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Uvod
Zadolženost DARS-a, zastoji in upočasnitve pri 
gradnji osnovnih AC-smeri, kaj šele cest v raz-
vojnih smereh, in kritično stanje slovenskega 
gradbeništva s propadom velikih gradbenih 
podjetij, ki so bila vodilna pri gradnji prometne 
infrastrukture, so alarmantni.
Zaradi tega se spodaj omenjani in podpisani 
čutijo dolžni, da, čeprav s časovnim zamikom, 
odgovorijo vsaj na del obtožb, ki so se pojavile 
jeseni 2010 v reprezentativni knjigi Gradnja 
slovenskih avtocest v obdobju 1994–2009, 
predstavljeni ob kongresu Družbe za raziskave 
v cestni in prometni stroki, d. o. o. V besedilu, 
podpisanem od Direktorata za ceste MP, so 
odgovori na kritike gradbene in prometne poli-
tike, zato uradni dokument in hkrati stališče 
ministrstva za promet, objavljena v publikaciji 
zasebnega podjetja.
V Gradbenem vestniku od februarja 2011 
pa so bile natisnjene povsem enake ali vsaj 
močno podobne obtožbe, tokrat s podpisom 
avtorja g. Gregorja Ficka, direktorja Direktorata 
za ceste. Zato za obe objavi lahko menimo, da 
sta torej uradna dokumenta, hkrati pa stališče 
ministrstva za promet: dokument je bil objav-
ljen v publikaciji zasebnega podjetja.
V že omenjeni reprezentativni knjigi, ki vse-
buje veliko zelo lepih posnetkov avtocest 
in različnih podatkov, nenavadno pa je to, 
da je na vpadljivem rumenem papirju, ki z 
barvo sporoča neko simbolnost, natisnjen 
tekst s skrajno problematičnimi stališči. Gre 
za stališča ministrstva za promet o strokovnih 
mnenjih in kritikah dr. Borisa Gaberščika, 
Antona Gundeta, Martina Jakšeta in Marjana 
Krajnca.
Ministrstvo nam na dvanajstih straneh ome-
njene knjige očita in večkrat ponovi »nekatere 
konceptualno popolnoma zgrešene projekte, 
dobesedno ljubljanski cestni obroč v območju 

Šentviškega hriba«, »načrtovanje poteka 
gorenjske avtoceste pod Šmarno goro in 
daleč mimo Kranja« in »načrtovanje predora 
Šentviški hrib«, kar je bila po njihovem mnenju 
groba sistemska napaka. Dalje pišejo, »da 
jim kritika strateško, finančno ter funkcijsko  
avtocestnega programa in program moder-
nizacije državnih cest« ni razumljiva. Da 
omenjamo »cestni lobi«, ne da bi povedali, 
kaj pod tem razumemo. »Da smo kritizirali 
način financiranja avtocest.« »Da je bila kritika 
načrtovanja avtocest preko Trojan žal popol-
noma neargumentirana«, da je »zamenjava 
diskete pri javnem naročilu za gradnjo predora 
Podmilj« neresnična in še in še. Na samem 
začetku knjige v poglavju UVERTURA pišejo, 
citiramo odstavek: »[…] slovenskih medijev, ki 
so v primeru izgradnje slovenskega avtocest-
nega omrežja sprožili pravo križarsko vojno 
proti vsem, seveda ob asistenci nekaterih 
bivših cestnih strokovnjakov iz predosamo-
svojitvenega obdobja izgradnje avtocest, ki 
se niso mogli sprijazniti z dejstvom, da pri 
izvajanju novega nacionalnega programa 
ne sodelujejo več.« (Konec citata) Odločno 
zavračamo tako zlonamerno insinuacijo. Na 
kraju najdemo še na videz velikodušno, v 
resnici pa cinično vabilo za konstruktivno 
sodelovanje. Tako sodelovanje nam glede 
na naše priznano preteklo strokovno delo 
in izkušnje ni potrebno in smo pravzaprav 
zadovoljni, da pri nekaterih spornih projektih 
DARS-a nismo sodelovali.
Podobni očitki Direktorata za ceste se pono-
vijo v Gradbenem vestniku od februarja 2011, 
na primer: »[…] o zlorabljanju maloštevilnih 
dogodkov pri izvajanju cestnega programa, 
načrtovanju AC Vransko–Blagovica, izvajanju 
Šentviškega predora s polnim priključkom, do-
smrtni užaljenosti predosamosvojiteljskih stro-
kovnjakov, argumentov, pričakanih na nož.«

Tega natolcevanja je zdaj dovolj, zato je 
potreben naš širši komentar ob objavi teh 
insinuacij. Trdimo, da je bila zasnova avtocest 
na širšem območju Ljubljane v sedemde-
setih letih strokovno pravilna in je še danes 
učinkovita.
Ministrstvo meni, da so bili nekateri projekti 
konceptualno popolnima zgrešeni, dobesedno 
ljubljanski cestni obroč v območju Šentviškega 
hriba, gorenjska avtocesta pa pod Šmarno 
goro in predaleč mimo Kranja. Menijo, da se 
nismo izognili Šentviškemu hribu, kar naj bi bila 
velika napaka. Pri snovanju v sedemdesetih 
letih nas ni vodilo samo gradbeno, temveč 
tudi prostorsko regionalno, urbanistično, pro-
metno, ekonomsko in okoljsko razmišljanje. 
Proučili smo nešteto idejnih zasnov odsekov 
in variant tras avtocest dveh sistemov: U in X.  
Zasnovali smo metodologijo vrednotenja teh 
variant in na kraju ocenili družbeno spre-
jemljivost U-sistema. Načrtno smo izbrali 
potek dveh avtocest, na vzhodu in na zahodu 
Ljubljane, s predorom in povezavo teh avtocest 
na jugu z barjansko avtocesto in na severu z 
mestno avtocesto. Tako smo dobili mestni 
AC-obroč. Za njegovo realizacijo pa je bil od 
vseh štirih AC-krakov ključen potek gorenjske 
ceste na območju Ljubljane, ki je hkrati moral 
zadostiti etapni gradnji, finančni vzdržnosti in 
pridobiti soglasja EBRD k sofinanciranju.
Celoten sistem ljubljanskih AC je prevzel dve 
osnovni prometni funkciji, mednarodno in 
regionalno funkcijo prevajanja tranzitnega 
prometa mimo Ljubljane, obenem pa urbano 
funkcijo paratranzitnega mestnega prome-
ta. Ta sistem že dolga leta rešuje ljubljan-
ski notranji mestni promet pred kolapsom, 
omogoča še danes njegovo dopolnjevanje 
in povezovanje obeh AC-tranzitk sever–jug 
s prečnimi državnimi cestami Stanežiče–
Brod–Ježica–Šentjakob in Domžale–Mengeš–
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Vodice. Te ceste bodo razbremenjevale zdaj 
že preobremenjeno severno mestno AC Ko-
seze–Zadobrova.
Zakaj smo se odločili za vodenje gorenj-
ske avtoceste skozi Šentviški predor? Ena 
od možnosti je bila, da gorenjsko avtocesto 
gradimo med Šmartnim in Gameljnami ter 
vzporedno ob kamniški progi in jo priključimo 
na severno mestno hitro cesto na območju 
Kleč. Po proučitvi smo to varianto opustili, prav-
zaprav je nismo smeli sprejeti, saj je veto dala 
JLA in z njo se ni strinjal ljubljanski mestni vodo-
vod zaradi črpališča Kleče in predvidenega 
bogatenja podtalnice. Ne glede na brezprizivno 
prepoved JLA bi avtocesta s takim potekom 
zaprla ves prostor med Vižmarjami in Brinjem, 
hkrati pa bi preusmeritev gorenjskega pro-
metnega toka na severno mestno obvoznico 
in za promet primerno velikim razcepom, ki 
ga na omejenem območju vodnih črpališč 
med obema železniškima progama nikoli ni 
bilo mogoče oblikovati, pripeljala sčasoma 
do popolnega prometnega kolapsa severne 
obvoznice in izničila njeno sedanjo funkcijo 
prometne oskrbe vseh mestnih naselij ob njej.
Do leta 2008 je bila severna obvoznica s svo-
jim velikim številom priključkov zaradi stalno 
naraščajočega prometa preobremenjena, in 
to še brez gorenjskih prometnih tokov. Kaj 
bi se s takim priključevanjem danes doga-
jalo, je skoraj nepredstavljivo. Zakaj pa je 
leto 2008 omembe vredno? Zato, ker se je 
uvedel vinjetni sistem cestninjenja in povezala 
gorenjska avtocesta na ljubljanski avtocestni 
obroč, kar je povzročilo bistvene spremembe 
na cestah ljubljanskega severozahoda, v raz-
merju prometnih tokov na posameznih cestah 
tudi več kot stoodstotne. Ustavila in celo 
zmanjšala se je rast prometa na severni ob-
voznici, občutno se je razbremenila Celovška 
cesta, prometne obremenitve cestnih odsekov 
pa ne potrjujejo upravičenosti porabe sredstev 
za polni šentviški priključek. Toliko o predlogu 
trase gorenjske avtoceste. Niso nas vodili 
gradbeni premisleki koncentracije prometnih 
tokov, temveč regionalni koncept preusmeritve 
prometnih tokov in čim enakomernejša obre-
menitve celotnega AC-omrežja. To zasnovo 
danes potrjujejo relativno enake prometne 
obremenitve na mestnem obroču.
Če bo v prihodnje še večja obremenitev se-
verne mestne AC Koseze–Zadobrova, in ker se 
ta realno, predvsem pa racionalno ne da širiti, 
bi bilo treba najhitreje zgraditi severno, že leta 
1979 predvideno razbremenilno cesto med 
Stanežičami in Šentjakobom, oziroma kot se 
je do zdaj pokazalo kot najbolj ustrezno: med 
Jeprco, Medvodami, Mednim, Stanežičami in 
Šentjakobom.

Direktorat za ceste je več kot leto zavlačeval 
priprave in izdelavo lokacijskega načrta 
za odsek Jeprca–Stanežiče–AC-priključek 
Brod, očitno zaradi dogovarjanja o gradnji 
Šentviškega predora s polnim priključkom 
na Celovško cesto v okviru iste gradbene 
pogodbe. Danes, ko je predor zgrajen, pa 
trdi, da je moral polni priključek na Celovški 
zgraditi, ker ceste Jeprca–Stanežiče–Brod 
še dolgo ne bo. Res zelo prosojno ma-
nipuliranje in zavajanje javnosti. Direktorat 
je sam s seboj v neskladju. Trdi, da je bil 
načrtovani predor pod Šentviškim hribom 
groba lokacijska napaka, malo naprej pa, 
da je predor z neposrednim priključkom na 
Celovško cesto velika gradbena mojstrovina, 
ki pa ni upoštevala možnosti distribucije pro-
metnih tokov v vse smeri preko obstoječega 
AC-priključka Brod. Poleg tega pa je v času 
odločanja o naknadnem predlogu DARS-a 
tedanji minister Presečnik v pismu (ki ga je 
po lastni izjavi zasnoval g. Ficko) opozoril 
DARS, da je sicer s tehničnega vidika predlog 
sprejemljiv, nikakor pa ne s prometnega in 
finančnega.
Izvedba polnega priključka Celovške ceste 
je podvojila potrebna sredstva za gradnjo 
predora za toliko, da bi po takratnih ocenitvah 
več variant ceste med Jeprco in Nemško cesto 
skoraj zadoščalo za gradnjo te ceste. Vendar 
bi omenjeni cestni odsek, ki je danes od-
maknjen v nedoločeno prihodnost, omogočil 
povsem drugačne in kakovostnejše prometne 
povezave ter razbremenil obstoječe, obzidane 
mestne ceste. Toliko o tem, kdo trajnostno 
načrtuje in kdo ne.
Zakaj se nismo odločili voditi avtoceste po 
desnem bregu Save bližje Škofji Loki in 
Kranju in po v avtocestno rekonstruirani 
cesti med Jeprco in Laborami? Zato, ker bi 
bilo tako potekajočo avtocesto nemogoče 
vključiti v ustrezen ljubljanski mestni AC-
obroč. Pri prehodu mimo Kranja pa bi nal-
eteli na neobvladljive težave v morfološko 
težavnem in gosto pozidanem prostoru pod 
Šmarjetno goro in pri prečkanju savskega 
kanjona. Sedanji potek mimo Kranja je bil 
prvotno 700 m južneje in pomaknjen na 
sever zaradi prostorskih zahtev mesta. Po 
drugi strani smo se zavedali regionalnega 
poselitvenega razvoja severovzhodno od 
trase AC na območju Naklega, Kranja, Brnika, 
Preddvora, Cerkelj, Komende, predvsem pa 
Vodic in najpomembnejšega slovenskega 
in ljubljanskega letališča Jožeta Pučnika. To 
potrjuje današnji razvoj industrijsko-poslovne 
cone Naklo, razvoj Kranja proti jugovzhodu, 
poslovno-industrijske cone Brnik. Odločilno 
za trasiranje ceste bliže mednarodnemu in 

regionalnemu letališču pa je bil tudi takrat 
izdelan državni idejni načrt za nov potniški 
terminal na južni strani letališke steze, ki bi 
imel neposredni priključek na gorenjsko AC. 
Žal se ta zamisel zaradi pomanjkanja denarja 
ni uresničila, s tem pa je bil izničen tudi siner-
gijski prometni učinek (danes pa tudi večji 
cestninski dohodek) združenih infrastruktur. 
Kljub temu trdimo, da je gorenjska avtocesta 
dolga leta služila in še služi razvoju celot-
nega regionalnega območja s Kranjem vred. 
Priključek letališča Jožeta Pučnika bi bilo 
danes mogoče izboljšati z razbremenitvijo 
Vodic in boljšo navezavo Ljubljani najbližjih 
smučišč, Krvavca, z dodatnim priključkom v 
območju sedanje cestninske postaje Torovo.
Menili smo tudi, da je bila Škofja Loka relativno 
dobro servisirana z obstoječo regionalno cest-
no infrastrukturo in dodatno z mednarodno 
in regionalno železniško progo. Neprimerno 
cenejše bi bilo problem dnevnih migracij iz 
smeri Škofje Loke in Medvod, ki so tako 
rekoč predmestje Ljubljane, reševati z ustrez-
no rekonstrukcijo ali eventualno novograd-
njo mestne vpadnice na kritičnem delu med 
Jeprco in Stanežičami, in kot je danes tudi 
predvideno. Osnovni problem dnevnih migracij 
med okoliškimi naselji in Ljubljano pa ni toliko 
v ustreznem profilu mestnih vpadnic kot v 
tem, koliko tega prometa središče Ljubljane 
sploh prenese. Očitno je, da ga je preveč, 
zato je to razliko treba urediti z novo državno 
cesto Jeprca–Stanežiče–AC-priključek Brod–
Šentjakob, z javnim prometnim programom in 
drugimi gradbenimi ukrepi. Takrat smo menili, 
da bo hitreje vzpostavljen tudi sodobnejši hitri 
železniški potniški promet dnevnih vozačev 
med Kranjem, Škofjo Loko in Ljubljano in ne 
šele čez 50 let. Zagotovo je odgovorna tudi 
neprimerna prometna politika, kdorkoli je za 
njo pristojen.

Odločitev o manjšem Šentviškem predoru v 
trikotnem prometnem sistemu Stanežiče–
Brod–Šentviški predor je bila racionalna in v 
smislu načel trajnostnega razvoja.
Eno načelo trajnostnega razvoja je načrtovalna 
vzdržnost. To pomeni, da ne načrtujemo pro-
jektov, ki so tehnično in finančno zahtevni in 
za katere v danem prostoru in času nimamo 
na razpolago vseh potrebnih virov. Gledano 
regionalno, racionalno in ekonomsko, Šent-
viškega predora nismo obravnavali kot samo-
stojni projekt. Problem tranzita iz Škofje Loke 
in Medvod proti vzhodu Ljubljane, kjer je 
težišče ljubljanskih delovnih mest, nas je 
vodil do sklepa, da smo kritični prometni pro-
blem Šentvida obravnavali najprej v trikotniku 
cestnih odsekov: predor s cesto do Kosez, 
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Celovško cesto do severne obvoznice in del 
hitre ceste med Celovško in razcepom Koseze. 
Z zgraditvijo ceste Stanežiče–AC-priključek 
Brod–Nemška cesta bi AC-priključek Brod 
odigral ključno vlogo razdeljevalca prometa 
iz vseh smeri v vse smeri vključno v smeri 
predora  in  Kosez.  Izraba  modificiranega  
AC-priključka Brod z neposrednim uvozom in 
izvozom z avtoceste in priključki na Celovško 
cesto s severa bi omogočila v smislu trajnost-
nega razvoja izgradnjo enostavnejšega, pred-
vsem pa bistveno cenejšega dvocevnega dvo-
pasovnega predora brez polnega priključka 
Celovške ceste.
Danes  zgrajeni  uvozno-izvozni  rampi  na 
Celovško cesto in z nje proti jugu skupaj 
z osnovnima pasovoma na približno dveh 
tretjinah dolžine predora pomenita fizično dve 
tripasovni predorski cevi, prometno pa le dve 
dvopasovni cesti do izhoda iz predora.
Kot smo že omenili je v času odločanja 
o polnem priključku Celovške ceste z di-
rektnima rampama v predorske cevi mini-
ster g. Presečnik dvomil o ustreznosti take 
rešitve, saj ni razpolagal z ekonomsko 
študijo upravičenosti, ne z investicijskim 
programom, ne s študijo izvedbe projekta, 
ne s projektno tehnično dokumentacijo. V 
Uredbi o enotni metodologiji za pripravo in 
obravnavo investicijske dokumentacije na 
področju javnih financ (Ur. l. RS, št. 60/06) 
je jasno opredeljen strokovni in proceduralni 
pristop k vodenju projektnega cikla. DARS kot 
investitor in vlada kot njegov 100-odstotni 
lastnik te uredbe nista upoštevala in s tem 
kršila vse zakone in predpise za izvajanje 
projektov v javnem interesu. Očitno je torej, 
da je bil DARS skupaj z izvajalcem SCT 
močnejši dejavnik prometne in gradbene 
politike kot ministrstvo za promet, ministr-
stvo za okolje in prostor ter vlada. Javna 
predstavitev rešitve brez lokacijskega načrta 
in okoljskega poročila je bila predstavljena 
enostransko, le s prometnimi prognozami 
dnevnega migracijskega prometa, v nasprot-
ju s prometno politiko Ljubljane.
Sedanja  rešitev  polnega  priključka  na 
Celovški cesti ne rešuje preobremenitve se-
verne mestne AC za tangencialni smeri proti 
vzhodu Ljubljane. Ta problem bi rešila samo 
razbremenilna cesta Stanežiče–AC-priključek 
Brod–Ježica–Šentjakob. Namesto da bi DARS 
priprave za to cesto maksimalno pospeševal, 
jih je načrtno zadrževal, da bi s tem omogočil 
izgradnjo polnega priključka predora na 
Celovško cesto. Takratni minister za promet 
g. Božič je osebno zapisal, »da mu duša ne 
da miru, da ne bi dokazal, da je možno ta 
predor zgraditi z vstopno-izstopnimi pasovi 

in polnim priključkom na Celovško cesto«. 
To je sicer dokazal, in kot je dejal, zagotovil 
gradbeno mojstrovino. Ostalo pa bo večno 
vprašanje, ali je bilo to potrebno in koliko je 
to stalo davkoplačevalce. Žal se podobna 
gradbena miselnost danes pojavlja tudi pri 
gradnji zdravstvenih, športnih in energetskih 
objektov, na primer pri pediatrični in onkološki 
kliniki, športnem parku Stožice, TEŠ 6 in še bi 
lahko naštevali. Naj se zgradi hitro, s pomanj-
kljivimi projekti, pa naj stane, kolikor hoče. To 
je vedno nov impulz podaljševanju gospodar-
ske krize, je popolna finančna neodgovornost 
in nepotrebno zadolževanje prebivalstva, ko 
bodo posledice te nenačrtnosti plačevale še 
naslednje generacije.

Nacionalni program izgradnje avtocest se 
je od leta 1995 do 2004 podražil za 260 
odstotkov
Nacionalni program iz leta 1995 je predvidel 
izgradnjo 499,3 km avtocest, hitrih cest in 
navezovalnih cest. Čas izvedbe tega pro-
grama naj bi se bil končal leta 1999, kar je 
bilo povsem nerealno, izvedljiv bi bil nekje do 
leta 2004, če ne bi gradbeniški apetiti zrasli 
čez vso mero. S kasnejšimi spremembami 
in dopolnitvami je nastala 12-letna zamuda 
realizacije programa. Ob zamisli programa so 
bili stroški ohlapno ocenjeni na manj od 1,5 
milijarde dolarjev, ob sprejemu programa pa 
že na 2,17 milijarde dolarjev. Leta 1998 so bile 
sprejete spremembe in dopolnitve SDNPIA, s 
katerimi je bila predvidena izgradnja 553,7 km 
cest. Stroški pa so narasli na 4,10 milijarde 
dolarjev. Predvideno je bilo, da bosta oba 
avtocestna koridorja preko Slovenije zgrajena 
do konca leta 2004. Resolucija o NPIA iz leta 
2004 (RePNIA-2004) je predvidevala izgrad-
njo 572,6 km cest, stroški pa so narasli že na 
5,43 milijarde evrov. Dodatni program 2004 
je predvidel izgradnjo 186,1 km avtocest, hitrih 
cest in navezovalnih cest. Od NPIA 1995 do 
SDNPIA 1998 in ReNPIA-2004 so se stroški 
gradnje povečali za 260,41 odstotka. Tega, 
razen posameznikov, ni nihče vzel resno in 
skrbno.
Iz teh programov je razvidna močna eska-
lacija stroškov gradnje AC, predvsem 
pa neizpolnjevanje zastavljenih rokov 
dokončanja gradenj. To je mogoče tolmačiti 
le tako, da so bili vsi programi nerealni, 
napihnjeni baloni, tehnično in finančno 
neizvršljivi. Planiranje je bilo po želji dnevne 
politike, popuščalo se je nestrokovnim za-
htevam lokalnih oblasti, posamezne politične 
stranke so forsirale rešitve, ki naj bi bile 
zadovoljile lokalne interese, kar je večinoma 
nezdružljivo z državnimi interesi. Precenjeni 

so bili finančni viri. Želje, da bi se hitro na-
domestilo zamujeno, so vodile do študij in 
elaboratov, ki so prikazovali izredno skromne 
investicijske stroške, ki so se med gradnjo 
izkazali kot popolnoma nerealni.
Programi niso upoštevali fazne izgradnje v 
tehničnem in časovnem smislu, saj je prevla-
dala teza, da je v tako kratkem predvidenem 
času povsem vseeno, kje se gradi, oziroma 
da se gradi tam, kjer je pripravljena doku-
mentacija. Vedeli smo takrat kot tudi danes, 
da bi obseg, tempo, tehnološki postopki in 
morebitna etapnost gradnje morali biti uskla-
jeni s prometnimi razvojnimi prognozami ter 
potrebami v posameznih časovnih obdobjih. 
Finančna sredstva, ki bi jih tako prihranili, bi 
lahko koristno vložili v drugo potrebno gradnjo 
ali v vzdrževanje obstoječih cest. O tem še 
nekoliko kasneje. Prestižno so pospeševali 
gradnjo cest visoke kategorije na škodo drugih 
cest in niso upoštevali gospodarskega stanja 
države.
Leta 2003 je nastal Nacionalni program iz-
gradnje avtocest 2003–2013. V teh letih naj bi 
bil zgrajen celoten AC-program, razen odsekov 
iz dodatnega programa, in uvedeno elektron-
sko cestninjenje v prostem prometnem toku. 
Po letu 2013 naj bi se začela gradnja do-
datnega programa. Ministrstvo za promet je 
pripravilo Resolucijo o nacionalnem programu 
2003, ki sta jo podpisala dr. Križanič in dr. 
Oplotnik. Ker sta oba ekonomista, program ni 
mogel biti drugačen kot ozko ekonomističen. 
Zato naj se Direktorat za ceste ministrstva 
za promet ne čudi, da je program naletel 
na odpor zapostavljenih regij. To kaže, da 
program vendar ni bil tako briljanten, kot ga 
prikazuje ministrstvo za promet.
Iz tega je razvidno, da so bili nacionalni 
programi pripravljeni zelo ohlapno. Ministr-
stvo nam tudi očita, da kritiziramo program 
izgradnje avtocest in modernizacije državnih 
cest kot strateško, finančno in funkcionalno 
vprašljiv. Pravijo, da jim kritika ni razumljiva. 
Trdili smo, da je velika škoda, da državni zbor 
ni sprejel skupnega integralnega nacionalnega 
programa izgradnje avtocest in modernizacije 
državnih cest. Zakaj? Gre za dve kategoriji 
cest, ki se dopolnjujeta. Za prometno-tehnično 
bolj zahtevno avtocesto in manj zahtevno 
državno cesto. S takim programom bi si odprli 
možnost alternativne izbire izgradnje zahtevne 
avtoceste ali manj zahtevne državne ceste po 
dejanski potrebi in prioriteti. Sama integral-
nost takega programa že vsebuje strategijo 
racionalizacije celotnega sistema. Nekdo bi 
dejal, da bi s tem rušili celovitost gradnje 
sistema avtocest. To ne drži. Tako strategijo je 
na primer ubrali Švedska in sosednja Avstrija. 
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Švedska je na podeželju zgradila solidno 
omrežje državnih cest, avtoceste pa predvsem 
v vplivnem območju velikih mest. Šele kasneje 
so te mestne avtoceste povezali z avtocestami 
na podeželju.
Tehnični elementi na AC proti drugim državnim 
cestam so glede na potrebe in vrsto prometa 
različni ter prostorsko in finančno zahtevnejši. 
Za avtoceste značilni elementi so zaradi tega 
uporabljeni za ceste v evropskih koridorjih, 
kjer ima mednarodni tranzit pomembno vlogo, 
na večini drugih, tudi prometno močno obre-
menjenih državnih cestah, predvsem mestnih 
vpadnicah, posebno v prestopih iz ruralnega 
v urbano območje zaradi umirjanja hitrosti in 
dražjih zemljišč pa so racionalna prostorsko 
skromna semaforizirana kanalizirana križišča 
ali danes moderna krožišča. Še vedno ne 
soglašamo s politiko modernizacije državnih 
cest, ki temelji na tem, katera občina je 
lobistično močnejša in glasnejša. To kaže na 
popolno prevlado politike nad stroko.
V nacionalni program se je na hitro ume-
stila državna cesta Dravograd–Novo mesto–
hrvaška meja s povsem neopredeljeno ravnijo 
prometne usluge, neopredeljenimi etapami in 
neopredeljenim stroški. Preden bi stroka lahko 
kaj več rekla o tem megaprojektu, je politika že 
zavajala ljudi s hitro realizacijo ceste. Usoda 
te ceste pa je še v letu 2011 popolnoma 
nejasna. Trdimo, da za ugotovitev prioritet 
v celotnem nacionalnem omrežju državnih 
cest nimamo pravih strokovnih metod. Takih 
odsekov, kot so na 3. razvojni osi, imamo v 
Sloveniji še celo vrsto, tudi na 3.a in 4. razvojni 
osi. Ti odseki bi zaslužili podobno prioriteto. 
Nov pogled na modernizacijo državnih cest 
je bil objavljen v članku Logistika in uničene 
državne ceste v Demokraciji, št. 14, 8. aprila 
2010, str. 22–25.

Izgradnja hribovske avtoceste preko Trojan 
namesto dolinske avtoceste čez Motniško 
dolino je bila ena velikih napak Darsa in 
gradbeniškega lobija
Žal je ta napaka nepopravljiva in škoda nena-
domestljiva. Kljub temu da je obstajala le ena 
motniška varianta proti več variantam preko 
Trojan, minister za promet in zveze ni enako-
vredno preveril vseh možnosti v alternativnem 
koridorju niti ni bila pravočasno ocenjena 
realizirana varianta, tako da bi lahko privzel 
izbrano varianto kot optimalno. Na osnovi 
pomanjkljivih in nezadostnih strokovnih pod-
lag je bila izbrana napačna varianta.
Ni se upoštevalo dejstva, da Trojane, prav-
zaprav trojanski preval, ločuje dve središčni 
slovenski dolini, ljubljansko in savinjsko, in 
da se preko njih odvija najmočnejši tranzitni 

promet z največjim deležem tovornih vozil, 
kar pomeni, da bi morali biti trasirni tehnični 
elementi vsaj enakovredni tistim na drugih  
AC-odsekih, ne pa najslabši in zaradi štirih 
parov zaporednih predorov v kombinaciji z 
viadukti oviran promet na kritičnem odseku 
s pogosto menjavo prečnega profila. Če 
upoštevamo še večjo dolžino in izgubljeno 
višino na tem odseku s specifično mikroklimo, 
vidimo, da nismo niti infrastrukturno odpravili 
historične ločnice med kranjsko in štajersko, 
temveč jo obdržali.
Takrat je računsko sodišče prisodilo ministr-
stvu za okolje in prostor negativno mnenje 
zaradi nestrokovnih in zavajajočih odločitev 
ter napačnega pristopa. Odločitev o koridorju 
je bila podana pred izdelavo ključnih doku-
mentov za trojansko kot za motniško varianto. 
Primerjava med obema variantama je poka-
zala, da so bile razlike velike v korist motniške 
variante. Ta bi se pri Ločici usmerila v začetek 
Motniške doline po severnih osojnih pobočjih 
Osredka in Jasovnika, dovolj visoko, da ne bi 
prizadela Motniške doline.
Pred Motnikom ali za njim bi zavila (dolžina 
odvisna od vstopnega portala) v ca. pet 
km dolg predor ter se v Črnem Grabnu pri 
Blagovici priključila na skupno varianto. Ta 
»dolinska« varianta bi poleg tega omogočala 
enake trasirne elemente, kot so na ravninskih 
odsekih avtocest, kar bi ugodno vplivalo na 
prometne in varnostne razmere na AC.
Motniška varianta je bila za 2,7 km krajša 
od Trojanske, potekala bi po geološko 
ugodnejšem terenu, bila bi brez viaduktov, 
med gradnjo ne bi motila prometa po stari 
magistralni cesti, ne bi bilo treba prestavljati 
v skladu s prej veljavnim motniškim koridor-
jem zgrajenega plinovoda, možno bi jo bilo 
graditi v fazah najprej z eno in šele po uvedbi 
prometa drugo predorsko cevjo. Redni in 
obnovitveni vzdrževalni stroški DARS-a bi bili 
manjši. Predvsem pa bi imeli manj stroškov 
vozniki 35.000 vozil, kolikor jih je bilo v letu 
2010, zaradi nižje in krajše trase in temu 
ustrezne manjše porabe goriv.
Stroški za gradnjo trojanske AC so bili ocenjeni 
od 583 do 650 milijonov dolarjev, za motniško 
AC pa od 257 do 327 milijonov dolarjev. Raz-
lika v korist motniške variante je 70 milijonov 
dolarjev. Za ta denar bi lahko posodobili 
nekaj km regionalnih cest. Pri tako zahtevni 
nalogi, kjer bi bilo treba na istem kvalitetnem 
nivoju obdelati vse variante, predvsem pa tiste, 
ki kažejo boljše tehnične, prometnovarnost-
ne, prostorske in ekonomske rezultate, se je 
DARS odločil za najdražjo, prometnovarnostno 
najslabšo varianto, ki najbolj grobo posega v 
prostor.

Izbrana in realizirana trasa preko Trojan bo 
tudi v bodoče pomenila nepotrebno razmeta-
vanje denarja s strani Darsa. Ta pa se kljub za-
menjavi vodstvenih kadrov običajno izgovarja 
na ministrstvo za promet (glede na objavljeni 
članek morda tudi upravičeno) in ministrstvo 
za okolje, ki mu predpisujeta projekte. Vendar 
bi moral biti DARS tisti, ki po zakonu pripravi 
ministrstvom idejne zasnove predlagane AC. 
Ob vseh ugibanjih o ceni izbrane variante moti 
dejstvo, da DARS ni poznal končne cene. Izgo-
varjanje na dodatne ukrepe in nepredvidena 
dela pa glede na samozavestne predhodne 
izjave istih ljudi kaže na omalovaževanje 
javnosti, neresnost in nezmožnost ocenitve 
pričakovanih težav gradnje, ki bi jih sicer 
morale pokazati predhodne korektne študije in 
raziskave. Žal je tako obnašanje gradbenikov 
simptomatično še danes, tudi za nekatere 
druge investicije v gospodarstvu, na primer v 
zdravstvu in športu, in eden od povzročiteljev 
gospodarske krize.

Načrtovanje in gradnja hitre ceste čez Re-
brnice
V knjigi na kratko opravijo s krivdo zaradi 
problemov z burjo, ki se pojavljajo na Re-
brnicah, in jo naložijo na rovaš takratnega 
vodje projektov, saj naj bi bil sprejel odločitev 
(sam!?), da se povežeta Vipavska dolina in 
Nova Gorica z avtocesto pri Razdrtem »že« 
leta 1980, torej je krivec za izvor težav znan. 
To naj jih opraviči, da so pozabili na tako 
malenkost, kot je burja v tej dolini šele od 
včeraj, in ne zgodovinski meteorološki pojav, 
ter da so že dolgo znane njene značilnosti, 
ki jih povzroča padanje hladnega zraka z 
gorske planote v dolino. Ta je najbolj priza-
deta in posledično tudi cesta v njej: med 
Podnanosom in Vipavskim Križem.
Ker bi morali pri trasiranju upoštevati burjo, ki 
pa je niso, je ta od odprtja nove hitre ceste do 
letos povzročila že ca. 70 zapor cestninjene 
ceste. Burja pomeni fizično nevarnost za pro-
met (kot na primer usad brežin) ter tehnično in 
ekonomsko postavko pri projektiranju, zato se 
lahko začudimo nad dejstvom, da je okolica 
varovana na rekreacijskih območjih ob reki 
Vipavi s protihrupnimi nasipi ob cesti, niso 
pa zavarovali s podobnimi nasipi ceste in 
prometa na njej.
Potek med priključkom Vipava in naseljem 
Cesta pri Ajdovščini ni optimalen glede 
možnosti varovanja proti burji z nasipi ali 
zaščitnim pasom gozda niti racionalen pri 
čuvanju prostora, saj potekajo ob Ajdovščini 
v pasu povprečne širine 600 m tri funkcijsko 
vzporedne ceste. Povsem nerazumljivo in ne-
sprejemljivo pa je tudi dejstvo, da se po uki-
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nitvi vojaškega rezervata na velikem območju 
med Vipavo in Podnanosom in z odstranit-
vijo skladišč eksploziva nad Podnanosom 
ni izrabilo sproščenega vznožja Nanosa za 
zmanjšanje nagiba vzpona čez Rebrnice in 
boljšo prilagoditev trase ceste morfologiji 
pobočja in s tem manjšo izpostavljenost burji. 
Izrazit vzorec neprilagojenosti tvori kombina-
cija viadukt–predor nad Podnanosom.

Sum o kartelnih dogovorih in boj proti cest-
nemu lobiju
Avtorji knjige na široko razpredajo komentar 
na sum o kartelnih dogovorih med nekaterimi 
slovenskimi gradbenimi podjetji, s tem da 
zanikajo v javnosti objavljeni Zemonski spora-
zum. Seveda kartelnega dogovora niso ovrgli 
z materialnimi dokazi, ki bi odpravili sum o 
dvemilijardni škodi, ki naj bi jo s kartelnim 
dogovarjanjem dela in cen povzročil. Prvi mož 
gradbeništva je skušal najprej ta zemonski 
sestanek gradbenih podjetij minimizirati kot 
običajno gostinsko srečanje, kakršnih je bilo 
med gradbeniki veliko. Ko pa je zmanjkalo 
resnih protiargumentov, je pred preiskovalno 
komisijo državnega zbora nastopil lastnem 
osebnem slogu: »Pustimo to, kar je bilo, je 
bilo.« To se lahko zgodi le v mafijski paradržavi, 
ne pa v pravno urejeni državi. Tako poslovanje 
istih ljudi razkrivajo tudi sodne obsodbe v 
Nemčiji. Organizacija kartela je resen zakon-
ski delikt, pomeni negiranja vseh zakonov o 
preprečevanju konkurenčnosti na trgu. Je kapi-
talsko-ekonomsko združenje sorodnih podjetij 
za dosego monopolnega položaja na tržišču. 
Z drugimi besedami: kartel skuša ustvarjati na 
tržišču položaj, da diktira obnašanje in cene 
svojih storitev brez kakršnekoli konkurence. 
To je v Sloveniji izvedljivo, ker drugih pod-
jetij iz tujine, razen redkih izjem, ni. Toda pri 
kartelizaciji slovenska gradbena podjetja niso 
sama. Kdo je take negativne organizacijske 
procese dovoljeval. Predvsem naročnik pro-
grama izgradnje avtocest v Sloveniji, to je 
DARS, katerega 100-odstotni lastnik je država. 
Dars je družba, ki ima poseben status in 
bi moral voditi investicijske posle v imenu 
države. Torej je uporabnik javnih sredstev 
in mora spoštovati zakonodajo s področja 
javnih financ, da ne govorimo o gradbeni in 
prostorski zakonodaji. Zato trdimo, da nimamo 
gradbenih in ekonomskih problemov, temveč 
ogromne načrtovalske probleme, od trajnos-
tnega načrtovanja in tehničnih predštudij do 
izvedbe in stroge investicijske kontrole. Ti 
načrtovalski problemi se zaradi pomanjk-
ljive strokovne priprave pozneje spremenijo 
v ekonomske in finančne anomalije. Zato za 
slabo in drago delo ne moremo kriviti samo 

izvajalca gradbenih del. Pri tem je soudeležen 
DARS, ki je kot investitor z ministrstvom za 
promet, okolje in prostor odgovoren za skrbno 
gospodarjenje z javnimi sredstvi v celotnem 
postopku, od ideje do izvedbe.
Zanimivo je, da nam ministrstvo za promet 
očita kritikastrstvo in zlonamerno omenjanje 
obstoja cestnega lobija. Meni, da je to ne-
utemeljen napad na celotno gradbeništvo, na 
katero je ministrstvo ponosno. Ministrstvo je v 
velikem protislovju s samim seboj. Nekaj strani 
kasneje trdi, da vlaga velike napore v boj proti 
cestnim lobijem. Po eni strani enači lobije s ce-
lotnim gradbeništvom, česar nikoli nismo trdili, 
po drugi strani pa se baje bori proti lobistom. 
Nam očita, da nismo opredelili, kaj lobiji sploh 
so. To danes že mnogi vedo, zato nam tega 
pač ni treba razlagati. Tudi mi smo ponosni 
na poštene in uspešne direktorje gradbenike, 
vendar ne na barone nekaterih cestnih pod-
jetij, na kar kažejo tudi zadnje ugotovitve 
o kartelnih dogovorih. Trditev ministrstva za 
promet, da se z vsemi silami bori proti lo-
bistom, do zdaj ni dalo nobenih oprijemljivih 
rezultatov. Celo več, ministrstvo kroženje istih 
kadrov na relaciji MP–DARS–GP zagovarja 
z tezo, »da Gaberščik zanemarja dejstvo, 
da je v Sloveniji zaradi njene majhnosti to 
kroženje neizbežno«. Posredno torej potrjuje, 
»da je kadrovski sistem s kroženjem istih 
kadrov, istih strokovnjakov in istih prijateljev 
ali somišljenikov v cestnem sistemu obsojen 
na večni klientelizem«. To pa je nesprejemljivo 
in lahko samodejno vodi v korupcijo.
Kako se bo torej ministrstvo v prihodnje bo-
rilo proti lobiranju v sistemu ozke cehovske 
povezanosti nekaterih strokovnjakov, ki de-
lujejo v sektorju cestnega gradbeništva, saj 
je tudi parlamentarni odbor sklenil enake 
zaključke?!

Kljub lepi knjigi vsi problemi ostajajo
Reprezentativni lepopis gradnje avtocest v 
Sloveniji z razkošno všečnimi fotografijami je v 
celoti pozitivističen in zakriva dejansko stanje 
v naši cestogradnji. Tako nehote razkriva 
ekskluzivno gradbeniško miselnost in odsot-
nost regionalnega prostorskega načrtovanja. 
Dolgotrajnemu umeščanju cest v prostor 
botrujejo strokovno nedodelani predlogi 
tras, odsotnost variant cest in pomanjkljivo 
vrednotenje variant. Lahko pa gre tudi za 
nerazumljive  večmesečne  upravnopravne 
postopke v javni upravi, v procesu prever-
janja in sprejemanja lokacijskih načrtov ter 
ugotavljanja družbene sprejemljivosti ceste. 
Nazadnje pa je vzrok lahko tudi preprosta 
zamrznitev upravnopravnega postopka zaradi 
politične ocene o šibki prioriteti obravnavane 

ceste in ob pomanjkanju finančnih sredstev za 
realizacijo projekta. Problem je torej pri stroki 
in politiki. Politika projektno stroko običajno 
stiska z nerazumnimi kratkimi roki, zaradi 
česar projekti niso dodelani. Roki za upravno-
pravne postopke in politično ugotavljanje 
družbene sprejemljivosti cest pa so običajno 
brez časovnih omejitev.
Še vedno bomo imeli probleme slabega uprav-
ljanja omrežij cest, avtocest in državnih cest. 
Velike probleme bomo imeli zaradi pomanjk-
ljivih zakonov in nespoštovanja predpisov, z 
nerealnim finančnim programiranjem izgrad-
nje cest, z neizdelanimi metodami vrednotenja 
cestnih projektov, umeščanjem cest v prostor 
zaradi rokohitrske priprave in sprejema pro-
jekta Nature 2000. Še vedno bomo imeli 
probleme z »neprezračenim« kadrovanjem v 
cestnem sektorju, s klientelizmom in korup-
cijo. Najbolj sporno in nesprejemljivo z vidika 
družbene racionalnosti pa je, da je gradbeni 
sektor sam sebi vzpostavil sistem »pogodbe in 
aneksov k pogodbi« kot neki normalen sistem 
poslovanja. To utemeljuje tako, da stroka nikoli 
ne bo vedela, kaj jo med gradnjo na terenu 
čaka. Odgovorni investitor v tak avtomatizem 
nikoli ne bi smel pristati. Sprašujemo se, za-
kaj potem vse predhodne in drage geološke, 
montanistične, vodnogospodarske, potresne 
in druge raziskave, ki bi omogočale izdelavo 
realnejših investicijskih programov in gradbe-
nih ponudb. Pri nas se je ugnezdila miselnost, 
da gradbinci v vlogi investitorjev najbolje vedo, 
kako se programira in načrtuje ceste. K temu 
je pripomogla tudi promocija javno-zaseb-
nega partnerstva, kjer se je javna uprava kot 
investitor pokazala kot šibki partner. Partner, 
ki ni znal definirati javnega interesa, javnega 
naročila in je dopuščal prevlado zasebnega 
interesa: gradbenega ali nepremičninskega 
podjetja.
Zato končujemo s tezo, da je skrajni čas, da 
ponovno vrnemo in vzpostavimo jasno ločnico 
med posli in odgovornostmi investitorja in tisti-
mi tehničnega izvajalca. Pravi javni investi-
tor mora vedeti, kaj hoče, mora vzpostaviti 
lasten gradbeni inženiring ter vse pogoje, 
denar, ustrezna zemljišča, predhodne študije, 
racionalne projekte, javne razpise za izvedbo 
projektov, kontrolo izvajanja in sposobnost za 
prevzem zgrajene infrastrukture. Gradbeno 
podjetje pa mora dokazati svojo sposobnost 
za kakovostno izvedbo projekta v dogovor-
jenih rokih in ustrezno ponudbo.
Vzpostavitev  opuščenega  investitorskega 
inženiringa ne bo preprosta, vendar neob-
hodna, če želimo v sistemu načrtovanja in 
gradnje vzpostaviti porušene politične, stro-
kovne, poslovne in moralne odnose.
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Knjiga GRADNJA SLOVENSKIH AVTOCEST V OB-
DOBJU 1994–2009, ki jo je založila Družba za 
raziskave v cestni in prometni stroki Slovenije 
(DRC) v sodelovanju z Inženirsko zbornico Slo-
venije (IZS) in družbo DARS, d. d., v oktobru 2010 
in je bila izdana ob 15-letnici izvajanja nacional-
nega programa izgradnje avtocest v Republiki 
Sloveniji ter ob zaključku izgradnje slovenskega 
avtocestnega križa, je po več kot enem letu zbu-
dila dežurne kritike avtocestnega programa pa 
tudi vsega ostalega, kar je povezano s cestami, 
dr. Borisa Gaberščika, Antona Gundeta, Martina 
Jakšeta ter Marjana Krajnca, ki so pripravili svoj, 
sicer v javnosti že večkrat ponovljeni negativni 
pogled na izvajanje tega do zdaj največjega in-
vesticijskega projekta pri nas. V tem seveda ne 
vidim nobenega problema, saj se z različnimi 
pogledi dejansko odpira njihova pluralnost glede 
izvajanja avtocestnega programa, seveda pod 
pogojem, da so podani argumentirano in podprti 
z analitičnimi podatki, kar je po mojem glo-
bokem prepričanju lahko edini jezik razmišljanja 
inženirske stroke, kamor vsi skupaj spadamo. 
Žal članek Pravljična knjiga, ki naj prikrije stran-
poti in napake gradnje slovenskih avtocest v 
obdobju 1994–2009 vsebuje vse drugo, samo 
strokovnih argumentov in analitičnih podatkov, 
ki bi bralcem Gradbenega vestnika povedali, kje 
je več kot 60 strokovnjakov z različnih strokovnih 
področij in znanj, ki so z multidisciplinarnim pri-
stopom na visokem kakovostnem in strokovnem 
nivoju sodelovali pri uresničevanju slovenskega 
nacionalnega avtocestnega programa, napisalo 
»pravljico«, o kateri govorijo dr. Gaberščik, g. 
Gunde, g. Jakše in g. Krajnc, v njem ne najdemo. 
Nasprotno, avtorji zelo jasno in avtoritativno (v 
skladu s časom, v katerem so aktivno delovali 
in odločali) ukažejo, da je »natolcevanja dovolj 
in da je zato potreben njihov širši komentar ob 
objavi teh insinuacij«.
Toda, glej ga zlomka, njihov komentar vsebuje 
zelo pavšalna pojasnila in opravičevanja glede 
na očitane jim napake v knjigi GRADNJA SLO-
VENSKIH AVTOCEST V OBDOBJU 1994–2009, 
kar sicer ni narobe, postavlja pa se mi vprašanje, 
zakaj tovrstne »svobode« ne dopuščajo tudi avtor-
jem knjige, ki so svoje trditve podprli z množico 
analitičnih podatkov, za katere pa je g. Jakše 
v oddaji Svet na Kanalu A vehementno dejal, 
da so izmišljeni! Najsi še tolikokrat preberem 
članek o “pravljični knjigi”, v njem ne najdem 

protiargumentov in drugih podatkov, s katerimi 
bi dr. Gaberščik, g. Gunde, g. Jakše in g. Krajnc 
zavrnili očitke na svoj račun in za katere trdijo, 
da so insinuacije. Nasprotno, iz njihovega članka 
veje kar nekaj insinuacij, ki kažejo, da so knjigo 
zelo površno prebrali, in jih bom sedaj analitično 
prikazal in ovrgel, seveda s čim drugim kot z 
argumenti in podatki.
Pa pojdimo po vrsti:
1. Najprej očitek o prikrivanju stranpoti in na-
pak. Knjiga o gradnji slovenskih avtocest je 
zelo odkrito predstavila »problematične teme« 
o sicer maloštevilnih negativnih dogodkih, ki so 
se zgodili med izvajanjem avtocestnega pro-
grama. Ti dogodki so bili simbolno prikazani 
na rumenih straneh, saj smo želeli s tem bralca 
tudi vizualno opozoriti nanje. Predstavljene so 
bile problematike drsnosti trojanskih predorov, 
odpadanja protipožarnega ometa v predoru 
Šentvid, načrtovanja predora Šentvid, suma 
kartelnih dogovorov ter objektivnih in neobjek-
tivnih ocen glede izvajanja nacionalnega progra-
ma. Vsaka posebej predstavljena problematika 
je poskušala analitično osvetliti dogajanja v t. i. 
problematičnih temah, predvsem pa vzroke za 
njihov nastanek, in sicer z željo, da se takšni 
zapleti v bodoče pri nas ne bi več dogajali. Zato 
me resnično čudi zapisana trditev avtorjev, da 
smo v knjigi zapisali, da je »zamenjava diskete 
pri javnem naročilu za gradnjo predora Podmilj« 
neresnična, saj ne vem, na kateri strani knjige so 
jo našli. Zato se mi upravičeno poraja vprašanje, 
kako lahko zapišejo takšno laž? Že prvi stavek 
članka Zamenjava diskete pri javnem naročilu za 
gradnjo predora Podmilj (stran 135–136) pravi, 
da gre za »enega večjih, a povsem upravičenih 
madežev, ki je padel na izvajanje nacionalnega 
programa«. Ali pa mogoče lahko avtorji trdijo, da 
je obsežna policijska preiskava komurkoli karkoli 
dokazala? Če to vedo, naj povedo, komu, kaj in 
kdaj. Še enkrat poudarjam, da nikoli ni nihče trdil, 
da je izvajanje nacionalnega programa potekalo 
brez napak, sicer pa, kateri tako velik projekt pa 
poteka brez njih?
2. Knjiga GRADNJA SLOVENSKIH AVTOCEST V 
OBDOBJU 1994–2009 ni publikacija zasebnega 
podjetja, saj je eden izmed izdajateljev knjige 
Družba za raziskave v cestni in prometni stroki 
Slovenije (DRC), na katero od avtorjev članka leti 
očitek zasebnosti, v 100-odstotni lasti enajstih 
civilnih cestnoprometnih in gradbenih združenj, 

kot so Društva za ceste SV Slovenije, Primorske, 
JV Slovenije in Ljubljane, Združenje asfalterjev 
Slovenije, Združenje za beton Slovenije, Slovensko 
geotehnično društvo, Slovensko društvo gradbe-
nih konstruktorjev, Slovensko društvo za inteli-
gentne transportne sisteme, Slovensko društvo 
za podzemne gradnje, Društvo vodarjev Slovenije. 
Vse to je avtorjem članka zelo dobro znano. Zato 
moram kot zanimivost omeniti, da je takoj po 
10. slovenskem kongresu o cestah in prometu 
g. Marjan Krajnc telefonsko zaprosil direktorja 
družbe DRC g. Matijo Vilharja za sponzoriranje 
izdaje »protiknjige« o izvajanju nacionalnega 
programa in takrat avtorjev članka »zasebnost« 
DRC-ja očitno ni motila. Družba DRC je v nasprot-
ju z večino avtorjev članka politično in strokovno 
nevtralna. Ponaša se z organizacijo več kot 80 
strokovnih srečanj, kongresov, posvetovanj in 
seminarjev, na katerih je bilo skupaj prisotnih 
več kot 17.000 slovenskih in tujih strokovnjakov. 
Ob tem so bile izdane številne strokovne publika-
cije, knjige, monografije, smernice, učbeniki ipd. 
Presežek prihodka nad stroški usmerja družba 
v celoti v razvoj stroke. O vsem tem so avtorji 
članka dodobra seznanjeni, še posebno g. Mar-
jan Kranjc, ki je bil v zgodnjih devetdesetih letih 
eden najpomembnejših podpornikov sodobne 
organiziranosti slovenske cestne stroke pa tudi 
družbe DRC.
3. Ministrstvo za promet v knjigi GRADNJA SLO-
VENSKIH AVTOCEST V OBDOBJU 1994–2009 
ni objavilo nobenih svojih tekstov, ki so jih avtorji 
članka v svoji vnemi preoblikovali kar v uradna 
stališča ministrstva za promet. Na straneh 
117–118 je namreč ponatisnjen odgovor, ki ga 
je pripravil Direktorat za ceste ministrstva za 
promet kot repliko na članek dr. Gaberščika 
Anahronizem cestnega lobija. Tako članek 
kot odgovor sta bila objavljena v reviji MAG 
v januarju 2007, predstavljata polemiko pred-
vsem glede načrtovanja Šentviškega predora 
ter navezovalne ceste Jeprca–Šentvid–Brod, o 
kateri avtorji navedejo še eno neargumentirano 
neresnico, to je, da je ministrstvo za promet 
več kot eno leto namenoma zavlačevalo izde-
lavo državnega lokacijskega načrta za ta odsek 
zaradi dogovora o gradnji Šentviškega predora s 
polnim priključkom v sklopu iste pogodbe. Prvič, 
treba je povedati, da se je prostorsko umeščanje 
in načrtovanje obeh projektov vodilo po dveh 
različnih pogodbah, in to ne gradbenih, ker to 
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preprosto ni bilo (in še danes ni) možno, ampak 
projektantskih. Drugič, postopke umeščanja v 
prostor je vodilo (in še danes vodi) ministrstvo za 
okolje in prostor in ne ministrstvo za promet, zato 
slednje ne more vplivati na dinamiko načrtovanja 
in umeščanja v prostor, sploh če poznamo 
prostorsko zakonodajo s tega področja in njene 
vsakokratne spremembe ob menjavah vlad, ki jih 
avtorji članka v zadnjih letih očitno še niso uspeli 
naštudirati. To kaže tudi dolgotrajno umeščanje 
še kar nekaj prepotrebnih avtocestnih pa tudi 
drugih cestnih odsekov, kar pa se avtorjem niti 
slučajno ne zdi sporno (npr. obvoznica Škofljice, 
AC Postojna–Jelšane, HC Koper–Dragonja, 3. 
razvojna os in drugo). In tretjič, avtorji članka so 
s svojimi e-poštnimi interveniranji pri Vladi RS leta 
2007 dosegli, da se je najugodnejša varianta, po 
kateri je bil šele v letu 2011 (!) sprejet tudi državni 
prostorski načrt, sprejela več kot pol leta kasneje, 
kot bi lahko bila s strani Vlade RS sprejeta, saj so 
takratnega predsednika vlade g. Janeza Janšo 
opozarjali na takšne »netransparentnosti«, kot so 
recimo »očitna vidnost mostu čez Savo s Šmarne 
gore«. Kot da se mostov z gorenjskega avtocest-
nega kraka, ki je plod znanja in načrtovanja 
avtorjev članka, s Šmarne gore ne vidi. Šele 
pripravljena tridimenzionalna predstavitev poteka 
najugodnejše variante, ki je vključevala tudi »po-
gled s Šmarne gore«, je Vladi RS dokazala, da jo 
eminentni strokovnjaki zavajajo, zato je predla-
gano varianto po tej predstavitvi tudi brez večjih 
zadržkov sprejela.
4. Ne glede na vse pomanjkljivosti, ki jih ima 
trasa gorenjskega avtocestnega kraka vključno 
z lokacijo predora skozi Šentviški hrib, je o 
vzrokih in pogojih načrtovanja trase avtoceste, 
kot je danes zgrajena, brezpredmetno razprav-
ljati. Noben U (mimogrede: iz današnjih po-
gledov prometne filozofije neustrezen sistem, 
ker združuje tranzitni in lokalni promet na 
zahodni, južni in vzhodni ljubljanski obvoz-
nici) ali X-prometni koncept Ljubljane, preozka 
severna obvoznica, prepoved JLA, vodni viri 
ter ne vem kakšno konceptualno in trajnostno-
razvojno načrtovanje, na katero so avtorji 
članka tako ponosni, padlo pa je na preozki in 
danes nepretočni ljubljanski severni obvoznici 
(mimogrede: ali je tudi ta bila načrtovana po 
osamosvojitvi?), ne morejo spremeniti dejstva, 
da se gradnji predora Šentvid zaradi sporne 
odločitve v sedemdesetih letih prejšnjega sto-
letja enostavno ni dalo izogniti. Sam sem sicer 
vedno trdil, da je treba zaradi objektivnosti, 
predvsem pa korektnosti do ljudi (torej tudi do 
vseh štirih eminentnih cestnih strokovnjakov), 
ki so o tej varianti odločali pred tridesetimi leti, 
potek variante skozi Šentviški hrib presojati 
v okviru časovne dimenzije in pogojev, ki so 
vladali takrat.

Na žalost pa so se tudi pogoji načrtovanja, tako 
prometni, urbanistični kot tudi okoljski, v tem 
delu Ljubljane tudi po osamosvojitvi večkrat 
spremenili, o čemer je bilo prelitega že veliko 
črnila (glej strokovni članek: mag. Gregor Ficko, 
univ. dipl. inž. grad.: Načrtovanje predora Šentvid 
s polnim priključkom – pravilna ali napačna 
odločitev?, Zbornik 10. slovenskega kongresa o 
cestah in prometu Portorož 2010, DRC Ljubljana, 
stran 835–871, oktober 2010), kar pomeni, 
da so se tem spremenljivim pogojem morali  
prilagajati tudi snovalci predora Šentvid ter 
priključka na Celovško cesto. Toda zanimivo, te 
pravice avtorji članka načrtovalcem odseka AC 
Šentvid–Koseze s predorom Šentvid ne prizna-
vajo. Dejstvo pa je, da danes dnevni PLDP v  
predoru Šentvid presega 40.000 vozil na dan z 
20-odstotnim deležem težkih tovornih vozil, kar 
ga uvršča v predor s srednjim tveganjem. Prav 
tako današnje prometne obremenitve Celovške 
ceste ter severne in zahodne ljubljanske ob-
voznice med Kosezami in Brodom po otvoritvi 
predora dokazujejo, da je bila gradnja takšnega 
prometnega sistema upravičena. Promet na 
Celovški cesti med Šentvidom in severno ljubljan-
sko obvoznico, ki je pred predajo avtocestnega 
odseka s predorom prometu znašal več kot 
60.000 vozil na dan, je prvo leto po otvoritvi 
padel pod 43.000 vozil na dan, kar pomeni 
zmanjšanje prometne intenzitete za ca. 28 %. 
To pomeni, da se je promet, ki je pred izgradnjo 
odseka v celoti potekal po Celovški cesti, iz gosto 
urbaniziranega področja razporedil na severno 
in zahodno ljubljansko obvoznico, kar je bil tudi 
ključni cilj izgradnje tega odseka. Prometni po-
datki iz leta 2007 in leta 2009 kažejo, da so 
bile napovedi prometnih obremenitev v študiji 
Prometno in prometno-ekonomsko vrednotenje 
polnega priključka v Šentvidu (vir: PNZ Ljubljana, 
april 2004) izdelane dovolj natančno, saj se 
dejanske vrednosti prometa iz leta 2009 v veliki 
meri ujemajo z napovedanimi oziroma progno-
ziranimi vrednostmi. Zato sklicevanje avtorjev na 
uvedbo vinjetnega cestninskega sistema v letu 
2008 kot glavnega vzroka za upad prometa na 
Celovški cesti zveni kot dobra, čeprav nevšečna 
šala. Kdor se vsaj malo spozna na prometne 
modele v tem delu Ljubljane oziroma je prebral 
vsaj kakšno prometno analizo iz konca devet-
desetih let prejšnjega stoletja (vse so navedene 
v prej omenjenem mojem članku), povezano z 
načrtovanjem odseka AC Šentvid–Koseze ter 
navezovalne ceste Jeprca–Stanežiče–Brod, 
mu bo jasno, da uveden vinjetni sistem na 
ljubljanskem avtocestnem obroču ter gorenj-
skem avtocestnem kraku od priključka Vodice do 
priključka Celovška cesta ni imel nobenega vpliva 
ne na intenziteto in ne na profil prometa, in to ne 
na omenjenih avtocestah kot tudi ne na drugih 

navezovalnih cestah, kjer imam v mislih pred-
vsem povezavo od Medvod do Celovške ceste 
ter samo Celovško cesto, saj so bile le-te že pred 
njegovo uvedbo necestninske, kar pomeni, da so 
jih njihovi uporabniki tudi pred letom 2008 upo-
rabljali brez ekonomskih zadržkov – brezplačno! 
Bistvo izgradnje polnega priključka je bilo prav v 
tem, da se popolnoma razbremenijo ljubljanske 
vpadnice znotraj avtocestnega obroča, ki so 
napajale Celovško cesto, ter sama Celovška 
cesta, saj je na njih do dograditve Šentviškega 
predora s polnim priključkom na Celovško cesto 
vladal pravi kaos. Če avtorji temu ne verjamejo, 
naj si pogledajo arhivske televizijske posnetke 
koničnih in sezonskih prometnih zastojev na 
severni obvoznici in Celovški cesti ter zavrtijo 
radijska prometna poročila iz tistega obdobja. 
Le kam so danes izginila? Zato me res zanima, 
na katerih analitičnih prometnih podatkih avtorji 
kreirajo svoje prometne teze, upam, da ne na 
prometnih študijah iz leta 1979. Kar se tiče 
načrtovanja gorenjskega avtocestnega kraka, 
je ob »usodni« vpadnici v Ljubljano na Celovški 
cesti njena druga največja pomanjkljivost prav 
odmaknjenost od glavnih generatorjev prometa 
na širšem področju Ljubljane, kot so Medvode, 
Škofja Loka, Poljanska in Selška dolina. Pri 
tem se sprašujem, zakaj pri argumentiranju 
posameznih variant gorenjskega avtocestnega 
kraka avtorji članka ne omenjajo t. i. smledniške 
variante, ki bi te prometne generatorje med-
sebojno še najbolj povezala, poveličujejo pa 
varianto med Jeprco in Laborami, ki nikoli ni bila 
resno obravnavana. Tako je razvidno iz arhivske 
dokumentacije, ki sem jo proučil v pripravah za 
odgovor avtorjem članka.
Še »kontradiktornost« iz članka, objavljenega v 
MAG-u leta 2007, ki jo avtorji članka očitajo Direk-
toratu za ceste. Ne gre za nobeno »kontradiktor-
nost«, ampak njihovo površno branje ali pa nera-
zumevanje. Načrtovani predor pod Šentviškim 
hribom je dejansko velika napaka dr. Gaberščika 
in g. Gundeta, ki sta jo zagrešila konec sedem-
desetih let. Žal se še danes ne zavedata (ali pa 
se nočeta zavedati), da sta njune naslednike 
postavila pred dejstvo, da morajo nadaljevati 
tam, kjer sta onadva končala – v Šentviškem 
hribu. Se pa dvoličnost avtorjev članka kaže v 
tem, da so kasneje v javnosti ves čas zagovarjali 
tezo, da bi se gradnji Šentviškega predora dalo 
celo izogniti (stalna mantra g. Jakšeta), zato 
so s takšnimi neodgovornimi izjavami namerno 
zavajali slovensko javnost ter omalovaževali in 
blatili izvajalce nacionalnega programa, ki so 
izbrano varianto iz leta 1979 morali upoštevati, 
želeli to ali ne, kar pomeni, da se gradnji predora 
skozi Šentviški hrib enostavno niso mogli izogniti. 
O dejstvu, da še vedno ni zgrajena navezovalna 
cesta Jeprca–Stanežiče–Brod (tukaj se z avtorji 
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članka celo strinjam, da je to seveda nedopust-
no), prav tako iz štiripasovnice v šestpasovnico 
še vedno nista razširjena niti severna (ta se 
niti ne da razširiti zaradi »varčnega profila«, 
katerega velik zagovornik je ravno g. Gunde) niti 
zahodna ljubljanska obvoznica, kar je prav tako 
nedopustno, nima smisla razpravljati, ker teh cest 
še vsaj eno desetletje zaradi trenutne finančne 
situacije v Sloveniji ne bo. Še sreča, da sta za 
navezovalno cesto Jeprca–Stanežiče–Brod ter 
za širitev zahodne ljubljanske obvoznice sprejeta 
državna prostorska načrta, tako da sta ta dva 
odseka vsaj pripravljena za njuno operativno 
izvedbo. Vse tri prometnice so namreč pogoj 
za normalno prometno funkcioniranje predora 
Šentvid s polovičnim priključkom. Cesta med 
Stanežičami in Nemško cesto s priključkom v 
Črnučah pa ni državni problem, ampak problem 
MO Ljubljana, saj je Nemška cesta v celoti kate-
gorizirana kot občinska cesta. Zato lahko samo 
ugibamo, kaj bi to za odvijanje prometa v tem 
delu Ljubljane pomenilo v primeru, da bi se 
predor Šentvid zgradil s polovičnim in ne polnim 
priključkom. Trditev, da je predor Šentvid s polnim 
priključkom popolna gradbena mojstrovina, pa je 
zelo točna. Če se izgradnji predora Šentvid že ni 
dalo izogniti, ga je bilo treba izvesti kot gradbeno 
mojstrovino. Ker avtorji v svojem članku omenjajo 
Švedsko, jim sporočam, da v Stockholmu ta 
trenutek gradijo pet takšnih predorov (vrednost 
severne stockholmske obvoznice znaša 250 mili-
jonov evrov/km in si jo lahko ogledajo na spletu), 
v Göteborgu pa so lani predali v promet četrti 
Šentviškemu predoru podoben predorski objekt 
podzemnega avtocestnega obroča okoli Göte-
borga. Mogoče pa bi dr. Gaberščik, g. Gunde, g. 
Jakše in g. Krajnc morali na Švedsko, da bi videli, 
kako se tam takšnim stvarem streže.
5. Veseli me, da se avtorji članka strinjajo z vzroki 
naraščanja investicijskih vrednosti nacionalnega 
programa izgradnje avtocest, ki so navedene v 
knjigi GRADNJA SLOVENSKIH AVTOCEST V OB-
DOBJU 1994–2009. Celo zapišejo, da je bila di-
namika izvedbe prvega nacionalnega programa, 
ki je predvidevala zaključek do konca leta 1999, 
povsem nerealna. To je vse hvale vredno, toda 
spregledajo (namerno ali ne, je drugo vprašanje) 
ključni problem, ki pa je v izhodišču in pogojih 
nacionalnega programa izgradnje avtocest, ki 
so bili pripravljeni takoj po osamosvojitvi. Dejstvo 
je, da poteki avtocestnih tras prostorsko niso bili 
rešeni oziroma določeni, razen na odsekih AC 
Šentilj–Pesnica, AC Hoče–Arja vas (dograditev 
dvopasovne hitre ceste v štiripasovno avtocesto), 
AC Arja vas–Vransko, AC Razdrto–Čebulovica 
ter HC Vipava–Selo in HC Selo–Šempeter. Pod-
cenjevanje vidika zahtevnosti prostorskega 
umeščanja avtocestnih odsekov v prostor, ki je 
iz leta v leto samo naraščala, je bilo pri spre-

jemanju tako ambicioznega programa več kot 
očitno, na žalost pa tudi eden izmed glavnih 
vzrokov za trikratno časovno podaljševanje pa 
tudi vrednostno naraščanje nacionalnega pro-
grama. Osnovno gradivo za pripravo prvega 
operativnega programa izgradnje avtocest je bil 
elaborat »Gradnja avtocest v Republiki Sloveniji 
– kratka predstavitev«, ki je podal tudi oceno 
investicijske vrednosti programa, in sicer na 
1496 milijonov dolarjev za 318 km avtocest, 
hitrih cest in navezovalnih cest, kar je pome-
nilo povprečno 4,7 milijona dolarjev na kilometer 
ceste. Takratna stroka pod vodstvom prvega 
prometnega ministra g. Marjana Krajnca je še 
ocenila, da bi bilo mogoče to vrednost precej 
znižati z bolj pragmatičnim projektnim pristopom, 
z olajšavami pri odkupih zemljišč, predvsem 
glede vrednotenja spremembe namembnosti teh 
zemljišč, in s sprejemljivejšimi cenami gradbenih 
del zaradi hude mednarodne konkurence pri 
oddaji del. Na podlagi tega je ocenila, da bi bilo 
mogoče projekt izvesti za 1033 milijonov USD, 
kar pomeni povprečno 3,3 milijona dolarjev 
na kilometer ceste, oziroma da bi glede na 
tedanje ekonomske perspektive Slovenije in na 
začetne ocene potenciala tujih kreditov, kapital-
skih vložkov in domačega plasmaja obveznic 
bila 1000 milijonov dolarjev približno zgornja 
meja investicij, ki bi jih družba lahko realizirala 
do konca leta 1999. Kakšna zabloda! Dejstva, da 
je bila projektna in prostorska dokumentacija, iz 
katere so se črpali podatki, v času priprave elabo-
rata izdelana na zelo nizki stopnji natančnosti, 
ni zanimalo nikogar, tudi prvega prometnega 
ministra v samostojni Sloveniji ne, čeprav je bilo 
kar nekaj strokovnih pokazateljev, ki so opozarjali 
na to, da bo takšen program kmalu »klecnil«, tako 
finančno kot tudi časovno. Nasprotno, g. Krajnc, 
ki po odhodu s svoje ministrske funkcije ni našel, 
bolje rečeno, ni hotel najti ene same pozitivne 
besede o izvedbi nacionalnega programa in je 
danes celo zadovoljen, da pri njegovi realizaciji ni 
sodeloval, je v zborniku 1. slovenskega kongresa 
o cestah in prometu, Bled 1992, pripravljavcem 
strokovnega elaborata, ki ga je še v SR Sloveniji 
začel pripravljati g. Gunde (?), zapel celo slavo 
z oceno, da je njen »tehnično-strokovni del na 
zavidljivi ravni« in da je s sprejetjem tega do-
kumenta »slovenska vlada prejela usmeritev, ki 
zagotavlja hitrejšo dinamiko gradnje slovenskih 
avtocest«. Zanimivo, kako hitro je potem spreme-
nil svoje mnenje.
Dejstvo pa je, da je v knjigi GRADNJA SLO-
VENSKIH AVTOCEST V OBDOBJU 1994–2009 
zelo natančno navedeno, da sta izdelava in 
sprejemanje programov zaradi razvojnih in 
prometnih pa tudi političnih potreb vedno pre-
hitevala možnosti pravočasne izdelave projektov 
in umeščanja tras v prostor, kar je onemogočalo 

realno ocenjevanje tako finančnih kot časovnih 
okvirov njegove izvedbe. Posledica tako »ne-
usklajene« priprave samih programov z dejan-
skim potekom njihove realizacije, predvsem na 
področju načrtovanja, umeščanja v prostor ter 
reševanja pravno-premoženjskih zadev, pa je 
bila ta, da so bile v programih navedene ocene 
investicijskih vrednosti posameznih odsekov 
izračunane na podlagi projektne in prostorske 
dokumentacije, ki je bila takrat na razpolago. Žal 
je bila njena stopnja obdelave v večini primerov 
premalo podrobna, zato so bile investicijske 
vrednosti odsekov običajno prenizke. Velike 
spremembe, ki so se v končni fazi odrazile na 
investicijski vrednosti nacionalnega programa, 
so nastale tudi pri standardu izgradnje slovenskih 
avtocest. Iz prvotne usmeritve v letu 1993, ki je 
predvidevala skrajno racionalno gradnjo, so se 
z leti zahteve po varovanju okolja, zagotavljanju 
večje prometne varnosti in uporabi visokoka-
kovostnih tehnoloških rešitev stalno povečevale, 
tako da danes slovenske avtoceste in hitre 
ceste dosegajo visoke standarde na omenjenih 
področjih. Vsem tem zahtevam so morali slediti 
novi tehnični in drugi predpisi za načrtovanje in 
gradnjo avtocest, ki so nastajali v celotnem 
obdobju njihove izgradnje, prav tako pa tudi 
tehnološke rešitve pri uvajanju sodobnih gradbe-
nih materialov in tehnologij gradnje.
Avtorji članka izražajo skrb zaradi drastičnih 
podražitev nekaterih avtocestnih odsekov. Tudi to 
je vredno pohvale, bi jih pa spomnil predvsem na 
načrtovanje odseka avtoceste mimo Trebnjega, 
kjer so s svojim »principialnim« nagajanjem 
izvajalcem nacionalnega programa ter z asisti-
ranjem trebanjski civilni iniciativi uspeli doseči, 
da je politika celo sprejela t. i. pobočno varianto 
poteka avtoceste mimo Trebnjega, ki pa je bila 
za več kot 50 % dražja kot dolinska varianta, za 
katero sta se zavzemala ministrstvo za promet in 
DARS. Ko sta se tako Vlada RS (pokojni finančni 
minister dr. Andrej Bajuk) kot slovenska javnost 
ob sprejemanju DPN za odsek med Plusko in 
Ponikvami začeli zgražati ob takšni podražitvi, 
so modro umolknili in se umaknili v varno 
zavetje enostranskih časopisnih in televizijskih 
komentarjev (druga stran se po navadi ni mo-
gla braniti, ker je nobeden ni nič vprašal, zato 
pa je tudi nastala knjiga o izgradnji slovenskih 
avtocest). O energetski potratnosti te variante 
zaradi neugodnih vertikalnih elementov trase, na 
katero se sklicujejo v primeru Trojan, prav tako ni 
bilo niti besede.
Kar se tiče Resolucije o nacionalnem programu iz 
leta 2004, pa bi želel povedati naslednje. Najprej, 
njena avtorja nista dr. Križanič in dr. Oplotnik, saj 
sta napisala samo finančno-ekonomski del, ki 
obsega eno dokaj kratko poglavje. Kljub temu pa 
me čudi izjava avtorjev članka, da je bil program 
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ozko ekonomističen. Kakšen pa naj bi bil? Takšen, 
kot je bil nato izveden med letoma 2006 in 2008, 
z letno dinamiko preko 800 milijonov evrov, ter 
zakreditiranjem DARS za 1,2 milijarde evrov 
enkratnega kredita, kar je dodobra »pregrelo« ce-
lotno slovensko gradbeništvo in velik del ostalega 
gospodarstva? Če bi se upoštevala izhodišča 
resolucije, tako glede finančne (400 milijonov 
evrov letno) kot časovne dinamike (dokončanje 
osnovnega programa do konca 2013), se danes 
DARS ne bi soočal s takšno zadolženostjo pa tudi 
gradbeništvo ne bi zašlo v tako globoko krizo, kot 
je. Investicijske vrednosti programa so bile prvič 
izdelane s takšno natančnostjo, da je šestletno 
izvajanje programa v obdobju 2004–2009 kljub 
»pregreti« izvedbi programa prineslo samo 9,8 % 
prekoračitev njegove investicijske vrednosti, kar je 
na nivoju svetovnih standardov vodenja velikih 
investicij. Zato sem sam kot eden izmed ključnih 
avtorjev Resolucije o nacionalnem programu iz 
leta 2004 z njo povsem zadovoljen, pravzaprav 
sem celo ponosen nanjo. Še vedno čakam na 
nacionalni program iz kateregakoli področja, ki 
bi se ji lahko postavil ob bok. Žal ga še nisem 
dočakal.
Še beseda o kreditih DARS. Že leta in leta 
poslušamo mantro, kako DARS ne bo več sposo-
ben odplačevati prevzetih kreditnih obveznosti, 
in da bo vse breme njihovega odplačevanja 
padlo na državo oziroma na davkoplačevalce. 
Toda nekako se ta scenarij noče in noče zgo-
diti. DARS svoje obveznosti redno izpolnjuje s 
plačevanjem anuitet in obresti in prepričan sem, 
da jih bo odplačeval tudi leta 2014, ko bo 
v najbolj kritičnem obdobju, ko bo moral za 
odplačilo anuitet in obresti zagotoviti nekaj čez 
500 milijonov evrov. Tudi če mu to ne bo uspelo, 
se bo s kreditodajalci (glavni kreditodajalec je 
EIB in ne davkoplačevalci) z lahkoto dogovoril 
o njihovem delnem reprogramiranju, ki mu bo 
omogočilo odplačilo anuitet in obresti v skladu s 
finančnim prilivnim tokom, ki ga ima iz naslova 
cestnine in koncesnine. Pa še zameriti mu ne 
bomo mogli, saj to danes pravzaprav počne ves 
svet. Škoda pa je, da se avtorji članka nikoli niso 
oglasili s pozivom Vladi RS, naj DARS ne sili v 
tako drastično zadolževanje, kot se je zgodilo po 
letu 2004, ampak naj mu zagotovi delež namen-
skih sredstev v skladu z Zakonom o zagotovitvi 
namenskih sredstev za izgradnjo avtocest, ki kot 
zanimivost še vedno velja in določa letno okrog 
170 milijonov evrov namenskih finančnih sredstev 
iz proračuna. Že po letu 2000 so se namenska 
proračunska sredstva za gradnjo avtocest (t. i. 
bencinski tolar) stalno zmanjševala, do kritičnega 
pospeška pri zmanjševanju teh sredstev pa je 
prišlo leta 2005, ko je država (vlada) postavila 
novo doktrino: DARS naj se zadolžuje, saj na 
finančnih trgih veljajo ugodni pogoji najemanja 

kreditov. Žal so ti pogoji veljali samo do konca 
leta 2005 in v prvi polovici leta 2006, kaj pomeni 
trenutna svetovna finančna situacija za takšno 
doktrino, pa je prav tako jasno.
6. Tudi prostorskega umeščanja avtoceste preko 
Trojan avtorji članka nikakor ne morejo poza-
biti, saj je njihova priljubljena tema, ki pa žal 
sloni na potvorjenih dejstvih o poteku trase čez 
Trojane. Zgodba se vedno začne s primerjavo 
investicijskih vrednostih variante preko Trojan in 
motniške variante, v okviru katere avtorji članka 
trdijo, da je varianta preko Trojan za več kot 300 
milijonov dolarjev dražja od motniške variante 
(glej članek Spolzki ovinki slovenskih avtocest 
v časniku Nedeljski dnevnik z dne 7. 3. 2010, 
objavljen tudi na straneh 130–131 knjige). V 
prispevku Pravljična knjiga, ki naj prikrije stran-
poti in napake gradnje slovenskih avtocest v 
obdobju 1994–2009 avtorji navajajo podatek, 
da so bili stroški za gradnjo avtoceste preko 
Trojan ocenjeni od 583 do 650 milijonov dolar-
jev, stroški za gradnjo motniške variante pa od 
257 do 327 milijonov dolarjev, razlika v korist 
motniške variante pa naj bi bila znašala 70 mili-
jonov dolarjev. Naj mi eminentni strokovnjaki ne 
zamerijo, vendar tovrstne matematične analize 
oziroma izračuna resnično ne razumem pa tudi 
ne verjamem, da bo to razumel katerikoli drugi 
bralec članka o »pravljični knjigi«. Dejstvo je, da je 
gradnja avtoceste preko Trojan po stalnih cenah 
znašala 490 milijonov dolarjev. Če bi bila trasa 
po Motniški dolini res za 300 milijonov dolarjev 
cenejša, kot trdijo njeni zagovorniki, bi morali 16,9 
km tudi za razmere poteka skozi Motniško dolino 
zelo zahtevne avtoceste zgraditi za 190 milijonov 
dolarjev, kar bi pomenilo 11,2 milijona dolarjev/
km, kar je za pogoje zelo težke gradnje izredno 
podcenjena vrednost, pa četudi na trasi ni nobe-
nega viadukta. Pri tem pa moramo upoštevati 
še gradnjo petkilometrskega predora, ki bi sam 
zahteval najmanj 200 milijonov dolarjev. Kdo 
bi bil »dobrotnik«, ki bi brezplačno oziroma celo 
z donacijo 10 milijonov dolarjev državi zgradil 
preostalih 12 kilometrov avtoceste skozi Motniško 
dolino, avtorji članka do danes slovenski javnosti 
še niso razložili. Nasprotno, investicijske vrednosti 
obeh variant prirejajo, kakor jim paše, kar se lepo 
vidi tudi v članku o »pravljični knjigi«. V prej ome-
njenem članku Spolzki ovinki slovenskih avtocest 
se je po razlagi g. Jakšeta pocenitev trase po 
Motniški dolini v primerjavi s tisto čez Trojane 
iz 300 milijonov evrov povečala celo na 500 
milijonov, kar z drugimi besedami pomeni, da bi 
bila v primerjavi z zgrajeno traso čez Trojane lta 
zastonj! Pravljica? Kje pa!
Neizpodbitno dejstvo pa je, da je trasa avto-
ceste čez Trojane učinkovito povezala zasavske 
revirje ter njihove močne centre Trbovlje, Zagorje 
ob Savi ter Hrastnik s centralno Slovenijo, saj 

je do izgradnje avtoceste ti niso imeli. Glavna 
cesta G2-108 Šentjakob–Zidani Most, ki je do 
izgradnje odseka AC Vransko–Blagovica več 
kot 40 let služila kot glavna cestna povezava 
med Zasavjem in Ljubljano, je bila namreč za to 
funkcijo popolnoma neprimerna tako iz tehnično-
ekonomskega kot tudi iz prometnovarnostnega 
vidika. To pomeni, da je trasa avtoceste čez 
Trojane z navezavo Zasavja učinkovito odigrala 
funkcijo regionalnega prostorskega načrtovanja 
in povezovanja posameznih področij, kar avtorji 
članka povsod odkrito podpirajo, v primeru Trojan 
pa ta argument enostavno preskočijo oziroma 
ga zatajijo. Postavlja se namreč vprašanje, koga 
oziroma kaj bi navezala in povezala motniška 
varianta? Maribor in Ljubljano zanesljivo, kaj 
več pa ne. To pomeni, da učinke načrtovanja 
posameznih tras ne moremo vrednotiti samo 
skozi ceno kot ekonomski parameter, ampak je 
treba upoštevati tudi druge vidike učinkovitosti 
neke prometne povezave. Zanimivo, tudi s to 
tezo se avtorji članka strinjajo, saj jo v svojem 
članku večkrat izpostavijo, le v primeru Trojan 
pa jim ta argument ni čisto povšeči. Dvoličnost? 
Zato avtorjem članka predlagam, da obiščejo 
prebivalce Trbovelj, Zagorja ob Savi ter Hrast-
nika in jih povprašajo, kaj njim pomeni bližina 
avtoceste med Mariborom, od katerega so zdaj 
odmaknjeni 45 minut, ter Ljubljano, od katere so 
zdaj odmaknjeni 25 minut.
Drugo povsem jasno dejstvo pa je, da odsek 
AC Vransko-Blagovica v šestih letih ni doživel 
omembe vrednega prometnovarnostnega za-
pleta, če odštejemo požar na tovornjaku v pre-
doru Jasovnik (kaj bi bilo, če bi zagorelo v pet 
kilometrov dolgem motniškem predoru, ki ga 
avtorji članka ne morejo prehvaliti?), in to ne 
v letnem in ne v zimskem obdobju. Kritiki tega 
odseka so namreč stalno trdili, žal pa to počnejo 
še danes, da bodo štirje predori in horizontalni  
elementi trase, projektirani za računsko hitrost 
100 km/h, povzročali veliko nevarnost za upo-
rabnike avtoceste. Vendar se je po več kot 
šestletnem obratovanju tega avtocestnega od-
seka v praksi izkazalo, da je prometna varnost na 
tem odseku zelo dobra, saj je bilo v tem času zelo 
malo prometnih nesreč, vse pa so se končale 
brez težjih posledic.
Na koncu ne morem mimo izjave g. Gundeta, 
ki jo je navedel v članku Spolzki ovinki sloven-
skih avtocest, da štiripasovne avtoceste čez 
Trojane nikoli ne bi smeli graditi, saj je sam že v 
sedem- in osemdesetih letih prejšnjega stoletja 
dokazoval, da je to neizvedljiv gradbeni podvig 
zaradi izredno težkih geomehanskih pogojev. 
Menim, da gre za izjavo, nevredno inženirskega 
poklica! Po njegovem mnenju bi namreč morali 
namesto avtoceste skozi Trojane dograditi staro 
glavno cesto med Celjem in Ljubljano, in sicer 

Gregor Ficko•ODGOVOR AVTORJA
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s tretjim voznim pasom po sistemu 2 + 1, ki je 
bil uporabljen tudi v primeru starega viadukta 
Baba na isti glavni cesti. Seveda pa je slo-
venski javnosti spet pozabil razložiti, kako bi 
današnji promet med Mariborom in Ljubljano, 
ki dosega že okoli 45.000 vozil na dan, od 
tega je delež težkega tovornega prometa skoraj  
30-odstoten, potekal po takšni »unikatni« cestni 
rešitvi iz sedemdesetih let prejšnjega stoletja. Mi-
mogrede, v tem primeru bi promet na stari glavni 
cesti resnično trpel, medtem ko med gradnjo 
avtoceste ni bil niti prestavljen niti kako drugače 
oviran, kot to zmotno navajajo v svojem članku.
7. Hitre ceste skozi Rebrnice in problemov burje, 
ki se jih tako v primeru hitre ceste kot tudi glavne 
ceste vsi nadvse dobro zavedamo, sploh ne 
bi omenjal, če cenjena strokovnjaka g. Jakše 
in g. Gunde zaradi poteka trase hitre ceste čez 
Rebrnice po obronkih Nanosa v javnosti ne bi 
zvračala krivde na ministrstvi za prostor in promet 
ter DARS (glej članek Spolzki ovinki slovenskih 
avtocest v časniku Nedeljski dnevnik z dne 7. 3. 
2010, objavljen tudi na straneh 130–131 knjige). 
Pozabila pa sta, da je bil potek trase hitre ceste 
v svojem današnjem poteku določen že sredi 
osemdesetih let prejšnjega stoletja, vključno z 
odločitvijo, da se cesta zgradi kot štiripasovna hi-
tra cesta brez odstavnih pasov. Izgradnja odseka 
HC Razdrto–Šempeter je bila namreč načrtovana 
že v SFRJ, prav tako je bil tudi potek trase preko 
Rebrnic določen v tem časovnem obdobju. Zato 
lahko samo ponovim, kar je navedeno že v knjigi, 
da izvajalcem nacionalnega progama ni pre-
ostalo drugega, kot da so ga nadaljevali tam, kjer 
je g. Gunde kot vodja avtocestnih načrtovalcev 
na takratni Republiški skupnosti za ceste SRS 
končal: torej pod obronki Nanosa. Ali je on sam 
mogoče takrat razmišljal o burji in plazenju 
nestabilnega terena, je že drugo vprašanje. Stro-
kovnjaki na ministrstvu za promet, DRSC in DARS 
smo o tem problemu zelo razmišljali, zato bo 
prihodnje leto ta problem dokončno odpravljen 
s postavitvijo najsodobnejše protivetrne zaščitne 
ograje. O vseh očitkih glede poteka trase HC 
Razdrto–Vipava, ki jih avtorji članka navajajo in s 
katerimi se celo strinjam, pa se morajo pogovoriti 
z g. Gundetom. Še nekaj, »sproščeno« vznožje 
Nanosa je zaščiteno kot naravni rezervat, zato 
kakršnokoli »sproščeno« umeščanje trase hitre 
ceste v tem prelepem prostoru ni bilo mogoče, 
kar je po svoje tudi prav. Degradacija širšega 
nanoškega področja s »prelaznim« potekom 
avtoceste čez obronke Senožeč namesto skozi 
predor (ali so tukaj avtorji članka računali izgube 
energije, kot to počnejo v primeru Trojan?) s 
strani g. Gundeta, kar se zelo očitno vidi tudi 
z vrha Nanosa, namreč povsem »zadošča«. 
Avtorjem članka zato ponovno predlagam, da 
proučijo in naštudirajo vso zakonodajo in njene 

vsakokratne spremembe s področja načrtovanja 
in umeščanja v prostor v zadnjih 20 letih, ker je 
očitno ne poznajo.
8. Avtorji članka v njegovem delu, ki govori o 
kartelnih dogovorih, zmagoslavno zaključijo, da 
»pravljična knjiga« ni podala materialnih dokazov, 
ki bi odpravili sume o dveh milijardah evrov škode, 
ki naj bi jo bilo nacionalnemu programu izgradnje 
avtocest povzročilo kartelno dogovarjanje. Sam 
menim nasprotno. Knjiga je z množico analitičnih 
podatkov dokazala, da avtocestni program ni bil 
preplačan za dve milijardi evrov in da slovenske 
avtoceste niso ne preplačane in ne najdražje v 
Evropi. Povprečni strošek v okviru nacionalnega 
programa zgrajenega kilometra avtocest in hitrih 
cest v obdobju 1994–2009 v Sloveniji trenutno 
znaša okoli 11 milijonov evrov/km po tekočih 
cenah, kar pomeni, da so v tej ceni vključeni tudi 
20-odstotni DDV, stroški projektiranja, stroški 
odkupov zemljišč in nepremičnin, stroški same 
gradnje in vsi drugi stroški, povezani z izgradnjo 
posameznih odsekov, kot so arheološka izkopa-
vanja, okoljevarstveni ukrepi, vodnogospodarski 
ukrepi in zahteve lokalnih skupnosti, opredeljene 
v uredbah o DPN), in ne bo presegel vrednosti 12 
milijonov evrov/km, kar pomeni, da je povprečna 
vrednost kilometra zgrajenih avtocest in hitrih 
cest v Sloveniji daleč od v javnosti zasidrane 
povprečne vrednosti cene kilometra, ki naj bi 
po trditvah tako nekaterih »rumenih« medijev 
kot avtorjev članka znašala med 17 in 20 mili-
joni evrov/km. To sta navsezadnje dokazali tudi 
analizi, ki sta jih opravili specializirana strokovna 
revija World Highways, ki se analitično ukvarja z 
izgradnjo avtocest po vsem svetu, in ena izmed 
svetovno najbolj znanih inženirskih in svetovalnih 
družb IBR Consulting, rezultati njunih analiz pa so 
objavljeni tudi v knjigi. Bralcem Gradbenega vest-
nika predlagam, da si ta poglavja v knjigi skrbno 
preberejo in si ustvarijo svoje mnenje.
Moja trditev je prav nasprotna: nekdanji direktor 
UVK g. Soršak svoje izjave, da je bila gradnja 
slovenskih avtocest zaradi kartelnega dogovar-
janja med posameznimi gradbenimi podjetji s 
strani davkoplačevalcev preplačana kar za dve 
milijardi evrov (to izjavo so z veliko hvaležnostjo 
zagrabili vsi, ki so hoteli na kakršenkoli način 
obračunati z izvajalci nacionalnega programa), 
ni niti empirično dokazal niti materialno doku-
mentiral. Še več, kasneje jo je omilil v smislu, da 
gre samo za domnevo, na koncu pa kot direktor 
UVK preiskave ni niti dokončal, ampak se je sredi 
nje po mojem globokem prepričanju nečastno 
umaknil in odšel verjetno v manj stresno, pa bolje 
plačano odvetniško službo, v zraku pa na žalost 
pustil kar nekaj neodgovorjenih vprašanj, ki si jih 
še vedno zastavljala slovenska javnost. Upam, 
da bo na njih odgovoril vsaj kot novopečeni poli-
tik! Žal pa je njegova nepremišljena, a politično 

všečna izjava v medijskem prostoru postala 
stalnica, ki je cestnoprometnemu gospodarstvu, 
predvsem tistemu delu njegove stroke, ki je v 
zadnjih 15 letih aktivno sodeloval pri izvajanju 
nacionalnega programa, povzročila veliko moral-
no škodo.
Nikjer v knjigi nihče ne brani ne Zemonskega 
sporazuma in ne njegovih akterjev, vendar je 
pavšalno povezovanje njegovega razkritja s 
samim izvajanjem pa tudi s končno vrednostjo 
nacionalnega programa, ki je v knjigi natančno 
razčlenjena iz več zornih kotov, nestrokovno in 
zavajajoče, predvsem pa služi populizmu, ki še 
nikoli ni prispeval k izboljšanju stanja na katerem-
koli področju, tudi na cestno-gospodarskem ne. 
Avtorji članka trdijo, da se je zaradi kartelnih 
dogovorov dušilo konkurenčnost na slovenskem 
gradbenem trgu, kar je povzročilo predvsem 
to, da v Sloveniji pri izvajanju nacionalnega 
programa tujcev praktično ni bilo. Že mogoče, 
vendar so bile z njimi v tistih nekaj primerih, 
kjer so se pojavili kot izvajalci, iste težave kot z 
domačimi gradbenimi »zvezdniki«: zahtevki za 
sklenitev aneksov k pogodbam niso bili tuji ne 
italijanskim in ne avstrijskim podjetjem, ki so 
gradila pri nas, kar se kaže v primerih od gradnje 
odseka AC Arja vas–Vransko do gradnje pre-
dora Trojane in gradnje predora Markovec, ki ga 
omenjam kot najbolj svež primer. Po drugi strani 
pa se mi poraja še dodatno vprašanje, zakaj bi 
tujci gradili v Sloveniji, če pa slovenski gradbeni 
operativi sodelovanje na njihovih trgih prav tako 
ni bilo omogočeno. Vse evropske države, še 
posebno zahodne, so svoje gradbene izvajalce 
zelo zaščitile z zakonodajo, ki tujcem perfidno 
onemogoča sodelovanje na javnih razpisih v nji-
hovih državah. Zakaj bi Slovenija tukaj morala biti 
izjema? V slovenski gradbeni stroki se zato vedno 
bolj poraja vprašanje, ali za takšnimi »mnenji« ne 
stojijo tuje gradbene multinacionalke, ki bi si po-
dobno kot v drugih tranzicijskih državah, najbolj 
želele propada slovenske gradbene operative 
(kolikor jo je še v času ekonomske krize sploh 
ostalo), kar bi jim omogočilo neoviran naskok na 
prihajajoče nove državne investicije, predvsem 
na področju železnic in energetike. Očitno se jim 
glede na razvoj dogodkov v nekaterih slovenskih 
gradbenih podjetjih želja že izpolnjuje.
Strinjam se z avtorji članka, da posamezni prob-
lemi velikih investicijskih projektov, ki so postali 
problematični zaradi svoje »neobvladljivosti«, iz-
virajo iz širših planersko-načrtovalskih izhodišč. 
Vendar to ni problem samo Slovenije, ampak 
celotnega sveta. S problemi kartelnih ali kakšnih 
drugih dogovorov med gradbinci, naraščanja 
investicijskih vrednosti posameznih projektov pa 
tudi s problemi korupcije v gradbenem sektorju 
se srečujejo na vseh celinah, vendar se njihovega 
odpravljanja lotevajo strokovno in analitično, 
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predvsem pa premišljeno in ne s cenenim »tele-
vizijskim« populizmom. Kot dokaz moji trditvi 
naj navedem izredno zahtevno gradnjo 57 km 
dolgega železniškega predora St. Gotthard v 
Švici, katerega časovna variabla se je od začetka 
gradnje pa do danes povečala za 80 %, finančna 
variabla pa za 26 %, pa zaradi tega ni bilo nobene 
afere, in to pri prislovično varčnih in natančnih 
Švicarjih. Za razliko od naših parlamentarcev in 
politikov, ki začnejo »modrovati« šele takrat, ko 
je vsega konec, je pri njih nacionalna skupščina 
ustanovila parlamentarno komisijo za sprem-
ljanje gradnje predora že ob njenem samem 
začetku in ta komisija je prav tako soodgovorna 
za vse odločitve, ki jih sprejema uprava glavnega 
investitorja. Pri nas bi bilo kaj takega znanstvena 
fantastika. Ne znam si namreč predstavljati, da bi 
na primer ob pričetku izvajanja železniškega na-
cionalnega programa slovenski parlamentarci že 
od vsega začetka in seveda z vso odgovornostjo 
(tudi materialno in kazensko v primeru napačnih 
odločitev) spremljali njegovo izvajanje, kot je to 
na primer v Švici.
Predlagam pa, da si avtorji članka preberejo 
odličen članek švedskega ekonomista Bengta 
Flyvberga z naslovom Policy and Planning for 
Large Infrastructure Project: Problems, Causes, 
Cures, dostopen na spletnem naslovu www.
worldbank.org. Ugotovili bodo, kaj so ključni prob-
lemi sodobnega sveta pri načrtovanju, pripravi 
in izvedbi velikih investicij, pa tudi, da aneksi 
zaradi dodatnih ali nepredvidenih del niso samo 
nujno zlo, do katerega naj bi prišlo samo zaradi 
slabo pripravljenih projektov, vodenja investicije 
ali celo korupcije. Vzroki so lahko mnogo globlji, 
kot smo to pripravljeni priznati pri nas, avtor pa 
jih podrobno opiše na primeru gradnje svetovno 
znanega mostu čez Oeresundsko ožino med 
Švedsko in Dansko, katerega prvotna investi-
cijska vrednost se je nekajkrat povečala. Navse-
zadnje tudi FIDIC, ki regulira vodenje investicij, 
ki pa je žal v Sloveniji tudi po zaslugi takšnih 
»strokovnih« debat, kot jih vodijo avtorji članka, 
kot »tabu« praktično izbrisan iz slovenskega 
pravnega reda in ga ne priznavata ne ministrstvo 
za finance in ne računsko sodišče, zelo natančno 
določa, kdaj so povečanja investicij upravičena in 
dovoljena in kdaj ne. Tudi vsi avtocestni odseki v 
Sloveniji niso bili zgrajeni s povečano investicijsko 
vrednostjo. Nasprotno, v knjigi GRADNJA SLO-
VENSKIH AVTOCEST V OBDOBJU 1994–2009 
je navedenih niz avtocestnih odsekov, ki so bili 
zgrajeni v okviru nižje investicijske vrednosti, kot 
je bila določena z investicijsko dokumentacijo. 
Pa tudi subjektivni in objektivni vzroki povečanja 
investicijskih vrednosti so v knjigi zelo natančno 
prikazani in analizirani, tako da si lahko objek-
tiven bralec zelo jasno predoči realno sliko o 
poteku posamezne investicije.

Zlivanje gnojnice po ministrstvih za promet in 
prostor ter DARS ne bo prineslo rešitve. Tudi če 
bi g. Jakše leta 2005 postal predsednik uprave 
DARS, tega problema ne bi ne odpravil in ne 
rešil, čeprav sam verjetno misli, da bi ga. Prvič, 
ni takšen strokovnjak, kot se »samooglašuje«, 
drugič pa so se razmere v primerjavi z obdob-
jem, ko je sam aktivno deloval – večkrat tudi 
s pomočjo »partijskih« direktiv, ki jih je dobival, 
isto pa velja tudi za g. Gundeta –, drastično 
spremenile. Sicer se strinjam z avtorji članka, 
da je uradniška struktura na obeh ministrstvih 
za promet in prostor, ki sprejemata posamezne 
strokovne odločitve, ki so seveda odvisne še 
od kakšnega ministrstva (kmetijstvo, kultura, 
okolje), lahko problematična zaradi pomanjkljive 
»strokovnosti«, predvsem pa usmerjenosti k nji-
hovemu »upravnemu« reševanju. Toda za to 
niso krivi ne uradniki na obeh ministrstvih in ne 
DARS. Kriva je politika, ki je vzpostavila takšen 
ustroj delovanja državne uprave in ji poverila 
tako odgovorne naloge, kot je umeščanje in 
načrtovanje investicijskih projektov v prostor. 
Ključni problem predstavlja tudi neurejeno finan-
ciranje, predvsem proračunsko, ki zaradi stalnih 
posegov vanj ne omogoča optimalnega razvoja 
izgradnje investicijskih projektov. Toda tudi ta 
problem izvira že iz časov njihovega delovanja, 
pa nimam podatka, da so ga uspešno rešili. Če 
bi ga, ne bi v obdobju 1969–1991 zgradili samo 
139,3 km štiripasovnih avtocest in hitrih cest in 
59,1 km dvopasovnih avtocest, kot so jih.
Zato predlagam avtorjem članka, naj namesto 
kritiziranja po dolgem in počez jasno povedo, 
kako bi oni rešili probleme, ki jih kritizirajo. Ne 
s cenenimi floskulami, ki jih je poln tudi nji-
hov članek, ampak s konkretnimi operativnimi 
rešitvami na področju kadrovske organiziranosti 
in strokovne usposobljenosti državne uprave ter 
cestnega gospodarstva kot tudi konkretnih pred-
logov sprememb zakonske regulative. Novi vladi 
bodo s tem nadvse pomagali. Bomo videli, ko-
liko »neomadeževanih« strokovno usposobljenih 
kadrov bo po predlogu avtorjev članka poprijelo 
za te naloge. Izvajanje železniškega programa 
pa bo lahko prva priložnost za testiranje njihovih 
rešitev.
Bojim pa se, da avtorji članka še vedno živijo 
v obdobju SR Slovenije, kjer v času njihovega 
aktivnega delovanja niso poznali ne zakona 
o javnih naročilih ne »evropskega« zakona o 
prostorskem načrtovanju in varstvu narave ter 
kmetijskih zemljišč s kupom kontradiktornih pod-
zakonskih aktov z različnih družbenih področij, ki 
jih še njihovi pripravljavci ne razumejo povsem, 
posamezne rešitve pa so usklajevali in spreje-
mali v ozkih političnih krogih ali celo na CK ZKS. 
Edini problem, s katerim so se srečevali, je bilo, 
kot že rečeno, tudi takrat akutno pomanjkanje 

denarja. Zato se mi zdijo njihove zahteve, da 
naj se politika umakne iz odločanja o izgradnji 
tako pomembnih programov, kot sta cestni in 
železniški, naivne. Z njimi se sicer lahko strinjam, 
nisem pa idealist, da bi v to verjel. Zadnji, še sveži 
dokaz je pohajkovanje treh ministrov ter pred-
sednika računskega sodišča poleti 2011 na trasi 
severnega dela 3. razvojne osi v Braslovčah, ki je 
šolski primer brutalne diskreditacije načrtovalske 
stroke in pritiska na njo, ki ji je za nameček bilo 
onemogočeno sodelovati na »razčiščevanju« 
pogojev poteka trase, kot se je globokoumno izra-
zil okoljski minister dr. Žarnić. Takšnih primerov 
bi lahko iz zgodovine nacionalnega programa 
naštel še kar nekaj, žal pa je tukaj premalo pros-
tora. Primer političnega načrtovanja trase avto-
ceste mimo Trebnjega, pri katerem je »aktivno« 
sodeloval tudi g. Gunde, sem že omenil, rezultate 
tega načrtovanja pa tudi.
9. Na koncu odgovora na prispevek Pravljična 
knjiga, ki naj prikrije stranpoti in napake grad-
nje slovenskih avtocest v obdobju 1994–2009 
avtorjev dr. Borisa Gaberščika, Antona Gundeta, 
Martina Jakšeta in Marjana Krajnca, se mi zdi 
najpomembnejše dejstvo, da se je polemika o 
»uspešnosti« in »neuspešnosti« izvajanja na-
cionalnega programa končno preselila tja, kjer 
bi morala biti že pred 15 leti: na strani strokovne 
revije in ne v »rumenih medijih«. Upam, da bo 
tukaj v primeru nadaljevanja tudi ostala. Želja 
avtorjev knjige GRADNJA SLOVENSKIH AVTO-
CEST V OBDOBJU 1994–2009 ni bila pisanje 
»pravljice«, kot žaljivo trdijo avtorji članka, ampak  
argumentiran in analitični prikaz celovitosti 
projekta izgradnje slovenskih avtocest in hkrati 
odgovor na vse napade, ki so se dogajali v 
času njegovega izvajanja. Obenem smo želeli 
bralce opozoriti na znanje in izkušnje, ki sta si 
jih slovenska projektiva in gradbena operativa 
pridobili pri izvajanju slovenskega nacionalnega 
programa izgradnje avtocest, in to praktično na 
vseh področjih, ki so bila kakorkoli povezana z 
izvajanjem velikih inženirskih investicij: planiranja, 
načrtovanja, projektiranja, gradnje, vzdrževanja 
in upravljanja cest, ekonomije, prava, ekologije, 
finančnega inženiringa in drugih. Po drugi strani 
pa smo želeli pokazati tudi na negativne plati pro-
grama z željo, da pojasnimo dejanske vzroke za 
nastanek takšnih primerov ter z opozorilom nanje 
hkrati preprečimo njihovo morebitno ponavljanje 
na kakšnem drugem podobnem projektu v pri-
hodnosti. Samo to je bila naša ambicija in nič 
drugega. Žal smo velik del tega »poslovnega« 
kapitala, ki bi ga v času sedanje gospodarske 
krize, ki se samo še poglablja, lahko unovčili 
vsaj na vzhodnih in južnih evropskih trgih, zaradi 
slovenske samodestrukcije ter nevoščljivosti, ki 
ju že več kot 15 let aktivno »gnojijo« tudi avtorji 
članka, uničili.
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