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Navodila avtorjem za pripravo ¢lankov in drugih prispevkov

1.

Urednistvo sprejema v objavo znanstvene in strokovne €lanke s podrocja gradbenistva
in druge prispevke, pomembne in zanimive za gradbeno stroko.

Znanstvene in strokovne €lanke pred objavo pregleda najmanj en anonimen recenzent,
ki ga doloGi glavni in odgovorni urednik.

Clanki (razen angleskih povzetkov) in prispevki morajo biti napisani v slovensgini.

4. Besedilo mora biti zapisano z znaki velikosti 12 to¢k in z dvojnim presledkom med vrsti-

10.
11,

12.

13.

14.

cami.

Prispevki morajo vsebovati naslov, imena in priimke avtorjev z nazivi in naslovi ter be-
sedilo.

Clanki morajo obvezno vsebovati: naslov &lanka v slovenséini (velike &rke); naslov ¢lanka
v angleScini (velike ¢rke); znanstveni naziv, imena in priimke avtorjev, strokovni naziv,
navadni in elekironski naslov; oznako, ali je ¢lanek strokoven ali znanstven; naslov PO-
VZETEK in povzetek v slovens¢ini; kljuéne besede v slovens€ini; naslov SUMMARY in
povzetek v angleséini; kljucne besede (key words) v anglesc€ini; naslov UVOD in besedilo
uvoda; naslov naslednjega poglavja (velike ¢rke) in besedilo poglavja; naslov razdelka
in besedilo razdelka (neobvezno); ... naslov SKLEP in besedilo sklepa; naslov ZAHVALA in
besedilo zahvale (neobvezno); naslov LITERATURA in seznam literature; naslov DODATEK
in besedilo dodatka (neobvezno). Ce je dodatkov veg, so ti oznaceni $e z A, B, C itn.

Poglavja in razdelki so lahko oSteviléeni. Poglavja se oStevilCijo brez konénih pik. Denimo:
1 UVOD; 2 GRADNJA AVTOCESTNEGA ODSEKA; 2.1 Avtocestni odsek ... 3 ..; 3.1 ... ifd.

Slike (risbe in fotografije s primerno lo€ljivostjo) in preglednice morajo biti razporejene in
omenjene po vrstnem redu v besedilu prispevka, ostevilcene in opremljene s podnapisi,
ki pojasnjujejo njihovo vsebino.

Enac¢be morajo biti na desnem robu oznacene z zaporedno Stevilko v okroglem oklepaju.
Kot decimalno lo€ilo je freba uporabljati vejico.

Uporabljena in citirana dela morajo biti navedena med besedilom prispevka z oznako v
obliki oglatih oklepajev: (priimek prvega avtorja, leto objave). V istem letu objavljena dela
istega avtorja morajo biti oznacena Se z oznakami q, b, ¢ itn.

V poglavju LITERATURA so uporabljena in citirana dela razvr§éena po abecednem redu
priimkov prvih avtorjev in opisana z naslednjimi podatki: priimek, zagetnica imena prvega
avtorja, priimki in zaCetnice imen drugih avtorjev, naslov dela, nadin objave, leto objave.

Nacin objave je opisan s podatki: knjige: zalozba; revije: ime revije, zalozba, letnik, Stevilka,
strani od do; zborniki: naziv sestanka, organizator, kraj in datum sestanka, strani od do;
raziskovalna porodila: vrsta poroéila, naroénik, oznaka pogodbe; za druge vrste virov:
kratek opis, npr. v zasebnem pogovoru.

Prispevke je treba poslati v elekironski obliki v formatu MS WORD glavnemu in odgovor-
nemu uredniku na e-naslov: janez.duhovnik@fgg.uni-lj.si. V sporoCilu mora avtor napisati,
kakSna je po njegovem mnenju vsebina &lanka (prefezno znanstvena, pretezno stro-
kovna) oziroma za katero rubriko je po njegovem mnenju prispevek primeren.

Urednistvo
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SPLAKOVANJE ZADRZEVALNIH IN
RAZBREMENILNIH NAPRAV
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Povzetek | Pri naérfovanju modernih kanalizacijskin omreZzij se v vse vecji meri
names$c&ajo in uporabljajo zadrzevalne ter razbremenilne naprave. Zaradi zajezitev in ve-
likega zmanjSanja prefocnih hitrosti se v teh objektih usedajo ter odlagajo lebdece sesta-
vine pretokov. Te usedline je zato treba med izpraznjevanjem teh naprav ali po njem redno
odstranjevati iz teh objektov neposredno ali odvajati po omrezju v smeri €istilnih naprav
s splakovanjem in izpiranjem.

Kljuéne besede: kanalizacija, zadrzevalne naprave, razbremenilne naprave, splakovanie,
izpiranje.

Summury | Inthe planning process of modern sewer networks more and more reten-
tion and storage facilities are used. Due fo the severe reduction of the flow speed in these
facilities suspended components in the sewage drope out. These sediments are therefore
required to be removed during the operation or after the drainage of these facilities. They
can be removed directly, or may be discharged over the sewer network in the direction of

waste water treatment planfs and so the systems for flushing and rinsing are used.

Key words: sewer network, retention facilities, storage facilities, flushing, rinsing.

V/ uvodu evropskih norm DIN-EN 752 (Sistemi
za odvajanje odpadnih voda zunaj zgradb) se
jasno opozarja: »Ze sam naéin opazovanja in
reSevanja problematike sistemov Zzbiranja,
odvajanja ter ¢iséenja odpadnih voda zahteva
natanéno obdelavo posameznih podroéij
nacrfovanja (na primer izbira sistemov, di-
menzioniranje in konstruiranje objekfov, izbira
ausilk, grabelj, sit ifd.) na podlagi striktnega
upostevanja medsebojnih odvisnosti. Zatorej
se morajo strogo upostevati tako medsebojne
odvisnosti in delovanja posameznih kompo-
nent celotnih sistemov oziroma posameznih
delnih sistemov kakor fudi odvisnosti ter
delovanja le-teh na celotne sisteme. Zgolj
razdrobljena ter medsebojno izolirana opa-
zovanja in obdelave navideznih optimalnih
resitev lahko pri konéni skupni oceni sistemov
povzrocéajo izredna medsebojna odstopanja,
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hude napake kakor tudi drage posledice in
hude pomanjkljivosti pri posameznih delnih
in pri celotnih sistemih.«

Osnovni namen in naloga kanalizacijskih
omrezij sta higiensko zbiranje ter hifro in
neskodljivo odvajanje odpadnih voda do
mest njihovega ¢iS€enja in vrnitev zadostno
oCis¢ene vode v vodotoke.

Moderna tehnologija razbremenjevanja
kriticnega meSanega odtoka (kritischer
MischwasserabfluB) v skladu z ATV — A 128
zahteva poleg praviino dimenzioniranih in kon-
struiranih razbremenilnih naprav tudi name-
stitev zadostno velikih zadrZevalnih prostornin
kanalizacijskih omrezij ter ustrezno dozirano
odvajanje onesnazenih odtokov (duSenje z
ustrezno zmogljivimi dusilkami) na Gistilne
naprave. Hudo zaostritev feh zahtev prina$ajo
tudi nem3ke smernice ATV - DVWK - A 198.

Temu zveéanju prostornin omrezij so hkratfi
sledile tudi zahteve minimiranja skupnega
Stevila razbremenilnih mest, names¢anja
ustrezno visokih prelivnih robov (h 20,6 DN)
in zmozZnejSih dusilk (delilna ostrina < 1,2),
kar kon¢no rezultira tako v zniZanju skupne
pogostosti prelivanja kakor tudi v znizanju
celotnih prelivnih koli¢in na razbremenilnih
napravah. Pri tem pa se Zal pogosto pozab-
ljgjo ali zanemarjajo hude posledice tako
povzro€ene vsote skupnih emisij (razbremenil-
niki + odtok Gistilne naprave) zaradi bistvenih
zviSanj preto¢nih koli€in istilnih naprav.

V' strokovnem, ekonomskem in ekoloSkem
oziru je (milo re¢eno) zelo dvomljivo (pone-
kod celo Skodljivo) zgolj slepo zmanjSevanje
pogostosti prelivanj izkljuéno le na podlagi
strokovno slabo ali celo neutemeljenega eks-
tremnega zviSanja zadrZevalnih prostornin
omrezja na neustreznih lokacijah (kot na pri-
mer pri nepravilnem names¢anju zadrZevalnih
bazenov v ljubljanskem kanalizacijskem
omrezju).



Osnovna naloga pravilno namescenih, pravil-
no dimenzioniranih in pravilno konstruiranih
razbremenilnih bazenov (RUB) ali zajezitvenih
kanalov je lovijenje fer zadrZevanje fako imeno-
vanih Gistilnih sunkov (SplstoB) in njihovo ce-
lotno (ustrezno dozirano) odvajanje na Cistilne
naprave. Torej so takSni zajezitveni kanali in
razbremenilni bazeni, v katerih po njihovih
izpraznitvah (brez ustreznega avtomatiénega
¢iS¢enja) na talnih povrSinah ne zasledimo
znatnih koli€in usedlin, v omrezju napacno
namescéeni, nepravilno dimenzionirani ali ne-
pravilno konstruirani. Take investicije so zato
popolnoma zgreSene, saj ne izpolnjujejo nji-
hovih zadanih in zahtevanih nalog.

Sestavni konstrukcijski del razbremenilnih
bazenov in zajezitvenih kanalov je zatorej
(poleg ustreznega duSenja odtokov) tudi
ustrezna oprema za samodejno €iS¢enje in
odstfranjevanje usedlin iz talnih povrSin med
izpraznjenjem teh prostornin ali neposredno
po njem.

Za samodejno Cis€enje talnih povrSin v teh
bazenih so se prvotno skuSala uporabljati
podobna sredstva (talna in verizna strgalg,
meSala itd.), kot se Ze dolgo uporabljajo v
usedalnikih ¢istilnih naprav. Vendar se ta teh-
nologija v kanalizacijskih omrezjih ni izkazala
in uveljavila, saj se fi objekti medsebojno (fako
po njinovih nalogah, delovanijih in s fem fudi po
njihovi geometriji ter konstrukciji) popolnoma
razlikujejo. Tudi izredno drago in hidravliéno
neobvladljivo spiranje sten s Sobami se je v
praksi ze pred desetletji izkazalo za popol-
noma zgreSeno in nepotfrebno.

Slovenska stroka je v preteklih desetletjih na
tem podrocju dokonéno izgubila stik z razvo-
jem tujega strokovnega znanja in praktiénih
izkuSenj, kar nam jasno dokazuje Ze omenjena
(8e potekajoca) nekaj desetin milijonov evrov
draga izgradnja freh ljubljanskih zadrzevalnih
bazenov s skupno uporabno prostornino
30.000 m®,

Pri tem naj omenim skoraj dvomilijonski
znesek, ki se je zapravil zgolj za vgradnjo
nepofrebne opreme za nedelujoCe spiranje
sten bazenov in filtrov za &i§¢enje zraka.
Tako iz Nemcije (kjer so v preteklih desetletjih
usposobili preko 10.000 (odprtih in zaprtin)
razbremenilnih bazenov (RUB)) kakor tudi iz
Svice ter Avsfrijie mi namre¢ ni znan noben
primer bazena, ki je opremljen z izpiranjem
sten in zra¢nim filtrom. Le Ljubljana si lahko
»razkoSno« privosCi celo tri zadrzevalne bo-
zene s fo drago, nepotrebno in nedelujoGo
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opremo! Zafo pa se je strokovno popolnoma
nerazumljivo ekstremno »var€evalo« prav pri
(ne)kakovostni izvedbi pogosto potrebnih spiral-
nih korit in njihovem (ne)krmiljenju. Splakovalna
korita je namre¢ nekakovostno »preplonkal«
in izdelal na tem podroCju Se popolnoma
neizkuSeni slovenski proizvajalec.
V €lanku Zelim prikazati in opisati nekaj osnov-
nih nacinov samodejnega splakovanja zaje-
zitvenih kanalov in talnih povr§in bazenov, ki
so se v desetletjih uspesno uveljavili v praksi.
(Dobra desetina teh razbremenilnih naprav je
v Nemc¢iji namre¢ »zrastla tudi na mojem zel-
nikue, kjer sem desetine let projekfiral in nad-
zoroval gradnjo komunalne infrastrukture.)
V' zajezitvenih kanalih z minimalnimi podol-
Znimi padci in na talnih povrSinah zajezitvenih
prostornin (brez samodejnega CiSCenja) z
dolgimi zadrZevalnimi obdobji so se namre¢
svojéas (brez samodejnega ¢iSEenja) pogosto
nabirali debeli (neredko tudi preko 40-cen-
timetrski) sloji usedlin.
NeZelene spremljevalne okolis€ine, kot so:
* omejitev hidravliénih odto¢nih sposobnosti,
* gnitje organskih spojin,
* emisije Skodljivih in agresivnih plinov ter
snovi,
* korozija gradbenih materialov in opreme,
* odlaganje hrane za mrées in golazen itd.,
zahtevajo zato redno in kakovostno odstranje-
vanje teh usedlin.

Slika 1+ Rocno ciscenje usedlin

e

Slika 2 « Usedline v pravokotnem kanalu
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Ro¢no odstranjevanje (slika 1) teh usedlin
ni bilo samo skrajno nehigiensko, zelo ne-
varno in potratno, temve€ je zahtevalo in
zdravstveno ogrozalo tudi precej viSje Stevilo
zaposlenega osebja.
Podobno kot strgala tudi svojéas nekajkrat v
praksi uporabljena falna mesala niso izpolnila
pricakovanj. Zaradi neenakomerne obfezbe
meSalnih krilc elisnega vijaka in nevarnosti pre-
grefja potopnih motorjev smejo talna meSala
obratovati samo v preplavljenem stanju. Pri
nadaljnjem upadanju gladine vode (izpod
dologenega delnega polnjenja bazena) se
morajo forej meSala samodejno izklapljati, in
fo takrat, ko je spiranje (proti koncu praznjenja
bazenov) obi¢ajno najbolj nujno.
Za zelo ucinkovit in cenen nacin odvajanja
usedlin se je v praksi izkazalo samodejno
splakovanje z vodnimi valovi, vendar pri fem
ne smemo prezreti dejstva, da (po izpraz-
njenju bazenov) sprozeni splakovalni valovi
(mokrega blata) vsebujejo visoke koncentra-
cije usedlin, ki koli¢insko sunkovito obreme-
njujejo prefoke nizvodnega omrezja, rpalis¢
in Gistilnih naprav.
Pri splakovanju z vodnimi valovi spreminjamo
torej potencialno v kineti¢no energijo, zatorej
je zadostni u€inek ¢is¢enja v glavnem funkcija
potencialne energije (na primer viSine name-
sfitev in prostornine splakovalnih korit).
Cistenje bazenov z vodnimi curki pa lahko
nasprotno precej zmanjSuje obteZbene konice,
saj se z njihovim pravoasnim delovanjem
(tudi med polnjenjem in praznjenjem baze-
nov) omogoci nadaljnje lebdenje usedlin in se
tako prepre€i njihovo usedanje. Na fa nacin se
doseze neprekinjeni in enakomernejSi odtok
teh lebdeCih snovi v smeri Gistilne naprave.
Vendar pa (v primerjavi z vodnimi valovi)
zahteva ¢is¢enje z vodnim curkom praviloma
znatno vi§jo elektricno prikljuéno vrednost te
opreme ter ve€jo porabo elekiricne energije,
kar se konéno izraza tudi v njihovih znatno
vi§jih obrafovalnih stroskih.
Pri naértovanju nacina spiranja usedlin mo-
ramo zatorej upostevati;
* zahtevano oziroma dosegljivo  stopnjo
CiSCenja z izbrano vrsto opreme,
* ponudbo te opreme na trzis¢u in njihov
pri¢akovani bodogi razvoj ter
* razline viine skupnih (investicijskih in
obrafovalnih) strodkov.
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2 « NAGRTOVANJE SAMODEJNEGA NACGINA CISCENJA RAZLIGNIH

ZADRZEVALNIH PROSTORNIN

Pri nadrfovanju takih naprav se morajo
v Nemciji upoStevati okvirne:

* tehnine zahteve,

* zahteve zakonodaje,

* zahteve zaScite pri delu,

* obratovalne zahteve in

* zahteve gospodarnosti.

2.1 Okvirne tehnicne zahteve

Zadrzevanje mesanih pretokov povzroca use-
danje lebdecih (pretezno organskih) sestavin
odtoka, saj zajezitev in duSenje odfokov (v
smeri Gisfilne naprave) povzro¢ata ob&utno
zmanjSanje hifrosti in umirjanje pretoka (v
gorvodnih sistemih zadrzevanja).

Po prenehanju padavinskih dogodkov vieéna
sila suSnega pretoka praviloma ne zadostuje
za ponovno vzvrtinéenje in iznos feh na talnih
povrsinah odlozenih usedlin.

Tezke usedline anorganskega porekla (ko-
menje, pesek itd.) povzroajo v kanalizacij-
skih omrezjih praviloma le manj$e hidravliéne
probleme, saj ne morejo »preskoditi« prelivnih
robov in se zato vedinoma zelo podasi kotalijo
po dnu kanalov v smeri gistilnih naprav, kjer jin
iz pretokov konéno izlo¢imo v tako imenovanih
mehanskih stopnjah.

Nasprotno pa povzrocajo hude tezave
plavajoCe fer lebdece (lahke) sestavine organ-
skega porekla, ki lahko med hidravliénimi ko-
nicami prepogosto »pljuskajo« preko prelivov
in fako onesnazujejo vodofoke. Poleg tega
pa v omrezjih potekajoCi procesi (predvsem
anaerobne) presnove (gnitje) organskih
usedlin predstavlja vsestranske ekoloSke pro-
bleme (nevarne in Skodljive emisije, kuznost,
korozijo itd.). Zaforej se morajo organske
usedline po vsakem padavinskem dogodku
kar najhitreje odstraniti iz omrezij, za kar je
praviloma potrebna zadostna vleéna sila
pretokov.

Vleéna sila (IT) je definirana kot moc¢ tekoCe
vode na povrSinsko enoto dna, ki pomika
odloZene snovi v dologeno smer. Na primer
za splakovalna korita naj bi vleéna sila
splakovalnega vala znasala okoli 150 N/m?2,
Vie¢na sila je torej v glavnem funkcija
kineticne energije.

V' kanalizacijskih  omrezjih z zadostnimi
pretoénimi  koli¢éinami in  z zadostnimi
podolznimi padci se lahko torej ustvarijo zo-
dostne viecne sile, ki omogocajo stalni trans-
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Raziskovalci so doslej na razliénih kanalizacijskin omrezjih ugotovili razliéne koli€ine iznosov

onesnazitev preko razbremenilnikov (preglednica 1).

s pomocjo
avtor filtrov KPK (BPK;) NH,-N NO,-N skupni P
izlo¢ene v mg/I v mg/I v mg/I v mg/I
snovi v mg/|

Krauth (1970) 174 M4) - - -
Harremoes & Johansen

(1986) 41-469 36-462 25 14 1,1-7,4
Geiger (1990) 55-177 79-275 3,8-8,6 04 1,2-4,3
Brombach & Michelbach

(1997) 141-263 64-165 2,4-55 0,6-15 -

Preglednica 1 Merjeni iznosi onesnaZitev preko razbremenilnikov

Pri tem naj bi bili po nem3Ski zakonodaiji upostevani dopustni maksimalni mejni parametri iznosov
v iztokih Cistilnih naprav (preglednica 2).

velikost Cistilne naprave KPK BPK; NH,-N skupni N skupni P
kg/d BPK; (svezi) v mg/I v mg/I v mg/I v mg/I v mg/I
<60 150 40 - = -
60 do < 300 110 25 — = =
300 do < 1200 90 20 10 18 -
1200 do < 6000 90 20 10 18 2
> 6000 75 15 10 18 1

Preglednica 2 » Dopustni mejni parametri v iztokih nemskih €istilnih naprav

Po slovenski zakonodaji so adekvatni dopustni maksimalni mejni parametri iznosov v iztokih
Cistilnih naprav navedeni v preglednici 3.

velikost Cistilne naprave KPK BPK; NH,N skupni N skupni P
kg/d BPK; (svezi) v mg/I v mg/I v mg/I v mg/I v mg/I
<120 150 30 - - -
120 do < 600 125 25 10 = =
600 do < 6000 110 20 10 15 2
> 6000 100 20 10 10 1

Preglednica 3 » Dopustni mejni parametri v iztokih slovenskih €istilnih naprav

Tehniéne napotke za gradnjo, konstrukcijo in opremo zajezitvenih prosfornin podajajo med
drugim tudi nemske smernice DWA - A 166.



port lebdecih in usedlih snovi brez dodatnih

naprav za Gis¢enje. Naslednii kriteriji obi¢ajno

zadostujejo oziroma preprecujejo odlaganje

usedlin v kanalizacijskih omrezjih:

* preto¢na hitrost suSnega pretoka (Q,):
v>0,8m/s

* vle€na sila suSnega pretoka (Q,):
I1>2N/m?

* preto€na globina susnega pretoka (Q,):
h>0,06m

Torej je strokovno nesmiselno lovljenije Cistilnin

sunkov v delih kanalizacijskin omreZij z zo-

dostnim podolZnim padcem, saj se v teh pre-

delih usedline med susnimi obdobji praviloma

ne morejo odlagati. Brez odloZenih usedlin

pa se na pri¢etku padavinskin dogodkov v

omrezjih ne morejo ustvarjati tako imenovani

Cistilni sunki (SpulstoB).

2.2 Okvirne zahteve zakonodaje

Nem$ka zvezna (WHG) in dezelne (LWG)
vodogospodarstvene zakonodaje definirajo
vodotoke kot sestavni del naravnega okolja, ki
sluzi favni in flori kot Zivljenjski prostor. Zatorej
se vodofoki smejo uporabljati in izkoridCati
v dobro skupnosti in posameznikov zgolj
tako, da se pri tem ne motijo, ogroZajo in
ovirgjo ekoloSke funkcije od vodotokov odvis-
nih pokrajinskih ekoloSkih sistemov in vodnih
biotopov.

Uradna dovoljenja za uvajanje porabnih in
odpadnih voda v vodotoke se smejo izdajafi
samo v okviru Se dopustnih (zanemarljivih)
mejnih  parametrov imisij vodotokov, ki jih
povzro€ajo tehnolo3ki postopki, ki izpolnjujejo
zahteve v skladu s tako imenovanim strokov-
nim izrazom stanja tehnike.

Uporaba vodotokov se sme dopuscati samo,
¢e vodotoki v njihovem pomenu in delovo-
nju za obstojeci Zivalski in rastlinski svet ne
bodo trajno ekoloSko ogrozani, ovirani ali
oSkodovani, in e previadujoéa javna ko-
rist ali z njo usklajene Kkoristi posameznikov
ne zahtevajo drugaénih (boljSih) fehnoloskih
reSitev.

Izpusti razbremenilnih naprav se morajo
ustrezno nadzorovati. Na vaznih razbremenil-
nih mestih naj se vgradijo ustrezni aparati za
samodejni nadzor in neprekinjeno merjenje us-
treznih vodnih gladin tako, da se lahko ustrez-
no ugotovijo in izvrednotijo prelivne koliCine,
pogostost, ¢as in dolzina prelivanja, in po
potrebi ugotavljajo odfocne koli¢ine v smeri
Cistilne naprave.

Ceprav so dandanes take merilne naprave
(slika 29) relativno Ze zelo cenene, se pri
nas Se ne vgrajujejo, saj bi se na pod-
lagi teh merilnih podatkov lahko enostavno
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in hitro ugotovile ter dokazale (predvsem
za urade in projektante razbremenilnih
naprav) »neugodne« sfrokovne napake in
strokovno neznanje ter dolocale in natancno
naslovile temu ustrezne odgovornosti. S
praviloma zanemarljivimi investicijskimi
stroSki za te merilne naprave se lahko
namreé zelo enostavno analizira in dokaze
slabo delovanje (na primer slaba lokacija
naprav, ¢ezmerne emisije itd.) ali v ekstrem-
nih primerih celo neupraviéenost celotnih
investicij.

Zatorej sem mnenja, da se ljubljanski bazeni
(navkljub vsemu »razkosju«) niso (in se tudi
naknadno ne bodo) opremili s takimi (glede
na viSino skupne investicije) cenenimi meril-
nimi napravami, saj bi se namre¢ izkazalo,
da so se zapravile desetine milijonov evrov za
zgolj zanemarljivo (po mojem mnenju deloma
celo Skodljivo) delujoGe naprave.

Za preostala, manj pomembna razbremenilna
mesta naj se v sklopu v Nemgiji zahtevanega
samonadzora predvidijo ali predpiSejo zo-
dostni ukrepi (na primer obcéasni pregledi
ali videonadzori), da se tako preprecijo ne-
dopustne ekoloSke obremenitve vodotokov
(Maleiner: Samonadzor delovanja Gistilnih
naprav v nemski dezeli Rheinland-Pfalz).
Usedline, ki so se odloZile v zajezitvenih pro-
storninah kanalizacijskih omreZij, morajo forej
uporabniki naprav hitro in neskodljivo odstra-
njevati.

2.3 Okvirne zahteve zascite pri delu

Ro¢no odstranjevanje in ¢iSCenje usedlin ni
samo izredno drago in zahtevno, temved je
tudi zelo nevarno.

Vstop in gibanje ljudi v slabo osvetljenih,
mokrih, spolzkih, slabo prezracenih in viaznih
prostorih zahteva dobro osebno zas¢itno opre-
mo ter drago dopolnilno tehni¢no opremo, da
se preprecijo poSkodbe, padci, predvidijo hitre
evakuacije v primeru slabosti, zastrupitev ali
hitrega nara$€anja dotoka itd.

Prepreéiti se moragjo fudi stiki (in s tem
okuzbe) s kuznimi Klicami, zajedavci, dero-
tizacijskimi sredstvi itd. in vdihavanje Skodljivih
ali strupenih plinov, aerosolov itd.

Pri anaerobnem presnavljanju organskih
snovi se lahko razvijajo ve€je koli€ine metana,
zato mora biti vsa v kanalizacijskih omreZjih
uporabliena oprema ustrezno eksplozijsko
varna oziroma zas¢itena. Tudi hlapi v omreZje
dotekajocih lahkogorljivih tekogin (na primer
bencina) (kot posledice prometnih nesre¢
ali napaénega manipuliranja s cisternami)
povzro€ajo eksplozije ter temu odgovarjajoge
poSkodbe in Skodo.

Gradbeni vestnik ¢ letnik 61 « januar 2012

Stanje tehnike zahteva dandanes opremljo-
nje vseh bazenov deZevnice (Regenbecken)
z ustfreznimi samodejnimi napravami za
odstranjevanje usedlin in videonadzornimi
sredstvi. S cenenimi modernimi svetilnimi
sredstvi in videokamerami se lahko skorgj
popolnoma omeji pofreba po (Zivljenjsko
nevarnih) sestopih osebja v globoke bazene
in objekfe. Tudi na te »malenkosti« se je pri
zelo globokih ljubljanskinh bazenih »poza-
bilo« oziroma se je »var€evalo« s finanénimi
sredstvi.

2.4 Okvirne obratovalne zahteve

Pri izbiri ustrezne (stanju tehnike prilagojene)
tehnologije odstranjevanja usedlin se morajo
poleg dejanskih terenskih in drugih okoliS¢in
upostevati fudi obrafovalne zahteve. Predvsem
se morajo strokovno ugotoviti in dologiti opti-
malne lokacije povrsin za ¢is¢enje, omogoditi
njihova dobra dostopnost in dolo€iti potrebno
vrsto, obseg, €as in pogostost nadzora ter
CiSCenja teh objektov in naprav.

Le zelo redke posamezne letne padavine
(pogostosti n < 1) uspevajo v celoti napolniti
zajezitvene prostore. NajpogostejSe so kratko-
trajne padavine, ki vsaki¢ preplavijo (ve¢ ali
manj) le falno povrSino oziroma napolnijo
zgolj delno zadrzevalne prosfornine. Vendar
pa lahko tudi te kratkotrajne padavine (ki
sledijo daljSim suSnim obdobjem) izplaknejo
gorvodne poloZne kanale ter v razbremenilne
naprave privedejo in odlozijo relafivno prece;
visoke koli¢ine usedlin.

Torej mora izbrani sistem odstranjevanja used-
lin prepoznati vsakokratni preplavitveni dogo-
dek in koncem teh pogostih posameznih del-
nih polnjenj pravoéasno (med izpraznjenjem
ali po njem) sproZiti spiranje in odstranjevanje
odlozenih (8e nesprijetin ter nezasuSenih)
usedlin. Nadalje mora sistem zaznati fudi
nezadostno ali le delno uspesno odstranitev
usedlin in po pofrebi sproziti Se dodatne ali
obCasne cikle ¢is¢enja.

Torej sta za brezhibno samodejno delovanje
takih naprav pofrebna daljinski radunalniski
nadzor in ustrezno vodenje oziroma krmiljenje.
Vedinoma se fe naprave forej nadzorujejo
daljinsko (na primer preko videokamer) in se
ti podatki obratovanja samodejno posreduijejo,
evidentirajo, analizirgjo in dokumentirajo v
centralni nadzorni enati. S tem je zagotovljena
tudi izredna obratovalna varnost in varénost
delovanja teh naprav.

Minimiranje pofreb po ferenskem ogledu in
nadzoru naprav znatno znizuje obratovalne
stroSke.




Franc Maleiner » SPLAKOVANJE ZADRZEVALNIH IN RAZBREMENILNIH NAPRAV

2.5 Okvirne zahteve gospodarnosti

Pri pravilni ekonomski izbiri ustreznega nagina
odstranjevanja usedlin se morajo predhodno
ugotoviti, analizirati, primerjati in upoStevati
skupni letni stroSki.

Medtem ko se pri investicijskih stroSkih pravilo-
ma vrsi sofinanciranje iz razliénih, fudi »fujin«
virov (EU-sredstva, drzavna sredstva itd.),
pa bremenijo obratovalni stroski naslednja
desetletja izkljuno (v celotnem obsegu) le
uporabnike dolo€ene pripadajoe naprave.
Praviloma lahko nekaj drazja (sofinancira-
na) kakovostna oprema obcutno ali celo
¢ezmerno zmanjSa obrafovalne stroSke. Torej
bi morali predvsem v veliko korist uporabnikov
tudi pri nas pri ustrezni izbiri in odlocitvah ob-
vezno zahtevati in analizirati kljuéne podatke,
jih medsebojno primerjati ter pripisati znatno
veGjo tezo pravilnim izraGunom pri¢akovanih
obrafovalnih stroskov.

Na Zalost se slovenski investitorji v razpisih in
pri izbiri sistemov odlo&ajo izkljuéno na podio-
gi (8teviléno) najcenejSih (enkratnih) investicij-
skih stroSkov in pri fem (poleg neupo$tevanja
kakovosti opreme) namerno zanemarjajo

3 + SPLAKOVALNI NACINI ODVAJANJA USEDLIN

Pri teh nacinih odstranjevanja usedlin se
vzvodno od kanalov ali bazenov, v katerih se
odlagajo in zadrzujejo usedline, z usfreznimi
napravami zajezijo ali zadrzijo za splakovanje
potrebne koli¢ine vode. S hifrim izpustom
in sunkovitim odtokom te zajezene vodne
koliGine se ustvari posamezen splakovalni
val, ki naj bi vzvrtin€il, odplaknil in odnesel
predhodno odlozene usedline.

Intenzivnost spiranja fakega vala je pravi-
loma odvisna od njegove zajezitvene viSine,
hifrosti gibanja, vodne koli¢ine in frajanja
postopka. Poleg tega je izredno pomembna
tudi pravilna izbira trenutka sprozitve vala, sqj
se pri predéasnem sprozenju vala (zaradi Se
delnega polnjenja kanala ali bazena) ob&utno
zavira oziroma zmanjSa njegova kinefiéna
energija in s tem onemogo¢i optimalno splo-
kovanje. Nasprotno pa se pri ¢ezmernem
prekoracenju obdobja praznjenja (predvsem
na dnu odprtih fipov bazenov) usedline zgo-
stijo, sprimejo ali celo zasusijo in jih posamez-
ni val tako ne zmore v celofi odplakniti.
Raziskave in meritve so dokazale, da odlogilni
parameter za optimalno odstranitev usedlin
ni visina vala, femve¢ povzroéena vieéna sila.
Vegja viSina vala zatorej ne pomeni vedno fudi
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prikaz dejanskih (predragih) obratovalnih
stroSkov, ki nato sledeCa desetletja v celofi
bremenijo uporabnike. (Ali kakor pravi nems3ki
izrek: Neumnost se mora popla&ati!)
Javna skrivnost je nadalje tudi dejstvo, da so
slovenski »javni« razpisi praviloma pisani »na
koZo« vnaprej izbranega (»nasegax) ponud-
nika in je praviloma ponudba ekonomsko in
ekoloSko enakovrednih ali celo boljSih teh-
nologij v teh »javnih« razpisih (s formalnimi
zahtevami) prepreCena ali (zaradi zaScite
»nasih« monopolov) praviloma celo izrecno
prepovedana.
Obi¢ajna amortizacijska doba strojne ter
elekirine opreme znasa od 7,5 do 15 let. Torej
so tudi fi stro$ki znaten del celotnih sfroskov in
jin je treba tudi ustrezno vrednotiti.
Pri izbiri sistemov bi se fudi pri nas morali
odgovorno ugotavljati in upoStevati dejanski
obratovalni stroSki. Zatorej bi se morali oceniti
in primerjati:
* stroSki prikljucitve in porabe elekiriéne ener-
gile,
* strodki nadzora in vzdrZevanja naprav,
* priGakovana uporabna in Zivljenjska doba,

ve€jo vle¢no silo. Vendar je viSina vala (zaradi
veCje energije) pomembna in odlodilna pred-
vsem zaradi njegovega vegjega dosega, sqj
tako val lahko vpliva tudi na bolj oddaljene
odseke kanalov in falnih povrSin bazenov.
Raziskave so nadalje pokazale, da je naceloma
vecja pogostost spiranja z majhnimi koli¢inami
vode praviloma bolja od le posameznega
vala z veliko enkratno koli¢ino.

Med splakovalne naprave uvr$¢amo med
drugim:

* splakovalne krogle,

* splakovalne vrede,

* splakovalne lopute,

* splakovalna korita,

* splakovalne zasune itd.

3.1 Splakovalne krogle

Za CisCenje usedlin kanalov z manjSimi pre-
meri cevi se pogosto uporabljajo rebraste
splakovalne krogle ustreznih premerov (slika
3). Na zacetku doloCenih kanalskih odsekov
se faka krogla (doloGenega premera) vstavi v
ustrezni kontrolni joSek. Povzro¢ena vzvodna
zajezitev suSnega prefoka rine in kofali kroglo
vzdolZ kanalizacijske cevi, ki s privarjenimi
neoprenskimi rebri odstranjuje (»postrgac)

* varnost obratovanja in
* vplivi doloCenih sistemov na konstrukcijo in
gradbeno izvedbo objekfov.
Pred dvema desetletiema so bili tudi pri
nas obsSirni in nafanéni strokovni argumenti,
dokazi, primerjave in izraéuni gospodarnosti
dologenih investicij $e neobhodni sestavni
del projektnih dokumentacij. Ti izrauni in
neodvisne (tuje) strokovne revizije so bili fako
neobhodni temelji pravilnih in odgovornih
strokovnih izbir fer odlo€itev.
Dandanes se v Sloveniji te medsebojne
strokovne primerjave, dokazi in izracuni ce-
lotnih stroSkov ter neodvisne strokovne re-
vizije praviloma ne zahtevajo veé ali pa so
samo Se strokovne farse (kup neobveznih
in nezanesljivih »hidnih Stevilk« in podatkov).
Pri polifiénih odloitvah je bilo namreé¢ nuj-
no freba izkljuéiti vse strokovne sestavne
dele projektne dokumentacije, ki bi lahko
ogrozali doloCene »naSe« projektantske in
izvajalske monopole, ki bi zahtevali strokov-
ne primerjave in odgovore ter fako generi-
rali (bogokletne) politicne ali celo finan¢ne
odgovornosti.

usedline s povr§ja cevi. Po opravljenem delu
se fe krogle na dologenih mestih (na primer
na koncu doloCenih odsekov, pred &rpalisci,
v bazenih itd.) zopet odstranijo in z vodnim
curkom ocis¢ene ponovno uporabijo.

o ! eI

Slika 3 « Splakovalne krogle (Gottinger Kugel)
razliénih premerov

3.2 Splakovalne vrece

Mobilno ali stacionarno nameséena spla-
kovalna vre€a (AWS-Spllsack®) je name-
njena ¢is¢enju usedlin med suSnimi obdo-
bji v kanalih z vegjimi prefo¢nimi preseki (od
DN 1000 mm do DN 3000 mm).
Splakovalna vre¢a je enostavna in cenena
naprava, ki se obi¢ajno stacionarno vgradi v
obstojeCe standardne jaSke brez zato potreb-
nih obseznih gradbenih sanacij ali dodatnega
novega gradbenega objekta.

Pred splakovalnim dogodkom in po njem
osftane prazna splakovalna vre€a navita v
jasku iznad pretoénega profila (slika 4) in
tako ne ovira pretokov. Na zaGetku spiranja
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v kota terena

- kota terena

Slika 4 « Faza mirovanja

Slika 5  Faza napihovanja

« kota terena

- kota terena

Slika 6 « Faza zajezitve

kanalskega odseka se splakovalna vreéa
samodejno spusti v pretoéni profil kanala
in se napihne s kompresorjem (slika 5). Z
zrakom napolnjena vrea zatesni kanal in
povzrodi zajezitev suSnega dotoka do pred-
hodno dolo¢ene zajezitvene gladine (slika
6). Na tej zajezitveni viSini merilnik delnega
polnjenja cevi sproZi hipno izpraznitev vreCe
in hifro ponovno navitie prazne vreCe na
osi iznad pretoénega profila (slika 7). Tako
hipoma spro$ceni zajezitveni val zdrvi po cevi,
zvrtinéi vzdolz kanala odloZene usedline in jih
odplavi v nizvodne odseke omrezja. Glede na
hidrostatiéno zajezitveno visino, na podolzni
padec in premer obstojeCega kanala znasajo
dolZine moznih posameznih odsekov spiranja
fudi med 400 in 2000 mefri.

Pogostosti, obdobja in Stevilo splakovalnih
dogodkov se lahko dolo€ajo in prosto no-
stavijo z ustreznim krmilnim modulom. Celotni
splakovalni posfopek se sproZi in odvija samo-
dejno. Preko nastavljivih parametrov vodenja
postopka se lahko program ¢éiSéenja prilagaja
dejanskim zahtevam okolja.

Slika 7 « Faza spiranja

Potrebna maksimalna splakovalna dolzina
oziroma optimalna razdalja med splakoval-
nimi vreCami se lahko dolo€a na podiagi
ustreznega diagrama za dimenzioniranje
(www.systemtechnik.net).

Spiranje zelo dolgih kanalov ali razvejanega
kanalizacijskega omrezja je mozno s pomocjo
kaskadne namestitve takih vre¢ in omrezne po-
vezave njihovega skupnega krmiljenja. Ustrez-
no racéunalnisko daljinsko vodenje omogoca
popolnoma avtomatizirano obrafovanje in
preventivno ob&asno spiranje kanalov.

Kot primer: namestitev fakih vre¢ v glavnem
zbiralniku vzdolZ Ljubljanice bi lahko z relo-
tivno nizkimi investicijskimi in obratovalnimi
stroSki znatno zboljSala (nekajkrat Zze medij-
sko opazeno) obupno stanje »Ciste« Ljubljo-
nice zaradi hudo (pre)pogostega prelivanja
Stevilnih, vzdolZ re€nega nabreZja obstojecih
razbremenilnikov. Vendar se bojim, da bosta
Zal morala katastrofalni videz in kakovost
Ljubljanice (zaradi »neustreznega« vira fega
strokovnega predloga) ostati Se nadalje ne-
spremenjena.
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3.3 Splakovaine lopute

Za splakovanje vedjih kanalov, zajezitvenih
prosfornin in padavinskih bazenov (Regen-
becken) se pogosto uporabljgjo tudi splako-
valne lopute (AWS-Splilschiitz) razliénih vrst,
oblik in izvedb, ki se prilagajajo dejanskim
terenskim in hidravli¢nim zahtevam kanalizo-
cijskih omrezij.

S samodejnim delovanjem feh lopuf, z opti-
miranjem varnosti njihovega obratovanja in z
minimiranjem obsega nadzora ter vzdrzevanja
se lahko ustrezno minimirajo tudi skupni
stroSki namestitve teh naprav.

vavw

3.3.1 Splakovalne lopute za ¢iSéenje kanalov

Praviloma se splakovalne lopute vgrajujejo v
obstfojeCe jaSke in objekte iznad pretonega
profila kanala. Razliéne izvedbene variante
dopus€ajo instalacijo teh naprav tudi v prostor-
sko skromne objekte.

ZloZljive AWS-lopute se namre¢ s pomodgjo
hidravliénih ali pnevmatiénih pripomockov
spuscajo iz zgornjega dela jaska in name-
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stijo v preto¢ni profil tako, da zajezijo meSani
ali susni dotok do predvidene viSine gladine.
S hipno odstranitvijo teh loput se sproZijo
ustrezni splakovalni vali, ki odplavijo usedline
vzdolZ dolo¢enih odsekov kanalov.
Namestitve, oblike in nadini krmiljenja loput
se prilagajajo dejanskim okoli$¢inam in zo-
htevam.

Slika 8 « Pogled na polkrozni segment
AWS-lopute
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Slika 9 « Preéni prerez objekta z AWS-loputo
v zgornjem (€rtkanem) mirujocéem in
v spodnjem aktivnem poloZaju

Za spiranje vedjin zajezitvenih kanalov je
obi¢ajno potfrebna veéja vodna masa, zato
se lahko namesto polkrozZnih uporabijo tudi
ustrezni zasunski (krozni ali pravokotni) seg-
menti (slika 11).

vav v

3.3.2 Splakovalne lopute za ¢iSéenje bazenov

Za spiranje talnih povrSin bazenov (predvsem
v sfranskem priklju¢ku) z ustrezno Sirokimi
pravokotnimi loputami se pogosto uporabljajo
dodatni, posebni gradbeni deli bazenov (sliki
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Slika 11 « Pravokotni zasunski segment

Slika 12 « Prerez objekta z zasunskim
segmentom

lf% - l:; =

Slika 14 « Presek bazena z loputo

13 in 14), v katerih se zagasno zajezijo in
zadrzijo (manj onesnazeni) deli padavinskih
dofokov, ki se nato naknadno (po izpraznitvi
glavnega bazena) uporabijo za splakovanje.
Pri namestitvi in konstrukciji takih bazenov je
treba upostevati predvsem zadostno moznost
polnjenja fega (hidravliéno ustrezno obliko-
vanega) posebnega dela celotnega objekta
(za enkratno posamezno splakovanje).
Relativno majhna potencialna (in s fem
kineticna) energija vala dopus¢a obicajno le
omejene dolZine in Sirine splakovalnih polj.
Potrebni pa so tudi bolj strmi padci dna bao-
zenov. Zahtevna sta tudi ustrezna aretacija in
pravilno odpiranje lopute.

zglob lopute
loputa

loputni nastavek
aretacija lopute

- Y N

Slika 15 « Presek lopute

3.4 Splakovalna korita

V 1uiji strokovni praksi najpogosteje uporablje-
na splakovalna korita (slika 16) omogodajo v
ekonomskem in ekoloSkem oziru optimalno
spiranje bazenov. Pri fem nacinu &iSCenja
lahko izberemo in dejanskim okolis¢inam
optimalno prilagodimo pogostost delovanja
s konstantno vodno koli¢ino in energijo splo-



kovanja fer tako minimiramo s fem povezane
obratovalne stroske.

Po vsakem (vecinoma delnem) polnjenju ba-
zenov ostanejo (glede na infenziteto odlaganja
in spiranja gorvodnih kanalov) na dnu bazenov
razliéno debeli sloji usedlin. Te viskozne sloje
Se mokrega in nesprijetega blata skuSamo
po vsakokratni izpraznitvi bazenov splakniti
s splakovalnimi koriti (in z zadostno koli€ino
vode) v usfrezno pogloblieno pre¢no odtoéno
korito na koncu splakovalnih polj bazena.

Q0

N

Slika 16 « Prerez objekta s splakovalnim
koritom

Slika 17 « Pogled na mirujo¢a splakovaina
korita in dve delujoci

Poglobitev na koncu splakovalnega polja mora
razpolagati z zadostno prostornino (vsaj 1,3-
do dvakratno prosfornino korit) za sprejem in
odtok celotnih spiralnih koli¢in vode. Pogosto se
v feh poglobitvah name3¢ajo ustrezne potopne
Crpalke za polnjenje feh korit (slika 16).
Pravilno asimetriéno oblikovana splakovalna
korita so (iznad maksimalne gladine bazenov)
pritrjena ¢im viSje na stene ali strope bazenov
(slika 19).

Med polnjenjem korifa se skupno teZisCe
(korito + voda) pomika v smeri pravokotno na
pritrditveno os korita. Po preckanju teZis¢a s
fo 0sjo se napolnjeno korito samodejno zvrne
(okoli svoje osi) ter izprazni ob Celni steni bo-
zena. Ob pravilno polkrozno oblikovanem pre-
hodu na dnu ¢elne stene se ob steni padajo€i
val pospesi in preusmeri v kinetiéni impulz
vzdolZ dna bazena. Lega feziS¢a (izpraznje-
nega korita) se povrne v izhodi§¢no tocko
(pred pritrditveno 0sjo), zato se korito zopet
zravna in je tako ponovno pripravijeno za
naslednje polnjenje.
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Slika 19 « Razliéni nacini pritrditve korit

kot zvracania konta

potek momenta pri paveamem gibasjs
iste
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Slika 20 « Diagram poteka osnih momentov pri praznjenju

Glede na fezo polnjenja (od 2001 do 2000 |
vode na teko€i meter korita) in dolzino korit
(do maksimalno 8,0 m) se morajo stene, ko-
rita, leZaji in stenske pritrditve oblikovati, kon-
struirati, izdelati in pritrditi tako, da dolgoroéno
brez deformacij ter poSkodb vzdrZijo skupno
tezo (korito + voda) kakor tudi hude momente
in udarce ob zvraganju korit ter ob njihovih
vrnitvah v izhodi$&ni polozaj (slika 20).

Oblika korozijsko obstojnih, tehni¢no in
kvalitativno pregledanih (TUV) in afestiranih
asimetriénih korit mora omogociti optimalni
izliv vsebine brez prekomernih momentnih
konic, brez hudih udarcev in brez hudih emisij
hrupa. (Dvomim, da v ljubljanskih bazenih
uporabljena korita izpolnjujejo fe zahteve in
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razpolagajo z usfreznimi atesti, izrauni in
referencami.)

Podolzni padci dna bazenov naj znasajo vsaj
1 do 3 %. Obicajne Sirine med seboj (z nizkimi
stranskimi vodilnimi stenami) lo&enih spiralnih
polj (slika 18) znasajo od 6 do 8 metrov in
njihove dolzine med 15 in 80 metri. Iz ener-
getskih razlogov naj bodo korita nameséena
vsaj 2,5 m iznad tal bazena. Njihova poraba
tuje energije (od 0,3 do 0,5 kWh na enkratno
praznjenje) je majhna.

Ponekod v Sloveniji so se v prefeklosti na
dnu bazenov Ze nameS¢ala posebna korita
s »samodejnime« (zajezitvenim) polnjenjem.
Vendar se je izkazalo, da fa korita sluZijo zgolj
»pomiritvi vesti«, saj se lahko le redko (zgolj pri
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zadostno visokem delnem polnjenju bazena)
samodejno napolnijo in ob mozni (le enkratni)
zvrnitvi (fega na dnu stojecega korita) energija
splakovalnega vala praviloma ne zado$¢a za
zadostno odstranitev usedlinskega nanosa.
Veckratno zaporedno splakovanje pa pri fem
nadinu ni mogoce, saj se ta korita lahko
napolnijo samo pri redkih zadostnih viSinah
zajezitev. Prav tako je praviloma mogoda le
roéna odstranitev usedlin iz »mrtvih obmogij«
med korifom in vzvodno &elno steno oziroma
sfranskima stenama bazena.

Za samodejno polnjenje korit se pogosto
uporablja povratno ¢rpanje mesanih pretokov
iz (zadostno velikih) preénih talnih odtoénih
poglobitev bazenov, ki pa vsebujejo vedje
koliCine Ze odplaknjenih usedlin. Prav tako se
v ta namen lahko uporabi v posebno predvi-
denem (stranskem) objekfu bazena zadrzana
CistejSa deZevnica.

Praviloma se (predvsem pri potrebnem do-
brem o€is€enju tal odprtih bazenov) uporabi
pitna, potoéna ali rena voda, ki pa dodatno
(kof . i. fuja voda) obremenijuje in povzroca
visje obrafovalne stroSke v kanalizacijskem
omrezju ter na istilnih napravah.

Pri uporabi pitne vode je neobhodno freba
namestifi fudi posebni, t. i. predajni joSek,
kier se mora s posebnim delitvenim venti-
lom (Trennventil) prepreciti vsaka moznost
neposrednega stika ali celo povratnega vdora
onesnazenih voda v vodovodno omrezje.
Poleg ustrezne koli¢ine vode in energije je
pri splakovanju izredno pomembna pravilna
izbira frenutka spiranja. Mokre, Se nesprijete
usedline se lahko z lahkoto odplaknejo, dogim
je za »odluséenje« zasusenih usedlin obi¢ajno
potrebno veckratno zaporedno (odmakanje
in) splakovanije.
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Slika 21 « Diagram za dimenzioniranje korit
(www.systemtechnik.net)

Gradbeni vestnik < letnik 61 < januar 2012

Slika 22 « Preéno ojacanje korita

tipi¢ne poskodbe poceni korit
po nekaj letih uporabe

¢asovna obdobja praznjen;j, ohranitev noéne
tiSine itd.), da se ne ogrozi hidravliéna obtezba
in zmoznost pravilnega delovanja nizvodnega
omrezja in Cistilne naprave.

Tudi na slovenskem frziS¢u se pojavljajo pod-
jetja, ki brez ustreznega znanja, prakticnih
izkuSenj in afestov skuSajo kopirafi fake
in podobne naprave. (Ameriéani ta nadin
oznadujejo z »me too« mefodo.)

Zal se slabo ali celo nedelujoée naprave pri
nas uspesno zamol€ijo, saj bi fo razkrilo
hudo strokovno neznanje vseh udeleZenih,

Slika 24 « Nekaj tipi¢nih okvar nekakovostnih korit

Splakovanje se praviloma pri¢ne neposredno
po izpraznitvi bazena, saj (pri predéasnem
splakovanju) delno 8e preplavijeno dno bo-
zena znatno zniza ali uni€i energetski im-
pulz vala (zaradi trka in dodatne pospesitve
mirujoega sloja vode), poleg fega pa se
ustrezno zmanjSa tudi potrebna vieéna sila.

Glede na relativno visoke koli¢ine splakoval-
nih voda (lahko tudi do 2 m3 na teko¢i meter
dolZine korita) se mora pri namestitvah po-
ralelnih Korit (iz korozijsko obstojnega jekla)
predvideti tudi njihovo ustrezno krmiljenje (za-
poredno polnjenje in praznjenje korit, Stevilo in

od naroCnika, projektantov, nadzornih uro-
dov do dobaviteljev in izvajalcev. Pri nas je
Zal odlogilna izkljuéno samo (v pomanijkljivih
in manipuliranih »javnih« razpisin) Steviléno
najnizja cena, pa ¢e (fa konéno prekomerno
draga) naprava kasneje deluje ali pa fudi ne.
Pretekle izredno drage dejanske izkuSnje na
tujem z nekakovostnimi, poceni oblikovanimi
in izdelanimi koriti (slika 23) dokazujejo, da
ta »plonkajoéa« podjetja ne znajo oceniti in
upostevati nastopajo€ih hudih statiénih in
dinamiénih obtezb, zato je Zivijenjska doba
takih naprav obicajno precej kratka (slika 24).



Naprava za odvajanje in splakovanje kanalov
in bazenov z vodnim curkom (AWS-Strahljet)
je sestavliena iz potopne &rpalke (=4 kW)
in fiksne ali premi¢ne (vodoravno nihajoce)
injekforske garniture, ki glede na izbrane tipe
naprav povzro€ajo razliéno zmogljive curke
meSanice vode in zraénih mehurckov.
Crpalka potiska vodo (iz jarka ali poglobitve
bazena) z ustreznim flakom skozi injektor, kjer
se (skozi iznad maksimalne gladine segajo€o
navpino cev) hitremu curku zaradi podtlaka
(Bernoullijev efekt) primeSa in v majhne
mehurCke razbije pritekajoCi zrak. Razliéne
standardne velikosti teh naprav omogocajo
optimalen izkoristek kinetiCne energije pri
¢is€enju fal razliéno oblikovanih zadrzevalnih
prosfornin.

Te naprave so Se zlasti primerne za no-
knadno vgradnjo in opremljanje obstojecih
zajezitvenih kanalov in bazenov, saj ne zo-
htevajo obseznejSih gradbenih posegov. Poleg
fega pa zahtevajo le minimalen nadzor in
vzdrZevanie.

Slika 25 « Fiksni AWS-Strahljet
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4 « SPLAKOVANJE USEDLIN Z VODNIM CURKOM

Slika 26 « Premiéni AWS-Strahljet

Medtem ko usmerja fiksni AWS-Strahljet (slika
25) curek le v doloGeno smer (na primer
vzdolZ zajezitvenega kanala ali vzdolz stene
okroglega bazena), lahko premiéni AWS-
Strahljet (sliki 26 in 27) spreminja vodoravno
smer curka (do maksimalnega skupnega kota
280°) in tako ogisti vegjo talno povrsino.

P
Slika 27 « Namestitev premi¢nega
AWS-Strahljeta

5 « DALJINSKI NADZOR IN PRENOS PODATKOV

Dandanes, ko je Ze vsakdo lastnik mobilnega
telefona in raunalnika, je le tezko razumljivo, da
na podrogju zbiranja, odvajanja in &iSéenja od-
padnih voda slovenska stroka, uradi ter investi-
torji dosledno »vargujejo« pri vedno zmogljivejsin
in vedno cenejSih sistemih upravljanja in

vodenja podjetij (na primer KANIO®) kakor tudi
zmogljivega centralnega raéunalniskega daljin-
skega krmiljenja, nadzora in prenosa podatkov
iz razbremenilnih in Cistfilnih naprav.

Navkljub femu da obseZzno osebno prever-
janje in nadzor delovanja teh naprav na terenu
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Take naprave Se zlasti uporabljajo v razbreme-
nilnih bazenih (RUB) okrogle tlorisne oblike,
kjer lahko ta, v fangencialni smeri (vzdolz
stene) usmerjeni curek ustvari in vzdrzuje
rofacijo vodne vsebine bazena. Na ta nadin
prepreduje usedanje in omogo¢a enakomerni
iznos lebdeCe onesnazitve (med polnjenjem in
praznjenjem bazena) v smeri Cistilne naprave.
Na koncu praznjenja (pri dologeni minimalni
gladini) bazena ali pri zgolj (najpogostejSem)
minimalnem delnem polnjenju pa lahko
(premi¢ni AWS-Strahljet) pri¢ne spreminjafi tudi
smer curka in skua tako sprati (navkljub ro-
taciji na lijakastem dnu bazena odloZene) used-
line v smeri obi¢ajno centralno names$&ene
odtoéne odprtine bazena.

Z opticnim zaznavanjem stanja onesnazenosti
talne povrSine bazena ugotavlja pripadajoce
krmiljenje premiCnega AWS-Strahljeta tudi
dejansko stanje talnih povrsin ter temu ustrez-
no prilagaja obratovalne parametre. To edin-
stveno vodenje teh naprav varéuje z energijo
in minimira obrafovalne stroske, saj se bolj
onesnazene povrSine lahko infenzivneje in
manj onesnazene poredkeje ocistijo.
Delovanije teh naprav se forej lahko samodejno
vklju€i ze med polnjenjem in praznjenjem ba-
zena in se tako prefezni deli usedlin obdrZijo v
lebdecem stanju. Neposredno pred moznostjo
prelivanja kakor tudi med samim prelivanjem
(preko razbremenilnih (BU) ter Gistilnih (KU)
prelivov) se fa naprava samodejno zaasno
izklopi, da se tako prepre¢i ¢ezmerni, Skodljivi
iznos lebdecih snovi v vodotoke in se ponovno
samodejno vklopi takoj po zaznanju ustrez-
nega visinskega upada gladine.

Poleg hkratnega koristnega vnosa precejsnjih
koliin zraka je torej pri teh napravah pozitivno
tudi stalno, relativno enakomerno odvajanje
lebdecih snovi proti €istilni napravi.

Glede na velikost in geometrijo bazenov
se lahko v posameznih bazenih namestita
(vzporedno ali zaporedno) dve napravi ali vec.
Pomanjkljivost tega naina sta razmeroma
visoka prikljuéna vrednost in visoka poraba
elekiriCne energije.

povzro€a (pre)visoke stroske (Stevilnega zo-
poslenega osebja, obseznega voznega parka,
drage delovne in zasCitne opreme itd.) in je
poleg tega tudi izredno nevarno (poskodbe
zaradi padcev ali zdrsov zaposlenega osebja,
nevarnost okuzb in zastrupitev, vdihavanja ne-
varnih plinov, moznosti eksplozij itd.), je pri nas
Se vedno globoko zakoreninjeno »prepricanje,
da je obsezna pomoé elekironike na tem
podro¢ju Se predraga in nepotrebna.
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Slika 28 « Eksplozijsko zas¢itena opazovalna
kamera HydroCam-Ex

Slika 29 « Daljinski prenos podatkov REDAS

V nemsko govorecih deZelah in Se zlasti pri
njihovih vzhodnih sosedah so (v nasprotju z
nami) Ze zdavnaj ugotovil, da morajo javne
sluzbe in javna komunalna podjefja na vseh
podrocjih njihovih dejavnosti nuditi strokovno
vse zahtevnejSe, obsirnejSe in visokokakovostne
storitve pri kar se da nizkih konkurencnih cenah.
Zal se pri nas prav tako $e ne zavedamo, da
hitronaraséajoce Stevilo razliénih, obseznih in
med seboj prepletenih (evropskih, drzavnih,
obginskih) zakonodajnih ter tehniénih predpi-
sov vedno nujneje zahteva fudi pravno pregled-
nost ter varnost poslovanja in obratovanja, kar
$e dodatno pogojuje uporabo radunalniskega
sistema vodenja ustanov, podijetij in naprav.
Glavni vzrok slovenske blokade uporabe feh
sistemov izvira predvsem iz strahu pred na tak
nacin omogoceno fransparentnostjo ve¢inoma
nesposobnega vodenja ustanov, prikazov ne-
smiselnega froSenja strokovno napacnih in
slabih investicij kakor fudi slabih rezultatov ter
previsokih nepotrebnih stroSkov (ne)delovanja
komunalnih naprav. Ta strah pred preveé pre-
glednim in racionalnim poslovanjem ne morejo
odpraviti niti Stevilna leta dokazana s pomodcjo
KANIO® zviSana obratovalna varnost in izredna
varénost delovanja tega sistema Sirom Evrope.
Nobelovec Max Planck je svojéas to »kr€evito
oprijemanje plota« komentiral takole: »Dobre
ideje ne morejo prodreti kratkoro¢no, temve¢
se njihova genialnost lahko uveljavija Sele z
izumiranjem njihovih nasprotnikov.«

Pri (nekaj desetinah milijonov evrov dragih)
novih treh (nepravilno namesgéenih in dimen-
zioniranih) ljubljanskih zadrzevalnih bazenih,

Medtem ko v Sloveniji opaZzamo vedno hitrejSe
hiranje strokovnega znanja na podrogju zbi-
ranja, odvajanja in ¢iS¢enja odpadnih voda,
pa nasprotno lahko zasledimo predvsem
v nemsko in angleSko govoredih dezelah
pospeSeni razvoj te stroke.

Tudi EU skuSa z njeno tehniéno zakonodajo,
smernicami in normami slediti ali se vsqj
prilagajati zahtevam (v svefovnem merilu na
podrogju ekologije nesporno vodilne) nemske
tehniéne zakonodaje, DWA-smernicam in
DIN-normam na podrodju za3Cite naSega
okolja.

Ceprav se je Slovenija (kot &lanica EU) ob-
vezala strikino spostovati zahteve evropske
tehniéne zakonodaje, jo le redki slovenski
projektanti komunalnih naprav poznajo, kaj
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Sele upostevajo. Pogosto se sklicevanje slo-
venskih projektantov in uradov (v njihovih
projekinih dokumentacijah in javnih razpisih)
na upostevanje evropskih norm ali nemskih
(svojéas ATV) DWA-smernic izkaze celo za
namerno strokovno zavajanije.

Trenutno slovensko stanje fehnike najbolje
opiSe dejstvo, da se je julija 2011 v Vinici
javno razpisala strokovno hudo prezivela teh-
nologija ¢iS¢enja komunalnih odpadnih voda
(t. i. Emscherbecken), ki se je iz ekoloskih in
ekonomskih razlogov v Nemciji opustila Ze
tekom Sestdesetih let in pri nas v preteklih
osemdesetih letih.

Tudi med gradnjo ljubljanskih zadrzevalnih
bazenov je nadzor gradnje skuSal z vsemi
sredstvi (o&itno uspesno) prikriti hudo pomanj-

ki so se opremili (s skoraj dvema milijonoma
evrov drago) nepotrebno opremo (spiranje
sten s Sobami itd.), se torej zavestno »varCuje«
le z nekaj fisoCi evrov za opremo vodenja
in krmiljenja, ki bi lahko samodejno nadzo-
rovala, spremljala ter evidentirala delovanje
(pogostost polnjenja in prelivanja bazenov,
pravilno delovanje splakovalnikov, dusilnih zo-
sunov itd.) fer tako preverjala in dokumentirala
(ne)upravi¢enost te ogromne (skupno) nekaj
desetmilijonske investicije.

Cezmerni, ogromni (pogosto deloma nepo-
trebni) obratovalni stroski teh naprav pa tre-
nutno fako ali drugade nikogar ne zanimajo,
saj se potro3nikov, ki bodo naslednja desetlet-
ja morali v celoti kriti te (dodatne, dejansko
nepotrebne) visoke (mesecne) strodke, res
ne sme pred¢asno vznemirjati, saj bi se v fem
hitro zaslufila »strokovno-politiéna zarotax.
Mimogrede: Morda bi bilo za zupane sloven-
skih (predvsem mestnih) ob¢in zelo zanimiv
odgovor na vprasanje, zakaj slovenske upro-
ve in javna komunalna podjefja ignorirajo
centralne raunalniSke sisteme upravljanja in
vodenja obrafovanja, Seprav na primer upra-
va kantona Basel, desetine mestnih uprav
(med njimi Augsburg, Minchen, Stuttgart,
Innsbruck itd.), desetine manjSih obcinskih
uprav, komunalnih podjetij itd. Ze vrsto let
na podlagi KANIO® zelo uspeSno dokazujejo
zviSanje pravne in obratovalne varnosti, dvig
uspesnosti delovanja, zveéanje preglednosti
in izredno racionalizacijo postopkov kakor tudi
poslediéno obsezno znizanje izdatkov. Ali fega
pri nas res Se ne potrebujemo?

kanje strokovnega znanja in izkuSenj (nji-
hovih) projektantov kakor tudi hude posledice
deloma nepravilnih in nepopolnih razpisnih
dokumentacij ter gradbenih izvedb.

Osnovne projektantske napake (manjkajoCe
in premajhne montazne odprtine, neizvedjive
konstrukcije opreme, medsebojno neusklo-
jeni izvedbeni nadrti itd.) in zaradi fega visoke
dodatne stroSke naknadno potrebnih grad-
benih in montaznih del (zaradi nestrokovne
izvedbe in pomanijkljivega nadzora gradbenih
del, napaéno izvedenih gradbenih objekfov,
izredno neravnih betonskih sfen zaradi slo-
bega opazanja, hudega odsfopanja dejan-
skih od nacrtovanih izmer objekfov, zahtevane
predasne montaZze opreme v Se gradbeno
nedokon&ane objekte itd.) se je skualo prevaliti
izkljuéno na dobavitelja opreme (z namenom
kaznovanja »bogokletne« strokovne kritike).

Pri tem pa nadzor gradnje ni samo brez pomi-
slekov grobo krsil z dobaviteliem sklenjene



pogodbe, femveg je tudi investitorju zamol&al
in mu uradno predal delno prisvojeno fujo
lastnino, s strani nem$kega dobavitelja Se ne
dokonéno montirano opremo in temu »ustrez-
no prirejeno« tehniéno dokumentacijo.
Nezadrzni propad (pred dobrima dvema
desetletiema na tem strokovnem podrodju
Se upraviéeno slovece) slovenske siroke je
jasno razviden tudi iz dejstva, da se vrsijo
izbori doloenih supermodernih ali zelo zo-
starelih fehnologij (na primer membranske
Cistilne naprave za Novo Gorico, Logatec,
Emscher Cistiina naprava v Vinici, Biodiski
itd.) brez strokovnih utemeljitev in ekonom-
skih primerjav. Pobudniku sploh ni ve¢ treba
strokovno dokazati izmisljene velikosti Cistilne
naprave, upraviéenosti ter obvladljivosti iz-
brane tehnologije, kaj Sele odgovarjati na niz
utemeljenih strokovnih pomislekov. Nikogar ne
mofi, da v Sloveniji Se ni niti ene membranske
Cistilne naprave. Poleg tega po fej fehnologiji
(vnaprej doloGenega dobavitelja) Se nikjer
ne obrafuje komunalna membranska €istilna
naprava fe velikosti.

Na moje (pravocasne) strokovno utemeljene
pomisleke glede nepravilne namestitve treh
(nekaj desetin milijonov evrov dragih) ljubljan-

SPLAKOVANJE ZADRZEVALNIH IN RAZBREMENILNIH NAPRAV « Franc Maleiner

skih zadrZevalnikov nisem od MOP in MOL
prejel nobenega (kaj Sele strokovno utemelje-
nega) odgovora.

Le iz strokovnega sveta matiéne sekcije grad-
benih inZenirjev IZS sem prejel kratko sporocilo,
da sfrokovni svet (po ustanovitvi na njihovi
prvi redni sejil) zaradi pomanjkanja informacij
ne namerava obravnavati in ne more oceniti
moje strokovnih kritike. (Hkrati se v prvem
odstavku tega kratkega odgovora navaja:
»Sirokovni svet je v skladu s Poslovnikom o
delu maticnih sekcij IZS posvetfovaini organ, ki
daje predloge, mnenja, priporocila ali ocene o
kakovosti opravijenega dela v skladu z eticnim
kodeksom 1Z5.«)

Na podlagi mojega preko Stiridesetletnega
sfrokovnega dela zal ugotavljom, da se je
(neko€ v Jugoslaviji Se vodece) slovensko
strokovno znanje na podroju komunalnih
gradenj (predvsem v zadnjih dvajsefih letin)
popolnoma sesulo. Bolonjska reforma Solstva,
ki ima temeljno nalogo posplositi in tako uniditi
elitne konice evropskega strokovnega znanja,
je vsaj v Sloveniji popolnoma odveg, sqj je
nasi politiki Ze zdavnaj uspelo korenito izirebii
slovensko strokovno znanje na podrogju odva-

janja in ¢iS¢enja odpadnih voda. Iz svojéas
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Uvod

ZadolZenost DARS-q, zastoji in upocasnitve pri
gradniji osnovnih AC-smeri, kaj Sele cest v raz-
vojnih smereh, in kriticno stanje slovenskega
gradbenidtva s propadom velikih gradbenih
podijetij, ki so bila vodilna pri gradnji prometne
infrastrukture, so alarmantni.

Zaradi fega se spodaj omenjani in podpisani
Cutijo dolzni, da, Geprav s asovnim zamikom,
odgovorijo vsaj na del obtozb, ki so se pojavile
jeseni 2010 v reprezentativni knjigi Gradnja
slovenskih avtocest v obdobju 1994-2009,
predstavljeni ob kongresu Druzbe za raziskave
v cestni in prometni stroki, d. 0. 0. V besedily,
podpisanem od Direktorata za ceste MP, so
odgovori na kritike gradbene in prometne poli-
fike, zato uradni dokument in hkrati staliS¢e
ministrstva za promet, objavljena v publikaciji
zasebnega podjetja.

V' Gradbenem vestniku od februarja 2011
pa so bile nafisnjene povsem enake ali vsaj
mocno podobne obtozbe, fokrat s podpisom
avtorja g. Gregorja Ficka, direktorja Direktorata
za ceste. Zato za obe objavi lahko menimo, da
sta forej uradna dokumenta, hkrati pa stalisée
ministrstva za promet: dokument je bil objav-
lien v publikaciji zasebnega podjetja.

V' Ze omenjeni reprezentatfivni knjigi, ki vse-
buje veliko zelo lepih posnetkov avtocest
in razlicnih podatkov, nenavadno pa je to,
da je na vpadljivem rumenem papirju, ki z
barvo sporo€a neko simbolnost, natisnjen
tekst s skrajno problemati¢nimi staliS¢i. Gre
za stali$éa ministrstva za promet o strokovnih
mnenjih in kritikah dr. Borisa Gaber$éika,
Antona Gundeta, Martina JakSeta in Marjana
Krajnca.

Ministrstvo nam na dvanajstih straneh ome-
njene knjige odita in veckrat ponovi »nekafere
konceptualno popolnoma zgresene projekfe,
dobesedno ljubljanski cestni obro¢ v obmocju
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Sentviskega hriba«, »naérfovanje pofeka
gorenjske avioceste pod Smarno goro in
dale¢ mimo Kranja« in »nacrfovanje predora
Sentviski hrib«, kar je bila po njihovemn mnenju
groba sistemska napaka. Dalje piSejo, »da
Jim kritika strateSko, financno fer funkcijsko
avfocestnega programa in program moder-
nizacije drZavnih cest« ni razumljiva. Da
omenjamo »cestni lobi«, ne da bi povedali,
kaj pod tem razumemo. »Da smo kritizirali
nacin financiranja aviocest.« »Da je bila kritika
nacrfovanja avtocest preko Trojan Zal popol-
noma neargumentirana«, da je »zamenjava
diskete pri javnem narocilu za gradnjo predora
Podmilj« neresniéna in Se in $e. Na samem
zacetku knjige v poglavju UVERTURA piSejo,
citiramo odstavek: »(...) slovenskih medijev, ki
S0 Vv primeru izgradnje slovenskega avtocest-
nega omrezja sproZili pravo krizarsko vojno
protfi vsem, seveda ob asistenci nekaterih
bivsih cestnih strokovnjakov iz predosamo-
svojitvenega obdobja izgradnje avfocest, ki
se niso mogli sprijaznifi z dejstvom, da pri
izvajanju novega nacionalnega programa
ne sodelujgjo vec.« (Konec citata) Odloéno
zavraéamo fako zlonamerno insinuacijo. Na
kraju najdemo 8e na videz velikodusno, v
resnici pa ciniéno vabilo za konstruktivno
sodelovanje. Tako sodelovanje nam glede
na nade priznano prefeklo strokovno delo
in izkuSnje ni potrebno in smo pravzaprav
zadovoljni, da pri nekaterih spornih projektin
DARS-a nismo sodelovali.

Podobni oditki Direktorata za ceste se pono-
vijo v Gradbenem vestniku od februarja 2011,
na primer. »(..) o Zlorabljanju malostevilnih
dogodkov pri izvajanju cestnega programa,
nacrfovanju AC Vransko-Blagovica, izvajanju
Sentviskega predora s polnim prikljuckom, do-
smrtni uZalienosti predosamosvajiteljskih stro-
kovnjakov, argumentov, pri¢akanih na noZ.«

Tega natolcevanja je zdaj dovolj, zato je
potreben na$ SirSi komentar ob objavi teh
insinuacij. Trdimo, da je bila zasnova avtocest
na SirSem obmodju Ljubljane v sedemde-
setih letih strokovno pravilna in je Se danes
ucinkovita.

Ministrstvo meni, da so bili nekateri projekii
konceptualno popolnima zgreSeni, dobesedno
ljubljanski cestni obro& v obmogju Sentviskega
hriba, gorenjska avtocesta pa pod Smarno
goro in predale¢ mimo Kranja. Menijo, da se
nismo izognili SentviSkemu hribu, kar naj bi bila
velika napaka. Pri snovanju v sedemdesetih
lefih nas ni vodilo samo gradbeno, tfemvec
tudi prostorsko regionalno, urbanistiéno, pro-
metno, ekonomsko in okoljsko razmisljanje.
Proudili smo neStefo idejnih zasnov odsekov
in variant fras avtocest dveh sistemov: U in X.
Zasnovali smo metodologijo vrednotfenja feh
variant in na kraju ocenili druzbeno spre-
jemljivost U-sistema. Nacértno smo izbrali
potek dveh avtocest, na vzhodu in na zahodu
Ljubljane, s predorom in povezavo teh avtocest
Nna jugu z barjansko avtocesto in na severu z
mestno avtocesfo. Tako smo dobili mestni
AC-obrog. Za njegovo realizacijo pa je bil od
vseh §tirih AC-krakov kljuGen potek gorenjske
ceste na obmodju Ljubljane, ki je hkrati moral
zadostiti efapni gradnji, finanéni vzdrznosti 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 Ze dolga leta reSuje ljubljan-
ski notranji mestni promet pred kolapsom,
omogoéa Se danes njegovo dopolnjevanje
in povezovanje obeh AC-ranzitk sever—jug
s pre¢nimi drZzavnimi cestami StaneziCe-
Brod-JeZica-Sentjakob in DomZale-Menges-
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Vodice. Te ceste bodo razbremenjevale zdaj
Ze preobremenjeno severno mesino AC Ko-
seze-Zadobrova.

Zakaj smo se odlodili za vodenje gorenj-
ske avtoceste skozi Sentviski predor? Ena
od moznosti je bila, da gorenjsko avtocesto
gradimo med Smartnim in Gameljnami ter
vzporedno ob kamni$ki progi in jo priklju¢imo
na severno mestno hifro cesto na obmodju
Kle€. Po proucitvi smo fo varianto opustili, prav-
zaprav je nismo smeli sprejeti, saj je veto dala
JLA in z njo se ni strinjal ljubljanski mestni vodo-
vod zaradi CrpaliSéa Klece in predvidenega
bogatenja podtalnice. Ne glede na brezprizivno
prepoved JLA bi avtocesta s takim potekom
zaprla ves prostor med Vizmarjami in Brinjem,
hkrati pa bi preusmeritev gorenjskega pro-
metnega foka na severno mestno obvoznico
in za promet primerno velikim razcepom, Ki
ga na omejenem obmoGju vodnih ¢rpaliS¢
med obema zelezniSkima progama nikoli ni
bilo mogoce oblikovati, pripeljala s€asoma
do popolnega prometnega kolapsa severne
obvoznice in izni€ila njeno sedanjo funkcijo
prometne oskrbe vseh mestnih naselij ob nje;.
Do leta 2008 je bila severna obvoznica s svo-
jim velikim Stevilom prikljuCkov zaradi stalno
nara$éajoega promefa preobremenjena, in
to Se brez gorenjskih prometnih tokov. Kaj
bi se s fakim prikljuéevanjem danes dogo-
jalo, je skoraj nepredstavljivo. Zakaj pa je
leto 2008 omembe vredno? Zato, ker se je
uvedel vinjetni sistem cestninjenja in povezala
gorenjska avfocesta na ljubljanski avtocestni
obro¢, kar je povzroGilo bistvene spremembe
na cestah ljubljanskega severozahoda, v raz-
merju prometnih fokov na posameznih cestah
tudi veC kot stoodstotne. Ustavila in celo
zmanjSala se je rast prometa na severni ob-
voznici, ob&utno se je razbremenila Celovska
cesta, prometne obremenitve cestnih odsekov
pa ne potrjujejo upravicenosti porabe sredstev
za polni Sentviski prikljuGek. Toliko o predlogu
frase gorenjske avioceste. Niso nas vodili
gradbeni premisleki koncentracije prometnih
tokov, temve€ regionalni koncept preusmeritve
prometnih tokov in ¢im enakomernejSa obre-
menitve celotnega AC-omreZja. To zasnovo
danes potrjujejo relativno enake prometne
obremenitve na mestnem obro¢u.

Ce bo v prihodnje $e vedja obremenitev se-
verne mestne AC Koseze-Zadobrova, in ker se
ta realno, predvsem pa racionalno ne da Sirifi,
bi bilo treba najhitreje zgraditi severno, Ze leta
1979 predvideno razbremenilno cesto med
Staneziéami in Sentjakobom, oziroma kot se
je do zdaj pokazalo kot najbolj ustrezno: med
Jeprco, Medvodami, Mednim, Stanezi¢ami in
Sentjakobom.

Direktorat za ceste je veé kot leto zavlaGeval
priprave in izdelavo lokacijskega naérta
za odsek Jeprca-StaneziCe—AC-prikljucek
Brod, oditno zaradi dogovarjanja o gradnji
Sentviskega predora s polnim prikljuékom
na CelovSko cesto v okviru iste gradbene
pogodbe. Danes, ko je predor zgrajen, pa
trdi, da je moral polni prikljuéek na Celovski
zgraditi, ker ceste Jeprca-Stanezi¢e-Brod
8e dolgo ne bo. Res zelo prosojno mao-
nipuliranje in zavajanje javnosti. Direkforat
je sam s seboj v neskladju. Trdi, da je bil
nadrtovani predor pod Sentviskim hribom
groba lokacijska napaka, malo naprej pa,
da je predor z neposrednim priklju¢kom na
Celovsko cesto velika gradbena mojstroving,
ki pa ni upostevala moznosti distribucije pro-
metnih tokov v vse smeri preko obstojeega
AC-prikljucka Brod. Poleg tega pa je v Casu
odloanja o naknadnem predlogu DARS-a
tedanji minister Prese¢nik v pismu (ki ga je
po lastni izjavi zasnoval g. Ficko) opozoril
DARS, da je sicer s tehni¢nega vidika predlog
sprejemljiv, nikakor pa ne s prometnega in
finanénega.

Izvedba polnega prikljucka Celovske ceste
je podvojila potrebna sredstva za gradnjo
predora za foliko, da bi po takratnih ocenitvah
veC variant ceste med Jeprco in Nemsko cesfo
skoraj zadoS&alo za gradnjo te ceste. Vendar
bi omenjeni cestni odsek, ki je danes od-
maknjen v nedologeno prihodnost, omogodil
povsem drugacne in kakovostnejSe prometne
povezave ter razbremenil obsfojeCe, obzidane
mestne ceste. Toliko o tem, kdo frajnostno
nacrtuje in kdo ne.

Zakaj se nismo odlogili voditi avtoceste po
desnem bregu Save blizie Skofji Loki in
Kranju in po v avtocestno rekonstruirani
cesti med Jeprco in Laborami? Zato, ker bi
bilo tako potekajoGo avtocesto nemogoce
vkljuciti v ustrezen ljubljanski mestni AC-
obro¢. Pri prehodu mimo Kranja pa bi nal-
efeli na neobvladljive fezave v morfoloSko
teZzavnem in gosto pozidanem prostoru pod
Smarjetno goro in pri preckanju savskega
kanjona. Sedanji potek mimo Kranja je bil
prvotno 700 m juZneje in pomaknjen na
sever zaradi prostorskih zahtev mesta. Po
drugi strani smo se zavedali regionalnega
poselitvenega razvoja severovzhodno od
trase AC na obmodgju Naklega, Kranja, Brnika,
Preddvora, Cerkelj, Komende, predvsem pa
Vodic in najpomembnejSega slovenskega
in ljubljanskega letalis¢a JoZeta Puénika. To
potrjuje danasnji razvoj industrijsko-poslovne
cone Naklo, razvoj Kranja profi jugovzhodu,
poslovno-industrijske cone Brnik. Odlogilno
za frasiranje ceste blize mednarodnemu in

regionalnemu letaliSu pa je bil fudi takrat
izdelan drzavni idejni naért za nov potniski
terminal na juzni strani letaliSke steze, ki bi
imel neposredni prikljuek na gorenjsko AC.
Zal se ta zamisel zaradi pomanjkanja denarja
ni uresnicila, s tem pa je bil iznicen tudi siner-
gijski prometni ucinek (danes pa tudi vedji
cestninski dohodek) zdruzenih infrastruktur.
Kljub temu trdimo, da je gorenjska avtocesta
dolga leta sluZila in Se sluZi razvoju celot-
nega regionalnega obmodja s Kranjem vred.
Prikljucek letaliS¢a Jozeta Pucnika bi bilo
danes mogoce izboljSati z razbremenitvijo
smucisé, Krvavea, z dodatnim prikljuckom v
obmocdju sedanje cestninske postaje Torovo.
Menili smo tudi, da je bila Skofja Loka relativno
dobro servisirana z obstojeco regionalno cest-
no infrastrukturo in dodatno z mednarodno
in regionalno ZelezniSko progo. Neprimerno
cenejSe bi bilo problem dnevnih migracij iz
smeri Skofie Loke in Medvod, ki so tako
reko¢ predmestje Ljubljane, reSevati z ustrez-
no rekonstrukcijo ali eventualno novograd-
njo mestne vpadnice na kritiénem delu med
Jeprco in StaneZiami, in kot je danes tudi
predvideno. Osnovni problem dnevnih migracij
med okoliskimi naselji in Ljubljano pa ni toliko
v ustreznem profilu mestnih vpadnic kot v
tem, koliko tega prometa srediSCe Ljubljane
sploh prenese. O&itno je, da ga je prevec,
zato je to razliko treba urediti z novo drzavno
cesto Jeprca-Stanezi¢e—AC-prikljuéek Brod-
Sentjakob, z javnim prometnim programom in
drugimi gradbenimi ukrepi. Takrat smo menili,
da bo hitreje vzpostavljen tudi sodobnejsi hitri
ZelezniSki potniski promet dnevnih vozadev
med Kranjem, Skofjo Loko in Ljubljano in ne
Sele Cez 50 let. Zagotovo je odgovorna tudi
neprimerna prometna politika, kdorkoli je za
njo pristojen.

Odlogitev o manjSem Sentviskem predoru v
trikotnem prometnem sistemu StaneZice-
Brod-Sentviski predor je bila racionalna in v
smislu nacel trajnostnega razvoja.

Eno nacelo trajnostnega razvoja je nacértovalna
vzdrznost. To pomeni, da ne na¢rtujemo pro-
jektov, ki so tehni€no in finanéno zahtevni in
za katere v danem prostoru in ¢asu nimamo
na razpolago vseh potrebnih virov. Gledano
regionalno, racionalno in ekonomsko, Sent-
viSkega predora nismo obravnavali kot samo-
sfojni projekt. Problem tranzita iz Skofie Loke
in Medvod proti vzhodu Ljubljane, Kjer je
teziS€e ljubljanskih delovnih mest, nas je
vodil do sklepa, da smo kritini prometni pro-
blem Sentvida obravnavali najprej v trikotniku
cestnih odsekov: predor s cesto do Kosez,
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Celovsko cesto do severne obvoznice in del
hifre ceste med Celovsko in razcepom Koseze.
Z zgraditvijo ceste Stanezice—-AC-prikljuCek
Brod-Nemska cesta bi AC-prikljucek Brod
odigral kljuéno vlogo razdeljevalca prometa
iz vseh smeri v vse smeri vkljuéno v smeri
predora in Kosez. Izraba modificiranega
AC-prikljucka Brod z neposrednim uvozom in
izvozom z avtoceste in prikljuéki na Celovsko
cesto s severa bi omogodila v smislu trajnost-
nega razvoja izgradnjo enostavnejSega, pred-
vsem pa bistveno cenejSega dvocevnega dvo-
pasovnega predora brez polnega prikljucka
Celovske ceste.

Danes zgrajeni uvozno-izvozni rampi na
CelovSko cesto in z nje profi jugu skupgj
z osnovnima pasovoma na priblizno dveh
tretjinah dolzine predora pomenita fiziéno dve
tripasovni predorski cevi, prometno pa le dve
dvopasovni cesti do izhoda iz predora.

Kot smo ze omenili je v ¢asu odloanja
o polnem prikljucku CelovSke ceste z di-
rekfnima rampama v predorske cevi mini-
ster g. Preseénik dvomil o ustreznosti take
reSitve, saj ni razpolagal z ekonomsko
Studijo upravi¢enosti, ne z investicijskim
programom, ne s Studijo izvedbe projekta,
ne s projekino tehniéno dokumentacijo. V
Uredbi o enotni metodologiji za pripravo in
obravnavo investicijske dokumentacije na
podroéju javnih financ (Ur. I. RS, §t. 60/06)
je jasno opredeljen strokovni in proceduralni
pristop k vodenju projektnega cikla. DARS kot
investitor in vlada kot njegov 100-odstotni
lastnik fe uredbe nista upoStevala in s tem
krSila vse zakone in predpise za izvajanje
projektov v javnem inferesu. OGitno je torej,
da je bil DARS skupaj z izvajalcem SCT
mocnejsi dejavnik prometne in gradbene
politike kot ministrstvo za promet, ministr-
stvo za okolje in prostor ter viada. Javna
predstavitev resitve brez lokacijskega nadrta
in okoljskega porodila je bila predstavijena
enostransko, le s prometnimi prognozami
dnevnega migracijskega prometa, v nasprot-
ju s prometno politiko Ljubljane.

Sedanja reSitev  polnega priklju¢ka na
Celovski cesti ne reSuje preobremenitve se-
verne mestne AC za tangencialni smeri profi
vzhodu Ljubljane. Ta problem bi reSila samo
razbremenilna cesta Stanezi¢e-AC-prikljucek
Brod-JeZica-Sentjakob. Namesto da bi DARS
priprave za fo cesto maksimalno pospeseval,
jih je na€rtno zadrzeval, da bi s fem omogodil
izgradnjo polnega prikljucka predora na
Celovsko cesto. Takratni minister za promet
g. BoZi¢ je osebno zapisal, »da mu dusa ne
da miru, da ne bi dokazal, da je mozZno ta
predor zgraditi z vstopno-izstopnimi pasovi
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in polnim priklju¢kom na Celovsko cestox.
To je sicer dokazal, in kot je dejal, zagotovil
gradbeno mojstrovino. Ostalo pa bo vecno
vprasanje, ali je bilo to potrebno in koliko je
to stalo davkoplagevalce. Zal se podobna
gradbena miselnost danes pojavija tudi pri
gradniji zdravstvenih, Sportnih in energetskih
objektov, na primer pri pediatriéni in onkolo$ki
kliniki, Sportnem parku StoZice, TES 6 in e bi
lahko nastevali. Naj se zgradi hitro, s pomanj-
Kljivimi projekti, pa naj stane, kolikor hoge. To
je vedno nov impulz podaljSevanju gospodar-
ske krize, je popolna finanéna neodgovornost
in nepotrebno zadolZevanje prebivalstva, ko
bodo posledice te nenacrinosti plagevale Se
naslednje generacije.

Nacionalni program izgradnje avtocest se
je od leta 1995 do 2004 podrazil za 260
odstotkov

Nacionalni program iz leta 1995 je predvidel
izgradnjo 499,3 km avfocest, hifrin cest in
navezovalnih cest. Cas izvedbe tega pro-
grama naj bi se bil koncal leta 1999, kar je
bilo povsem nerealno, izvedljiv bi bil nekje do
leta 2004, e ne bi gradbenidki apetiti zrasli
¢ez vso mero. S kasnejSimi spremembami
in dopolnitvami je nastala 12-letna zamuda
realizacije programa. Ob zamisli programa so
bili strodki ohlapno ocenjeni na manj od 1,5
milijarde dolarjev, ob sprejemu programa pa
Ze na 2,17 milijarde dolarjev. Leta 1998 so bile
sprejete spremembe in dopolnitve SDNPIA, s
katerimi je bila predvidena izgradnja 553,7 km
cest. StroSki 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, strodki pa so narasli Ze 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 stroski
gradnje povecali za 260,41 odstotka. Tega,
razen posameznikov, ni nihée vzel resno in
skrbno.

Iz teh programov je razvidna mocna eska-
lacija stroSkov gradnje AC, predvsem
pa neizpolnjevanje zastavljenih rokov
dokonc¢anja gradenj. To je mogoce tolmaditi
le tako, da so bili vsi programi nerealni,
napihnjeni baloni, tehniéno in finanéno
neizvrsljivi. Planiranje je bilo po Zelji dnevne
politike, popus¢alo se je nestrokovnim za-
htevam lokalnih oblasti, posamezne politiéne
sfranke so forsirale reSitve, ki naj bi bile
zadovoljile lokalne inferese, kar je veginoma
nezdruzljivo z drzavnimi inferesi. Precenjeni

so bili finanéni viri. Zelje, da bi se hitro na-
domestilo zamujeno, so vodile do $tudij in
elaboratov, ki so prikazovali izredno skromne
investicijske stroske, ki so se med gradnjo
izkazali kot popolnoma nereaini.

Programi niso upostevali fazne izgradnje v
tehniénem in asovnem smislu, sqj je previo-
dala feza, da je v tako kratkem predvidenem
¢asu povsem vseeno, kje se gradi, oziroma
da se gradi tam, Kjer je pripravijena doku-
mentacija. Vedeli smo takrat kot tudi danes,
da bi obseg, fempo, tehnoloSki postopki in
morebitna efapnost gradnje morali biti uskla-
jeni s prometnimi razvojnimi prognozami fer
potrebami v posameznih éasovnih obdobjih.
Finanéna sredstva, ki bi jih tako prihranili, bi
lahko koristno vlozili v drugo potrebno gradnjo
ali v vzdrzevanje obstojeéih cest. O fem Se
nekoliko kasneje. Prestizno so pospeSevali
gradnjo cest visoke kategorije na Skodo drugih
cest in niso upoStevali gospodarskega stanja
drzave.

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 elekiron-
sko cestninjenje v prostem prometnem foku.
Po letu 2013 nqj bi se zacela gradnja do-
datnega programa. Ministrstvo za promet je
pripravilo Resolucijo o nacionalnem programu
2003, ki sta jo podpisala dr. Krizani¢ in dr.
Oplotnik. Ker sta oba ekonomista, program ni
mogel bifi drugagen kot ozko ekonomistiGen.
Zato naj se Direkforat za ceste ministrstva
za promet ne Cudi, da je program naletel
na odpor zapostavijenih regij. To kaze, 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 o€ita, da kritizieamo program
izgradnje avtocest in modernizacije drZavnih
cest kot strateSko, finanéno in funkcionalno
vprasljiv. Pravijo, da jim krifika ni razumljiva.
Trdili smo, da je velika 8koda, da drzavni zbor
ni sprejel skupnega integralnega nacionalnega
programa izgradnje avtocest in modernizacije
drzavnih cest. Zakaj? Gre za dve kategoriji
cest, ki se dopolnjujeta. Za prometno-tehniéno
bolj zahtevno aviocesto in manj zahtevno
drzavno cesto. S takim programom bi si odprli
moznost alternativne izbire izgradnje zahtevne
avtoceste ali manj zahtevne drzavne ceste po
dejanski potrebi in prioriteti. Sama integral-
nost takega programa Ze vsebuje strategijo
racionalizacije celotnega sistema. Nekdo bi
dejal, da bi s tem rusili celovitfost gradnje
sistema avtocest. To ne drzi. Tako strafegijo je
na primer ubrali Svedska in sosednja Avstrija.
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Svedska je na podeZelju zgradila solidno
omreZje drzavnih cest, avtoceste pa predvsem
v vplivnem obmogju velikin mest. Sele kasneje
S0 fe mestne avtoceste povezali z aviocestami
na podezelju.

Tehni¢ni elementi na AC proti drugim drzavnim
cestam so glede na potrebe in vrsto prometa
razliéni ter prostorsko in finanéno zahtevnejsi.
Za avtoceste znadilni elementi so zaradi fega
uporabljeni za ceste v evropskih koridorjih,
kjer ima mednarodni tranzit pomembno viogo,
na vecini drugih, fudi prometno moéno obre-
menjenih drZavnih cestah, predvsem mestnih
vpadnicah, posebno v prestopih iz ruralnega
v urbano obmodje zaradi umirjanja hitrosti in
draZjih zemljiS¢ pa so racionalna prostorsko

ali danes moderna krozi¢a. Se vedno ne
soglasamo s politiko modernizacije drzavnih
cest, ki temelji na tem, katera obéina je
lobistiéno mocnejSa in glasnejsa. To kaze na
popolno previado politike nad stroko.

V nacionalni program se je na hifro ume-
stila drzavna cesta Dravograd-Novo mesto-
hrvaska meja s povsem neopredeljeno ravnijo
prometne usluge, neopredeljenimi etapami in
neopredeljenim sfroSki. Preden bi stroka lahko
kaj ve¢ rekla o fem megaprojektu, je politika ze
zavajala ljudi s hitro realizacijo ceste. Usoda
te ceste pa je Se v letu 2011 popolnoma
nejasna. Trdimo, da za ugotovitev prioritet
v celotnem nacionalnem omreZju drzavnih
cest nimamo pravih strokovnih metod. Takih
odsekov, kot so na 3. razvojni osi, imamo v
Sloveniji Se celo vrsto, tudi na 3.ain 4. razvojni
osi. Ti odseki bi zasluZili podobno prioriteto.
Nov pogled na modernizacijo drzavnih cest
je bil objavljen v ¢lanku Logistika in uniCene
drZavne ceste v Demokraciji, §t. 14, 8. aprila
2010, sir. 22-25.

Izgradnja hribovske avtoceste preko Trojan
namesto dolinske avioceste ¢ez Motnisko
dolino je bila ena velikih napak Darsa in
gradbeniSkega lobija

Zolje ta napaka nepopravljiva in Skoda nenc-
domestljiva. Kljub temu da je obstajala le ena
motniSka varianta proti ve¢ variantam preko
Trojan, minister za promet in zveze ni enako-
vredno preveril vseh moznosti v alternativnem
koridorju niti ni bila pravo¢asno ocenjena
realizirana varianta, tako da bi lahko privzel
izbrano varianto kot optimalno. Na osnovi
pomanijkljivih in nezadostnih strokovnih pod-
lag je bila izbrana napaéna varianta.

Ni se upoStevalo dejstva, da Trojane, prav-
zaprav trojanski preval, loGuje dve srediSéni
slovenski dolini, ljubljansko in savinjsko, in
da se preko njih odvija najmocénejSi franzitni

promet z najvecjim delezem fovornih vozil,
kar pomeni, da bi morali bifi frasirni tehniéni
elementi vsaj enakovredni fistim na drugih
AC-odsekih, ne pa najslabsi in zaradi Stirih
parov zaporednih predorov v kombinaciji z
viadukti oviran promet na kriticnem odseku
s pogosto menjavo preénega profila. Ce
upoStevamo Se veéjo dolzino in izgublieno
vi§ino na fem odseku s specifiéno mikroklimo,
vidimo, da nismo niti infrastrukturno odpravili
historiéne lonice med kranjsko in Stajersko,
temve¢ jo obdrzali.

Takrat je raGunsko sodiSCe prisodilo ministr-
stvu za okolje in prosfor negativno mnenje
zaradi nestrokovnih in zavajajo¢ih odloCitev
ter napacnega pristopa. OdloCitev o koridorju
je bila podana pred izdelavo kljuénih doku-
mentov za frojansko kot za motnisko varianto.
Primerjava med obema variantama je poka-
zala, da so bile razlike velike v korist motniSke
variante. Ta bi se pri Logici usmerila v zaBetek
MotniSke doline po severnih osojnih pobocjih
Osredka in Jasovnika, dovolj visoko, da ne bi
prizadela MotniSke doline.

Pred Motnikom ali za njim bi zavila (dolZina
odvisna od vsftopnega portala) v ca. pet
km dolg predor fer se v Crnem Grabnu pri
Blagovici prikljuéila na skupno varianto. Ta
»dolinska« varianta bi poleg tega omogocala
enake trasirne elemente, kot so na ravninskih
odsekih avtocest, kar bi ugodno vplivalo na
prometne in varnostne razmere na AC.
MotniSka varianta je bila za 2,7 km krajSa
od Trojanske, potekala bi po geolosko
ugodnejSem terenu, bila bi brez viaduktov,
med gradnjo ne bi mofila prometa po stari
magistralni cesti, ne bi bilo treba prestavljati
v skladu s prej veljavnim motniSkim koridor-
jem zgrajenega plinovoda, mozno bi jo bilo
graditi v fazah najprej z eno in Sele po uvedbi
prometa drugo predorsko cevjo. Redni in
obnovitveni vzdrZevalni stroSki DARS-a bi bili
manjSi. Predvsem pa bi imeli man;j stroSkov
vozniki 35.000 vozil, kolikor jih je bilo v letu
2010, zaradi nizje in krajSe trase in temu
ustrezne manjSe porabe goriv.

Stroski za gradnjo frojanske AC so bili ocenjeni
od 583 do 650 milijonov dolarjev, za motnisko
AC pa od 257 do 327 milijonov dolarjev. Raz-
lika v korist motniSke variante je 70 milijonov
dolarjev. Za ta denar bi lahko posodobili
nekaj km regionalnih cest. Pri tako zahtevni
nalogi, kjer bi bilo freba na istem kvalitetnem
nivoju obdelati vse variante, predvsem pa fiste,
ki kaZejo boljSe fehnine, prometnovarnost-
ne, prostorske in ekonomske rezultate, se je
DARS odlo¢il za najdraZjo, prometnovarnostno
najslabso varianto, ki najbolj grobo posega v
prostor.

Izbrana in realizirana trasa preko Trojan bo
tudi v bodoCe pomenila nepofrebno razmeto-
vanje denarja s strani Darsa. Ta pa se kljub zo-
menjavi vodstvenih kadrov obi¢ajno izgovarja
na ministrstvo za promet (glede na objavljeni
Clanek morda tudi upravieno) in ministrstvo
za okolje, ki mu predpisujeta projekte. Vendar
bi moral biti DARS fisti, ki po zakonu pripravi
ministrstvom idejne zasnove predlagane AC.
Ob vseh ugibanjih o ceni izbrane varianfe moti
dejstvo, da DARS ni poznal konéne cene. Izgo-
varjanje na dodatne ukrepe in nepredvidena
dela pa glede na samozavesine predhodne
izjave istih ljudi kaze na omalovazevanje
javnosti, neresnost in nezmoznost ocenitve
pricakovanih tezav gradnje, ki bi jih sicer
morale pokazati predhodne korektne Studije in
raziskave. Zal je tako obna$anje gradbenikov
simptomatiéno Se danes, tudi za nekatere
druge investicije v gospodarstvu, na primer v
zdravstvu in Sporty, in eden od povzroditeljev
gospodarske krize.

Nacrtovanje in gradnja hitre ceste ¢ez Re-
brnice

V knjigi na kratko opravijo s krivdo zaradi
problemov z burjo, ki se pojavljajo na Re-
brnicah, in jo naloZijo na rova$ takratnega
vodje projektov, saj naj bi bil sprejel odloCitev
(sam!?), da se povezeta Vipavska dolina in
Nova Gorica z avtocesfo pri Razdriem »Ze«
leta 1980, torej je krivec za izvor tezav znan.
To naj jih opravi¢i, da so pozabili na tako
malenkost, kot je burja v fej dolini Sele od
vCeraj, in ne zgodovinski meteoroloSki pojav,
ter da so ze dolgo znane njene znagilnosti,
ki jih povzroGa padanje hladnega zraka z
gorske planote v dolino. Ta je najbol;j prizo-
deta in posledi¢no tudi cesta v njej; med
Podnanosom in Vipavskim Krizem.

Ker bi morali pri frasiranju upostevati burjo, ki
pa je niso, je ta od odprija nove hitre ceste do
letos povzroGila ze ca. 70 zapor cestninjene
ceste. Burja pomeni fiziéno nevarnost za pro-
met (kot na primer usad breZin) fer tehni¢no in
ekonomsko postavko pri projektiranju, zato se
lahko zaéudimo nad dejstvom, da je okolica
varovana na rekreacijskih obmodcjin ob reki
Vipavi s profihrupnimi nasipi ob cesti, niso
pa zavarovali s podobnimi nasipi ceste in
prometa na njej.

Potek med priklju¢kom Vipava in naseliem
Cesta pri Ajdovs€ini ni optimalen glede
moznosti varovanja proti burji z nasipi ali
za&Citnim pasom gozda niti racionalen pri
Cuvanju prostora, saj potekajo ob AjdovsEini
v pasu povpreéne Sirine 600 m fri funkcijsko
vzporedne ceste. Povsem nerazumljivo in ne-
sprejemljivo pa je tudi dejstvo, da se po uki-
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nitvi vojaskega rezervata na velikem obmodju
med Vipavo in Podnanosom in z odstfranit-
vijo skladiS¢ eksploziva nad Podnanosom
ni izrabilo sproS¢enega vznoZja Nanosa za
zmanjSanje nagiba vzpona ez Rebrnice in
boljSo prilagoditev frase ceste morfologiji
pobocja in s tem manjSo 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 Siroko razpredajo komentar
na sum o kartelnih dogovorih med nekaterimi
slovenskimi gradbenimi podjefji, s tem da
zanikajo v javnosti objavljeni Zemonski spora-
zum. Seveda kartelnega dogovora niso ovrgli
z materialnimi dokazi, ki bi odpravili sum o
dvemilijardni Skodi, ki naj bi jo s kartelnim
dogovarjanjem dela in cen povzrogil. Prvi moz
gradbeni$tva je skusal najprej ta zemonski
sestanek gradbenih podjefij minimizirafi kot
obi¢ajno gostinsko sre¢anje, kakrsnih je bilo
med gradbeniki veliko. Ko pa je zmanjkalo
resnih protiargumentov, je pred preiskovalno
komisijo drzavnega zbora nastopil lastnem
osebnem slogu: »Pustimo to, kar je bilo, je
bilo.« To se lahko zgodi le v mafijski paradrzavi,
ne pa v pravno urejeni drzavi. Tako poslovanje
istin ljudi razkrivajo tudi sodne obsodbe v
Nemc¢iji. Organizacija kartela je resen zakon-
ski delikt, pomeni negiranja vseh zakonov o
prepredevanju konkurenénosti na trgu. Je kapi-
talsko-ekonomsko zdruzenje sorodnih podjetij
za dosego monopolnega polozaja na trziscu.
Z drugimi besedami: kartel skusa ustvarjati na
trziséu polozaj, da dikfira obnaSanje in cene
svojih storitev brez kakrdnekoli 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 naro¢nik pro-
grama izgradnje avtocest v Sloveniji, fo je
DARS, katerega 100-odstotni lastnik je drzava.
Dars je druzba, ki ima poseben status in
bi moral voditi investicijske posle v imenu
drzave. Torej je uporabnik javnih sredstev
in mora spoStovati zakonodajo s podrogja
javnih financ, da ne govorimo o gradbeni in
prostorski zakonodaji. Zato trdimo, da nimamo
gradbenih in ekonomskih problemov, femve¢
ogromne nacrfovalske probleme, od trajnos-
tnega nacrfovanja in fehni¢nih predstudij do
izvedbe in sfroge investicijske kontrole. Ti
nacrtovalski problemi se zaradi pomanik-
liive strokovne priprave pozneje spremenijo
v ekonomske in finanéne anomalije. Zato za
slabo in drago delo ne moremo kriviti samo
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izvajalca gradbenih del. Pri fem je soudelezen
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
oCita kritikastrstvo in zlonamerno omenjanje
obstoja cestnega lobija. Meni, da je to ne-
utemeljen napad na celotno gradbenistvo, na
katero je ministrstvo ponosno. Ministrstvo je v
velikem protislovju s samim seboj. Nekaj strani
kasneje trdi, da viaga velike napore v boj proti
cestnim lobijem. Po eni strani enadi lobije s ce-
lotnim gradbenistvom, éesar nikoli nismo trdili,
po drugi strani pa se baje bori proti lobistom.
Nam odita, da nismo opredelili, kaj lobiji sploh
so. To danes Ze mnogi vedo, zato nam fega
pa¢ ni treba razlagati. Tudi mi smo ponosni
na posStene in uspesne direkforje gradbenike,
vendar ne na barone nekaterih cestnih pod-
jetij, na kar kazejo tudi zadnje ugotovitve
0 kartelnih dogovorih. Trditev ministrstva za
promet, da se z vsemi silami bori profi lo-
bistom, do zdaj ni dalo nobenih oprijemljivih
rezultatov. Celo ve€, ministrstvo kroZenje istih
kadrov na relaciji MP-DARS-GP zagovarja
z tezo, »da GabersCik zanemarja dejstvo,
da je v Sloveniji zaradi njene majhnosti fo
kroZenje neizbeZno«. Posredno forej potrjuje,
»da je kadrovski sistem s kroZenjem istih
kadrov, istih strokovnjakov in istih prijateljev
ali somisljenikov v cestnem sistemu obsojen
na veéni 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 gradbenistva, sqj
je tudi parlamentarni odbor sklenil enake
zakljucke?!

Kljub lepi knijigi vsi problemi ostajajo

Reprezentativni lepopis gradnje avtocest v
Sloveniji z razko3no vSeénimi fotografijami je v
celoti pozitivisti¢en in zakriva dejansko stanje
v naSi cestogradnji. Tako nehote razkriva
ekskluzivno gradbenisko miselnost in odsot-
nost regionalnega prostorskega nacrtovanja.
Dolgotrajnemu umeS&anju cest v prostor
botrujejo strokovno nedodelani predlogi
tras, odsotnost variant cest in pomanjkljivo
vrednotenje variant. Lahko pa gre tudi za
nerazumljive veémesene upravnopravne
postopke v javni upravi, v procesu prever-
janja in sprejemanja lokacijskih nacrtov ter
ugotavljanja druzbene sprejemljivosti ceste.
Nazadnje pa je vzrok lahko fudi preprosta
zamrznitev upravnopravnega postopka zaradi
politiéne ocene o Sibki prioriteti obravnavane

ceste in ob pomanjkanju finanénih sredstev za
realizacijo projekta. Problem je torej pri stroki
in politiki. Politika projekino stroko obi¢ajno
sfiska z nerazumnimi kratkimi roki, zaradi
Cesar projekti niso dodelani. Roki za upravno-
pravne postopke in politiéno ugotavljanje
druzbene sprejemljivosti cest pa so obi¢ajno
brez ¢asovnih omejitev.

Se vedno bomo imeli probleme slabega uprav-
ljanja omrezij cest, avtocest in drZavnih cest.
Velike probleme bomo imeli zaradi pomanjk-
ljivih zakonov in nespoStovanja predpisov, z
nerealnim finanénim programiranjem izgrad-
nje cest, z neizdelanimi mefodami vrednotenja
cestnih projektov, umeS&anjem cest v prostor
zaradi rokohitrske priprave in sprejema pro-
jekta Nature 2000. Se vedno bomo imeli
probleme z »neprezraéenim« kadrovanjem v
cestnem sektorju, s klientelizmom in korup-
cijo. Najbolj sporno in nesprejemljivo z vidika
druzbene racionalnosti pa je, da je gradbeni
sekfor 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
¢aka. Odgovorni investitor v tak avtomatizem
nikoli ne bi smel pristati. Sprasujemo se, zo-
kaj potem vse predhodne in drage geoloSke,
montanisti¢ne, vodnogospodarske, potresne
in druge raziskave, ki bi omogodale izdelavo
realnejSih investicijskih programov in gradbe-
nih ponudb. Pri nas se je ugnezdila miselnost,
da gradbinci v vlogi investitorjev najbolje vedo,
kako se programira in naériuje ceste. K femu
je pripomogla tudi promocija javno-zaseb-
nega partnerstva, kjer se je javna uprava kot
investitor pokazala kot Sibki partner. Partner,
ki ni znal definirati javnega inferesa, javnega
naro€ila in je dopuscal previado zasebnega
interesa: gradbenega ali nepremiéninskega
podijefja.

Zato koncujemo s tezo, da je skrajni ¢as, da
ponovno vrnemo in vzpostavimo jasno loénico
med posli in odgovornostmi investitorja in fisti-
mi tehni¢nega izvajalca. Pravi javni investi-
tor mora vedeti, kaj hoCe, mora vzpostavii
lasten gradbeni inzeniring fer vse pogoje,
denar, ustrezna zemljiS¢a, predhodne Studije,
racionalne projekte, javne razpise za izvedbo
projektov, kontrolo izvajanja in sposobnost za
prevzem zgrajene infrastrukfure. Gradbeno
podjetje pa mora dokazati svojo sposobnost
za kakovostno izvedbo projekta v dogovor-
jenih rokih in ustrezno ponudbo.
Vizpostavitev  opuSCenega  investitorskega
inZeniringa ne bo preprosta, vendar neob-
hodna, e Zelimo v sistemu nacrtovanja in
gradnje vzpostaviti poruSene politiéne, stro-
kovne, poslovne in moralne odnose.
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mag. Gregor Ficko, univ. dipl. inZ. grad

Knjiga GRADNJA SLOVENSKIH AVTOCEST V OB-
DOBJU 1994-2009, ki jo je zaloZila Druzba za
raziskave v cestni in prometni stroki Slovenije
(DRC) v sodelovanju z InZenirsko zbornico Slo-
venije (IZS) in druzbo DARS, d. d., v oktobru 2010
in je bila izdana ob 15-etnici izvajanja nacional-
nega programa izgradnje aviocest v Republiki
Sloveniji fer ob zakljuCku izgradnje slovenskega
avfocestnega kriZa, je po ve€ kot enem letu zbu-
dila dezurne kritike avtocestnega programa pa
tudi vsega ostalega, kar je povezano s cestami,
dr. Borisa Gaber$¢ika, Anfona Gundefa, Martina
JakSeta ter Marjana Krajnca, ki so pripravili svoj,
sicer v javnosti Ze veckrat ponovljeni negativni
pogled na izvajanje tega do zdaj najvedjega in-
vesticijskega projekta pri nas. V fem seveda ne
vidim nobenega problema, saj se z razliénimi
pogledi dejansko odpira njihova pluralnost glede
izvajanja avfocestnega programa, seveda pod
pogojem, da so podani argumentirano in podprti
z analitiénimi podatki, kar je po mojem glo-
bokem prepri¢anju lahko edini jezik razmisljanja
inzenirske stroke, kamor vsi skupaj spadamo.
Zal &lanek Pravljiéna knjiga, ki naj prikrije stran-
poti in napake gradnje slovenskih avtocest v
obdobju 1994-2009 vsebuje vse drugo, samo
strokovnih argumentov in analiti¢nin podatkov,
ki bi bralcem Gradbenega vestnika povedali, kje
je veC kot 60 strokovnjakov z razliénih strokovnih
podroCij in znanj, ki so z multidisciplinarnim pri-
sfopom na visokem kakovostnem in strokovnem
nivoju sodelovali pri uresnievanju slovenskega
nacionalnega avtocestnega programa, napisalo
»pravljico«, o kateri govorijo dr. Gabersgik, g.
Gunde, g. JakSe in g. Krajnc, v njem ne najdemo.
Nasprotno, avtorji zelo jasno in avtoritativno (v
skladu s ¢asom, v katerem so akfivno delovali
in odlo€ali) ukazejo, da je »nafolcevanja dovolj
in da je zato potreben njihov SirSi komentar ob
objavi feh insinuacij«.

Toda, glej ga zlomka, njihov komentar vsebuje
zelo pavsalna pojasnila in opraviCevanja glede
na ocifane jim napake v knjigi GRADNJA SLO-
VENSKIH AVTOCEST V OBDOBJU 1994-2009,
kar sicer ni narobe, postavlja pa se mi vprasanje,
zakaj fovrstne »svobode« ne dopusdéajo tudi avtor-
jem knijige, ki so svoje trditve podprli z mnozico
analitiénih podatkov, za katere pa je g. JakSe
v oddaji Svet na Kanalu A vehementno dejal,
da so izmiSlieni! Najsi Se folikokrat preberem
Clanek o “pravijiéni knjigi’, v njem ne najdem

protiargumentov in drugih podatkov, s katerimi
bi dr. Gabers¢ik, g. Gunde, g. JakSe in g. Krajnc
zavmili ogitke na svoj radun in za katere trdijo,
da so insinuacije. Nasprotno, iz njihovega ¢lanka
veje kar nekaj insinuacij, ki kazejo, da so knjigo
zelo povrdno prebrali, in jih bom sedaj analitiéno
prikazal in ovrgel, seveda s ¢im drugim kot z
argumenti in podatki.

Pa pojdimo po vrsti:

1. Najprej o€itek o prikrivanju stranpofi in no-
pak. Knjiga o gradnji slovenskih avfocest je
zelo odkrito predstavila »problematiéne teme«
0 sicer maloStevilnih negativnih dogodkih, ki so
se zgodili med izvajanjem avfocestnega pro-
grama. Ti dogodki so bili simbolno prikazani
na rumenih sfraneh, saj smo Zeleli s fem bralca
tudi vizualno opozoriti nanje. Predstavijene so
bile problematike drsnosti trojanskih predorov,
odpadanja protipozarnega ometa v predoru
Sentvid, nadrfovanja predora Sentvid, suma
kartelnih dogovorov fer objektivnih in neobjek-
tivnih ocen glede izvajanja nacionalnega progra-
ma. Vsaka posebej predstavijena problematika
je posku3ala analitiéno osvetliti dogajanja v 1. i.
problemati€nih femah, predvsem pa vzroke za
njihov nastanek, in sicer z Zzeljo, da se taksni
zapleti v bodode pri nas ne bi ve¢ dogaijali. Zato
me resni¢no ¢udi zapisana frditev avtorjev, da
smo v knjigi zapisali, da je »zamenjava diskete
pri javnem naro€ilu za gradnjo predora Podmilj«
neresnicna, saj ne vem, na kateri strani knjige so
jo nasli. Zato se mi upraviceno poraja vprasanje,
kako lahko zapisejo faksno laz? Ze prvi stavek
¢lanka Zamenjava diskete pri javnem narodilu za
gradnjo predora Podmilj (stran 135-136) pravi,
da gre za »enega vecjih, a povsem upravicenih
madezev, ki je padel na izvajanje nacionalnega
programac. Ali pa mogoce lahko avtorji frdijo, da
je obsezna policijska preiskava komurkoli karkoli
dokazala? Ce fo vedo, naj povedo, komu, kaj in
kdaj. Se enkrat poudarjam, da nikoli ni nihge 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
Druzba za raziskave v cestni in prometni stroki
Slovenije (DRC), na katero od avtorjev ¢lanka lefi
ocitek zasebnosti, v 100-odstotni lasti enajstih
civilnih cestnoprometnih in gradbenih zdruzen;,
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kot so Drustva za ceste SV Slovenije, Primorske,
JV Slovenije in Ljubljane, Zdruzenje asfalterjev
Slovenije, Zdruzenje za beton Slovenije, Slovensko
geotehni¢no drustvo, Slovensko drusivo gradbe-
nih konstruktorjev, Slovensko drustvo za inteli-
gentne fransportne sisteme, Slovensko drustvo
za podzemne gradnije, Drustvo vodarjev Slovenije.
Vse fo je avforjem Elanka zelo dobro znano. Zato
moram kof zanimivost omeniti, da je takoj po
10. slovenskem kongresu o cestah in prometu
g. Marjan Krajnc telefonsko zaprosil direktorja
druzbe DRC g. Matijo Vilharja za sponzoriranje
izdaje »protiknjige« 0 izvajanju nacionalnega
programa in fakrat avtorjev ¢lanka »zasebnost«
DRCa o¢itno ni motila. Druzba DRC je v nasprotf-
ju z vegino avforjev €lanka politiéno in strokovno
neviralna. PonaSa se z organizacijo ve¢ kot 80
strokovnih sreCanj, kongresov, posvefovan;j in
seminarjev, na katerih je bilo skupaj prisotnih
ve€ kot 17.000 slovenskih in tujin strokovnjakov.
Ob fem so bile izdane Stevilne strokovne publika-
cije, knjige, monografije, smernice, uébeniki ipd.
Presezek prihodka nad stroSki usmerja druzba
v celoti v razvoj stroke. O vsem tem so aviorji
¢lanka dodobra seznanjeni, $e posebno g. Mar-
jan Kranjc, ki je bil v zgodnjih devetdesetinh lefih
eden najpomembnejSih podpornikov sodobne
organiziranosti slovenske cestne stroke pa tudi
druzbe DRC.

3. Ministrstvo za promet v knjigi GRADNJA SLO-
VENSKIH AVTOCEST V OBDOBJU 1994-2009
ni objavilo nobenih svojih tekstov, ki so jih avtorji
Clanka v svoji vnemi preoblikovali kar v uradna
stali§¢a ministrstva za promet. Na straneh
117-118 je namre¢ ponatisnjen odgovor, ki ga
je pripravil Direktorat za cesfe minisirstva za
promet kot repliko na Clanek dr. GaberSCika
Anahronizem cestnega lobija. Tako Elanek
kot odgovor sta bila objaviiena v reviji MAG
v januarju 2007, predstavijata polemiko pred-
vsem glede nadrtovanja Sentviskega predora
ter navezovalne ceste Jeprca-Sentvid-Brod, o
kateri avforji navedejo e eno neargumentirano
neresnico, fo je, da je ministrstvo za promet
ve¢ kot eno leto namenoma zaviacevalo izde-
lavo drZzavnega lokacijskega nacrta za ta odsek
zaradi dogovora o gradnji Sentviskega predora s
polnim priklju¢kom v sklopu iste pogodbe. Prvi€,
freba je povedati, da se je prosforsko umescanje
in nacrtovanje obeh projekfov vodilo po dveh
razliénih pogodbah, in to ne gradbenih, ker fo
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preprosto ni bilo (in e danes ni) mozno, ampak
projektantskih. Drugi¢, postopke umes€anja v
prostor je vodilo (in $e danes vodi) ministrstvo za
okolje in prostor in ne ministrstvo za promet, zato
slednje ne more vplivati na dinamiko naértovanja
in umes€anja v prostor, sploh e poznamo
prostorsko zakonodajo s fega podrodja in njene
vsakokratne spremembe ob menjavah viad, ki jin
avtorji élanka v zadnjih letih oitno Se niso uspeli
nastudirati. To kaze tudi dolgotrajno umescanje
Se kar nekaj prepotrebnih avfocestnih pa tudi
drugih cestnih odsekov, kar pa se avtorjem niti
slugajno ne zdi sporno (npr. obvoznica Skofljice,
AC Postojna-JelSane, HC Koper-Dragonja, 3.
razvojna os in drugo). In frefji€, avtorji Clanka so
s svojimi e-postnimi interveniranji pri Viadi RS leta
2007 dosegli, da se je najugodnejSa varianta, po
kateri je bil Sele v letu 2011 (1) sprejet fudi drzavni
prostorski nacrt, sprejela vec kot pol leta kasneje,
kot bi lahko bila s strani Vlade RS sprejeta, saj so
takratnega predsednika viade g. Janeza Jan$o
opozarjali na taksne »nefransparentnostic, kot so
recimo »ogitna vidnost mostu &ez Savo s Smarne
gore«. Kot da se mostov z gorenjskega avtocest-
nega kraka, ki je plod znanja in nacrfovanja
aviorjev ¢lanka, s Smame gore ne vidi. Sele
pripravijena tridimenzionalna predstavitev poteka
najugodnejSe variante, ki je vkljuevala tudi »po-
gled s Smarne gorex, je Vladi RS dokazala, da jo
eminentni strokovnjaki zavajajo, zato je predla-
gano varianto po tej predstavitvi fudi brez vecjin
zadrZkov sprejela.

4. Ne glede na vse pomanjkljivosti, ki jin ima
frasa gorenjskega avtocestnega kraka vkljuéno
z lokacijo predora skozi Seniviski hrib, je o
vzrokih in pogojih nacrtovanja frase avtoceste,
kot je danes zgrajena, brezpredmetno razprav-
ljati. Noben U (mimogrede: iz danasnjih po-
gledov prometne filozofije neustrezen sistem,
ker zdruzuje tranzitni in lokalni promet na
zahodni, juzni in vzhodni ljubljanski obvoz-
nici) ali X-prometni koncept Ljubljane, preozka
severna obvoznica, prepoved JLA, vodni viri
ter ne vem kak$no konceptualno in frajnostno-
razvojno nacrtovanje, na katero so avtorji
Clanka tako ponosni, padlo pa je na preozki in
danes neprefocni ljubljanski severni obvoznici
(mimogrede: ali je tudi ta bila nacrtovana po
0Samosvojitvi?), ne morejo spremeniti dejstva,
da se gradnji predora Sentvid zaradi sporne
odloCitve v sedemdesetih letih prejSnjega sto-
letja enostavno ni dalo izogniti. Sam sem sicer
vedno trdil, da je treba zaradi objektivnosti,
predvsem pa korekinosti do ljudi (forej tudi do
vseh §tirih eminentnih cestnih strokovnjakov),
ki so o tej varianti odlo&ali pred tridesetimi leti,
potek varianfe skozi Sentviski hrib presojati
v okviru ¢asovne dimenzije in pogojev, ki so
viadali fakrat.
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Na Zalost pa so se tudi pogoji naértovanja, tako
prometni, urbanistiéni kot tudi okoljski, v fem
delu Ljubljane tudi po osamosvojitvi veckrat
spremenili, 0 ¢emer je bilo prelitega Ze veliko
¢rnila (glej strokovni lanek: mag. Gregor Ficko,
univ. dipl. inZ. grad.: Nagrfovanje predora Sentvid
s polnim prikljuckom - pravilna ali napacna
odloditev?, Zbornik 10. slovenskega kongresa o
cestah in prometu Portoroz 2010, DRC Ljubljana,
stran 835-871, okfober 2010), kar pomeni,
da so se tem spremenljivim pogojem morali
prilagajati tudi snovalci predora Sentvid ter
prikljucka na Celovsko cesto. Toda zanimivo, fe
pravice avtorji ¢lanka nacrfovalcem odseka AC
Sentvid-Koseze s predorom Sentvid ne prizno-
vajo. Dejstvo pa je, da danes dnevni PLDP v
predoru Sentvid presega 40.000 vozil na dan z
20-odstotnim deleZzem tezkih tovornih vozil, kar
ga uvrsca v predor s srednjim tveganjem. Prav
tako danaSnje prometne obremenitve Celovske
ceste fer severne in zahodne ljubljanske ob-
voznice med Kosezami in Brodom po otvoritvi
predora dokazujejo, da je bila gradnja takSnega
prometnega sistema upraviena. Promet na
Celoviki cesti med Sentvidom in severno ljubljan-
sko obvoznico, ki je pred predajo avtocestnega
odseka s predorom prometu znasal ve¢ kot
60.000 vozil na dan, je prvo leto po otvoritvi
padel pod 43.000 vozil na dan, kar pomeni
zmanjSanje prometne intenzitefe za ca. 28 %.
To pomeni, da se je promet, ki je pred izgradnjo
odseka v celoti potekal po Celovski cesti, iz gosfo
urbaniziranega podro€ja razporedil na severno
in zahodno ljubljansko obvoznico, kar je bil fudi
Kljuéni cilj izgradnje fega odseka. Prometni po-
datki iz leta 2007 in lefa 2009 kazejo, da so
bile napovedi promefnih obremenitev v Studiji
Prometno in prometno-ekonomsko vrednotenje
polnega prikljucka v Sentvidu (vir: PNZ Ljubljang,
april 2004) izdelane dovolj natanéno, saj se
dejanske vrednosti prometa iz lefa 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
Celovski cesti zveni kot dobra, Eeprav nevsecna
Sala. Kdor se vsaj malo spozna na prometne
modele v tfem delu Ljubljane oziroma je prebral
vsaj kakSno prometno analizo iz konca devet-
desetih lef prejSnjega sfoletja (vse so navedene
v prej omenjenem mojem Clanku), povezano z
naériovanjem odseka AC Sentvid-Koseze fer
navezovalne ceste Jeprca-Staneziée-Brod,
mu bo jasno, da uveden vinjetni sistem na
ljublionskem avfocestnem obrocu ter gorenj-
skem avfocestnem kraku od prikljucka Vodice do
prikljucka Celovka cesta niimel nobenega vpliva
ne na intenziteto in ne na profil prometa, in fo ne
na omenjenih avfocestah kot tudi ne na drugih

navezovalnin cestah, kjer imam v mislih pred-
vsem povezavo od Medvod do Celovke ceste
ter samo Celovsko cesto, saj so bile lete Ze pred
njegovo uvedbo necestninske, kar pomeni, da so
jih njihovi uporabniki tudi pred letom 2008 upo-
rabljali brez ekonomskih zadrzkov — brezplaéno!
Bistvo izgradnje polnega prikljucka je bilo prav v
fem, da se popolnoma razbremenijo ljubljanske
vpadnice znotraj avtocestnega obroGa, ki so
napajale Celovsko cesto, fer sama Celovska
cesfa, saj je na njih do dograditve Sentviskega
predora s polnim prikljuékom na Celovsko cesto
vladal pravi kaos. Ce aviorji femu ne verjamejo,
naj si pogledajo arhivske televizijske posnetke
koni¢nih in sezonskih prometnih zastojev na
severni obvoznici in Celovski cesti ter zavrtijo
radijska prometna poro€ila iz fistega obdobja.
Le kam so danes izginila? Zato me res zanima,
na katferih analitiénih prometnih podatkih avtorji
kreirajo svoje prometne teze, upam, da ne na
prometnih Studijah iz lefa 1979. Kar se fice
naCrfovanja gorenjskega avtocestnega kraka,
je ob »usodni« vpadnici v Ljubljano na Celovski
cesti njena druga najvegja pomanjkljivost prav
odmaknjenost od glavnih generatorjev prometa
na SirSem podrocju Ljubljane, kot so Medvode,
Skofja Loka, Poljanska in Selska dolina. Pri
tem se spraSujem, zakaj pri argumentiranju
posameznih variant gorenjskega aviocestnega
kraka avtorji Glanka ne omenjajo 1. i. smledniSke
variante, ki bi te prometne generatorje med-
sebojno Se najbolj povezala, poveliCujejo pa
varianto med Jeprco in Laborami, ki nikoli ni bila
resno obravnavana. Tako je razvidno iz arhivske
dokumentacije, ki sem jo proudil v pripravah za
odgovor avtorjem €lanka.

Se »kontradiktornost« iz Glanka, objavijenega v
MAG-u leta 2007, ki jo avtorji ¢lanka o€itajo Direk-
foratu za ceste. Ne gre za nobeno »kontradiktor-
nost«, ampak njihovo povrdno branje ali pa nero-
zumevanje. Nadrtovani predor pod Sentviskim
hribom je dejansko velika napaka dr. Gaberscika
in g. Gundetaq, ki sfa jo zagreSila konec sedem-
desetih let. Zal se 3e danes ne zavedata (ali pa
se noCeta zavedati), da sfa njune naslednike
postavila pred dejstvo, da morajo nadaljevati
tam, Kjer sta onadva kon&ala - v Sentviskem
hribu. Se pa dvoli¢nost avtorjev Clanka kaze v
tem, da so kasneje v javnosti ves ¢as zagovarjali
tezo, da bi se gradnji Sentviskega predora dalo
celo izogniti (sfalna mantra g. JakSeta), zafo
so s fakSnimi neodgovornimi izjavami namerno
zavajali slovensko javnost ter omalovazevali in
blatili izvajalce nacionalnega programa, ki so
izbrano varianto iz leta 1979 morali upoStevati,
Zeleli to ali ne, kar pomeni, da se gradnii predora
skozi Sentvidki hrib enostavno niso mogli izogniti.
O dejstvy, da Se vedno ni zgrajena navezovalna
cesta Jeprca-StaneZi¢e-Brod (fukaj se z avtorji



Clanka celo strinjam, da je fo seveda nedopust-
no), prav fako iz Sfiripasovnice v Sestpasovnico
Se vedno nista razsirjena niti severna (fa se
niti ne da razSiriti zaradi »varénega profila,
katerega velik zagovornik je ravno g. Gunde) niti
zahodna ljubljanska obvoznica, kar je prav tako
nedopustno, nima smisla razpravijati, ker feh cest
Se vsaj eno desefletie zaradi frenutne finanéne
situacije v Sloveniji ne bo. Se sre¢a, da sfa za
navezovalno cesto Jeprca-StaneZice-Brod fer
za Siritev zahodne ljubljanske obvoznice sprejeta
drzavna prostorska nacrta, tako da sfa ta dva
odseka vsaj pripraviiena za njuno operativno
izvedbo. Vse fri promefnice so namre¢ pogoj
za normalno prometno funkcioniranje predora
Sentvid s poloviénim prikljuckom. Cesta med
StaneZi¢ami in Nem$ko cesto s prikljuckom v
Crnuah pa ni drzavni problem, ampak problem
MO Ljubljana, saj je NemSka cesta v celofi kate-
gorizirana kot obCinska cesta. Zato lahko samo
ugibamo, kaj bi fo za odvijanje prometa v tem
delu Ljubljane pomenilo v primeru, da bi se
predor Sentvid zgradil s poloviénim in ne polnim
prikljukom. Trditev, da je predor Sentvid s polnim
priklju¢kom popolna gradbena mojstroving, pa je
zelo foéna. Ce se izgradnji predora Sentvid Ze ni
dalo izogniti, ga je bilo treba izvesti kot gradbeno
maojstrovino. Ker avtorji v svojem ¢lanku omenjajo
Svedsko, jim sporodam, da v Stockholmu fa
trenutek gradijo pet takSnih predorov (vrednost
severne sfockholmske obvoznice znasa 250 mili
jonov evrov/km in si jo lahko ogledajo na spletu),
v Goteborgu pa so lani predali v promet Cefrti
Sentviskemu predoru podoben predorski objekt
podzemnega avtocestnega obroCa okoli Gote-
borga. Mogoce pa bi dr. Gaberscik, g. Gunde, g.
Jake in g. Krajnc morali na Svedsko, da bi videl,
kako se tam taks$nim stvarem streze.

5. Veseli me, da se avtorji ¢lanka strinjajo z vzroki
naras¢anja investicijskih vrednosti nacionalnega
programa izgradnje avtocest, ki so navedene v
knjigi GRADNJA SLOVENSKIH AVTOCEST V OB-
DOBJU 1994-2009. Celo zapiSejo, da je bila di-
namika izvedbe prvega nacionalnega programa,
ki je predvidevala zakljuCek do konca leta 1999,
povsem nereaina. To je vse hvale vredno, toda
spregledajo (namerno ali ne, je drugo vprasanje)
klju¢ni problem, ki pa je v izhodiSCu in pogojih
nacionalnega programa izgradnje avtocest, ki
S0 bili pripravijeni takoj po osamosvojitvi. Dejstvo
je, da poteki avtocestnih tras prostorsko niso bili
reSeni oziroma dolodeni, razen na odsekih AC
Sentili-Pesnica, AC Hoge—Arja vas (dograditev
dvopasovne hitre ceste v Stiripasovno avtocesfo),
AC Arja vas-Vransko, AC Razdrfo-Cebulovica
ter HC Vipava-Selo in HC Selo-Sempeter. Pod-
cenjevanje vidika zahtevnosti prostorskega
umesScanja avfocestnih odsekov v prostor, ki je
iz leta v lefo samo naraséala, je bilo pri spre-

jemanju fako ambicioznega programa ve¢ kot
ocitno, na Zalost pa tudi eden izmed glavnih
vzrokov za trikratno ¢asovno podaljSevanje pa
tudi vrednostno nara$€anje nacionalnega pro-
grama. Osnovno gradivo za pripravo prvega
operativnega programa izgradnje aviocest je bil
elaborat »Gradnja aviocest v Republiki Sloveniji
- kratka predstavitev«, ki je podal tudi oceno
investicijske vrednosti programa, in sicer na
1496 milijonov dolarjev za 318 km aviocest,
hitrih cest in navezovalnih cest, kar je pome-
nilo povpre€no 4,7 milijona dolarjev na kilometer
cesfe. Takratna stroka pod vodstvom prvega
prometnega ministra g. Marjana Krajnca je Se
ocenila, da bi bilo mogode fo vrednost precej
znizati z bolj pragmati¢nim projektnim prisfopom,
z olajSavami pri odkupih zemljis¢, predvsem
glede vrednotenja spremembe namembnosti teh
zemljiS¢, in s sprejemljivejSimi cenami gradbenih
del zaradi hude mednarodne konkurence pri
oddaji del. Na podlagi tega je ocenila, da bi bilo
mogode projekt izvesti za 1033 milijonov USD,
kar pomeni povpreéno 3,3 milijona dolarjev
na kilometer ceste, oziroma da bi glede na
tedanje ekonomske perspektive Slovenije in na
zacetne ocene potenciala tujin kreditov, kapital-
skih viozkov in domacega plasmaja obveznic
bila 1000 milijonov dolarjev priblizno zgornja
meja investicij, ki bi jih druzba lahko realizirala
do konca leta 1999. KakSna zabloda! Dejstva, da
je bila projektna in prostorska dokumentacija, iz
katere so se ¢rpali podatki, v ¢asu priprave elabo-
rata izdelana na zelo nizki stopnji natanénosti,
ni zanimalo nikogar, tudi prvega prometnega
ministra v samostojni Sloveniji ne, Ceprav je bilo
kar nekaj strokovnih pokazateljev, ki so opozarjali
na to, da bo takSen program kmalu »klecnil, fako
finanéno kot tudi ¢asovno. Nasprotno, g. Krajnc,
ki po odhodu s svoje ministrske funkcije ni naSel,
bolje re€eno, 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
0 cestah in prometu, Bled 1992, pripravijavcem
strokovnega elaborata, ki ga je Se v SR Sloveniji
zacel pripravijati g. Gunde (?), zapel celo slavo
z oceno, da je njen »fehni€no-strokovni del na
zavidljivi ravni« in da je s sprejetiem tega do-
kumenta »slovenska viada prejela usmeritev, ki
zagotavija hitrejSo 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 nafanéno navedeno, da sfa izdelava in
sprejemanje programov zaradi razvojnih in
prometnih pa fudi politiénih pofreb vedno pre-
hitevala moznosti pravocasne izdelave projektov
in umeScanja fras v prostor, kar je onemogocalo
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realno ocenjevanje tako finanénih kot ¢asovnih
okvirov njegove izvedbe. Posledica tako »ne-
usklajene« priprave samih programov z dejan-
skim potekom njihove realizacije, predvsem na
podro¢ju naérfovanja, umeScanja v prostor ter
reSevanja pravno-premozenjskih zadev, pa je
bila ta, da so bile v programih navedene ocene
investicijskih vrednosti posameznih odsekov
izraGunane na podlagi projekine in prostorske
dokumentacije, ki je bila takrat na razpolago. Zal
je bila njena stopnja obdelave v vedini primerov
premalo podrobna, zato so bile investicijske
vrednosti odsekov obiCajno prenizke. Velike
spremembe, ki so se v konéni fazi odrazile na
investicijski vrednosti nacionalnega programa,
so nastale tudi pri sfandardu izgradnje slovenskih
avtocest. Iz prvotne usmeritve v letu 1993, ki je
predvidevala skrajno racionalno gradnjo, so se
z leti zahteve po varovanju okolja, zagotavijanju
veCje prometne varnosti in uporabi visokoka-
kovostnih fehnoloskinh reSitev stalno povedevale,
tako da danes slovenske avtocesfe in hifre
ceste dosegajo visoke standarde na omenjenih
podrogjih. Vsem fem zahtevam so morali sledifi
novi tehniéni in drugi predpisi za nacrfovanje in
gradnjo avtocest, ki so nastajali v celotnem
obdobju njihove izgradnje, prav tako pa tudi
tehnoloSke reSitve pri uvajanju sodobnih gradbe-
nih materialov in tehnologij gradnje.

Avtorji €lanka izrazajo skrb zaradi drasficnih
podraZitev nekaterih avfocestnih odsekov. Tudi fo
je vredno pohvale, bi jih pa spomnil predvsem na
nacrfovanje odseka avtoceste mimo Trebnjega,
kier so s svojim »principialnim« nagajanjem
izvajalcem nacionalnega programa ter z asisti-
ranjem frebanjski civilni iniciativi uspeli dosedi,
da je politika celo sprejela t. i. pobocno varianfo
poteka avtoceste mimo Trebnjega, ki pa je bila
za vet kot 50 % drazja kot dolinska varianta, za
katero sta se zavzemala ministrstvo za promet in
DARS. Ko sta se fako Viada RS (pokojni financni
minister dr. Andrej Bajuk) kot slovenska javnost
ob sprejemanju DPN za odsek med Plusko in
Ponikvami zaCeli zgrazati ob fakSni podrazitvi,
so modro umolknili in se umaknili v varno
zavetie enostranskih ¢asopisnih in felevizijskin
komentarjev (druga sfran se po navadi ni mo-
gla braniti, ker je nobeden ni ni¢ vprasal, zato
pa je tudi nastala knjiga o izgradnji slovenskih
avtocest). O energetski potratnosti te variante
zaradi neugodnih vertikalnih elementov frase, na
katero se sklicujejo v primeru Trojan, prav tako ni
bilo niti besede.

Kar se tice Resolucije 0 nacionalnem programu iz
leta 2004, pa bi Zelel povedati naslednje. Najprej,
njena avtorja nista dr. Krizanic in dr. Oplotnik, saj
sta napisala samo finanéno-ekonomski del, ki
obsega eno dokaj kratko poglavje. Kljub temu pa
me ¢udi izjava avtorjev &lanka, da je bil program
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ozko ekonomisti¢en. KakSen pa naj bi bil? Tak3en,
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 gradbenidtvo in velik del osfalega
gospodarsiva? Ce bi se upostevala izhodisca
resolucije, tako glede finanéne (400 milijonov
evrov lefno) kot ¢asovne dinamike (dokon&anje
osnovnega programa do konca 2013), se danes
DARS ne bi soocal s tak§no zadolzenostjo pa tudi
gradbenistvo ne bi zaslo v fako globoko krizo, kot
je. Investicijske vrednosti programa so bile prvi¢
izdelane s takSno natancénostjo, da je Sestletno
izvajanje programa v obdobju 2004-2009 kljub
»pregreti« izvedbi programa prineslo samo 9,8 %
prekoraditev njegove investicijske vrednosti, kar je
na nivoju svefovnih standardov vodenja velikih
investicij. Zato sem sam kot eden izmed kljucnih
avforjev Resolucije 0 nacionalnem programu iz
leta 2004 z njo povsem zadovoljen, pravzaprav
sem celo ponosen nanjo. Se vedno ¢akam na
nacionalni program iz kateregakoli podrogja, ki
bi se ji lahko postavil ob bok. Zal ga e nisem
docakal.

Se beseda o kredih DARS. Ze leta in lefa
posluSamo mantro, kako DARS ne bo ve¢ sposo-
ben odplacevati prevzefih kreditnih obveznosti,
in da bo vse breme njihovega odplacevanja
padlo na drZavo oziroma na davkoplagevalce.
Toda nekako se ta scenarij noe in node zgo-
diti. DARS svoje obveznosti redno izpolnjuje s
pladevanjem anuitet in obresti in prepri¢an sem,
da jih bo odpladeval tudi lefa 2014, ko bo
v najbolj kriticnem obdobju, ko bo moral za
odpladilo anuifet in obresti zagotoviti nekaj ¢ez
500 milijonov evrov. Tudi ¢e mu to ne bo uspelo,
se bo s kreditodajalci (glavni kreditodajalec je
EIB in ne davkoplacevalci) z lahkoto dogovoril
0 njihovem delnem reprogramiranju, ki mu bo
omogodilo odpladilo anuitef in obresti v skladu s
finan¢nim prilivnim tokom, ki ga ima iz naslova
cestnine in koncesnine. Pa 8e zameriti mu ne
bomo mogli, saj to danes pravzaprav pocne ves
svet. Skoda pa je, da se aviorji Slanka nikoli niso
oglasili s pozivom Viadi RS, naj DARS ne sili v
tako drastiéno zadolzevanie, kot se je zgodilo po
letu 2004, ampak naj mu zagofovi delez namen-
skih sredstev v skladu z Zakonom o zagotovitvi
namenskih sredstev za izgradnjo avtocest, ki kot
zanimivost Se vedno velja in dolo¢a letno okrog
170 milijonov evrov namenskih finanénih sredstev
iz proraduna. Ze po letu 2000 so se namenska
proracunska sredstva za gradnjo avtocest (t. .
bencinski tolar) stalno zmanjSevala, do kritiénega
pospeska pri zmanjSevanju teh sredstev pa je
prislo leta 2005, ko je drzava (viada) postavila
novo dokirino: DARS naj se zadolzuje, saj na
finanénih frgih veljajo ugodni pogoji najemanja
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kreditov. Zal so ti pogoji veljali samo do konca
leta 2005 in v prvi polovici leta 2006, kaj pomeni
frenutna svetovna finanéna situacija za taksno
dokirino, pa je prav tako jasno.

6. Tudi prosforskega umeS¢anja avtoceste preko
Trojan avtorji ¢lanka nikakor ne morejo poza-
biti, saj je njihova priljubliena fema, ki pa zal
sloni na potvorjenih dejstvih o poteku frase Cez
Trojane. Zgodba se vedno zaéne s primerjavo
investicijskih vrednostih variante preko Trojan in
motniSke variante, v okviru katere avtorji €lanka
frdijo, da je varianta preko Trojan za ve€ kot 300
milijonov dolarjev drazja od motniSke variante
(glej Clanek Spolzki ovinki slovenskih avtocest
v Casniku Nedeljski dnevnik z dne 7. 3. 2010,
objavljen tudi na straneh 130-131 knjige). V
prispevku Pravijiéna knjiga, ki naj prikrije stran-
poti in napake gradnje slovenskih avtocest v
obdobju 1994-2009 avtorji navajajo podatek,
da so bili stroski za gradnjo avtoceste preko
Trojan ocenjeni od 583 do 650 milijonov dolar-
jev, stroski za gradnjo motniSke variante pa od
257 do 327 milijonov dolarjev, razlika v Korist
motniSke variante pa naj bi bila znasala 70 mili-
jonov dolarjev. Naj mi eminentni strokovnjaki ne
zamerijo, vendar tovrstne matemati¢ne analize
oziroma izraéuna resniéno ne razumem pa fudi
ne verjamem, da bo to razumel katerikoli drugi
bralec ¢lanka o »pravijiéni knjigi«. Dejstvo je, da je
gradnja avtoceste preko Trojan po stalnih cenah
znasala 490 miljionov dolarjev. Ce bi bila frasa
po Motniski dolini res za 300 milijonov dolarjev
cenej8a, kot trdijo njeni zagovorniki, bi morali 16,9
km tudi za razmere poteka skozi Motnisko dolino
zelo zahtevne avioceste zgraditi za 190 milijonov
dolarjev, kar bi pomenilo 11,2 milijona dolarjev/
km, kar je za pogoje zelo tezke gradnje izredno
podcenjena vrednost, pa Eefudi na frasi ni nobe-
nega viadukta. Pri fem pa moramo upoStfevati
Se gradnjo petkilometrskega predora, ki bi sam
zahteval nagjmanj 200 milijonov dolarjev. Kdo
bi bil »dobrotnike, ki bi brezplaéno oziroma celo
z donacijo 10 milijonov dolarjev drzavi zgradil
preostalih 12 kilomefrov avtoceste skozi Motnisko
dolino, avtorji ¢lanka do danes slovenski javnosti
Se niso razlozili. Nasprotno, investicijske vrednosti
obeh variant prirejajo, kakor jim paSe, kar se lepo
vidi tudi v ¢lanku o »pravijicni knjigi«. V prej ome-
njenem Clanku Spolzki ovinki slovenskih avtocest
se je po razlagi g. JakSeta pocenifev frase po
MotniSki dolini v primerjavi s fisto Cez Trojane
iz 300 milijonov evrov povecala celo na 500
milijonov, kar z drugimi besedami pomeni, da bi
bila v primerjavi z zgrajeno traso ez Trojane Ita
zaston;! Pravijica? Kije pa!

Neizpodbitno dejstvo pa je, da je trasa avto-
ceste ez Trojane ucinkovito povezala zasavske
revirje fer njihove moc¢ne centre Trbovlje, Zagorje
ob Savi ter Hrastnik s centralno Slovenijo, sqj

je do izgradnje avtoceste fi niso imeli. Glavna
cesta G2-108 Sentjakob-Zidani Most, ki je do
izgradnje odseka AC Vransko-Blagovica veC
kot 40 let sluZila kot glavna cestna povezava
med Zasavjem in Ljubljano, je bila namre¢ za fo
funkcijo popolnoma neprimerna fako iz tehniéno-
ekonomskega kot fudi iz prometnovarnostnega
vidika. To pomeni, da je trasa avioceste Cez
Trojane z navezavo Zasavja ucinkovito odigrala
funkcijo regionalnega prostorskega nacrtovanja
in povezovanja posameznih podroCij, kar avtorji
Clanka povsod odkrito podpirajo, v primeru Trojan
pa fa argument enostavno preskocijo oziroma
ga zatajijo. Postavlja se namre¢ vprasanje, koga
oziroma kaj bi navezala in povezala momiska
varianta? Maribor in Ljubljano zanesljivo, kaj
ve¢ pa ne. To pomeni, da ucinke nadrtovanja
posameznih tras ne moremo vrednofiti samo
skozi ceno kot ekonomski parameter, ampak je
freba upostevati tudi druge vidike udinkovitosti
neke prometne povezave. Zanimivo, fudi s fo
tezo se avtorji €lanka sfrinjajo, saj jo v svojem
Clanku veCkrat izpostavijo, le v primeru Trojan
pa jim ta argument ni Cisfo povSeci. Dvoliénost?
Zato avforjem ¢lanka prediagam, da obiséejo
prebivalce Trbovelj, Zagorja ob Savi ter Hrast-
nika in jih povpradajo, kaj njim pomeni blizina
avtoceste med Mariborom, od katerega so zdaj
odmaknjeni 45 minut, fer Ljubljano, od katere so
zdaj odmaknjeni 25 minut.

Drugo povsem jasno dejstvo pa je, da odsek
AC Vransko-Blagovica v Sestih letih ni dozivel
omembe vrednega prometnovarnostnega za-
pleta, ¢e odStejemo pozar na fovornjaku v pre-
doru Jasovnik (kaj bi bilo, Ce bi zagorelo v pet
kilometfrov dolgem motniSkem predoru, ki ga
avtorji Elanka ne morejo prehvaliti?), in to ne
v lefnem in ne v zimskem obdobju. Kritiki tega
odseka so namre¢ stalno trdili, zal pa to poCnejo
Se danes, da bodo Stirje predori in horizontalni
elementi frase, projektirani za racunsko hitrost
100 km/h, povzroCali veliko nevarnost za upo-
rabnike avioceste. Vendar se je po veC kot
Sestletnem obrafovanju fega avtocestnega od-
seka v praksi izkazalo, da je prometna varnost na
tem odseku zelo dobra, sqj je bilo v tem &asu zelo
malo prometnih nesre€, vse pa so se koncale
brez teZjih posledic.

Na koncu ne morem mimo izjave g. Gundeta,
ki jo je navedel v Elanku Spolzki ovinki sloven-
skih avtocesf, da Stiripasovne avfoceste Cez
Trojane nikoli ne bi smeli graditi, saj je sam ze v
sedem- in osemdesetih letih prejSnjega stolefja
dokazoval, da je to neizvedljiv gradbeni podvig
zaradi izredno teZkih geomehanskih pogojev.
Menim, da gre za izjavo, nevredno inZenirskega
poklica! Po njegovem mnenju bi namre¢ morali
namesto avtoceste skozi Trojane dograditi staro
glavno cesfo med Celiem in Ljubljano, in sicer



s frefjim voznim pasom po sistemu 2 + 1, ki je
bil uporabljen fudi v primeru starega viadukta
Baba na isfi glavni cesti. Seveda pa je slo-
venski javnosti spet pozabil razloZiti, kako bi
danasnji promet med Mariborom in Ljubljano,
ki dosega Ze okoli 45.000 vozil na dan, od
tega je deleZ tezkega fovornega prometa skorqj
30-odstofen, potekal po fakSni »unikatni« cestni
resSitvi iz sedemdesetfih let prejSnjega sfolefja. Mi-
mogrede, v tem primeru bi promet na stari glavni
cesti resniéno frpel, medtem ko med gradnjo
avtoceste ni bil niti prestavijen niti kako drugace
oviran, kot fo zmotno navajajo v svojem ¢lanku.
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, ¢e cenjena strokovnjaka g. Jakse
in g. Gunde zaradi poteka trase hitre ceste ez
Rebrnice po obronkih Nanosa v javnosti ne bi
zvradala krivde na ministrstvi za prostor in promet
ter DARS (glej Clanek Spolzki ovinki slovenskih
avtocest v asniku 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 danasnjem poteku doloen Ze sredi
osemdesetih let prejSnjega stoletja, vkljuéno z
odloditvijo, da se cesta zgradi kot Stiripasovna hi-
fra cesta brez odstavnih pasov. Izgradnja odseka
HC Razdrto-Sempeter je bila namreé nadrtovana
Ze v SFRJ, prav fako je bil tudi potek trase preko
Rebrnic doloGen v tem Easovnem obdobju. Zato
lahko samo ponovim, kar je navedeno Ze v knjigi,
da izvajalcem nacionalnega progama ni pre-
ostalo drugega, kot da so ga nadaljevali tam, kjer
je g. Gunde kot vodja aviocestnih nacrtovalcev
na fakratni RepubliSki skupnosti za ceste SRS
konCal: torej pod obronki Nanosa. Ali je on sam
mogode takrat razmislial o burji in plazenju
nestabilnega terena, je Ze drugo vprasanje. Stro-
kovnjaki na ministrstvu za promet, DRSC in DARS
smo o fem problemu zelo razmisljali, zato bo
prihodnje leto ta problem dokonéno odpravijen
s postavitvijo najsodobnejSe profivetrne zas¢itne
ograje. O vseh oditkih glede pofeka frase HC
Razdrto-Vipava, ki jih avtorji Clanka navajajo in s
katerimi se celo stfrinjam, pa se morajo pogovoriti
z . Gundefom. Se nekaj, »sprodeno« vznozje
Nanosa je zasciteno kot naravni rezervat, zato
kakrSnokoli »sproS¢eno« umescanje trase hitre
ceste v tem prelepem prostoru ni bilo mogoce,
kar je po svoje tudi prav. Degradacija SirSega
nanoSkega podrogja s »prelaznim« potekom
avtoceste ¢ez obronke Senoze¢ namesto skozi
predor (ali so tukaj aviorji €lanka racunali izgube
energije, kot fo poCnejo v primeru Trojan?) s
strani g. Gundeta, kar se zelo oditno vidi tudi
z vrha Nanosa, namre¢ povsem »zadoS¢ac.
Avtoriem €lanka zato ponovno predlagam, da
proucijo in nastudirajo vso zakonodajo in njene

vsakokratne spremembe s podro¢ja nagrtovanja
in umes€anja v prostor v zadnijih 20 letih, ker je
ocitno ne poznajo.

8. Avtorji Clanka v njegovem delu, ki govori o
kartelnih dogovorih, zmagoslavno zakljudijo, da
»pravijiéna knjiga« ni podala materialnih dokazov,
ki bi odpravili sume o dveh milijardah evrov Skode,
ki nqj bi jo bilo nacionalnemu programu izgradnje
avtocest povzro€ilo kartelno dogovarjanje. Sam
menim nasprotno. Knjiga je z mnoZico analitiénih
podatkov dokazala, da avtocestni program ni bil
preplacan za dve milijardi evrov in da slovenske
avtoceste niso ne preplacane in ne najdrazje v
Evropi. Povprecni stroSek v okviru nacionalnega
programa zgrajenega kilometra avtocest in hitrih
cest v obdobju 1994-2009 v Sloveniji trenutno
znada okoli 11 milijonov evrov/km po tekoih
cenah, kar pomeni, da so v fej ceni vkljuGeni fudi
20-odstotni DDV, stroski projekfiranjo, stroSki
odkupov zemljis¢ in nepremicnin, stroSki same
gradnje in vsi drugi stroski, povezani z izgradnjo
posameznih odsekov, kot so arheoloSka 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 povprecna
vrednost kilometfra zgrajenih avtocest in hitrih
cest v Sloveniji dale¢ od v javnosti zasidrane
povprecne vrednosti cene kilometra, ki naj bi
po ftrditvah tako nekaterih »rumenih« medijev
kot avtorjev €lanka znaSala med 17 in 20 mili-
joni evrov/km. To sfa navsezadnje dokazali tudi
analizi, ki sta jih opravili specializirana strokovna
revija World Highways, ki se analitiéno ukvarja z
izgradnjo avtocest po vsem svetu, in ena izmed
svetovno najbolj znanih inZenirskih in svetovalnih
druzb 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. SorSak svoje izjave, da je bila gradnja
slovenskih avfocest zaradi kartelnega dogovar-
janja med posameznimi gradbenimi podijetji s
strani davkoplaCevalcev preplacana kar za dve
milijardi evrov (fo izjavo so z veliko hvaleZnostjo
zagrabili vsi, ki so hoteli na kakrSenkoli nadin
obracunati z izvajalci nacionalnega programa),
ni niti empiriéno dokazal niti materialno doku-
mentiral. Se veg, kasneje jo je omilil v smislu, da
gre samo za domnevo, na koncu pa kot direkfor
UVK preiskave ni niti dokon&al, ampak se je sredi
nje po mojem globokem prepriéanju ne¢astno
umaknil in odSel verjetno v manj stresno, pa bolje
pla¢ano odvetnisko sluzbo, v zraku pa na Zalost
pustil kar nekaj neodgovorjenih vprasanj, ki si jih
Se vedno zastavljala slovenska javnost. Upam,
da bo na njih odgovoril vsaj kot novopeceni poli-
tik! Zal pa je njegova nepremidliena, a politiéno
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v8e€na izjava v mediskem prostoru postala
sfalnica, ki je cestnoprometnemu gospodarstvu,
predvsem fistemu delu njegove stroke, ki je v
zadnjih 15 letih akfivno sodeloval pri izvajanju
nacionalnega programa, povzrodila veliko moral-
no Skodo.

Nikjer v knjigi nince ne brani ne Zemonskega
sporazuma in ne njegovih akterjev, vendar je
pavsalno povezovanje njegovega razkritia s
samim izvajanjem pa tudi s kon¢no vrednostjo
nacionalnega programa, ki je v knjigi natanéno
raz€lenjena iz ve¢ zornih kotov, nestrokovno in
zavajajoCe, predvsem pa sluzi populizmu, ki Se
nikoli ni prispeval k izboljSanju stanja na katerem-
koli podrogju, fudi na cestno-gospodarskem ne.
Avtorji Clanka trdijo, da se je zaradi kartelnih
dogovorov dusilo konkurenénost na slovenskem
gradbenem frgu, kar je povzrodilo predvsem
to, da v Sloveniji pri izvajanju nacionalnega
programa tujcev prakliéno ni bilo. Ze mogoe,
vendar so bile z njimi v tistih nekaj primerih,
kier so se pojavili kot izvajalci, iste teZave kot z
domacimi gradbenimi »zvezdniki«; zahtevki za
sklenitev aneksov k pogodbam niso bili tuji ne
ifalijanskim in ne avstrijskim podjetjem, ki so
gradila pri nas, kar se kaze v primerih od gradnje
odseka AC Arja vas-Vransko do gradnje pre-
dora Trojane in gradnje predora Markovec, ki ga
omenjam kot najbolj svez primer. Po drugi strani
pa se mi poraja Se dodafno vprasanje, zakaj bi
tujci gradili v Sloveniji, ¢e pa slovenski gradbeni
operativi sodelovanje na njihovih trgih prav tako
ni bilo omogoCeno. Vse evropske drZave, Se
posebno zahodne, so svoje gradbene izvajalce
zelo zascitile z zakonodajo, ki tujcem perfidno
onemogoca sodelovanje na javnih razpisih v nji-
hovih drzavah. Zakaj bi Slovenija tukaj morala biti
iziema? V slovenski gradbeni stroki se zato vedno
bolj poraja vprasanje, ali za fak§nimi »mnenji« ne
sfojijo tuje gradbene multinacionalke, ki bi si po-
dobno kot v drugih franzicijskin drzavah, najbolj
Zelele propada slovenske gradbene operative
(kolikor jo je Se v Easu ekonomske krize sploh
ostalo), kar bi jim omogogilo neoviran naskok na
prinajajode nove drzavne investicije, predvsem
na podrodju Zeleznic in energetike. OCitno se jim
glede na razvoj dogodkov v nekaterih slovenskih
gradbenih podijetjih Zelja Ze izpolnjuie.

Strinjam se z avtorji €lanka, da posamezni prob-
lemi velikih investicijskih projektov, ki so postali
problematicni zaradi svoje »neobvladljivostic, iz-
virajo iz SirSih planersko-nacrtovalskih izhodisg.
Vendar fo ni problem samo Slovenije, ampak
celofnega sveta. S problemi kartelnih ali kakSnih
drugih dogovorov med gradbinci, naras¢anja
investicijskih vrednosti posameznih projektov pa
tudi s problemi korupcije v gradbenem sektorju
se sreCujejo na vseh celinah, vendar se njihovega
odpravljanja lofevajo sfrokovno in analitiéno,
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predvsem pa premi$lieno in ne s cenenim »fele-
vizijskim« populizmom. Kot dokaz moji frditvi
naj navedem izredno zahtevno gradnjo 57 km
dolgega ZelezniSkega predora St. Gotthard v
Svici, katerega Gasovna variabla se je od zadetka
gradnje pa do danes povecala za 80 %, finanéna
variabla pa za 26 %, pa zaradi fega ni bilo nobene
afere, in to pri prisloviéno varénih in natanénih
Svicarjih. Za razliko od nasih parlamentarcev in
politikov, ki zacnejo »modrovati« Sele takrat, ko
je vsega konec, je pri njih nacionalna skup$éina
ustanovila parlamentarno komisijo za sprem-
lianje gradnje predora Zze ob njenem samem
zaCetku in ta komisija je prav tako soodgovorna
za vse odlogitve, ki jih sprejema uprava glavnega
investitorja. Pri nas bi bilo kaj takega znanstvena
fantastika. Ne znam si namre¢ predstavljati, da bi
na primer ob pri¢etku izvajanja ZelezniSkega na-
cionalnega programa slovenski parlamentarci ze
od vsega zadetka in seveda z vso odgovornostjo
(tudi materialno in kazensko v primeru napaénih
odlogitev) spremljali njegovo izvajanje, kot je o
na primer v Svici.

Predlagam pa, da si aviorji ¢lanka preberejo
odli¢en Clanek Svedskega ekonomisfa Bengfa
Flyvberga z naslovom Policy and Planning for
Large Infrastructure Project: Problems, Causes,
Cures, dostopen na spletnem naslovu www.
worldbank.org. Ugotovili bodo, kaj so klju¢ni prob-
lemi sodobnega sveta pri nacrfovanju, pripravi
in izvedbi velikih investicij, pa tudi, da aneksi
zaradi dodatnih ali nepredvidenih del niso samo
nujno zlo, do katerega naj bi priSlo samo zaradi
slabo pripravijenin projektov, vodenja investicije
ali celo korupcije. Vzroki so lahko mnogo globlji,
kot smo fo pripravljeni priznati pri nas, avtor pa
jih podrobno opiSe na primeru gradnje svetovno
znanega mosfu ez Oeresundsko 0zino med
Svedsko in Dansko, kaferega prvotna investi-
cijska vrednost se je nekajkrat povecala. Navse-
zadnje tudi FIDIC, ki regulira vodenje investicij,
ki pa je zal v Sloveniji tudi po zaslugi takSnih
»strokovnih« debat, kot jih vodijo avtorji ¢lanka,
kot »tabu« prakiiéno izbrisan iz slovenskega
pravnega reda in ga ne priznavata ne ministrstvo
zafinance in ne radunsko sodisée, zelo natanéno
dolo&a, kdaj so povedanja investicij upravicena in
dovoljena in kdaj ne. Tudi vsi avtocestni odseki v
Sloveniji niso bili zgrajeni s pove¢ano investicijsko
vrednostjo. Nasprotno, v knjigi GRADNJA SLO-
VENSKIH AVTOCEST V OBDOBJU 1994-2009
je navedenih niz avtocestnin odsekov, ki so bili
zgrajeni v okviru niZje investicijske vrednosti, kot
je bila dologena z investicijsko dokumentacijo.
Pa tudi subjektivni in objekfivni vzroki povecanja
investicijskih vrednosti so v knjigi zelo natanéno
prikazani in analizirani, fako da si lahko objek-
tiven bralec zelo jasno predodi realno sliko o
poteku posamezne investicije.
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Zlivanje gnojnice po ministrstvih za promet in
prostor ter DARS ne bo prineslo reSitve. Tudi ¢e
bi g. JakSe leta 2005 postal predsednik uprave
DARS, tega problema ne bi ne odpravil in ne
resil, eprav sam verjetno misli, da bi ga. Prvi€,
ni takSen strokovnjak, kot se »samooglasuje,
drugi¢ pa so se razmere v primerjavi z obdob-
jem, ko je sam aktivno deloval - veckrat tudi
s pomodgjo »partijskin« direkfiv, ki jih je dobival,
isto pa velja tudi za g. Gundeta -, drasti¢no
spremenile. Sicer se strinjam z avforji Clanka,
da je uradniSka sfruktura na obeh ministrstvin
za promet in prostor, ki sprejemata posamezne
strokovne odloCitve, ki so seveda odvisne e
od kakSnega ministrstva (kmetijstvo, kultura,
okolje), lahko problemati¢na zaradi pomanjkljive
»sfrokovnosti«, predvsem pa usmerjenosti k nji-
hovemu »upravnemu« reSevanju. Toda za fo
niso krivi ne uradniki na obeh ministrstvih in ne
DARS. Kriva je politika, ki je vzpostavila takSen
ustroj delovanja drzavne uprave in ji poverila
tako odgovorne naloge, kot je umeS€anje in
nacrfovanje investicijskin projektov v prostor.
Kljuéni problem predstavija tudi neurejeno finan-
ciranje, predvsem proracunsko, ki zaradi sfalnih
posegov vanj ne omogoc¢a optimalnega razvoja
izgradnje investicijskih projektov. Toda tudi ta
problem izvira Ze iz asov njihovega delovania,
pa nimam podatka, da so ga uspesno resili. Ce
bi ga, ne bi v obdobju 1969-1991 zgradili samo
139,3 km Stiripasovnih avtocest in hitrih cest in
59,1 km dvopasovnih aviocest, kot so jih.

Zato predlagam avtorjem ¢&lanka, naj namesto
kritiziranja po dolgem in pogez jasno povedo,
kako bi oni resili probleme, ki jih kritizirajo. Ne
s cenenimi floskulami, ki jinh je poln tudi nji-
hov Clanek, ampak s konkretnimi operativnimi
reSitvami na podro¢ju kadrovske organiziranosti
in sfrokovne usposobljenosti drzavne uprave ter
cestnega gospodarstva kot fudi konkretnih pred-
logov sprememb zakonske regulative. Novi viadi
bodo s tem nadvse pomagali. Bomo videli, ko-
liko »neomadeZevanih« strokovno usposobljenih
kadrov bo po predlogu avforjev Elanka poprijelo
za te naloge. Izvajanje ZelezniSkega programa
pa bo lahko prva priloznost za testiranje njihovih
resifev.

Bojim pa se, da aviorji Clanka Se vedno Zivijo
v obdobju SR Slovenije, kjer v ¢asu njihovega
aktivnega delovanja niso poznali ne zakona
o javnih naroCilih ne »evropskega« zakona o
prosforskem nacrfovanju in varstvu narave ter
kmetijskih zemljiS¢ s kupom kontradiktornih pod-
zakonskih aktov z razliénih druzbenih podrogij, ki
jih Se njihovi pripravijavci ne razumejo povsem,
posamezne resitve pa so usklajevali in spreje-
mali v ozkih politiénih krogih ali celo na CK ZKS.
Edini problem, s katerim so se srecevali, je bilo,
kot Ze re€eno, fudi fakrat akutno pomanjkanje

denarja. Zato se mi zdijo njihove zahteve, da
naj se polifika umakne iz odlo€anja o izgradniji
tako pomembnih programov, kot sta cestni in
Zelezniski, naivne. Z njimi se sicer lahko strinjam,
nisem pa idealist, da bi v to verjel. Zadnji, Se sveZi
dokaz je pohajkovanje treh ministrov ter pred-
sednika raéunskega sodis¢a poleti 2011 na frasi
severnega dela 3. razvojne osi v BraslovEah, ki je
Solski primer brufalne diskreditacije nacrfovalske
stroke in pritiska na njo, ki ji je za namecek bilo
onemogoCeno sodelovati na »raz&iSCevanju«
pogojev poteka trase, kot se je globokoumno izra-
Zil okoljski minister dr. Zamié. Tak$nih primerov
bi lahko iz zgodovine nacionalnega programa
nastel Se kar nekaj, Zal pa je tukaj premalo pros-
tora. Primer politiénega nacrtovanja trase avto-
cesfe mimo Trebnjega, pri katerem je »aktivno«
sodeloval tudi g. Gunde, sem Ze omenil, rezultate
tega nacrtovanja pa fudi.

9. Na koncu odgovora na prispevek Pravijiéna
knjiga, ki naj prikrije stranpoti in napake grad-
nje slovenskih avtocest v obdobju 1994-2009
avtorjev dr. Borisa Gabers¢ika, Antona Gundeta,
Martina JakSeta in Marjana Krajnca, se mi zdi
najpomembnejSe dejstvo, da se je polemika o
»uspesnosti« in »neuspeSnosti« izvajanja no-
cionalnega programa konéno preselila tja, kjer
bi morala biti Ze pred 15 lefi: na strani strokovne
revije in ne v »rumenih medijin«. Upam, da bo
tukaj v primeru nadaljevanja tudi ostala. Zelja
avtorjev knjige GRADNJA SLOVENSKIH AVTO-
CEST V OBDOBJU 1994-2009 ni bila pisanje
»pravijice«, kot Zaljivo trdijo avtorji Elanka, ampak
argumentiran in analifiéni prikaz celovitosti
projekta izgradnje slovenskih avtocest in hkrati
odgovor na vse napade, ki so se dogajali v
¢asu njegovega izvajanja. Obenem smo Zeleli
bralce opozorifi na znanje in izkudnje, ki sfa si
jih slovenska projekfiva in gradbena operativa
pridobili pri izvajanju slovenskega nacionalnega
programa izgradnje avtocest, in fo prakii¢no na
vseh podrogjih, ki so bila kakorkoli povezana z
izvajanjem velikih inZenirskih investicij: planiranja,
nacrfovanja, projektiranja, gradnje, vzdrzevanja
in upravijanja cest, ekonomije, prava, ekologije,
finanénega inZeniringa in drugih. Po drugi strani
pa smo Zeleli pokazati fudi na negativne plati pro-
grama z Zeljo, da pojasnimo dejanske vzroke za
nastanek takSnih primerov ter z opozorilom nanje
hkrati prepre¢imo njihovo morebitno ponavljanje
na kakSnem drugem podobnem projektu v pri-
hodnosti. Samo to je bila nasa ambicija in ni¢
drugega. Zal smo velik del fega »poslovnegac
kapitala, ki bi ga v ¢asu sedanje gospodarske
krize, ki se samo Se poglablja, lahko unovdili
vsaj na vzhodnih in juznih evropskih trgih, zaradi
slovenske samodestrukcije ter nevoS¢ljivosti, ki
ju Ze veC kot 15 let aktivno »gnajijo« fudi avtorji
Clanka, unidili.
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4. Internacionalni nauéno - stru¢ni skup
GNP 2012 Gradevinstvo - nauka i praksa
Zabljak, Crna Gora

www.gnp.ac.me

56. BetonTage: Wandel gestalten
Neu-UlIm, Nem¢ija
www.befontage.de/programm/fachprogramm.himl

3rd International Symposium on Ultra-High Performance
Concrete and Nanotechnology for High Performance
Construction Materials

Kassel, Nemdija

www.hipermat.de

6th World Water Forum
Marseille, Francija
www.worldwatercouncil.org/index.php?id=6th_forum_kick-off

Betontag 2012
Dunaj, Avstrija
www.betontag.info

European Geosciences Union

General Assembly 2012

Dunaj, Avstrija
www.meetings.copernicus.org/egu2012/

12th Congress Interpraevent 2012

Grenoble, Francija
www.inferpraevent.af/palm-cms/upload_files/Kongresse/Flyer-
Interpraevent-2012.pdf

IABSE Conference

Global Thinking in Structural Engineering: Recent Achievements
Kairo, Egipt

www.iabse.ethz.ch/conferences/Cairo2012FI

3. Miinchener Tunnelbau-Symposium
Munchen, Nemgija
www.unibw.de/geotechnik

SSCS International Conference Numerical Modeling Strategies
for Sustainable Concrete Structures

Aix en Provence, Francija

www.sscs2012.com

Concrete structures for a sustainable community
Stockholm, Svedska
www.fibstockholm2012.se

4th International Symposium on Bond in Concrete 2012: Bond
anchorage, detailing

Bresciq, Italija

www.rilem.net/eventDetails.php?event=461

10th International Conference on Concrete Pavements
Québec City, Québec, Kanada
www.concrefepavements.org

ASCE

6th Congress on Forensic Engineering

San Francisco, Kalifornija, ZDA
http://content.asce.org/conferences/forensics2012/index.html

International IABSE Spring Conference

Assessment, Upgrading and Refurbishment of Infrastructures
Rofterdam, Nizozemska

www.iabse2013rotterdam.nl

ICSA 2013

2nd International Conference on Structures and Architecture
Guimares, Portugalska
www.icsa2013.arquitectura.uminho.pt

Rubriko ureja « Jan Kristjan JuterSek, ki sprejema predloge

za objavo na e-naslov: msg@izs.si





