdajanja soglasij oz. mnenj. 
 
V povezavi s predlagano rešitvijo v tretjem odstavku 3. člena predloga zakona in njegovo 
obrazložitev, da bodo morali pristojni organi, ki so vključeni v postopek izdajanja dovoljenj, z 
izjemo sodišč, prednostno obravnavati projekte, kar pomeni krajše časovne okvire, sočasne 
postopke ali omejene časovne okvire za pritožbe, se je komisiji postavilo vprašanje, ali to 
pomeni, da se bo pri projektih, ki spadajo na področje uporabe tega zakona, odstopalo od 
uveljavljenih časovnih okvirov trajanja postopkov, ki so opredeljeni v veljavni zakonodaji (npr. 
Zakon o upravnem postopku, Gradbeni zakon) ter bodo imeli mnenjedajalci oz. 
soglasodajalci možnost meritornega odločanja o skrajšanju zakonskih rokov. V zvezi s tem je 
bilo komisiji pojasnjeno, da se je v okviru priprave predloga zakona ugotovilo, da je 
najustrezneje ohraniti veljavne roke iz področne zakonodaje in zato predlog zakona v njih ne 
posega. Pri tem na Ministrstvu za infrastrukturo ocenjujejo, da so veljavni zakonski roki v 
okviru postopkov za izdajo gradbenega dovoljenja dovolj kratki, vendar se pristojni 
mnenjedajalci oz. soglasodajalci v kompleksnejših primerih soočajo z različnimi vsebinskimi 
izzivi, ki jih ne uspejo pravočasno razrešiti in zato postopkov ne dokončajo v okviru 
zakonskih rokov, ampak jih presegajo. Zato je aktivna vloga organa TEN-T pri reševanju 
vsebinskih vprašanj pomembna in bo omogočila pospešitev postopkov. 
 
Na vprašanje, ali določba 8. člena predloga, ki predvideva štiriletni časovni okvir od 
priglasitve projekta TEN-T do sklepa o odobritvi, pomeni, da bo investitor lahko pridobil 
gradbeno dovoljenje v štirih letih od odobritve projekta s strani organa TEN-T, je 
predstavnica Ministrstva za infrastrukturo pojasnila, da časovni okvir štirih let začne teči od 
npr. izdaje uredbe o državnem prostorskem načrtu. Po njenem sprejetju bo moral investitor 
projekt priglasiti organu TEN-T ter v nadaljevanju sprožiti postopek pridobivanja mnenj in 
soglasij, hkrati pridobiti zemljišča (če jih še ni pridobil) ter izvesti vse aktivnosti za pripravo 
dokumentacije za pridobitev gradbenega dovoljenja. S pridobitvijo gradbenega dovoljenja se 
štiriletni rok izteče. 
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Na vprašanje komisije, koliko projektov, ki sodijo na področje uporabe tega predloga zakona, 
naj bi se izvajalo na letni ravni, je predstavnica Ministrstva za infrastrukturo pojasnila, da naj 
bi se seznam projektov, ki so v teku in se še načrtujejo ter bodo prednostno obravnavani, 
pripravil po sprejemu predloga zakona. Ob tem je bilo tudi izpostavljeno, da se predlog 
zakona ne bo uporabljal za projekt nadgradnje železniške postaje Ljubljana, ker je 
dokumentacija že izdana, medtem ko se bodo ukrepi za pospešitev realizacije projektov 
lahko uporabljali za načrtovano nadgradnjo železniških prog (npr. Brezovica–Logatec) in 
železniških postaj (npr. na relaciji Zidani most–Brežice) ter gradnjo tretjega pasu na 
avtocestnih vpadnicah v Ljubljano, prav tako pa tudi za morebitne projekte na področju 
letalstva in v Luki Koper. 
 
Ob obravnavi predloga zakona se je postavilo tudi vprašanje časovnice javne obravnave 
predloga Državnega prostorskega načrta za nadgradnjo železniške proge Kranj–Jesenice. V 
zvezi s tem je bilo članom komisije pojasnjeno, da se bo k njegovi obravnavi pristopilo po 
sprejetju Državnega prostorskega načrta za nadgradnjo železniške proge Ljubljana–
Kranj/Naklo, ki ima prednost in katerega javna obravnava že teče, pri čemer se bo verjetno 
njegov sprejem zavlekel, ker so se pojavila določena nasprotovanja lokalnega prebivalstva 
pri vprašanju gradnje tunela v Mednem. 
 

* * * 
 
Za poročevalca je bil določen državni svetnik Leopold Pogačar. 
 

* * * 
 
Komisija je podprla predlog zakona (10 ZA, 0 PROTI). 
 

Ad 2) 
 
Komisija se je seznanila z zaključki posveta z naslovom 4. razvojna os in razvojni izzivi 
regije, ki je bil 31. 5. 2024. V imenu pobudnika posveta državnega svetnika Andreja Poglajna 
je državna svetnica mag. Elena Zavadlav Ušaj predstavila predlog zaključkov in poudarila 
nujnost čimprejšnje vzpostavitve boljših pogojev za življenje ljudi v krajih ob 4. razvojni osi, ki 
so danes zapostavljeni zaradi neustrezne prometne povezanosti z ostalim delom Slovenije.   
 
Komisija predlaga, da se Državni svet seznani z zaključki posveta z naslednjo vsebino: 
 
»Komisija Državnega sveta za lokalno samoupravo in regionalni razvoj je 31. 5. 2024  
organizirala posvet z naslovom 4. razvojna os in razvojni izzivi regije. 
 
Kraji in območja, ki ležijo ob 4. razvojni osi, tvorijo eno razvojno najbolj dinamičnih območij v 
državi. 4. razvojna os, ki povezuje zgornje in srednje Posočje ter Idrijsko-Cerkljansko z 
Gorenjsko regijo in preostalim delom Slovenije, na zahodu pa se navezuje na severno Italijo, 
ne predstavlja le strateške prometne poti, pač pa je v pravem pomenu trans-regionalni 
razvojni pospeševalec. Gre za razvojni projekt, ki bo izboljšal možnost medsebojne 
povezave središč nacionalnega, regionalnega ter medobčinskega pomena, ki zahteva 
pospešitev realizacije. 
 
Posvet je bil namenjen predstavitvi poteka izvajanja aktivnosti na 4. razvojni osi, ki jih izvaja 
država, ter izzivov, s katerimi se soočajo kraji in gospodarstvo ob 4. razvojni osi zaradi 
prometne odmaknjenosti od slovenskega avtocestnega sistema in središča države. 
 

I. RAZPRAVLJAVCI 
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Posvet je povezoval Andrej Poglajen, državni svetnik, ki v Državnem svetu zastopa interese 
Posočja in Idrijsko-Cerkljanskega območja, ter podžupan Občine Idrija. 
 
Uvodoma je udeležence nagovoril predsednik Državnega sveta Marko Lotrič, ki je izpostavil 
dolgoletno prizadevanje lokalnih oblasti in gospodarstva na območju Idrijsko-Cerkljanskega 
in Posočja, da bi dobili ustrezne prometne povezave z osrednjo Slovenijo in Gorenjsko ter 
glavnimi prometnimi tokovi, ki potekajo po avtocestnem omrežju. Danes je ta del Slovenije v 
neenakopravnem položaju z drugimi deli Slovenije, saj obstoječe prometne povezave ter 
odsotnost razvite alternativne in bolj trajnostne prometne infrastrukture omejujejo razvojni 
potencial in generirajo razvojne težave oz. zmanjšujejo povezljivost prebivalcev v evropskem 
prostoru in konkurenčnost gospodarstva na mednarodnih trgih. Spomnil je tudi, da so ta 
območja z razvojnega vidika in dostopanja do evropskih sredstev v slabšem položaju tudi 
zaradi vključenosti v razvitejšo Kohezijsko regijo Zahodna Slovenija, ki ima slabši dostop do 
evropskih kohezijskih sredstev. Poudaril je, da je skrajni čas, da se aktivnosti pri realizaciji 
projekta 4. razvojne osi pospešijo in prebivalcem teh delov Slovenije zagotovi boljše pogoje 
za življenje, ohrani poseljenost in omogoči konkurenčno delovanje gospodarstva. 
 
V nadaljevanju je državni sekretar na Ministrstvu za infrastrukturo mag. Andrej Rajh 
podrobno predstavil dosedanje aktivnosti za realizacijo projekta 4. razvojne osi ter stanje 
projektov novogradenj, obvoznic, rekonstrukcij ter drugih ukrepov in ureditev kolesarskih 
površin. Pri tem je poudaril, da 4. razvojna os predstavlja cestno povezavo čezmejnega 
pomena in medregionalno povezavo, ki zagotavlja povezanost Zgornjega Posočja in 
Cerkljanskega z Gorenjsko, preko Idrijsko-logaškega kraka pa z Osrednjo Slovenijo. 
Izpostavil je, da je Direkcija za infrastrukturo in s tem Ministrstvo za infrastrukturo v preteklem 
obdobju na območju 4. razvojne osi investirala v izgradnjo obvoznic, rekonstrukcij, 
rekonstrukcijo mostov, križišč, geotehničnih in drugih ukrepov v skupni vrednosti 93,9 
milijonov evrov. Trenutno je na območju 4. razvojne osi aktivnih 27 samostojnih projektov s 
skupno izhodiščno vrednostjo 357,6 milijonov evrov, kjer največji delež predstavlja 
novogradnja med Gorenjo vasjo in Cerknim. Kot je pojasnil, se na Ministrstvu za 
infrastrukturo zavedajo pomembnosti urejenih cestnih povezav za povezljivost in 
konkurenčnost regij, zato bodo aktivno nadaljevali z izvajanjem projektov na 4. razvojni osi. 
Čeprav je obseg proračunskih sredstev Ministrstva za infrastrukturo leta 2024 največji doslej 
(420 mio evrov), se je treba zavedati, da so proračunska sredstva omejena in namenjena 
tako financiranju izvajanja javne gospodarske službe kot vseh ukrepov na celotnem omrežju 
državnih cest, tudi sanacijskih ukrepov zaradi vremenskih ujm 2023. 
 
Župani in podžupan občin ob 4. razvojni osi so predstavili svoje poglede na izvajanje projekta 
4. razvojne osi ter izzive, s katerimi se soočajo zaradi odsotnosti sodobne prometne 
povezave s centrom države: župan Občine Cerkno Gašper Uršič, župan Občine Idrija 
Tomaž Vencelj, podžupan Občine Tolmin Oton Bratuž, župan Občine Železniki Marko 
Gasser, župan Občine Gorenja vas – Poljane Milan Čadež, župan Občine Škofja Loka Tine 
Radinja in župan Občine Kobarid Marko Matajurc.  Župani opozarjajo, da slaba cestna 
infrastruktura oz. nedostopnost krajev ob 4. razvojni osi do centra države in regijskega 
središča vpliva na praznjenje prostora, slabšo konkurenčnost gospodarstva in 
neizkoriščenost razvojnih potencialov. Obstoječe cestne povezave so v katastrofalnem 
stanju in ne zagotavljajo prometne varnosti in pretočnosti naraščajočega osebnega in 
tovornega prometa, zaradi česar so kraji ob 4. razvojni osi v neenakopravnem položaju z 
drugimi deli Slovenije. Ker ima večina občin z državo podpisane tudi sofinancerske 
sporazume za določene cestne odseke, katerih realizacija pa se vseskozi odmika v 
prihodnost, se soočajo z izzivi proračunskega načrtovanja. Pri tem so izpostavili, da bi 
morala 4. razvojna os dobiti svoje mesto v interventnem Zakonu o obnovi, razvoju in 
zagotavljanju finančnih sredstev in s tem status razvojnega in prednostnega cestnega 
infrastrukturnega, saj je bila obstoječa cestna infrastruktura v večkratnih vremenskih ujmah 
leta 2023 močno poškodovana. Župani sicer pozdravljajo dosedanje aktivnosti Ministrstva za 
infrastrukturo na finančno obsežnih projektih 4. razvojne osi in se zavedajo, da gradnja 
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večinoma poteka na geološko izjemno zahtevnem terenu, vendar so si enotni, da je nujno 
pospešiti aktivnosti in narediti vse napore, da bo 4. razvojna os končana čim prej, pri čemer 
so kakršnakoli premori in časovni zamiki nesprejemljivi. Njihova konkretnejša opozorila in 
pobude so del zaključkov posveta. 
 
Temu so sledili prispevki predstavnikov poslanskih skupin v Državnem zboru, ki so 
predstavili videnje projekta 4. razvojne osi: poslanec Danijel Krivec iz Poslanske skupine 
Slovenske demokratske stranke je, z vidika konkurenčnosti gospodarstva, razvoja turizma, 
kvalitete bivanja in ohranjanja poseljenosti regije, izpostavil nujnost zagotavljanja bistveno 
večjih proračunskih vlaganj v projekte na 4. razvojni osi v letih 2025 in 2026, razširitve 4. 
razvojne osi tudi na cestno povezavo Tolmina z regijskim centrom Novo Gorico ter ureditve 
cestnega kraka od Kobarida proti Bovcu; poslanec mag. Janez Žakelj iz Poslanske skupine 
Nova Slovenija – krščanski demokrati je izpostavil prednosti izboljšanja cestnih povezav med 
kraji na 4. razvojni osi in pozval k pospešeni izvedbi že pripravljenih in pospešenemu 
nadaljevanju manjkajočih projektov, ki bodo izboljšali povezavo Primorske in Gorenjske ter 
omogočili nadaljnji gospodarski razvoj in obenem zaustavili odseljevanje prebivalcev iz tega 
območja; poslanec Predrag Baković iz Poslanske skupine Socialnih demokratov je ob 
izraženi zaskrbljenosti nad načrtovanim slabšim financiranjem projektov 4. razvojne osi v 
prihodnjih dveh letih poudaril, da morata zakonodajna in izvršilna veja oblasti v luči vizije 
modernizacije slovenskega prometnega omrežja, da bo kos prihodnjim gospodarskim, 
okoljskim (podnebnim) in družbenim izzivom, narediti več ter z bolj proaktivno držo zagotoviti 
hitrejšo umestitev in izvedbo projektov na 4. razvojni osi; poslanec Uroš Brežan iz 
Poslanske skupine Svoboda je izpostavil, da projekti na 4. razvojni osi zahtevajo stalen 
pritisk lokalnih okolij na državo, zato lahko za njihovo hitrejšo realizacijo veliko naredijo 
župani z medsebojnim povezovanjem in aktivnim delovanjem v Svetu Severno Primorske 
(Goriške) razvojne regije in Svetu Gorenjske razvojne regije, velik doprinos pa lahko naredijo 
tudi z vzpostavitvijo aktivnega programskega sveta, ki bo budno spremljal dogajanje na 4. 
razvojni osi in sproti opozarjal na nastale ovire ter iskal rešitve za njihovo odpravo. 
 
Pomen 4. razvojne osi na regijsko gospodarstvo sta predstavila Tanja Mohorič, Hidria d. o. 
o., in Rado Raspet, generalni direktor SGP Zidgrad Idrija d. o. o. in predsednik Zveze za 
avto šport Slovenije. Poudarila sta, da gospodarske družbe v krajih ob 4. razvojni osi z vidika 
zagotavljanja konkurenčnosti in privabljanja visoko izobraženega in perspektivnega kadra 
pričakujejo čim prejšnjo izgradnjo sodobne cestne infrastrukture, ki bo omogočila krajše 
potovalne čase in manjši ogljični odtis. 
 
V razpravi so sodelovali državni svetnik in podžupan Občine Idrija Andrej Poglajen, župan 
Občine Železniki Marko Gasser, direktorica GZS Severno Primorska gospodarska zbornica 
Brigita Habjan Štolfa in poslanec Uroš Brežan. 
 

II. UGOTOVITVE  
 

 Izboljšanje cestne infrastrukture na 4. razvojni osi izboljšuje pogoje delovanja 
gospodarskih družb zaradi skrajšanja potovalnih časov in pomeni višjo kvaliteto življenja 
lokalnega prebivalstva ter koristi ohranjanju poseljenosti tega dela Slovenije (podeželja). 

 

 Če želi biti tehnološko visoko razvito in izvozno naravnano gospodarstvo Severne 
Primorske konkurenčno na evropskih in globalnih trgih, se mora hitro odzivati na njihove 
potrebe, za kar pa je potrebna čimprejšnja izgradnja sodobne infrastrukture na 4. razvojni 
osi, ki sledi tem potrebam. 

 

 Zaradi slabih prometnih povezav danes podjetja več ali manj zaposlujejo lokalno 
prebivalstvo, saj delovna mesta, ki zahtevajo visoko izobražen kader in kader s 
specifičnimi znanji, zaradi slabih prometnih povezav niso privlačna za delovno silo, ki 
prihaja iz drugih delov Slovenije. 
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 Podjetja v avtomobilski industriji, ki delujejo v krajih ob 4. razvojni osi (npr. Hidria, 
Kolektor, Domel, LTH, Niko Železniki), morajo postati ogljično nevtralna do leta 2030, pri 
čemer morajo znižati ogljični odtis tudi z znižanjem izpustov v transportu. To je možno 
zagotoviti tako z zmanjšanjem prevoženih kilometrov ali krajšim časom vožnje na račun 
boljših in krajših prometnih povezav kot z elektrifikacijo voznega parka. V ta namen 
potekajo prizadevanja za vzpostavitev projekta elektrifikacije voznega parka, kar pa zopet 
zahteva sodobno prometno infrastrukturo na 4. razvojni osi, ki bo omogočala elektrifikacijo 
tako osebnih kot tovornih vozil. 

 

 Slaba prometna dostopnost Posočja in Idrijsko-Cerkljanskega območja podjetjem 
povzroča težave tudi pri pridobivanju podizvajalcev, saj le-ti nimajo interesa opravljati del 
v prometno težje dostopnih krajih, ker to predstavlja daljši potovalni čas in višje stroške 
transporta in nenazadnje večji ogljični odtis. 

 

 Z vidika (ne)urejenosti transportnih poti se podjetjem v krajih ob 4. razvojni osi, ki je 
umeščena v razvito Zahodno kohezijsko regijo, dela tudi krivica v primerjavi s podjetji, ki 
delujejo v nerazviti Vzhodni kohezijski regiji in imajo neposreden dostop do slovenskega 
avtocestnega omrežja. 

 

 Načrt financiranja 4. razvojne osi (4 mio leta 2025 in okoli 6 mio leta 2026) pomeni, da 
bodo aktivnosti v naslednjih dveh letih, glede na finančno obsežne projekte (sanacija, 
krožišča, novogradnje), zastale. 

 
III. ZAKLJUČKI 

 
1. Udeleženci posveta izražajo zadovoljstvo nad že izvedenimi projekti na 4. razvojni osi, ki 

zagotavljajo boljše pogoje delovanja gospodarskih družb in višjo kvaliteto življenja 
lokalnega prebivalstva, obenem pa opozarjajo, da so premori in časovni zamiki pri 
nadaljnjem izvajanju projektov, ki so v teku oz. se še načrtujejo, nesprejemljivi.  

 
2. Z odlašanjem izvajanja projektov na 4. razvojni osi se kraji ob njej soočajo z manjšim 

interesom potencialnih investitorjev za vlaganja, slabšanjem konkurenčnosti 
gospodarstva, ki ni sposobno zagotoviti hitre logistične in stroškovno učinkovite 
odzivnosti na potrebe globalnih trgov ter varne dostopnosti do delovnih mest, 
kadrovskim odlivom in izseljevanjem prebivalcev, še posebej mladih, ki iščejo karierne 
priložnosti drugje, s čimer se slabša tudi demografska slika. Zato je časovnica 
predvidenih proračunskih vlaganj v projekte na 4. razvojni osi, ko naj bi se večji del 
proračunskih sredstev zagotavljal po letu 2028 oziroma šele po letu 2035, 
nesprejemljiva. Z namenom pospešitve vseh aktivnosti in čimprejšnjega dokončanja 
ukrepov na 4. razvojni osi je nujno proračunska sredstva časovno ustrezneje razporediti 
in večji obseg zagotoviti v proračunih države za leti 2025 in 2026. S tem bo država tudi 
dokazala, da je razvoj zapostavljenih krajev ob 4. razvojni osi in njihovo navezovanje na 
slovensko avtocestno omrežje, kjer potekajo glavni prometni tokovi, v njenem interesu. 

 
3. Župani občin Severne Primorske (Goriške) razvojne regije in Gorenjske razvojne regije, 

ki ležijo ob 4. razvojni osi, lahko z aktivnejšo vlogo vplivajo na potek izvajanja del na 4. 
razvojni osi. V ta namen naj se povežejo in pristopijo k oblikovanju Kluba 4. razvojne osi, 
v katerega naj povabijo tudi predstavnike gospodarstva (Severno Primorska 
gospodarska zbornica, Regionalna zbornica Gorenjske in območne OZS Idrija, Tolmin in 
Škofja Loka) ter poslance in državne svetnike, ki prihajajo iz krajev ob 4. razvojni osi. Z 
ažurnim spremljanjem projektov ter enotnim nastopanjem in izvajanjem pritiska na 
izvršilno vejo oblasti se lahko doseže hitrejše in uspešnejše naslavljanje težav pri 
izvajanju projektov in posledično pospeši izvedba projektov. 
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4. Na 4. razvojni osi bi morali, ob izvedbi projektov, ki za dokončanje zahtevajo več časa 
zaradi zahtevnejšega projektiranja in umeščanja v prostor, pristopiti tudi k izvedbi 
projektov s hitrejšimi tehnično izvedljivimi rešitvami, ki imajo pomemben vpliv na 
zagotovitev bolj tekočega in varnega prometa. Eno takih rešitev predstavljajo 
izogibališča, ki bi jih lahko umestili npr. na odseku Spodnja Idrija–Godovič, kjer je promet 
pogosto zelo oviran. 

 
5. Z vidika hitrejšega izvajanja gradbenih del na geološko zelo zahtevnem območju 4. 

razvojne osi je nujno, da je Direkcija za infrastrukturo pri pripravi projektov bolj previdna 
in zagotovi kvalitetno izvedbo geoloških, geomehanskih in drugih raziskav, saj se morajo 
danes že začeta gradbena dela na račun neustrezno izvedenih tovrstnih raziskav (zaradi 
varčevanja) začasno ustavljati, ker je treba zaradi ugotovljenih drugačnih lastnosti tal 
izvesti dodatne študije in preiskave. 

 
6. Posočje in Idrijsko-Cerkljansko območje bi se lažje spopadala z razvojnimi izzivi, ki 

izvirajo iz slabe prometne dostopnosti, če bi imela boljši dostop do evropskih kohezijskih 
sredstev, ki so ključna sredstva razvojne politike države, vendar te možnosti zaradi 
vključenosti v razvitejšo Kohezijsko regijo Zahodna Slovenija danes nimata. V prihajajoči 
razpravi o finančni perspektivi za obdobje po letu 2027 bo morala država zavzeti 
stališče, da Slovenija kot celota dostopa do največjega možnega obsega evropskih 
sredstev. 

 
7. Za občine je pomembno, da jih država pravočasno seznanja s potekom državnih cestnih 

povezav, saj od tega odvisno, kako bodo načrtovale prostorski razvoj na svojem 
območju. 

 
8. V projekt 4. razvojne osi naj se vključi tudi soška cestna povezava Tolmina z Novo 

Gorico, ki je regijsko središče Severno Primorske (Goriške) regije. Soška cesta je 
izjemno obremenjena zaradi dnevnih migracij in povečanega prometa v času turistične 
sezone, pri čemer se je osebni in tovorni promet zelo povečal z izgradnjo hitre ceste H4 
do Nove Gorice, ki se navezuje na italijansko avtocestno omrežje. Po vzoru prometne 
rešitve v dolini Zale med Idrijo in Godovičem naj se prouči pobuda, da se na posoški 
cesti med Tolminom in Novo Gorico zgradi tretji vozni pas. 

 
9. Na določenih odsekih 4. razvojne osi na območju Idrijsko-Cerkljanskega območja in 

Posočja je treba z namenom zagotavljanja prometne varnosti zagotoviti več sredstev 
tudi za pogostejše (redno in investicijsko) vzdrževanje in posodabljanje cestne 
infrastrukture, saj je v slabšem stanju tudi zaradi večjih geoloških vplivov in težkih 
razmer v zimskem času. Med drugim je v dolini Zala tretji vozni pas za prehitevanje v 
tako slabem stanju, da ne omogoča varnega prehitevanja vozil. 

 
10. Z vidika demografske ogroženosti in obmejne lege turistično privlačnega Zgornjega 

Posočja (Tolmin–Kobarid–Bovec) je nujno, da država čim prej posodobi cestno 
infrastrukturo od Kobarida proti Bovcu (Trenta) ter vzpostavi tudi ustrezno prometno 
povezavo Zgornjega Posočja prek Gorenjske z avtocestnim omrežjem in glavnim 
mestom. 

 
11. Čim prej je treba pristopiti k realizaciji deset let stare pobude za umestitev parkirišča 

pred vhodom v dolino Zale za izločanje tovornih vozil v kritičnih zimskih razmerah. 
Dejstvo je, da le do dveh večjih podjetij v Idriji dostavlja blago vsak dan okoli 100 
tovornih vozil, s širitvijo Hidrie v Spodnji Idriji pa se bo njihovo število povečalo na 125 (v 
eno smer). 
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12. Ker izgradnja obvoznice v Idriji trenutno ni realistična, saj predstavlja zaradi konfiguracije 
terena velik finančni zalogaj, je nujno čim prej proučiti možnost ureditve obstoječih 
križišč na glavni cesti. 

 
13. Občina Idrija vidi v OPN umeščeno možnost gradnje mostu med Kolektorjem in 

centralno čistilno napravo v Idriji kot možno alternativno cestno povezavo v smeri 
Cerkljanskega in Posočja v primeru nevšečnosti na glavnem mostu v Idriji, ki pa ga je 
treba sanirati. 

 
14. Ker ima Občina Idrija z državo podpisan sofinancerski sporazum v primeru posodobitve 

regionalne ceste Spodnja Idrija–Dolenja Trebuša, se pričakuje, da bo država ta projekt 
čim prej umestila v državni proračun, saj ji zaradi zastoja gradnje ceste s strani države 
sicer ne bo uspelo istočasno zgraditi vodovodnega omrežja proti zaselku Mandžurija, 
ampak bo morala na novo graditi zajetje za to območje. 

 
15. Za Občino Tolmin je z vidika gospodarstva, turizma, nadaljnjega urejanja kolesarskih pot 

ključnega pomena tudi čim prejšnja obnova železniške postaje na Mostu na Soči, katere 
obnova se iz leto v leto zamika. 

 
16. Pričakuje se pospešitev postopka priprave DPN (zagotovitev strokovnih podlag) in 

zagotovitev namenskih sredstev za izgradnjo cestnega odseka Trata (Škofja Loka) – 
Meja (Kranj), ki predstavlja pomemben odsek na navezovalni cesti 4. razvojne osi tudi 
zaradi razvojnih interesov in potreb v globalne trge močno vpetih podjetij iz Železnikov in 
celotne Selške doline, kjer je danes slaba cestna infrastruktura zelo obremenjena s 
tovornim prometom. 

 
17. Nujno je čim prej sprejeti tudi DPN za drugi tir gorenjske železniške, saj tudi razvito 

železniško omrežje uspešno naslavlja dnevne migracije in prometno razbremenjuje 
cestno infrastrukturo. 

 
18. V proučitev se daje predlog za priključitev projekta Severna obvoznica Škofje Loke k 4. 

razvojni osi, ki bo preusmerila (tranzitni) promet z mestnega središča in zagotovila boljšo 
pretočnost prometa. 

 
19. Za prometno razbremenitev Gorenjske regije in njeno boljšo prometno dostopnost do 

glavnega mesta države naj se v luči ozkega prometnega grla v Medvodah in 
naraščajočega se že tako obsežnega tovornega prometa čim prej zgradi štiripasovnica 
na relaciji Ljubljana Vižmarje–Medno. 

 
20. Ker se Železniki navezujejo na Tolmin, naj se zagotovi vzdrževanje ceste v Baški grapi, 

ki predstavlja do izgradnje predora v Sovodnjah ključno cestno povezavo med Tolminom 
in Selško dolino in Cerknim.«. 

 
* * * 

 
Komisija za lokalno samoupravo in regionalni razvoj je, na podlagi seznanitve z zaključki 
posveta in razprave, sprejela sklep, da predlaga Državnemu svetu, da ob seznanitvi z 
zaključki posveta sprejme naslednji sklep: 
 
Državni svet na podlagi prvega in drugega odstavka 97. člena Poslovnika Državnega 
sveta poziva Vlado Republike Slovenije, da zaključke posveta 4. razvojna os in 
razvojni izzivi regije prouči in se do njih opredeli v roku 30 dni. 
 

* * * 
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Za poročevalca na seji Državnega sveta je bil določen državni svetnik Andrej Poglajen. 
 

* * * 
 
Komisija je sprejela sklep (10 ZA, 0 PROTI). 
 

Ad 3) 
 
Pri tej točki je državna svetnica Monika Ažman pred glasovanjem opozorila, da ne bo 
glasovala o zapisniku 30. seje, ker na navedeni seji komisije ni bila prisotna.  
 
Komisija je potrdila zapisnik 30. seje komisije (9 ZA, 0 PROTI). 

 
 
 

Ad 4) 
 
V okviru te točke ni bilo razprave. 
 
 
 
 
 
 
Sekretarka        Predsednik 
Meta Štembal, l. r.       Dušan Strnad, l. r.  
 


