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Izvlecek

Posegi v prostor so vedno potencialno konfliktni. Teoretske razprave o reSevanju konfliktov najveckrat
obravnavajo racionalne in participativne pristope k odloCanju. Legitimnost prvih temelji na
objektivnosti strokovnih presoj, ki pa so zaradi odtujenosti od druzbenih vrednot v praksi pogosto
nelegitimni. Slednji skuSajo ta legitimacijski primanjkljaj odpraviti z vkljuCevanjem javnosti v
odloc¢anje in deliberacijo. Zaradi utopicnosti nacel resni¢nosti, pravilnosti in iskrenosti, po katerih naj
bi se ravnali akterji, tudi participativni pristopi v praksi niso vedno legitimni. Raziskav, ki bi brez sodb
o0 ustreznosti pristopov celovito proucevale dejanske postopke odlo¢anja, je v prostorskem nacrtovanju
malo, v Sloveniji pa jih prakti¢no ni. V raziskavi smo obravnavali konflikte pri prostorskem umescanju
prometne infrastrukture. Zanimale so nas vloge akterjev, vzroki za konflikte, argumentacije in pristopi
k resevanju konfliktov. Namen raziskave je bil ugotoviti, kako v praksi, ki je vedno potencialno
konfliktna, dosegati legitimnost. V raziskavi smo primerjali $tudiji primerov ume$¢anja avtocestnega
odseka v Trebnjem in hitre ceste med Sentrupertom in Velenjem. Uporabili smo kvalitativne metode
raziskovanja: analizo dokumentov in ¢asopisnih ¢lankov ter intervjuje. Rezultate smo interpretirali s
pomocjo teorije kompleksnosti in teorije akter-omrezje, ki predvidevata dinamicnost odlocanja.
Raziskava je pokazala, da na reSevanje konfliktov vplivajo razli¢ni druzbeni dejavniki, zato se pogoji
legitimacije spreminjajo. Odlo¢anje zato zahteva kontinuirano deliberacijo med akterji in prilagodljivost
postopkov odlo¢anja, odlocitve pa morajo vedno temeljiti na ¢im $irSem druzbenem in strokovnem
konsenzu. Pri prostorskem umescanju prometne infrastrukture je pomembna tudi deliberacija med
teritorialnimi enotami, kar je v Sloveniji zaradi odsotnosti regionalne ravni problemati¢no. Ceprav je
raziskava omejena na prometno infrastrukturo v Sloveniji, je metodologijo mozno uporabiti tudi za

raziskovanje drugih prostorskih konfliktov, tudi izven meja Slovenije.
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Abstract

Spatial planning is always potentially conflictual, especially the planning of transport infrastructure.
Conflict resolution is therefore an important segment of theoretical discussions, which usually focus on
rational and participatory approaches. While the legitimacy of technical rationality is based on the
objectivity of scientific decision-making, the participatory approach focuses primarily on achieving
legitimacy through public participation and deliberation. In practice, both approaches have shortcomings
—the former is criticized for its ignorance of the social context, while the latter is criticized for its utopian
principles of truthfulness, correctness, and sincerity, on which deliberation is based. In Slovenia, studies
that examine actual conflict resolution processes without assessing the appropriateness of planning
approaches are rare or practically non-existent. This study, addressing conflicts in transport
infrastructure implementation, focused on two case studies, the planning of the highway through Trebnje
and the planning of the motorway between Sentrupert and Velenje. We investigated the roles of involved
actors, the causes of conflicts, arguments, and approaches to conflict resolution. The aim of the research
was to determine how to achieve legitimacy in practice, which is always potentially conflictual. We used
the following qualitative research methods: analysis of documents and newspaper articles, and analysis
of interviews. The results were interpreted using the complexity theory and the actor-network theory,
which emphasize the dynamic nature of decision-making. Research has shown that conflict resolution
is influenced by various social contextual factors, which is why the conditions for achieving legitimacy
change. Decision-making therefore requires continuous deliberation between involved actors and the
adaptability of decision-making processes. In addition, decisions must always be based on the broadest
possible social and scientific consensus. Deliberation between territorial units is also important in spatial
planning of transport infrastructure, which is problematic in Slovenia due to the absence of a regional
administrative level. Although this study is limited to transport infrastructure in Slovenia, its

methodology can also be used to study other spatial conflicts, including those on an international level.
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1 UVOD

1.1  Problematika konfliktnosti ume$¢anja prometne infrastrukture v prostor

Uvodno poglavje zacenjamo s pojasnilom naslova doktorske disertacije, ki je pomembno za nedvoumno
razumevanje vsebine raziskave. Naslov »Konflikti pri umescanju prometne infrastrukture v prostor v
Sloveniji« pove, da so temeljni predmet raziskave konflikti. Pregled znanstvene in strokovne literature
je pokazal, da opredelitve »konfliktov« niso enoznacne. Poznamo razli¢ne konflikte, ki se pojavljajo na
primer na medosebni ravni, v druzini, med interesnimi skupinami, med institucijami ali med drzavami.
Konflikti se razlikujejo tudi po stopnji nasilnosti delovanja akterjev. V tem primeru gre lahko za povsem
nenasilna dogovarjanja in prepricevanja, razli¢nih oblik zlorabe moci, kot so groznje in izsiljevanja, do
vojne kot izraza nasilnega konflikta (Bartos in Wehr, 2002). S pojmom »konflikt« v tej raziskavi se
sklicujemo na pomen, ki ga konfliktom pripisujejo predvsem socioloske razprave. V tem pogledu so
konflikti razumljeni kot neizbezen sestavni del druzbenih odnosov. Do konfliktov pride zaradi treh
klju¢nih razlogov (Pockar et al., 2009):

— omejenosti temeljnega vira in neenakomernega dostopa do njega,

— razli¢nih interesov in ciljev posameznikov in druzbenih skupin glede upravljanja z virom ter

— razlicne razporeditve moc¢i v druzbi, zaradi katere imajo doloCene druzbene skupine in
posamezniki vecji vpliv na odlo€itve kot drugi.

Umescanje prometne infrastrukture v prostor pomeni proces odlo¢anja o tem, kje v prostoru bo
nacrtovana prometna infrastruktura zgrajena. Pri tem se vedno sooamo z omejenostjo temeljnega vira —
prostora. Umestitev v prostor vedno pomeni tudi izkljucitev druga¢nih interesov in drugih rab prostora,
ki so bile na tem mestu prisotne prej. Avtocesta tako lahko na primer nadomesti kmetijsko rabo,
zavarovana obmocja ali obmocja poselitve, saj soCasnost razli¢nih rab praviloma ni mogoca. Pri
tovrstnih odlocitvah vedno naletimo na razlicne formalno in neformalno opredeljene interese in cilje
akterjev glede Zelenega in priCakovanega prostorskega razvoja. UmesCanje prometne infrastrukture v
prostor lahko izzove tudi konflikte zaradi neenakomernega vpliva na odlocitve. V tem pogledu lahko
pricakujemo konflikte zaradi tezenj po vec¢jem ali celo prevladujocem vplivu na odlocitve, do katerih
lahko pride na primer med drzavno in lokalno ravnjo oblasti, med razli¢nimi sektorji, med strokami ali
med drzavo in lokalnim prebivalstvom. Gospodarski interesi, ki so pri umes€anju nove prometne
infrastrukture v prostor praviloma zelo mocni, so na primer pogosto v nasprotju z varstvenimi interesi,
kot je varstvo narave ali kmetijskih zemlji$¢. Prav tako lahko do konfliktov pride zaradi nasprotovanj
lokalnega prebivalstva ali posameznikov, ki so lastniki zemljiS¢, na katera naj bi bila umeScena nova

prometna infrastruktura.

Postopki umes¢anja prometne infrastrukture v prostor so zaradi opisanih razlogov vedno potencialno
konfliktni in s tem nerazdeljivo povezani s konceptom legitimnosti, ki mu v raziskavi pripisujemo
kljuéni pomen. Omejenost prostora, nasprotovanja akterjev zaradi razli¢nih interesov in ciljev ter
neenakomerna razporeditev moci sprozajo konflikte v druzbi. To pomeni, da procesi umesCanja
prometne infrastrukture v prostor nujno zahtevajo legitimacijo odloCitev. Doseganje legitimnosti in
hkratno zmanjs$evanje konfliktnosti postopkov odlo¢anja zahtevata komunikativno delovanje akterjev.
Sele, ko akterji soodijo svoje argumente z drugimi v razpravi, lahko ugotovijo, ali so druZbeno in
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strokovno sprejemljivi in kot taki v javnem interesu. Na tak nacin akterji opredelijo sebe v odnosu do
drugih akterjev, ki sodelujejo v procesu odloc¢anja (Erman, 2007).

V raziskavi uporabljamo izraz »akter« (angl. actor) in ne sorodnega izraza »deleznik« (angl.
stakeholder). Oba izraza sta sicer uveljavljena v literaturi s podrocja prostorskega nacrtovanja, pri Cemer
pa odlocitev avtorjev o uporabi enega ali drugega izraza praviloma ni pojasnjena. Pojem »deleznik«
ponazarja udelezenca (Slovenski slovar knjiznega jezika, 2021) oziroma nekoga, ki je vkljucen v neko
organizacijo, projekt ali sistem in ima s tega naslova odgovornost in interes za uspeh te organizacije,
projekta ali sistema (Cambridge Dictionary, 2021). Pojem »akter« pa je v Slovarju slovenskega
knjiznega jezika (2021) razloZen kot nekdo, ki odloc¢ilno vpliva na kak$no gibanje ali delovanje. Akter
je razlozen tudi kot povzrocitelj oziroma dejavnik. Ker se v raziskavi opiramo na teorijo akter-omrezje,
ki govori o omrezjih akterjev in dejavnikov, in ker nas med drugim zanima tudi delovanje akterjev v
konfliktnih postopkih umescanja prometne infrastrukture v prostor, bomo uporabljali izraz »akter«.

Konflikti med akterji so neposredno povezani s konceptom legitimnosti. Legitimnost ima praviloma
dvojni pomen: kot legalnost — osnovanost na zakonu — in kot razumnost, upravicenost, sprejemljivost
oziroma usklajenost s splosno veljavnimi pravicami in normami v druzbi (Slovar slovenskega knjiznega
jezika, 2021; Cambridge Dictionary, 2021). Legitimnost umestitve nekega objekta v prostor je torej
odvisna tako od tega, ali sta postopek odlocanja in objekt skladna s trenutno veljavno zakonodajo, kot
tudi od tega, ali je takSen poseg druzbeno in strokovno sprejemljiv in upravicen. Doseganje legitimnosti
je kljucnega pomena za reSevanje konfliktov in obratno, nelegitimnost nacrtovanih posegov v prostor
praviloma poveca konfliktnost. Posledica spodletelega procesa doseganja legitimnosti in neresenih
konfliktov so zacasni ali celo trajni zastoji v procesih umescanja objektov v prostor, tudi ¢e gre za sicer
kakovostne projekte (Simoneti et al., 2009). To lahko pomeni neuresni¢evanje razvojnih projektov ali
slabo nacrtovane, okolju skodljive posege v prostor. Posledice nelegitimnega odloCanja v prostorskem
nacrtovanju kot obliki druZbenega delovanja lahko dolgoro¢no vodijo tudi v politi¢no apatijo
drzavljanov in Se dodatno zmanjSujejo zaupanje v drzavo in njene institucije. Dobro delujoc
demokrati¢ni sistem naj bi sprejemal konflikte kot sestavni del postopkov odlocanja, ki spodbujajo
komunikativno delovanje med akterji in tako prispevajo k legitimnosti odlocitev (Mouffe, 2016).

Raziskavo smo omejili na proucevanje konfliktov pri umescanju prometne infrastrukture v prostor v
Sloveniji. To ne pomeni, da konfliktov v drugih drzavah ali pri umes¢anju drugih vrst objektov v prostor
ni. Odlocitev je zgolj posledica nujnega ozenja polja raziskave, ki bi v nasprotnem primeru lahko postala
tezko obvladljiva in nepregledna. Ze sam pojem »prometna infrastruktura« je zelo Sirok. V Geografskem
terminoloskem slovarju (2005) je »prometna infrastruktura« opredeljena kot omrezja, objekti in naprave
cestnega, ZelezniSkega, reCnega, jezerskega, pomorskega in letalskega prometa. Raziskavo smo zato
nadalje zozili le na en segment prometne infrastrukture — na avtoceste in hitre ceste. Avtoceste in hitre
ceste sodijo med prostorske ureditve drzavnega pomena, katerih naértovanje je po Zakonu o urejanju
prostora (2017) v pristojnosti drzave. Avtoceste in hitre ceste sodijo v skupino drzavnih cest, ki so po
Zakonu o cestah (2010) namenjene povezovanju regij in pomembnejSih naselij v drzavi z enakimi
regijami in naselji v sosednjih drzavah. Drzavne ceste povezujejo tudi regije in pomembnej$a naselja
znotraj drzave ter pomembnejSa naselja znotraj regij. Avtoceste so prvenstveno namenjene daljinskemu
prometu motornih vozil, medtem ko se hitre ceste navezujejo na avtoceste, namenjene so za promet

motornih vozil in povezujejo najpomembnejsa sredisca regionalnega pomena. Tako pri avtocestah kot
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pri hitrih cestah gre torej za velike drzavne cestne infrastrukturne projekte, ki so tako z vidika koli¢ine
prostora, ki ga zasedajo, Stevila akterjev, ki sodelujejo v postopku umescanja v prostor, kot tudi z vidika
intenzitete vplivov na okolje in druzbo edinstveni in nadpovprecno konfliktni. Poleg tega gre za zvezne
linijske objekte, ki preckajo vec teritorialnih enot, v Cemer se avtoceste in hitre ceste bistveno razlikujejo
od drugih tockovnih objektov in ve€ine manjSih lokalnih cestnih projektov. Pomemben dodaten vir
konfliktnosti postopkov umescanja avtocest in hitrih cest v prostor so tako tudi nesoglasja med regijami
in posameznimi ob¢inami. UmesScanje avtocest in hitrih cest v prostor zaradi zveznosti odpira tudi
vprasanja prostorske pravic¢nosti oziroma upravic¢enosti umestitve ceste v okolje, ki dostop do moderne
cestne infrastrukture Ze ima, zato, da omogoc¢i boljSo prometno povezavo regiji, ki dostopa do avtoceste
ali hitre ceste Se nima. V zadnjih desetletjih smo bili v Sloveniji prica Stevilnim, tudi medijsko
izpostavljenim konfliktom pri umescanju avtocest in hitrih cest v prostor. To so bili konflikti na razlicnih
odsekih avtocestnega kriza, pa tudi drugi, Se nereSeni konflikti glede umestitve avtocestnega odseka
med Postojno in JelSanami in hitre ceste na celotni tretji razvojni osi.

Doseganje legitimnosti je v postopkih umescanja drzavne prometne infrastrukture v prostor izjemno
pomembno za uresni¢evanje razvojnih ciljev drzave. Prometna infrastruktura namre¢ ni namenjena zgolj
potovanjem ljudi in prevozu blaga, temve¢ ima tudi vecplastne in nepredvidljive vplive na okolje,
druzbo in gospodarstvo, ki so lahko pozitivni ali negativni. Prometna infrastruktura lahko pomembno
prispeva k dvigu druzbenega in gospodarskega blagostanja drzave, hkrati pa poveca obremenitve okolja
z onesnazevanjem in navsezadnje z odvzemom fiziénega prostora drugim rabam in habitatom. Ceprav
so Stevilne Studije dokazale, da cestna prometna infrastruktura ne prinasa nujno gospodarskega razcveta
(na primer Flyvbjerg, Bruzelius in Rothengatter, 2003; Crescenzi in Rodrigues-Posé, 2012), je eden
pogostejsih vzrokov za nacrtovanje novih avtocest ali hitrih cest pogosto Se vedno prav spodbujanje
gospodarskega razvoja manj razvitih regij (glej na primer Evropske prostorske razvojne perspektive,
2000; Diihr, Colomb in Nadin, 2010; Bela knjiga ..., 2011). Prometni infrastrukturni projekti zato na
eni strani zahtevajo visoko raven zaupanja drzavljanov v drzavne institucije in stroko, ki sodelujejo v
postopkih umescanja prometne infrastrukture v prostor, na drugi strani pa je pomembno tudi doseganje
druzbene sprejemljivosti odlocitev skozi celoten proces umescanja prometne infrastrukture v prostor. V

procesu odlocanja morajo zato sodelovati tako institucionalni akterji kot druzba.

Umescanje prometne infrastrukture v prostor vedno poteka v specificnem druzbeno-prostorskem
kontekstu, od katerega je odvisna legitimnost odlo¢itev. Druzbeno-prostorski kontekst sestavljajo
razli¢ni zavedni in nezavedni dejavniki in okolis¢ine, ki vplivajo na konfliktnost, delovanje akterjev in
tudi na kon¢ne odlo¢itve. Sestavljajo ga druzbeno-politi¢ne, gospodarske in geografske razmere,
zakonodaja, diskurzi, vrednote, prakse delovanja, odnosi moci, ideologije, specifi¢ne geografske danosti
in drugi (Latour, 2005). Druzbeno-prostorski kontekst se spreminja v prostoru in ¢asu, zato se z njim
spreminjajo tudi pogoji legitimacije. Tudi v raziskavi izhajamo s staliS¢a, da se omrezja akterjev, ki jih
povezuje nek skupni projekt — konkretni primer umestitve prometne infrastrukture v prostor —,
namensko vzpostavijo v specificnem druzbeno-prostorskem kontekstu. Od slednjega je odvisno, zakaj
sploh pride do konflikta, na kakSen nacin akterji uveljavljajo svoje konfliktne interese in kakSne
odlocitve so na koncu sprejete. Zaradi vpliva konteksta umes¢anje prometne infrastrukture v prostor
sprozi konflikte, drugod pa ne, Ceprav gre za istovrstni projekt. Konflikti so lahko posledica
nasprotovanja lokalne skupnosti, razli¢nih stalis¢ stroke, razlicnih sektorskih politik, neusklajenosti

obcinskih prostorskih in razvojnih nacrtov z drzavnimi in podobno.
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Zaradi mnozi¢nosti razli¢nih interesov in vse vecje refleksivnosti posameznikov drzavni odlocevalci vse
tezje legitimirajo nacrtovane posege v prostor, kot je prometna infrastruktura. Za postmoderne druzbe
je znacilno, da se je mo¢ odloCanja prenesla z drzave na razli¢ne sfere druzbe (Marres, 2005), ki jih je
vse tezje usklajevati, na primer na (Marres, 2005):

— mednarodno raven — drZave se morajo pri ume$Canju prometne infrastrukture v prostor
prilagajati nadnacionalnim zahtevam in razmeram;

— regionalno in lokalno raven — drzave so s prenosom velikega dela pristojnosti za prostorski
razvoj na regije in obc¢ine izgubile del svoje avtonomije pri odlocanju;

— institucije — na prostorsko naértovanje in umescanje objektov v prostor vplivajo razlicne
sektorsko institucionalizirane politike;

— stroke — strokovne presoje postajajo vse bolj specializirane in podvrzene hitremu napredku v
znanosti. Odlocitev najveckrat ni mogoce enoznacno strokovno utemeljiti kot pravilnih ali
najboljsih;

— individualno raven posameznikov — prostorsko nacrtovanje se soofa z vse vecjo
zainteresiranostjo organizirane civilne druzbe in posameznikov, ki zelijo sodelovati v postopkih
umescanja objektov v prostor;

— pravne institucije — prostorsko nacrtovanje je mocno odvisno od formalnopravnih okvirov.
Navsezadnje v skrajnih primerih prostorskih konfliktov vlogo odlocevalca lahko prevzame tudi
sodna veja oblasti.

Odlocitev, da raziskavo geografsko omejimo na slovenske primere umescanja avtocest in hitrih cest v
prostor, je osnovana na posebnostih nacrtovanja prometne infrastrukture v Sloveniji. Prvi razlog za
osredotoCenje na slovenske drzavne cestne infrastrukturne projekte je izrazita avtomobilicna
usmerjenost, znac¢ilna za slovensko druzbo. Leta 2017 se je Slovenija uvrstila v evropski vrh po Stevilu
osebnih avtomobilov na 1000 prebivalcev (leta 2017 9. mesto s 517 avtomobili), po izdatkih
gospodinjstev za osebno mobilnost (16 odstotkov) in po delezu vseh poti, ki jih Slovenci opravimo z
osebnim avtomobilom (86 odstotkov) (Sulin Kosar, 2017). Na avtomobili¢nost slovenske druzbe je
vplivalo ve¢ dejavnikov, kot so razgibanost reliefa, razprsena poselitev in posledi¢no tezja organizacija
ucinkovitega javnega potniskega prometa. Dodatno k mnozi¢nosti uporabe osebnega avtomobila in
vedno novim potrebam po (avto)cestni prometni infrastrukturi prispeva vse veja centralizacija
Slovenije. Kljub mo¢ni podpori avtomobilisticnemu prometu je umescanje novih cest v prostor lahko
zelo konfliktno, ¢emur smo bili pria pri umescanju tretje razvojne osi v prostor. Z avtomobilicno
ideologijo je povezan tudi drugi razlog za omejitev raziskave na Slovenijo. V Sloveniji imamo namrec
relativno malo izkuSenj z umes€anjem drugih linijskih objektov, na primer Zelezniskih prog. Slovenska
prometna politika je v preteklosti uresnic¢evala skoraj izklju¢no cestne projekte, kot je avtocestni kriz,
medtem ko je razvoj zelezniSkega omrezja ostajal zgolj neuresniCena strateska usmeritev. Z izjemo
drugega tira med Divaco in Koprom, ki so ga sicer tudi zaznamovali konflikti, v Sloveniji nimamo
izkusSenj z umescanjem Zelezniske infrastrukture v prostor.

V raziskavi bomo obravnavali dva primera, ki sodita v dva ¢asovno in prostorsko razli¢na konteksta
nacrtovanja. Prvi proucevani primer je umescanje avtoceste mimo Trebnjega v prostor. Gre za enega
najbolj konfliktnih postopkov odlo€anja o umestitvi avtoceste v prostor na slovenskem avtocestnem
krizu. Ravno zaradi konfliktnosti je bil ta del zgrajen kot zadnji odsek dolenjskega kraka avtoceste.
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Umescanje v prostor se je zacCelo leta 1996 v okviru Nacionalnega programa izgradnje avtocest v
Republiki Sloveniji in se koncalo leta 2006 s sprejetjem uredbe o drzavnem lokacijskem nacrtu.
Avtocesta na tem odseku je bila sicer zgrajena $tiri leta kasneje, leta 2010. Drugi proucevani primer je
postopek umes¢anja odseka hitre ceste med Sentrupertom in Velenjem na severnem delu tretje razvojne
osi. V raziskavi smo obravnavali postopek umescanja hitre ceste, ki se je formalno zacel leta 2004 in
koncal petnajst let kasneje, leta 2019, z razsodbo Ustavnega sodis¢a Republike Slovenije. Ustavno
sodis¢e je zavrnilo o¢itke savinjskih obé&in Braslovée, Polzela in Smartno ob Paki, da je uredba o
drzavnem prostorskem nacrtu na tem odseku hitre ceste neustavna (Odlo¢ba o ugotovitvi ..., 2019).
Kljub razsodbi sodis¢a konflikt ni bil razreSen, saj lokalno prebivalstvo umestitev v prostor $e vedno
dojemajo kot nelegitimno.

Umescanje prometne infrastrukture v prostor v raziskavi obravnavamo kot proces resevanja konfliktov
in s tem doseganja legitimnosti odlocitev. O doseganju legitimnosti odloCitev v teoriji prostorskega
nacrtovanja razlagata dva razli¢na pristopa — celostni, racionalni pristop in participativni. Vsak od njiju
ima doloCene prakticne omejitve, ki lahko zmanjSujejo legitimnost nacrtovanja. Racionalni pristop, ki
temelji na formaliziranih, s strokovnimi presojami podprtih pristopih k odlocanju, sledi predvsem nacelu
strokovne upravicenosti in legalnosti, medtem ko mu pri doseganju druzbene sprejemljivosti —
legitimnosti pogosto v praksi spodleti. Konflikti se vse pogosteje pojavljajo tudi na strokovni ravni.
Stroke so vse bolj diferencirane in specializirane in se njihova staliS¢a lahko razlikujejo. Tudi problemi,
s katerimi se sooca prostorsko nacrtovanje, postajajo vse bolj kompleksni, prepleteni, nepredvidljivi in
zato »tezko resljivi« (Rittel in Webber, 1973). Drzavne institucije in stroka ne zmorejo vec legitimno
odlocati o vseh zadevah brez vkljuevanja civilne druzbe v postopek odlocanja. Odziv teorije
prostorskega nacrtovanja na legitimacijski primanjkljaj racionalnega pristopa k nacrtovanju je bil razvoj
participativnih oblik nac¢rtovanja. Ti naj bi z omogoc¢anjem sodelovanja civilne druzbe pri odlo¢anju
dosegali vecjo druzbeno sprejemljivost odlocitev oziroma legitimnost. Praksa prostorskega nacrtovanja
nasprotno kaze, da tudi participativno odlocanje spremljajo Stevilne praktiéne omejitve. Kljuéni
legitimacijski problemi participativnega nacrtovanja so predvsem nesimetri¢ni odnosi mo¢i, stratesko
delovanje akterjev, neizbezno izkljuc¢evanje dolocenih opcij in nujna racionalizacija postopka odlo¢anja
(Flyvbjerg in Richardson, 2002; Hillier, 2003).

Narascajoca konfliktnost prostorskega nacrtovanja daje zagon teoreticnim razpravam in raziskovanju
prakti¢nih nacinov, kako na ¢im bolj legitimen nacin reSevati konflikte v »pogojih neodlo¢ljivosti«
(Mouffe, 2000) oziroma v pogojih, ko je izkljuevanje neizbezen del postopka odloCanja. Bistvo
doseganja legitimnosti je iskanje ustreznega ravnovesja med zasledovanjem javnega interesa (koristi za
druzbo kot celoto) in partikularnih, =zasebnih, pogosto ekonomskih interesov. Sodobni
poststrukturalisti¢ni pogledi na prostorsko nacrtovanje se ne opredeljujejo vec¢ do vecvrednosti enega ali
drugega modela legitimiranja odlocitev in odlo¢anja. Nasprotno izpostavljajo, da morajo biti postopki
odloCanja prilagodljivi druzbeno-prostorskemu kontekstu, da morajo omogocati deliberacijo med
razlicnimi akterji ter spodbujati stalno vprasevanje vrednot, veljavnosti diskurzov in ustreznost
prostorsko-razvojnih usmeritev (Hillier, 2008; De Roo, 2012). Teorija prostorskega na¢rtovanja se s tem
vse bolj usmerja k uposStevanju dinami¢nega vidika naértovanja, torej spremenljivosti v smislu

veljavnosti znanja, vrednot in interesov.
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Podobno kot teoreticne razprave tudi empiricne raziskave konflikte v prostorskem nacrtovanju
obravnavajo kot zastoje v postopkih odlocanja. Raziskave, ki temeljijo na znanstveno-tehnic¢ni
racionalnosti, izhajajo iz predpostavke, da je konflikte mozno prepreciti z bolj racionalnim prostorskim
nacrtovanjem. Avtorji so med drugim razvili model nacrtovanja rabe zemljis¢, podprt z geografskimi
informacijskimi sistemi (Zwick in Carr, 2007), in raziskovali tipe konfliktov in njihovo prostorsko
razmestitev (von der Dunk et al., 2011; Gustin in Poto¢nik Slavi¢, 2020). Druga skupina raziskav, ki
izhaja iz komunikativne racionalnosti, pa temelji na predpostavki, da je konflikte mozno razresevati s
participativnimi pristopi k odlo¢anju (na primer Innes in Booher, 2010, 2016). Tretja skupina raziskav
pa konflikte obravnava posredno, prek ugotavljanja legitimacijskih problemov participativnega modela
odlocanja (Flyvbjerg in Richardson, 2002). Pomanjkljivost prve skupine raziskav je predvsem ignoranca
do druzbeno-prostorskega konteksta nacrtovanja. Zaradi vpetosti v kontekst so konflikti nepredvidljiv
in neizogiben del prostorskega nacrtovanja, ki se ga ne da prepreciti. Avtorji v drugi in tretji skupini
raziskav konflikte obravnavajo skozi prizmo participativnega odlocanja. Skupno jim je predvsem
staliS¢e, da so participativni pristopi k odlocanju nujni za doseganje vecje legitimnosti odlocCitev. Hkrati
pa se zavedajo tudi moznih prakti¢nih omejitev takega pristopa, saj praksa prostorskega nacrtovanja ni
nikoli imuna na strateSko delovanje akterjev, odnose moci in izkljuevanje.

Participativni pristop Racionalni pristop
- javne razgrnitve in obravnave Teoretiéno - Studije variant
= . . < o . . , — ..
- usklajevalni sestanki zmanjSevanje konfliktnosti - modeliranje
- smernice - ekonomska uéinkovitost
Doseganje
legitimnosti
R ¥
Prakti¢na

neizbezna konfliktnost

l)

Slika 1: Shema raziskovalne vrzeli na podroc¢ju doseganja legitimnosti v prostorskem nacrtovanju.
Figure 1: Scheme of the research gap in the field of achieving legitimacy in spatial planning.

Raziskav, ki bi brez sodb o ustreznosti enega ali drugega pristopa k nacrtovanju proucevale dejanski
potek konfliktnih postopkov odloCanja, je v strokovni literaturi relativno malo. Izpostaviti velja
raziskavo Flyvbjerga (1998), v kateri je na primeru nacrtovanja nove prometne politike v mestu Aalborg
na Danskem razlozil, kako odnosi moci omogocajo uveljavitev doloc¢enih diskurzov in racionalizirajo
nacine delovanja akterjev, ki niso nujno v skladu s splosno uveljavljenimi smernicami trajnostnega
nacrtovanja prometne infrastrukture ali participativnega prostorskega nacrtovanja. V Sloveniji so
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dejanske konfliktne postopke odlocanja proucevali predvsem prostorski sociologi. Kos je na primeru
umescanja dzamije v Ljubljani (2013) raziskoval, kako so se skozi Cas spreminjale argumentacije
nasprotnikov, ki so privedle do enega najdlje trajajoCih postopkov odlo¢anja v zgodovini Slovenije.
Raziskav, ki bi konflikte v prostorskem nacrtovanju proucevale z vidika nastajanja omrezij akterjev,
vzrokov za konflikte, argumentacijskih strategij akterjev in doseganja legitimnosti odlocitev s pomocjo
razli¢nih pristopov k razresevanju konfliktov, v Sloveniji Se ni.

S pric¢ujoco raziskavo, ki temelji na proucevanju omrezij akterjev, zelimo prispevati k celovitejSemu
razumevanju konfliktov v prostorskem nacrtovanju. Raziskava bo temeljila na kvalitativnem
metodoloskem pristopu, s katerim bomo proucili, kako dejansko, v praksi potekajo postopki umescanja
prometne infrastrukture v prostor. Izbrana primera bomo proucili z naslednjih vidikov:

— kdo so akterji, ki so sestavljali omreZje akterjev, in kaksne so bile njihove vloge,

— kaksni so vzroki za konflikte med akterji,

— kaksne vrste argumentacij so akterji uveljavljali v postopku odlo¢anja in

— kako so uporabljeni prostorsko-nacrtovalski pristopi za usklajevanje interesov med akterji
prispevali k legitimnosti odlocCitev.

Pri zasnovi empiricnega dela raziskave in interpretaciji rezultatov analize smo se oprli na dva teoreti¢na
koncepta, teorijo kompleksnosti in teorijo akter-omrezje, ki govorita o razmerju med sistemom in
njegovim okoljem oziroma med omrezjem akterjev in njegovim druzbenim kontekstom. S tem bomo
dosedanje razumevanje konfliktov, ki je bilo z nekaterimi izjemami omejeno predvsem na postopkovne
vidike racionalnosti odlocanja, nadgradili z vidiki prilagodljivosti in odvisnosti od druzbeno-
prostorskega konteksta. Kontekstualni dejavniki namre¢ lahko pomembno vplivajo na vzpostavljanje
omrezij akterjev, na konfliktnost, pa tudi na odlocitve.

Raziskava je zasnovana interdisciplinarno in vsebinsko posega tako na znanstveno podrocje
prostorskega nacrtovanja kot tudi sociologije in geografije. Z raziskavo Zelimo povezati in z novimi
empiricnimi vidiki nadgraditi obstojeCe teorije. Pricakujemo, da bodo nova spoznanja nadgradila
dosedanje razumevanje prostorskih konfliktov, okolis¢in, ki vplivajo na konfliktnost in dinamiko
odnosov med akterji. Pricakujemo, da bodo rezultati raziskave koristni in uporabni tudi v praksi, tako

pri nacrtovanju prometne infrastrukture kot tudi v prostorskem nacrtovanju na splosno.

1.2 Namen, cilji in raziskovalna vprasanja

Osrednji namen raziskave je prouciti konfliktne postopke umes¢anja prometne infrastrukture v prostor
v Sloveniji. Raziskava se osredoto¢a na proucevanje dejanskih postopkov doseganja legitimnosti v
primerih umescanja prometne infrastrukture v prostor. Da bi izpolnili namen raziskave, smo si zadali

naslednje cilje:

— opredeliti konceptualni okvir za raziskovanje in pojasnjevanje problematike doseganja

legitimnosti v prostorskem nacrtovanju;
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— izvesti kvalitativno analizo vlog akterjev in dejavnikov ter odnosov med njimi v izbranih
primerih umescanja prometne infrastrukture v prostor: severnega dela 3. razvojne osi in odseka
avtoceste mimo Trebnjega;

— izvesti kvalitativno analizo argumentacijskih strategij akterjev v postopkih umescanja izbranih
primerov prometne infrastrukture v prostor;

— oceniti vpliv formalnega (drzavnega) sistema prostorskega nacrtovanja na kakovost
deliberativnih procesov reSevanja izbranih primerov konfliktov;

— raziskati posebnosti umescanja linijske prometne infrastrukture v prostor;

— oblikovati priporocila za vecjo legitimnost pri umescanju linijskih in drugih objektov v prostor.
V skladu z namenom in cilji raziskave smo si zastavili osrednje raziskovalno vprasanje, ki se glasi:

Kako operativno dosegati legitimnost neizbeZzno konfliktnih postopkov umes$¢anja prometne
infrastrukture v prostor?

V ta namen smo si zastavili §tiri pomozna raziskovalna vpraSanja, s pomocjo katerih bomo skusSali
odgovoriti na zastavljeno osrednje raziskovalno vprasanje. Proces doseganja legitimnosti v konfliktnih
postopkih umesScanja prometne infrastrukture v prostor smo razclenili na akterje, legitimacijske
probleme, argumentacijske nacine in pristope k odlocanju, uporabljene v proucevanih primerih.
Raziskovalna vpraSanja, ki se navezujejo na Stevilne obseZne teoreticne predpostavke, se glasijo:

— Kdo so glavni akterji in dejavniki, ki so vplivali na umescanje prometne infrastrukture v prostor
v izbranih $tudijah primerov, in kaksne so bile njihove vloge?

— Kateri so kljuc¢ni legitimacijski problemi in kako vplivajo na konfliktnost odnosov med akterji?

— Kaksne vrste argumentacij uveljavljajo akterji v postopkih odlocanja in na kaksen nacin?

— V kolikSni meri uporabljeni pristopi za zmanjSevanje konfliktnosti ustrezajo nacelom
deliberativnega odlocanja?

1.3 Zgradba raziskave

Delo je razdeljeno na Sest delov. Uvodu sledi teoreti¢no poglavje, v katerem bomo argumentirali, zakaj
je prostorsko nacrtovanje vedno potencialno konfliktno in zakaj je legitimnost odlo¢anja pomembna za
zmanjSevanje konfliktnosti. Predstavili bomo tudi teoreti¢ne pristope za zmanjSevanje konfliktnosti v
postopkih odlo¢anja in njihove kritike, ki govorijo o tem, zakaj so teoreti¢ni modeli odlocanja v praksi
tezko uresnicljivi in pogosto ne vodijo v druzbeno sprejemljive oziroma legitimne odlocitve. Teoreti¢no
poglavje bomo nadaljevali s predstavitvijo dosedanjih raziskav konfliktov v prostorskem nacrtovanju.
Zakljucili ga bomo s konceptualnim okvirom raziskave, ki temelji na teoriji kompleksnosti in teoriji
akter-omrezje. Oba teoretiCna koncepta dobro zdruzujeta v teoreticnem poglavju predstavljene
predpostavke in nudita uporabno ogrodje za sistemati¢no proucevanje konfliktnih postopkov odlocanja.

Predstavitvi konceptualnega okvira sledi metodologija kvalitativne analize konfliktnosti v izbranih
Studijah primerov. V metodoloskem poglavju bomo predstavili postopek izbora $tudij variant, na¢in

pridobivanja podatkov in informacij ter na¢in oblikovanja odgovorov na raziskovalna vprasanja.
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Metodoloski zasnovi raziskave sledi empiricni del, v katerem bomo predstavili obe §tudiji primera in
kljuéne ugotovitve. Te so sistematicno predstavljene glede na $tiri pomozna raziskovalna vprasanja, ki
obravnavajo omrezja akterjev, vzroke za konflikte, argumentacijske strategije akterjev in legitimnost
uporabljenih pristopov za reSevanje konfliktov.

Po empiricnem delu raziskave sledi diskusija, v kateri bomo s pomocjo predstavljenih teoreti¢nih
konceptov interpretirali in primerjali rezultate raziskave. Sklepno poglavje je namenjeno odgovoru na
glavno raziskovalno vprasanje s priporocili, kako v praksi dosegati vecjo legitimnost odloCanja.

UVOD

*Konfliktnost
+Cilji in raziskovalna vpraSanja

4 )
TEORIJA

*Splosno o konfliktnosti
»Koncept legitimnosti in teoreticni modeli reSevanja konfliktov
 Konceptualni okvir: teorije kompleksnosti in teorija akter-

(_ omrezje )
e w
METODOLOGIJA
*Kvalitativna analiza: izbor primerov, podatki, analiza
podatkov
\ S
( N\
REZULTATI
*Rezultati analize omrezij akterjev na primerih umesSc¢anja
avtoceste mimo Trebnjega in hitre ceste med Sentrupertom in
\_Velenjem v prostor J
{ N
DISKUSIJA
*Interpretacija rezultatov
& S/
e w
ZAKLJUCEK
* Zakljucki
*Prakti¢na priporocila za doseganje legitimnosti
\ S

Slika 2: Zgradba raziskave.
Figure 2: Structure of the thesis.
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2 KONFLIKTNOST UMESCANJA PROMETNE INFRASTRUKTURE V PROSTOR

Konflikte prvenstveno proucuje sociologija v konfliktnih teorijah (Pockar et al., 2009), seveda pa tudi
druge vede, med drugim prostorsko nacrtovanje (Allmendinger in Tewdwr-Jones, 2002; Forester, 2009;
Innes in Booher, 2014; Innes in Booher; 2016). V konfliktnih teorijah so se oblikovala razlicna
pojmovanja druzbenih konfliktov, katerih podroben pregled presega vsebinske okvire te doktorske
naloge. V teoreti¢nem poglavju, ki sledi, bomo predstavili predvsem koncepte, povezane z druzbenimi
konflikti, ki so relevantni za razumevanje in razlaganje konfliktov v prostorskem nacrtovanju, konkretno
pri prostorskem umes¢anju prometne infrastrukture. Teoreticno poglavje je sestavljeno iz dveh
vsebinskih sklopov. V prvem sklopu bomo razlozili, zakaj je prostorsko nacrtovanje neizbezno
konfliktno, in predstavili koncept legitimnosti, ki ima klju¢no vlogo pri zmanjsevanju konfliktnosti v
prostorskem nacrtovanju. V drugem sklopu pa bomo podrobneje predstavili teoreti¢ne pristope k
zmanjsevanju konfliktnosti in empiri¢no raziskavo konfliktov v prostorskem nacrtovanju. V teoreti¢nem
poglavju bomo ve¢inoma govorili na splo$no o konfliktih v prostorskem nacrtovanju, kjer je smiselno,
in izpostavili primere, ki veljajo za umescanje prometne infrastrukture v prostor.

2.1 Splo$no o konfliktnosti

S proucevanjem in razlaganjem druzbenih konfliktov se prvenstveno ukvarjajo konfliktne teorije,
katerih vplivi segajo tudi na druga strokovna podrocja, med drugim na podro¢je prostorskega
nacrtovanja. Konfliktne teorije pojasnjujejo izvor konfliktov in njihovo vlogo v delovanju druzbe. Za
zacetnika konfliktnih teorij velja Karl Marx, ki je sredi 19. stoletja, v obdobju vzpona kapitalizma,
razpravljal o razrednih konfliktih med kapitalisti in delavskim razredom. Menil je, da so konflikti med
tema dvema druzbenima slojema stalno prisotni zaradi tekmovanja za omejene vire (Coser, Dahrendorf
in Collins, 2006). Na razvoj konfliktnih teorij in na danasnje razumevanje druzbenih konfliktov je imel
mocan vpliv zlasti Max Weber. Weber je v zaetku 20. stoletja Marxovo pojmovanje konfliktov,
omejeno na ekonomske odnose, razsiril na polje odnosov med sistemom (drzavo in gospodarstvom) in
druzbo. Opazal je, da je zaradi modernizacije druzbe in posledi¢nega naras¢anja kompleksnosti
druzbenih (pod)sistemov potrebno vedno ve¢ truda za vzdrzevanje druZbenega reda z legitimacijo
odlocitev (Kos, 1993; Coser, Dahrendorf in Collins, 2006). Lewis Coser je Webrovo idejo aktivnega
delovanja posameznikov v konfliktih razvijal naprej in predpostavil, da so konflikti naraven in neizbezen
del druzbenih odnosov, ki pa ne pomenijo nujno blokad. Menil je, da so konflikti klju¢nega pomena za
oblikovanje druzbenih in interesnih skupin, za njihov obstoj in za delovanje druzbe kot celote. Coser je
med drugim predpostavil, da je delovanje udelezencev v konfliktih ciljno usmerjeno, s ¢imer je
izpostavil predvsem dinami¢ni vidik konfliktnih postopkov odlo¢anja (Coser, Dahrendorf in Collins,
2006).

Razumevanje konfliktnosti druzbenega delovanja je zelo pomembno tudi za podroc¢je prostorskega
nacrtovanja. Prostorsko nacrtovanje je namre¢ eno prvih podrocij regulacije nasploh in vzor¢no
regulativno podrocje delovanja drzave. Z urejanjem prostora se ukvarja ve¢ podsistemov, med katerimi
zaradi neusklajenosti vse pogosteje prihaja do konfliktov ali celo blokad pri izvajanju javnih politik
(Kos, 1993).
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2.1.1 NeizbeZna konfliktnost prostorskega nacrtovanja

Konfliktom v prostorskem nacrtovanju se tako reko¢ ne moremo izogniti. Razlogi za neizbezno
konfliktnost prostorskega nacrtovanja so razli¢ni, povezani tako z druzbenimi odnosi kot tudi dejstvom,
da je fizi¢ni prostor vir, ki je koli¢insko omejen.

2.1.1.1 Prostor kot druzbena kategorija

Zavedanje, da je konfliktnost ¢lovekovih posegov v prostor posledica razlicnih kultur, vrednot, in
dejstvo, da ljudje razli¢no dojemamo prostor, sta se v humani geografiji in v prostorskem nacrtovanju
zacela krepiti v Sestdesetih letih 20. stoletja (Aitken in Valentine, 2006; Parker in Doak, 2012). Ideja o
lo¢evanju na fizi¢no in dojeto, druzbeno ustvarjeno realnost v teoriji prostorskega nacrtovanja izvira iz
filozofskega gibanja iz zacetka 20. stoletja — fenomenologije. Za zaCetnika fenomenologije velja nemski
filozof Edmund Husserl, njegov ucenec Alfred Schutz pa je fenomenologijo povezal s sociologijo.
Shutzeva fenomenologija je pomembna predvsem zaradi tega, ker je poudarila subjektivno dojemanje
realnosti, prostora, in s tem zavrnila prevladujo¢ koncept objektivnega, strokovnega raziskovanja in
razumevanja druzbenih pojavov. Berger in Luckmann (1966) sta fenomenoloski pristop uporabila v
konceptu druzbene konstrukcije realnosti. Druzbena konstrukcija realnosti poteka v treh korakih: v
prvem posameznikova subjektivnost (nameni, pomeni, dejanja) ustvarja druzbeni prostor
(eksternalizacija). Ta se Cez Cas institucionalizira (objektivacija) in postane navidezno objektiven. V
tretjem koraku objektivni, druzbeni prostor posameznik ponotranji in ga ponovno uporablja v lastnih
interpretacijah prostora (internalizacija) ter tako vpliva na posameznikova nadaljnja dejanja.
Posamezniki si torej ustvarjajo svoje lastne predstave o svetu, ki so hkrati tudi njihova posledica (Sibeon,
2004; O'Byrne, 2011). Gre za stalisce, prisotno tudi v teoriji prostorskega nacrtovanja, ki predpostavlja
stalnost sprememb (De Roo in Boelens, 2016). Prakse upravljanja s prostorom in razumevanje prostora
so do dolo¢ene mere odvisne od preteklosti (angl. path dependency), se obnavljajo in vzdrzujejo, deloma
pa so tudi spremenljive. Spremembe se sCasoma uveljavijo do te mere, da postanejo nova realnost, ki je
ponovno podvrzena kritikam, uporom, teznjam po spremembah in uveljavljanju le-teh.

Druzbeno razseznost prostora je v sedemdesetih letih 20. stoletja prouceval tudi francoski sociolog
Lefebvre (2013). Koncept druzbene produkcije prostora je povezal s prostorsko pravicnostjo, ki se je
kasneje uveljavila predvsem na podro¢ju humane geografije in urbanizma (glej Soja, 1989; Harvey,
1996). Lefebvrova druzbena produkcija prostora predpostavlja, da je prostor zapleten druzbeni
konstrukt, ki vpliva na dojemanje prostora in na nacine upravljanja z njim. Ker ljudje razli¢no dojemamo
prostor in imamo razli¢ne predstave o tem, kako upravljati s prostorom, prihaja do konfliktov (Lefebvre,
2013).

Lefebvre (2013) je locil med tremi razli¢nimi druzbenimi produkcijami prostora: fizi¢no, miselno in
druzbeno, ki vplivajo na neizbezno konfliktnost druzbenih odnosov:

— Fizicna produkcija prostora predstavlja fizi¢ni, objektivni prostor, ki ga urejamo in uporabljamo.
Spreminjamo ga z individualnimi in kolektivnimi prostorskimi praksami. Druzba je fizi¢ni prostor
zaznamovala z druzbeno-teritorialno organizacijo in administrativnimi delitvami prostora.
Prostorska politika je sredstvo, s katerim drZava poskuSa obvladovati prostor in ga povezati v
ozemeljsko celoto. Vendar pa prostor navznoter nikoli ni celovit, enoten, ampak vsebuje zametke
mnogih konfliktov (Lefebvre, 2013). Konflikti v tem kontekstu so posledica prekrivanja oziroma
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izkljucevanja dolocCenih rab prostora. Z vidika prostorskih politik je lahko konfliktno prekrivanje
pristojnosti za upravljanje s prostorom med razlicnimi sektorji in resorji (tako imenovana
horizontalna struktura prostorske politike) in med razli¢énimi upravnimi ravnmi (tako imenovana
vertikalna struktura prostorske politike). Ceprav na ravni drzave obstaja prostorski sektor, imajo na
prostor velik vpliv tudi lokalne oblasti ali ob¢ine in drugi »neprostorski« sektorji in resorji, kot so
kmetijstvo, varstvo narave in kulturne dedis¢ine ali promet. Njihove pristojnosti za upravljanje s
prostorom se lahko prekrivajo in izkljucujejo. Prostor v smislu teritorija je vedno potencialno
konflikten, bodisi zaradi tekmovanja za nadzor nad prostorom in upravljanjem z njim bodisi zaradi
nasprotovanja oblasti, ki se udejanja skozi civilne iniciative, proteste in podobno (Kos, 1997a).

— Miselna produkcija prostora predstavlja miselni prostor, kot prostor znanja in logike. Prostor v tem
kontekstu je miselni konstrukt, zamisljeni prostor ali, kot ga je opredelil Lefebvre (2013), prostor
prostorskih nacrtovalcev. Miselna produkcija prostora vpliva na razumevanje in dojemanje
prostorskih praks, hkrati pa je tudi njihov rezultat. Prostorske prakse odrazajo druzbene, kulturne in
zgodovinske razmere, pa tudi ideologije. To pomeni, da je tudi strokovno znanje, s katerim
razpolagajo prostorski nacrtovalci in druge stroke, vedno relativno in odvisno od druzbeno-
prostorskega konteksta, ki se spreminja glede na prostor in ¢asovna obdobja. Stroke zato navznoter
niso enotne, temvec so tudi znanstvena spoznanja in prepricanja razli¢na, zacasna in spremenljiva z
napredkom v znanosti (Lefebvre, 2013).

— Druzbena produkcija prostora predstavlja druzbeni prostor kot prostor prebivalcev — kako
uporabniki prostora dojemajo prostor in kakSen je njihov odnos do prostora. Druzbeno dojemanje
prostora se oblikuje skozi zgodovino in socializacijo. Izraza kulturne znacilnosti, odnose moci v
druzbi, ideologije in pripadnost razlicnim druzbenim skupinam. Druzbeni prostor je preplet
subjektivnega in objektivnega dozivljanja prostora. Iz te raznolikosti dojemanja prostora —
pluralizma prostorskih predstav — izvirajo neskladja interesov, ki so eden klju¢nih vzrokov za
konflikte v prostorskem nacrtovanju (Lefebvre, 2013).

Lefebvrov koncept druzbene produkcije prostora (2013) torej odpira nekatere klju¢ne vidike
konfliktnosti v prostorskem nacértovanju. Prvi je individualno razumevanje in dojemanje prostora, ki se
kaze v razli¢nosti interesov, zelja in potreb glede prostorskega razvoja. Individualno ali kolektivno
ustvarjene predstave o prostoru so lahko med seboj zelo razlicne in zato tudi konfliktne. Drugi vidik
konfliktnosti je tekmovanje za oblast oziroma za nadzor in upravljanje s prostorom, ki se kaze tako med
razlicnimi upravnimi ravnmi (na primer med drzavno in lokalno ravnjo upravljanja) kot tudi med
razli¢nimi sektorji in resorji, ki s svojimi politikami vplivajo tudi na prostorski razvoj, kot so kmetijstvo,
okoljevarstvo, energetika ali promet. Konflikti so lahko tudi posledica nasprotovanja in nezaupanja
javnosti v oblast in obstojece drzavne prostorske politike. Nasprotovanja javnosti prostorskim politikam
se najbolj ocCitno kazejo z vse pogostejSim nastajanjem civilnih iniciativ pri naértovanju posegov v
prostor. Tretji vidik konfliktnosti prostorskega nac¢rtovanja pa je vprasanje stroke in znanja, ki nista ne
enotna ne univerzalna. Znanstvena spoznanja in iz njih izhajajo¢i strokovni diskurzi se s ¢asom
spreminjajo, z vse ve¢jo produkcijo znanja pa postajajo tudi vse bolj razdeljena, specializirana in tako
vse tezje zdruzljiva. Strokovne presoje ustreznosti posegov v prostor zato pogosto niso enotne, ne znotraj

posameznih strok ne med razlicnimi strokami. Zaradi Stevilnih negotovosti in konfliktov postaja
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usklajevanje interesov vse bolj pomemben vidik doseganja legitimnosti posegov v prostor in s tem

zmanjSevanja konfliktnosti.

2.1.1.2 Omejenost fizicnega prostora kot vir konfliktnosti

Konfliktnost prostorskega nacrtovanja je poleg druzbene produkcije prostora tudi posledica omejenosti
fizi€nega prostora. Prostor je klju¢na dobrina za kakovostno in dostojno zivljenje posameznika in
druzbe, zato je z njim treba ravnati skrbno, razumno in nacrtno — trajnostno (Simoneti, 2010). Prostor
sodi v skupino tako imenovanih skupnih virov. To so dobrine, katerih razpolozljivost se, za razliko od
javnega dobrega (na primer svetloba, zrak ali cesta), z uporabo manj$a (Smid Hribar et al., 2018). Ker
se koli¢ina razpolozljivega prostora z rabo manjsa, s tem sorazmerno narasca verjetnost konfliktov.
Prostor namre¢ praviloma ne omogoca soCasnosti razli¢nih rab. Na istem mestu na primer hkrati ne
moremo graditi ceste in tovarne, izjema je povecevanje razpolozljivega prostora z gradnjo v visino in
globino, znacilno za urbani prostor. Na splosno pa so za vecino ¢lovekovih dejavnosti v prostoru, kot
so kmetijstvo, poselitev, industrija in prometna infrastruktura, najugodnej$a ravninska obmocja (Ravbar,
2016a; Ravbar, 2016b). Nujno je torej usklajevanje razli¢nih interesov. V zadnjih desetletjih postaja vse
bolj pomemben vidik usklajevanja interesov trajnostni razvoj, ki predvideva usklajevanje prostorskih in
okoljskih zmozZnosti na eni strani in druzbenih potreb na drugi (Prosen in Foski, 2010).

Fizi¢ni prostor je eden temeljenjih vzvodov oblasti in moci drzave, vendar pa s prostorom ne upravlja
zgolj drzava, temve¢ tudi posamezniki. Za razumevanje konfliktnosti so zato pomembna tudi lastniska
razmerja, ki posameznikom do dolo¢ene mere omogocajo omejevanje dostopa do prostora. Prostorska
politika drzave mora upostevati tudi lastniSka razmerja in iz njih izhajajoce lastninske pravice, ki pa niso
nikoli absolutne. Lastniki tako ne morejo povsem samovoljno uporabljati svojih zemljis¢, saj je
smotrnost rabe na nekem obmocju formalno omejena s pogoji za uporabo zemljis¢ (Simoneti, 2010).

Pogoji rabe zemlji$¢ so v prvi vrsti doloceni z namenom preprecevanja konfliktov. Zato ne cudi, da je
bila regulacija uporabe fizicnega prostora eno prvih podrocij druzbene regulacije, ki izvira Ze iz zgodnjih
kultur. Sprva je bila regulacija potrebna zaradi doloCanja lovskih obmocij, kasneje pa je botrovala tudi
razvoju poljedelskih druzb (Kos, 1993). Lastninske pravice so se zaradi sprememb druzbenih ureditev
in politi¢nih razmer skozi zgodovino precej spreminjale. Fevdalni sistem je bila prva gospodarsko-
druZzbena ureditev, ki je formalno uvedla pravico do uporabe zemlje in vzpostavila hierarhijo lastninskih
pravic glede na druzbeni polozaj (Gilbert, 2007). Prehod iz fevdalizma v kapitalizem so zaznamovale
teznje po vzpostavitvi prostega trga in ¢im manjsi drZzavni regulaciji na vseh podroc¢jih druzbenega
delovanja. Industrijska revolucija in kapitalizem sta spodbujala individualizem in privatizacijo prostora.
Slednja je omogocila razvoj trga nepremicnin, s tem pa tudi akumulacijo bogastva (Gilbert, 2007).
Lastninske pravice so postale eden od temeljnih pogojev za ustvarjanje premozenja in uveljavljanja
zasebnih interesov. V druzbi zato vedno obstajajo tudi tendence po ¢im manjsi drzavni regulaciji
lastninskih pravic (liberalni »laissez faire« pristop v 19. stoletju). Razkorak med liberalno »svobodno«
in drzavno »omejujoCo« ideologijo je prisoten tudi danes. Predstavlja enega temeljnih nasprotij moderne
dobe, ki poteka med zagovorniki prostega trga in ¢im manjSe regulacije druzbe na eni strani ter
zagovorniki druzbene regulacije in nacrtovanja na drugi (tudi konflikt med individualizmom in
kolektivizmom) (Gantar, 1993). Razmerje med zasebnim in javnim interesom je tako danes eden
kljuénih virov konfliktov v demokrati¢énih druzbah, ki jih lahko zaznavamo tudi na podroc¢ju
prostorskega nacrtovanja (Aitken in Valentine, 2006), konkretno pri rabi prostora.
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Prostorske politike prek drzavnega sistema prostorskega nacrtovanja formalno varujejo in uresnicujejo
javni interes. Pristojnost drzave za uresniCevanje javnega interesa je utemeljena z dvema vzvodoma:
formalno, prek reprezentativne demokracije, in tehni¢no, z racionalnim in vsaj na papirju apoliti¢nim
usmerjanjem prostorskega razvoja (Gualini, 2010). LastniStvo, na drugi strani, daje lastnikom zemljis¢
dolo¢ene pravice do uveljavljanja lastnih, zasebnih interesov, ki se ne skladajo nujno z javnim
interesom. Drzava mora zato pravice, ki izhajajo iz lastniStva, regulirati, da uresniCuje javni interes.
Namen prostorskega nacrtovanja je preprecevanje samovoljnega delovanja posameznikov, investitorjev
ali lastnikov zemljiS¢. Tinaj bi namre¢ delovali po nacelih ekonomske logike, ki se ne ozira na morebitne
negativne okoljske posledice njihovih dejanj. Idejo uresniCevanja javnega interesa v prostorskem
nacrtovanju in preprecevanja negativnih posledic samovoljnega delovanja posameznikov je prepricljivo
ponazoril Hardin (1968) v svojem znamenitem prispevku Tragedija skupnega (angl. The tragedy of the
commons). Avtor govori o usodni ¢loveski lastnosti, da vsak posameznik i§¢e predvsem lastno korist, s
tem pa lahko uni¢i tisto dobrino, ki jo izkori§¢a. Primere tragedije skupnega lahko najdemo marsikje v
vsakdanjem zivljenju. Zelo nazoren primer so cestni prometni zastoji. Avtoceste in hitre ceste
omogocajo hitra potovanja med kraji, vendar ko se za ta nacin potovanja odlo¢i preve¢ ljudi, na cestah
prihaja do zastojev. Zaradi upostevanja zgolj lastne koristi mnogih uporabnikov avtomobilov — potovati
hitreje — se voznja vseh udelezencev v prometu zaradi zastojev mocno podaljsa.

Javni interes je ohlapen pojem, ki ga je pogosto tezko jasno opredeliti, tako v smislu politicne
reprezentativnosti kot tudi v utilitarnem smislu koristi. Kolik§na podpora javnosti je zadostna, da lahko
govorimo o javnem interesu, ter kdo in kolikSen delez javnosti ima od nekega posega v prostor korist,
sta kljucni vprasanji, na kateri je zelo tezko enoznacno odgovoriti. Kljub ohlapnosti pojma »javni
interes« ima koncept v prostorskem nacrtovanju tri pomembne vloge (Alexander, 2002):

— uresniCevanje javnega interesa upraviCuje obstoj prostorskega nacrtovanja kot enega izmed
temeljnih podrocij delovanja drzave;

— uresniCevanje javnega interesa in dopusCanje individualnih iniciativ sta normativni vodili v
praksi prostorskega nacrtovanja. Skozi bolj ali manj participativne postopke odloc¢anja naj bi v
prostorskem nacrtovanju pridobili ¢im vi§jo podporo druzbe;

— pri sprejemanju odlocitev o posegih v prostor naj bi javni interes prevladal nad zasebnim.

Iz tega sledi, da legitimnost prostorskega nacrtovanja temelji na ravnovesju med javnim in zasebnimi
interesi. DoloCanje »smotrne« rabe prostora torej nikoli ni omejeno zgolj na dolo¢anje rabe fizi¢nega

prostora. Pomeni usklajevanje interesov druzbe in zasebnih interesov posameznikov.

Izhodisce raziskave so tri osnovne predpostavke o konfliktnosti prostorskega nacrtovanja. Prvic, da je
prostor druzbeno ustvarjen, zato v prostoru socasno obstaja mnozica razli¢nih predstav o prostoru,
interesov in materialnih praks upravljanja s prostorom. Konflikti v prostorskem nacrtovanju so zato
vedno potencialno verjetni in odvisni od SirSega, spreminjajo¢ega se druzbeno-prostorskega konteksta.
Drugic, ker je prostor druzbeno ustvarjen, je legitimacija odlo¢itev, ki naj bi bile v javnem interesu, vse
bolj tezavna. Drzava zato vse teZje upravici posege v prostor, kot so ceste drzavnega pomena. Tako v
stroki kot v druzbi namre¢ obstajajo razli¢ne, tudi konfliktne predstave o tem, kaj je dobro in koristno
za druzbo, gospodarstvo in okolje. V postopkih umes€anja tak$nih objektov v prostor so zato nujni

participativni pristopi k odlocanju, ki pa tezko privedejo do soglasja vseh akterjev. In tretji¢, konflikti
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pri umescanju objektov v prostor so dinamicni in kompleksni. Gre za kompleksne, politicne procese
legitimacije posegov v prostor, ki so nepredvidljivi in odvisni od druzbeno-prostorskega konteksta.

2.1.2  Pomen legitimnosti za zmanjSevanje konfliktnosti prostorskega nacrtovanja

Konfliktnost v prostorskem nacrtovanju je tesno povezana s konceptom legitimnosti oziroma druzbene
sprejemljivosti in upravicenosti posegov v prostor. Eno klju¢nih vprasanj v teoriji in praksi prostorskega
nacrtovanja je torej, kako legitimirati nac¢rtovane posege v prostor, da bodo ti ¢im bolje sprejeti v druzbi,
da bodo upravi€ili javni interes in bodo tako tudi manj konfliktni. Z legitimnostjo druzbenega delovanja
in z njo povezanima konceptoma racionalnosti in odnosov mo¢i so se neposredno in posredno ukvarjali
Stevilni teoretiki, predvsem s podro¢ja sociologije. Celovit pregled tega izjemno obseznega polja
zanimanja presega okvire raziskave, zato bomo v tem podpoglavju predstavili zgolj klju¢ne poudarke

koncepta legitimnosti, ki so pomembni za razumevanje legitimnosti v prostorskem nacrtovanju.

Pojem »legitimnost« nima enotne opredelitve, temve¢ so se skozi zgodovino izoblikovali razli¢ni
pogledi na ta koncept. V nadaljevanju bomo izpostavili funkcionalisti¢ni, kriticni in pragmaticni pogled
na razumevanje koncepta legitimnosti. Klasi¢en, funkcionalisticni pogled na legitimnost razlaga v
smislu racionalizacije delovanja drzave, kot temeljnega procesa modernizacije druzbe (Habermas,
1983). Ena najbolj znanih in celovitih kritik racionalizacije druzbenega delovanja je delo Habermasa —
Teorija komunikativnega delovanja (1983; 1989). Habermas je namre¢ ravno v modernizaciji druzbe
videl klju¢ni vzrok za odtujenost in s tem tudi nelegitimnost odlocitev vladajocih. Njegov kriti¢ni pogled
na druzbeno delovanje tako predstavlja kritiko nedemokrati¢nega, neparticipativnega na¢ina odlocanja,
ki vodi v konflikte. Habermasova teorija komunikativnega delovanja pa je predvsem poziv k
deliberativnemu odlocanju, ki temelji na participaciji in sporazumevanju med naeloma enakopravnimi
udelezenci (Habermas, 1983; 1989). Tretji vidik legitimnosti je pragmaticen in se osredotoca na
dejanske prakse odlocanja, ki so pogosto izkljucujoce, nedemokrati¢ne, odvisne od ustaljenih odnosov
moci v strukturah druzbenih sistemov. Gre za skupino teoretikov, ki sicer ne nasprotuje Habermasovemu
konceptu deliberativnega nacina odlocanja, vendar izraza skepso do njegove prakticne izvedljivosti,
predvsem zato, ker odnosov moc¢i v druzbi ne moremo nevtralizirati. Doseganje legitimnosti je v tem

pogledu izrazito politi¢en, strateski proces (Foucault, 1979).

2.1.2.1 Funkcionalisticni pogled na legitimnost

Ena najbolj znanih opredelitev legitimnosti je opredelitev sociologa Maxa Webra iz prve polovice
20. stoletja. Temelj legitimnosti v tem pogledu je racionalnost, razumskost oziroma objektivnost
presojanja in odlocanja o zadevah, brez vpliva Custev, zgodovine ali vere. Racionalnost zato velja kot
temeljna razsvetljenska kategorija in osnova modernizacije druzb (Healey, 1997; Gordon, 2009). Weber
je racionalizacijo druzbenega delovanja dojemal kot neizbezen proces modernizacije oziroma kot odziv
na narascajo¢o kompleksnost druzbenih in organizacijskih struktur ter sistemov. Racionalizacija
druzbenega delovanja je sicer nujna za organizacijo in urejanje skupnih zadev druzb in za varovanje
pravic posameznikov (Healey, 1997), na drugi strani pa, kot je menil Weber, ravno proces
racionalizacije vodi v »birokratsko Zelezno kletko«, ki pocasi posega na vsa podrocja druzbenega
delovanja (Gordon, 2009). Sindrom »Zelezne kletke« lahko v prostorskem nacrtovanju zaznamo ravno
v primeru konfliktov in negotovosti. Drzavni odlocevalci se zato pogosto zatekajo k nacelom
utilitarnosti, u€inkovitosti in vnaprej predpisanim univerzalnim postopkom objektivnega vrednotenja
razli¢nih opcij, kot so na primer $tudije variant. Predpisi in resorne zakonodaje postajajo vse bolj
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zapleteni, se med seboj prekrivajo ali celo izkljucujejo. Odlocitve, ki so sprejete na podlagi navidezno
objektivnega odlo¢anja, pogosto ne dosegajo druzbene in strokovne sprejemljivosti in zato sprozajo
konflikte. Potrebne je vedno vec energije za reSevanje konfliktov in legitimacijo odlocitev (Kos, 1993).

Formalnopravna mo¢ predstavlja zgolj eno izmed treh razli¢nih virov moci oziroma legitimnosti
politi¢ne avtoritete. Poleg formalnopravne moci je Weber predpostavil tudi tradicionalno mo¢ oziroma
vir legitimnosti, ki temelji na navadah in zaupanju drzavljanov v politi¢no avtoriteto ter karizmati¢no
(osebno) mo¢ posameznika (Badie, 2001; Tyler, 2001; Gordon, 2009; Fabienne, 2017). Legitimnost
politi¢ne avtoritete je po Webru torej odvisna tako od formalne strukture vladanja kot tudi od tega, ali
je taksSno vladanje druzbeno sprejemljivo oziroma v skladu z druzbeno ustvarjenimi normami.
Avtoritarno odlocanje je zato lahko uc¢inkovito le, ¢e je v druzbi dojeto kot racionalno in upraviceno
(Gordon, 2009). Za politi¢no avtoriteto, ki skuSa ohraniti svoj dominantni polozaj odlocevalca in
prepreciti konflikte, je znacilna birokratizacija oziroma strategija delovanja, ki sledi formalnopravnim
predpisom (Gordon, 2009). Ce drzavljani avtoriteto dojemajo kot legitimno, prisila postane nepotrebna,
s tem pa se vzpostavi druzbeni red in politi¢na avtoriteta lahko legitimno in u€inkovito uporablja moc
ter odloca na teritoriju drzave (Hardin, 2009). V odnosu med politi¢no avtoriteto in druzbo vedno obstaja
moznost nasprotovanj oziroma konfliktov. Formalno-sistemska logika delovanja, znacilna za moderne
kapitalisticne druzbe (Kos, 1993), je lahko v praksi za dolocene posameznike in druzbene skupine
sprejemljiva, drugi pa jo dojemajo kot neupravi¢eno. Posamezniki in druzbene skupine namre¢ lahko
razlicno razlagajo probleme. Potreba po notranji organizaciji druzbe in racionalizaciji delovanja
druzbenih sistemov skozi zgodovino v procesu modernizacije druzb narasca z naraS¢anjem populacije
in raznolikosti v druzbi. Racionalizacija druZzbenega delovanja je torej na nek nacin naraven odziv
druzbenih sistemov na naras¢ajo¢o kompleksnost druzbe (Gordon, 2009; Coser, Dahrendorf in Collins,
2006). Kljub razli¢nim, konfliktnim racionalizacijam istega problema pa je Weber predpostavil, da je
mozno priti do skupnih, legitimnih odlocitev na podlagi etike odgovornosti. Doseganja druzbene
sprejemljivosti Weber v svoji teoriji ni podrobneje opredeljeval. Z vprasanjem doseganja legitimnosti
se je kasneje ukvarjal nemski sociolog in filozof Jiirgen Habermas v Teoriji komunikativnega delovanja
(1983, 1989), kateri bomo ve¢ pozornosti namenili v nadaljevanju.

Funkcionalisti¢ni pogled na legitimnost je relevanten tudi za podrocje prostorskega druzbenega
delovanja oziroma prostorskega nacrtovanja, saj gre za eno prvih in kljuénih podrocij druzbene
regulacije. Navsezadnje je ena temeljnih nalog prostorskega nacrtovanja prav racionalno umescanje
objektov in razmescanje dejavnosti v prostoru (Gantar, 1993). Postopki odloc¢anja so v prostorskem
nacrtovanju praviloma formalnopravno doloceni s prostorsko zakonodajo, ki dolo¢a postopek priprave
prostorskih nacrtov. Dopustnost sprememb v prostoru poleg prostorske dolo¢ajo tudi druge resorne
zakonodaje. V praksi se pogosto izkaze, da se ti predpisi lahko izkljuCujejo, so konfliktni in da
zadoSCanje postopkovnim, formalnopravnim predpisom ne pomeni tudi legitimnosti oziroma
sprejemljivosti. Ceprav je postopkovna legitimnost pomembna, so praviloma v jedru konfliktov
predvsem nasprotujoce si vsebinske in vrednotne racionalizacije razlicnih akterjev. Za legitimnost
oziroma za zmanjSevanje konfliktnosti umes¢anja objektov v prostor je torej zelo pomembno prav
premoscanje oziroma usklajevanje obeh vidikov legitimnosti — legalnosti in druZzbene sprejemljivosti.
Legitimnost prostorskega na¢rtovanja je namre¢ utemeljena z javnim interesom, zato je odvisna tudi od
tega, ali so odloCitve o spremembah v prostoru druzbeno sprejemljive oziroma v javnem interesu
(Alexander, 2000; Alexander, 2002).
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Legitimnost politi¢ne avtoritete velja kot pomembno sredstvo za zmanj$evanje konfliktnosti. Ce je
politi¢na avtoriteta v oceh javnosti dojeta kot legitimna, bodo ljudje vsaj nekaj Casa podpirali in
sprejemali odloCitve drzavnih odlo¢evalcev tudi v primeru, da so le-te v nasprotju z njihovimi osebnimi,
ekonomskimi, politi¢nimi ali drugimi interesi (Badie, 2001). Ce javnost zaupa v institucije in njihove
produkte, kot so na podrocju prostorskega nacrtovanja prostorski nacrti in politike, bodo tudi postopki
odlo¢anja o umes¢anju objektov v prostor ali sprejemanja politik bolj uc¢inkoviti in manj konfliktni.
Nasprotno pa so postopki odlo¢anja v primerih, ko odlocevalci v oceh javnosti nimajo zaupanja, tezje
izvedljivi in tudi draZzji za drzavo (Tyler, 2001). Ker je prostorsko nacrtovanje v prihodnost usmerjena
oblika druzbenega delovanja, prostorski nacrti in strategije pogosto nimajo takojs$njih (pozitivnih)
ucinkov. Za ucinkovitost dolgoro¢nega prostorskega nacrtovanja je zato legitimnost drzavnih
odlocevalcev oziroma zaupanje drzavljanov v dobro delovanje institucij in njihove produkte klju¢nega
pomena.

2.1.2.2  Kriticni pogled na legitimnost

Kritiéni pogled na koncept legitimnosti se je uveljavil v petdesetih in Sestdesetih letih 20. stoletja. V
sredisS¢u zanimanja so predvsem odnosi moci, posledice dominacije, konflikti, odtujenost in tako
imenovana »napacna zavest« (angl. false consiousness). Raziskovalci in teoretiki so se ukvarjali
predvsem z vprasanji, ki naslavljajo problematiko izklju€evanja, omejevanja participacije in dostopa do
informacij ter dominacije. Bachrach in Baratz (1962, cit. po Gordon, 2009) sta taksne postopke, v katerih
s0 odnosi moc¢i izrazito nesimetri¢ni in temeljijo na izklju¢evanju in omejevanju participacije, imenovala

neodlocevalski postopki.

Pomemben kriti¢ni prispevek k razumevanju legitimnosti je Lukesova koncepcija moc€i. Z njo je
pokazal, da dominacija akterjev ne sproza nujno konfliktov, temvec¢ se uveljavlja in vzdrzuje skozi
prakse druzbenega delovanja. Lukes (2009) je predpostavil, da poleg »vidne moci«, ki je posledica
formalnopravnih predpisov in poloZaja v druzbeni hierarhiji odloc¢evalskih struktur, obstajajo tudi man;j
vidni nacini izvajanja moci. To so razli¢ne oblike manipuliranja (na primer z informacijami) in globoko
zakoreninjena prepri¢anja o doloCenih zadevah, ki jih akterji uporabljajo kot samoumevna (Healey,
1997). Posledica izvajanja prikritih oblik mo¢i je, da ljudje sprejmejo odloCitve vladajocih struktur zato,
ker ne vidijo nobene mozne alternative. To vodi v politicno apatijo, ceprav se jim zdijo te odloCitve
nelegitimne. Prikrite oblike moci elitam omogocajo vzdrzevanje statusa quo, dominacije in hkrati
zmanjsujejo verjetnost, da bi druzba dolo¢enim odloc¢itvam nasprotovala. Legitimacija prikritih oblik
moci in dominacije se udejanja skozi €as, z rutinizacijo izvajanja takSnih praks odlocanja (Lukes, 2009).
Lukesova koncepcija moci je sorodna Marxovi teoriji, ki govori o nezavednem vplivu struktur.
Posledicno se ljudje ne zavedajo svojih interesov in zato tudi ne izkoris¢ajo svoje relativne avtonomije
in pravice do participacije pri odlocanju. To omogoca odlo¢evalcem, da sami presojajo kaj je v javnem
interesu. Pasivnost drzavljanov v odlo¢anju o skupnih, javnih zadevah je lahko pogojena tudi s
prepricanjem ljudi v intelektualno vecvrednost vladajoce strukture, kar ji daje suvereno moc¢ odlo¢anja
(Gordon, 2009).

Pomemben prispevek kriticnega pogleda na razumevanje legitimnosti je zavedanje, da izvajanje moci
ne sproza nujno konfliktov. Primere prikritih oblik moci relativno pogosto najdemo tudi v praksi
prostorskega nacrtovanja. Tako na primer Slovenija pri nacrtovanju prometne infrastrukture e vedno

prednostno naértuje ceste, Ceprav slovenska prometna in prostorska politika na nacelni in strateski ravni
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podpirata razvoj trajnostnih oblik prometa. O tem bo ve¢ govora v poglavju, v katerem bomo predstavili
slovenski kontekst nacrtovanja prometne infrastrukture. Poleg tega, da dolocena znanja in diskurzi niti
ne dozivijo SirSe javne in strokovne razprave, smo, kot ugotavljajo nekateri raziskovalci (na primer
Nared et al., 2015), Se vedno relativno pogosto prica tudi odklonilnemu odnosu drzavnih odloc¢evalcev
do participacije javnosti. Razloge za to lahko prav tako iS¢emo v ustaljenih vzorcih delovanja vladajo¢ih
struktur in odlocevalcev. Do konfliktov oziroma do dejanskega odpora ljudi do dolo€enih projektov tako
sploh ne pride, prav tako pa tudi ne do vprasanj legitimnosti takSnih postopkov odlocanja. Kriticni
pogled na odnose moci in legitimnost razumemo predvsem kot kritiko odlocanja na osnovi prikritih
oblik mo¢i in poziv k bolj demokrati¢nim oblikam odlocanja.

2.1.2.3  Pragmaticni pogled na legitimnost

Tretji vidik legitimnosti se osredotoca na prakso druzbenega delovanja in dejanske odnose moci v
druzbenih sistemih. Pragmatiki se pri pojmovanju legitimnosti in odnosov moc¢i opirajo predvsem na
francoskega filozofa Michaela Foucaulta. Foucault ni razpravljal neposredno o legitimnosti druzbenega
delovanja, temve¢ o tem, kako doloCeni diskurzi, znanje in nacini delovanja s¢asoma postanejo
samoumevni in s tem legitimni. Legitimnost druzbenega delovanja tako ne izvira iz racionalnosti in
formalnopravne skladnosti, temvec temelji na odnosih moci in interakcijah, ki omogocajo, da se
dolocena prepricanja, diskurzi in nacini delovanja skozi ¢as legitimirajo (Foucault, 1970). Ena glavnih
Foucaultovih tez je prepletenost odnosov moci in znanja — racionalnosti. Moc vpliva na to, katero znanje
se uveljavi v druzbi, vpliva na interpretacijo realnosti in tako postane legitimno. Foucault je na tej osnovi
razvil tezo o dvojni vlogi odnosov moci: negativni in produktivni. Medtem ko je negativna vloga moci
v druzbenih odnosih predvsem mo€ izkljuevanja, zatiranja, cenzuriranja, zlorabe konteksta in
prekrivanja, je produktivna vloga moci, nasprotno, omogocanje razvoja znanja in Siritev znanj znotraj
sistemov. Moc¢ torej poganja znanstveni razvoj, vpliva na nacin in obseg posredovanja znanja in tudi na
oblikovanje resnice v druzbi (Foucault, 1995; Gordon, 2009).

Foucault je izpostavil tudi odvisnost znanja in njegove legitimnosti od druzbeno-prostorskega konteksta.
Diskurz, ki je legitimen v nekem ¢asovnem obdobju, v dolo¢eni druzbi (kulturi), lahko v druga¢nem
prostorskem in ¢asovnem kontekstu ali v kulturi z druga¢nim vrednotnim sistemom ni druzbeno
sprejemljiv. S konceptom »arheologije znanja« (angl. arhaeology of knowledge) je ponazoril, da sta
znanje in dojemanje realnosti odvisna od druzbenega konteksta in vrednotnega sistema, ki se vzpostavi
skozi zgodovino (Foucault, 1972). Ker bi to pomenilo, da je trenutno znanje odvisno zgolj od preteklosti
in kot tako nespremenljivo, je kasneje ta koncept nadgradil s konceptom »razvoja znanja« (angl.
genealogy of knowledge). Z »razvojem znanja« je izpostavil predvsem spremenljivost oziroma
zacasnost znanja in diskurzov (Foucault, 1980). Znanja pa ne doloca le zgodovina. Tudi znanje je
druzbeno ustvarjeno, plod aktivnega strateskega delovanja ljudi in odnosov moci v druzbi. Skozi odnose
moci se namre¢ uveljavljajo diskurzi in znanje. Gonilo produkcije znanja so konflikti, nasprotovanja,
dvomi in teznje po prevladi, osmisljanju realnosti in legitimiranju svojih prepricanj. Diskurzi, kot
kljucna sti¢na tocka odnosov moci in znanja, so zaradi nasprotovanj in konfliktov vedno le zacasni,
odvisni od druzbenega, Casovnega in prostorskega konteksta (Foucault, 1980). Ker ne obstaja ena, edina
pravilna resnica, so lahko tudi staliS¢a o tem, kaj je legitimno, razli¢cna (»druzbena konstrukcija
legitimnosti«) (Gordon, 2009; Adjei-Poku, 2018).
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Kljub poudarku na relativnosti znanja pa Foucault ni zagovarjal popolne relativizacije resnice. Proces
legitimacije razli¢nih stali$¢, interpretacij in znanja temelji na preverjanju njihove veljavnosti. Dolocene
interpretacije lahko temeljijo na strokovnih dejstvih, lahko pa so uporabljene zgolj kot sredstvo moci, s
katerimi akterji skusajo upraviciti lastne (partikularne) interese. Doseganje legitimnosti odlocitev torej
ne temelji zgolj na strokovnosti ali postopkovni ustreznosti, ima diskurzivno plat, ki je politicna,
strateska, izkustvena in odvisna od konteksta (Gordon, 2009).

Povezavo med mocjo in znanjem (racionalnostjo) lahko zaznamo prakticno v vsakem konfliktnem
postopku v prostorskem nacrtovanju, kjer akterji na razli¢ne nacine skusajo uveljaviti svoje interese in
v ta namen lahko mobilizirajo tudi stroko, ki podpira njihova stalis¢a. Flyvbjerg (1998) meni, da je
koncept racionalnosti brez upostevanja odnosov moci prazen, kar velja tako za vsebinsko racionalno
(znanstveno-tehni¢no) kot proceduralno (komunikativno) racionalnost. Racionalizacije interesov niso
nujno racionalne, temvec parcialne in odvisne od druzbeno-prostorskega konteksta. Osnovna strategija
uporabe moc¢i v konfliktnih postopkih odlocanja so prav takSne racionalizacije, ki jih akterji
predstavljajo kot objektivno resnico. Akterji, ki skuSajo ¢im bolj u€inkovito uveljaviti svoje interese, se
sklicujejo tako na objektivna dejstva kot tudi na znanja, ki upravicujejo zgolj njihove interese. Flyvbjerg
(1998) zato meni, da prevlada racionalizacij, ki temeljijo na izkrivljanju resnice in uveljavljanju
individualisti¢nih interesov, kaZe na Sibkost demokracije (Flyvbjerg, 1998) in povecuje konfliktnost
odlocanja. S to ugotovitvijo se lahko deloma strinjamo, vseeno pa ne gre zanemariti dejstva, da so
legitimna lahko tudi staliS¢a akterjev, ki ne temeljijo nujno na strokovnih, objektivnih temeljih. Tudi na
primer na ¢ustvih in nezaupanju temeljeci interesi so lahko popolnoma legitimni in jih je treba ustrezno
obravnavati. Postopki odlocanja so kompleksen preplet pogajanj, konfliktov in tekmovanja. Moc¢
akterjev kot vir legitimacije ni odvisna od njihovega polozaja v hierarhiji druZbenega sistema, v
institucijah, temve¢ je nepredvidljiva. Akterji v postopku odlocanja ne vedo vnaprej, kdo bo »zmagal«
(Gordon, 2009) oziroma kateri interesi ali stalis¢a bodo dosegli ve¢jo raven legitimnosti v druzbi.
Vladajoce strukture imajo pri legitimaciji svojih interesov resda na voljo vec sistemskih, formalnih
mehanizmov, s katerimi lahko vplivajo na izvedbo postopkov odlocanja in na konéne odlocitve. To pa
ne pomeni, da je javnost nasproti vladajo¢im strukturam oziroma odlocevalcem popolnoma nemocna.
Tudi druzba ima na voljo tako formalne kot neformalne vzvode, s katerimi se lahko upira nelegitimnim,
izkljuCujoCim praksam delovanja sistemskih akterjev. Javnost se lahko vkljucuje v formalne postopke
nacrtovanja, ko le-ti to dopuscajo, hkrati pa so lahko moc¢an vir moci in vpliva javnosti na odlocitve tudi
mediji, podpora stroke, podpora lokalnih skupnosti in podobno. Ceprav ima v sodobni teoriji
participativnega prostorskega nacrtovanja vkljuevanje javnosti praviloma emancipacijski, pozitiven
predznak, pa je treba opozoriti tudi na moznost nelegitimnega delovanja posameznikov in interesnih
skupin (Kos, 1993). Rusenje sistemskih institucij in oviranje postopkov umes¢anja objektov v prostor
lahko bistveno zmanjsa ucinkovitost drzavnega sistema prostorskega nacrtovanja tudi v primeru, ko gre

za kakovostne in potrebne projekte.

2.1.3  Vpliv krize legitimnosti na konfliktnost prostorskega nacrtovanja

Vse pogostejSa nasprotovanja javnosti posegom v prostor in spremljajo¢ pojav civilnih iniciativ kazejo
na to, da se prostorsko nacrtovanje sooc¢a z upadanjem druzbene sprejemljivosti oziroma s tako
imenovano krizo legitimnosti. Konflikti v prostorskem nacrtovanju so v veliki meri posledica krize
legitimnosti, ki jo teoretiki razlagajo kot posledico modernizacije druzbe in posledi¢nega prehoda iz

moderne v postmoderno refleksivno druzbo oziroma kot krizo konsenza.
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Luhmann (1982) je modernizacijo druzbe opisal v kontekstu sistemske teorije kot razpadanje sistema
druzbe na Stevilne podsisteme. Na ravni drzave je tako priSlo do zapletene formalizirane in
institucionalizirane delitve dela med razli¢nimi druzbenimi podsistemi, ki delujejo po svojih lastnih
logikah, ne da bi bili podrejeni katerikoli osrednji regulacijski strukturi. Za podsisteme je znacilno, da
se podrocja njihovega delovanja lahko prekrivajo. Ker je njihovo delovanje navznoter zelo formalizirano
in togo, je usklajevanje med njimi lahko tezavno (Luhmann, 1982). Tako stanje druzbe je poimenoval
»brezsrediS¢na druzba« (angl. centreless society), v kateri ni ve¢ nekega osrednjega odloCevalskega
telesa, ki bi lahko usmerjalo vse te podsisteme (angl. plethora of governments that government cannot
steer — a centreless society) (Luhmann 1982). Za moderne drzave je znacilno, da so podrocja dela
razdeljena po sektorjih, ki so odgovorni za delovanje nacionalne drzave (na primer industrija,
kmetijstvo), za zagotavljanje temeljnih clovekovih pravic (na primer izobrazba, zdravstvo), za
oblikovanje in izvajanje prostorske politike in Stevilne druge. Prostorskemu nacrtovanju je bila
prepuscena skrb za usklajevanje sektorskih programov in skrb za ohranjanje kakovosti prostora kot
zivljenjskega in delovnega okolja prebivalcev (Healey et al., 2003). Kot ugotavljajo Healey et al. (2003),
se sistem prostorskega nacrtovanja tezko prilagaja spremenjenim druzbenim, gospodarskim in
okoljskim razmeram, ki so posledica globalizacije in zaostrovanja podnebne krize. Razlogi za to so
razdeljenost in specializiranost posameznih sektorjev, znotraj njih pa uveljavljenost razli¢nih diskurzov,
prekrivajoce in izkljuujoce se resorne zakonodaje ter razlicne prakse delovanja ipd. Posledica tega je
nerazumevanje, nezaupanje in zavracanje predlaganih posegov v prostor (Kos, 1993). Za legitimnost
posegov v prostor zato ne zadostuje zgolj usklajenost s formalnimi predpisi, temve¢ tudi usklajenost
politike ali odlocitve z »okoljem«, v katerem deluje sistem. Povedano drugace, legitimnost odlocitev o
posegih v prostor je odvisna od tega, ali je akterjeva pravica, da odloca, dojeta kot legitimna, glede na
vrednote in norme, sprejete v posameznih podsistemih delovanja drzave in v druzbi na splosno (Parsons,
1960; Kos, 1993; Gordon, 2009).

Inch (2015) meni, da so prostorski konflikti eden najocitnejsih posledic krize legitimnosti, s katero se
soocajo prakti¢no vse moderne druzbe, za katere je znaCilna reprezentativna demokracija. Konfliktnost
kot posledica krize legitimnosti se kaze v zmanjSanem zaupanju ljudi v dobro delovanje drzavnih
institucij in javnih politik, tudi prostorskega nacrtovanja (Sager, 1999). Opisani diferenciranost in
specializiranost delovanja drzave na eni ter vse vecji individualizacija in emancipacija posameznih
akterjev na drugi strani vse pogosteje sprozajo konflikte. Te je zelo tezko jasno opredeliti in zato tudi
vse tezje reSevati (Healey, 1997; Kos, 2002a). Vse vedja razdrobljenost sistema in vecja avtonomija
posameznikov in interesnih skupin zmanjSujeta preglednost postopkov odlo¢anja, ki ne morejo vec
temeljiti na navidezno objektivni znanstveno-tehni¢ni racionalnosti ne na ozki ekonomski logiki (Kos,
1993; Sager, 1999). Tudi stroka namre¢ ni zmozna vec vsebinsko sama razresevati vseh problemov, saj
tudi sama navznoter ni enotna ne zadosti prepri€ljiva, da bi sama odlocala o posegih v prostor.
Povecevanje Stevila izbir ter druzbeni in tehnoloski napredek sta zagotovo pripomogla k izboljSanju
reSitev v prostorskem nacrtovanju, hkrati pa je prav zaradi prevelikega Stevila moznih izbir vse tezje
izbrati in utemeljiti »prave« oziroma »najboljSe« moznosti (Kos, 2002a). Legitimacija prostorskega
nacrtovanja postaja zato vse bolj tezavna, kar je tudi sicer sploSno prepoznan problem javnih politik v
sodobnih, postmodernih druzbah (Sager, 1999; Kos 2002a). Zaradi vse veCje nepreglednosti,
prepletenosti in nepredvidljivosti problemov so nujne dolo¢ene pragmati¢ne poenostavitve in
rutiniranost postopkov odlo¢anja, saj bi v nasprotnem primeru lahko prislo do blokade ali celo do

razpada sistema. To na eni strani spodbuja razmislek o ustreznosti in upravicenosti potencialno
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omejujocih postopkov odlocanja, ki jih zahteva velika kompleksnost sistema. Na drugi strani drzavno
upravljanje javnih zadev spodbuja razmislek tudi o vsebinskih vidikih ustreznosti razvojnih projektov —
na primer o tem, kaj sploh je napredek, kdo naj ga opredeli in zakaj je razvojne projekte sploh vredno
uresnicevati (Healey, 1997; Kos, 2002a).

Racionalno, tehnokratsko prostorsko nacrtovanje je lahko omejujoce, vendar je hkrati lahko tudi
ucinkovito in transparentno zaradi jasno opredeljenih postopkov odlocanja in meril za presojanje med
razliénimi moznostmi. Problem tak$nih »zaprtih sistemov, ki so visoko formalizirani, je problemati¢na
komunikacija s svojim okoljem, druzbo. Prihaja do odmika delovanja drzavnih odloc¢evalskih struktur
od vrednot v druzbi. Relativno »odprti sistemi, ki so zmozni komuniciranja z okoljem, pa so lahko zato
bolj legitimni. Obstaja pa verjetnost razblinjanja meje med sistemom in okoljem. S€asoma postane
nemogoce vzdrZevati to dihotomijo, kar vodi v preveliko kompleksnost in eventualno v razpad, razkroj
sistema ter popolno relativizacijo stali$¢ in vrednot v druzbi (Kos, 1993). Med sistemom in njegovim
okoljem torej obstaja vzajemen odnos, pri Cemer pa se postavlja vprasanje, na kakSen nacin (Ce sploh)
lahko formalni postopki nacrtovanja privedejo do legitimnih, druzbeno sprejemljivih odlocitev.
Uresni¢evanje javnega interesa na eni strani in dopuscanje individualnih pobud na drugi predstavljata
normativno vodilo v praksi prostorskega nacrtovanja. Legitimnost odlocitev naj bi dosegli skozi
participativne pristope k odlo¢anju, s katerimi prostorski nac¢rtovalci skusajo pridobiti ¢im visjo podporo
javnosti. Pri tem pa se je treba zavedati, da so lahko tudi individualne iniciative posameznikov ali
interesnih skupin povsem legitimne. Habermasov koncept komunikativnega delovanja (Habermas,
1983, 1989), ki ga bomo podrobneje predstavili v nadaljevanju, je eden izmed zglednih modelov
doseganja legitimnosti odlocitev, ki predstavlja moznost uspesnega, produktivnega povezovanja med
sistemom (institucijami, stroko) in druzbo (Kos, 1993).

2.1.4 Teorija komunikativnega delovanja in njene kritike

Sestdeseta in sedemdeseta leta 20. stoletja so bila prelomno obdobje, ki je v sredi$¢e pozornosti teorije
prostorskega nacrtovanja postavilo legitimacijo odlo¢itev z vkljuevanjem javnosti v postopke
nacrtovanja in odlocanja. Na razvoj teorije participativnega prostorskega nacrtovanja je imel velik vpliv
nemski sociolog in filozof Jiirgen Habermas. V zacetku sedemdesetih let je Habermas objavil knjigo
»Kriza legitimnosti« (1975), v kateri naslavlja temeljno vpraSanje, ki zadeva moderne kapitalisticne
druzbe. To je vprasanje, kako naj drzava upravici in vzdrzuje svojo vlogo pri nadzoru in izvajanju javnih
politik v javnosti, torej pred ljudmi, ki jih te politike neposredno zadevajo. Avtor meni, da je dolocena
raven posredovanja drzave nujna za preprecevanje negativnih posledic delovanja prostega trga in za
zagotavljanje ustreznih pogojev za delovanje gospodarstva. Zaradi modernizacije druzb, ki vodi v vse
vecjo diferenciranost in specializiranost druzbenega delovanja in delovanja stroke, pa s tem vse bolj
narasca tudi potreba po legitimaciji oziroma doseganju druzbene sprejemljivosti druzbenega delovanja
(Plant, 1982). Habermas je bil v svojih delih kriticen do omejevanja politiCne argumentacije in
izkljuCevanja javnosti iz postopkov odlocanja. Menil je namre¢, da so politicne odlocitve lahko
legitimne le, ¢e so osnovane na argumentirani javni razpravi. Vsak posameznik naj bi imel moznost
vplivanja na odlocitve, bodisi osebno bodisi prek predstavnika, ki zastopa interese (skupin)
posameznikov (Habermas, 1996).

To tezo je Habermas (1983, 1989) Se poglobil v svojem najpomembnejSem delu »Teorija

komunikativnega delovanja«. Teorija temelji na staliS¢u, da je verodostojnost druzbenega delovanja
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mozno presojati le skozi javno razpravo, skozi vkljucujoc, javen postopek odloCanja. Habermas (1989)
je v svoji teoriji opredelil normativna nacela komunikativnega delovanja oziroma pogoje za izvedbo
tako imenovanega idealnega modela komunikacije (angl. ideal speech situation). Cilj sporazumevanja
med akterji je po Habermasu doseganje konsenza, ki ga udelezenci dosezejo skozi odprto, enakopravno,
z argumenti podprto komunikacijo oziroma deliberacijo. Habermasov model idealne komunikacije
predpostavlja:

— sodelovanje javnosti v postopkih odlocanja, ki naj bi strokovno znanje dopolnila s prakti¢nim,
lokalnim znanjem;

— deliberacijo! oziroma argumentirano razpravo med udeleZenci (izraz deliberacija izvira iz
latinskega izraza deliberare, kar pomeni vrednotenje, premisljanje in razmisljanje o neki zadevi
(Steiner, 2012);

— doseganje konsenza, do katerega udelezenci v deliberaciji pridejo skozi komunikativno
delovanje, spremembo lastnih preferenc in na podlagi izbiranja (in sprejemanja) najboljSega
argumenta.

Komunikativno delovanje med udelezenci v deliberaciji je po Habermasu pragmati¢na aktivnost,
namenjena sporazumevanju med udelezenci, ki ne sme biti obremenjena z odnosi moc¢i. Komunikativno
delovanje udelezencev bi moralo zato temeljiti na nacelih univerzalnega moralnega spostovanja,
enakopravne vzajemnosti, prostovoljnosti in razumljivosti, jasnosti (Habermas, 1970; Habermas, 1983;
Galtung in Kuur-Sorensen, 2007; Forester, 2009).

— Nacelo univerzalnega moralnega spostovanja pomeni, da imajo vsi, ki so sposobni sodelovati,
moznost sodelovanja v deliberaciji. Udelezenci prek usklajevanja argumentov krepijo
medsebojno razumevanje in stremijo k pravi¢nosti.

— Nacelo enakopravne vzajemnosti pomeni, da imajo vsi udeleZenci enake pravice predstaviti
svoje mnenje in argumente. Vsi udelezenci imajo pravico biti sliSani, hkrati pa so tudi vsi
argumenti lahko podvrzeni kritikam. S tem udelezenci stremijo k iskanju resnice.

— Nacelo prostovoljnosti pomeni, da imajo vsi udeleZenci pravico sodelovati brez prisile; vsi
lahko svobodno izrazajo svoja mnenja. Prek usklajevanja komunikacije in individualizacije
udelezenci stremijo k svobodi.

— Nacelo razumljivosti, jasnosti pomeni, da morajo udelezenci komunicirati med seboj na vsem
razumljiv nacin. Skrb za medsebojno razumevanje je deloma tudi naloga prostorskega
nacrtovalca.

Habermas je pri oblikovanju pogojev za izvedbo idealnega modela komunikativnega delovanja
predpostavil racionalnost vseh udelezencev v deliberaciji. To pomeni, da naj bi bil vsak udelezenec
popolnoma informiran o zadevi, pri cemer ima klju¢no vlogo za zagotavljanje resni¢nih informacij
stroka (nacelo resnicnosti). Stroka mora poskrbeti, da je komunikativno delovanje v najvecji mozni meri

1 Ceprav je ideja o deliberativnem odlo¢anju zaGela dobivati na veljavi v estdesetih letih 20. stoletja, ni bila nova. Ze starogrski filozof
Aristotel je trdil, da ljudje na podlagi deliberacije lahko sprejemajo boljse odlogitve kot izkljuéno stroka. Ceprav takratna politi¢na ureditev ni
bila demokrati¢na v danasnjem pomenu besede, Aristotelovo prepric¢anje, da deliberacija med svobodnimi in enakimi prebivalci (drzavljani)
izboljsuje postopke odlo¢anja, spremlja idejo demokracije Ze vsaj od 5. stoletja dalje (Mouffe, 2000; Elstub in McLaverty, 2014). Sam izraz
»deliberativna demokracija« pa je v uporabi Sele od osemdesetih let 20. stoletja dalje, ko lahko govorimo o razvoju teorije deliberativne
demokracije.
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usklajeno z dosegljivim znanjem, in to znanje predstaviti na nacin, ki je razumljiv tudi nestrokovni
javnosti. Udelezenci morajo delovati v skladu s pravnimi normami in moralnimi naceli (nacelo
pravilnosti). Tretje nacelo pa je nacelo iskrenosti, ki ima pomembno moralno in pravi¢no osnovo.
Pomeni, da morajo biti udelezenci prepri¢ani v pravilnost in upravicenost svojega delovanja ter da v
procesih odlocanja delujejo eti¢no (Habermas, 1983; Kos, 2002b).

Teorija komunikativnega delovanja, ki jo je zasnoval Habermas, namre¢ odpira kar nekaj vprasanj
oziroma problemov, ki jih ne pojasni zadovoljivo, zato je bila v strokovnih in akademskih krogih poleg
podpore delezna tudi nekaterih kritik. V nadaljevanju bomo povzeli le nekatere, tiste, ki so najbolj
relevantne za razumevanje postopkov resevanja konfliktov v prostorskem nacrtovanju. To so tako
imenovane postmoderne kritike, ki naslavljajo vprasanja vloge znanosti in odnosov mo¢i v druzbi ter
prakti¢ne omejitve participativnega odlo¢anja, na primer vpraSanja zmoznosti doseganja konsenza med
udeleZenci.

2.1.4.1 Postmoderne kritike teorije komunikativnega delovanja

Med postmoderne kritike uvr§¢amo predvsem odzive Habermasovih sodobnikov na njegovo teorijo
komunikativnega delovanja. Teorija velja za eno zadnjih »velikih zgodb«, torej abstraktno,
univerzalisticno teorijo, ki epistemolosko sodi Se v obdobje modernizma. Kot taki naj bi ji na prehodu
iz moderne v postmoderno »potekel Cas« (Kos, 1993). Za postmodernizem je znacilno obcutno
zmanjSanje prepricljivosti vseh velikih zgodb modernizma. Cilj modernizacije je bila racionalizacija
delovanja druzbe, ki temelji na razvoju znanosti in tehnologije. Druzbi naj bi prinesla vec¢jo svobodo in
pravicnost. V realnosti je modernizacija prinesla povecevanje razlik zivljenjske ravni in izkljucenost
dolocenih druzbenih skupin. Postmodernizem izpostavlja pluralizem »majhnih zgodb«, torej glasove
posameznikov in druzbenih skupin, ki so tako ali drugace izkljuene iz politicnega odlocanja
(Ruitenberg, 2018).

Izhodis¢e postmodernizma, ki je hkrati tudi kritika teorije komunikativnega delovanja, je relativizacija
znanstvenega diskurza. Filozofsko-znanstveno delovanje, ki ima v teoriji komunikativnega delovanja Se
vedno status posebne prakse, s katero se legitimirajo tudi druge prakse, je s prehodom v postmoderno
izgubilo svoj »posveceni« status. Znanost na prehodu v postmoderno postaja le ena od mnogih
(enakovrednih) okvirov za interpretacijo resnice (Kos, 1993). Konkretno v primeru konfliktov med
razli¢nimi strokovnimi in lai¢nimi znanji ter interesi to pomeni, da ne obstaja nobena objektivna resnica,
na podlagi katere bi bilo mozno kriti¢no presojati med konfliktnimi vrednotami, znanji in praksami. Ker
univerzalne resnice torej ne obstajajo, dokazovanje vecvrednosti doloCenega argumenta za Richarda
Rortyja, enega najvedjih kritikov Habermasove teorije, nima nobene uporabne vrednosti. Ceprav Rorty
naceloma podpira deliberacijo, proces argumentiranja razume le kot sredstvo za prepriCevanje ¢im
vecjega kroga ljudi, ne pa za doseganje racionalnega konsenza, kot je to predpostavil Habermas (Rorty,
2000). Z vlogo znanosti je povezana tudi Rortyjeva kritika odprtosti postopkov odlocanja za vse, ki jih
neka odlocitev zadeva. Preprican je namrec, da vsi ljudje niso enako kompetentni za to nalogo. Meni,
da bi bilo postopke odlocanja bolj smiselno omejiti na dolocen kontekst in na akterje, med katerimi
obstaja realna moznost, da bodo dosegli skupno sprejemljivo resitev. Glede na kontekst bi bilo treba
dolociti tudi, kdo je kompetenten za sodelovanje pri odloCanju in kaj Steje kot »osnovno znanje«. Rorty
je, podobno kot Habermas, pripisoval pomembno vlogo znanosti in visokim eti¢nim standardom, zaradi

Cesar je zagovarjal staliSce, da je treba ljudi, da bi bili zmozni soodloCanja, najprej primerno izobraziti
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in prepreciti soodloCanje ljudem, ki imajo moralno sporna, versko skrajna ali kako drugace netolerantna
stalis§¢a (»nismo tako tolerantni, da bi tolerirali netolerantnost«) (Rorty, 2000, 22).

Do odprtosti postopkov odlocanja je bil kriti¢en tudi Michael Foucault. Za Foucaulta (1972) je nacelo
»boljSega argumenta« v komunikativnem delovanju, s katerim naj bi odloc¢ali o resnici oziroma o pravi
odlocitvi, prazen koncept. Znanstveni diskurzi so za Foucaulta v svojem bistvu diskurzi mo¢i, diskurzi,
ki so se uveljavili z mehanizmi izkljuCevanja, sistemskega podpiranja dolocenih znanosti in »resnic«
(Foucault, 1972). Ceprav Habermas priznava, da odnosi mo¢i v druzbi obstajajo in da jih ni mogoce
izni¢iti (Habermas, 1970), pa njegova teorija komunikativnega delovanja ne ponuja nobene prakti¢ne
resitve, kako razlike v moci preseci, da bi dosegli idealne pogoje za komunikativno delovanje.

2.1.4.2  Prakticne omegjitve teorije komunikativnega delovanja

Druga skupina kritik se nanaSa na prakti¢no izvedljivost idealnega modela komunikativnega delovanja.
Nekateri avtorji (glej Swingedgouw, 2005; Allmendinger in Haughton, 2012) na primer ugotavljajo, da
S0 se s participativnim nacrtovanjem problemi legitimacije le Se poglobili, ¢eprav naj bi jih ta model
odlo¢anja odpravil (Swingedouw, 2005). Refleksivnost velikega Stevila posameznikov, zaradi katere se
je v postopkih odlo¢anja mo¢no povecal nabor razli¢nih racionalizacij problemov, lahko povzroci velike
logisti¢ne, pa tudi metodoloske in epistemoloske probleme. Presoje resni¢nosti, pravilnosti in iskrenosti
argumentov so zelo tezavne, saj je tezko oblikovati ustrezen (objektiven) metodoloski okvir presojanja
relevantnosti vseh racionalizacij. Giddens (1990) je kot bistveno razliko med modernimi in
predmodernimi druzbami videl prav v refleksivnosti posameznikov in institucij. S povecano
refleksivnostjo in informiranostjo druzbe o zadevah, o katerih odlo¢ajo, narasca tudi raznolikost
racionalizacij problema. Nanje vplivajo razli¢ni kontekstualni dejavniki, kot so osebne interpretacijske
sheme, pa tudi Custva, identiteta posameznikov. Hkrati z naras¢anjem raznolikosti racionalizacij pa se
povecuje tudi dvom v argumente udelezencev v postopku odlocanja (tako imenovana institucionalizacija
dvoma (angl. institutionalization of doubt, Giddens, 1990, 176). Dvom v resni¢nost, iskrenost in
pravilnost delovanja udelezencev lahko tudi hitro izgine, ¢e se v praksi, izkaze, da dolocena
argumentacija oziroma delovanje »deluje« (Kos, 1993). Forester (2009), Sager (1999) in Kos (1993) na
primer razlagajo, da je odlocanje v praksi vedno omejeno, deloma zaradi povsem prakti¢nih omejitev
(Casa, denarja, zakonodaje), deloma pa tudi zaradi ¢loveske narave. Akterji se namrec v participativne
postopke odloc¢anja ne vkljucujejo vedno z namenom izmenjave argumentov, medsebojnega ucenja in
iskanja skupnih resitev, ki bi bile koristne za skupnost, ampak delujejo stratesko, §c¢itijo lastne, osebne
(lahko tudi sebicne) interese (Forester, 2009). V praksi torej akterji ne delujejo vedno »racionalno«,
temveC (pragmaticno) tudi strateSko (Healey, 1997; Flybvjerg in Richardson, 2002; Hillier, 2002;
Hillier, 2003; Plager, 2004; Forester, 2009; Baarveld, Smit in Dewulf, 2015; Heeres, Tillema in Arts,
2016; Legacy, 2016).

Prakti¢na omejitev koncepta komunikativnega delovanja je tudi problem izkljuenosti dolo¢enih
druzbenih skupin iz postopkov odlocanja. Ker je v sodobnih pluralnih druzbah prakticno nemogoce
zagotoviti soodloc¢anje vsem akterjem, so taki postopki odloc¢anja neizogibno izkljucujoci (Hendriks,
2006). Zaradi kompleksnosti problemov formalni postopki odloc¢anja ne zmorejo predvideti in vkljuciti
vseh akterjev niti koncne odloCitve ne morejo zadovoljiti interesov vseh sodelujoCih. Problem
izkljuCenosti se nanasa tudi na tiste akterje, ki niso vajeni formalnih debat ali javnega nastopanja. V
takih okoli$¢inah zelo tezko sodelujejo tudi doloc¢ene druzbene skupine, ki zaradi svojega polozaja ne
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morejo ali ne zelijo jasno izraziti svojih staliS¢ (Hendriks, 2006). Izkljucevanje je lahko vsebinsko (teme,
o katerih se javno razpravlja) ali postopkovno, povezano z moznostjo vkljucevanja akterjev v postopke
odlocanja. Postopki odlocanja tako v praksi pogosto omogocajo le navidezno participacijo, ki akterjem
ne daje prave moznosti vplivanja na odlocitve ali pa jih celo izkljucuje iz procesa odlocanja
(Allmendinger in Haughton, 2012; Nared et al., 2015; Ursi¢, 2018). Prakti¢na izvedba participativnega
odloc¢anja je tako na primer odvisna tudi od tega, ali so odlocevalci in prostorski nacrtovalci naklonjeni
sami ideji sodelovanja SirSega kroga akterjev (Legacy, March in Mouat, 2014; Nared et al., 2015; Ursi¢
2018; Goluza, 2020).

Ker formalni postopki nacrtovanja nekaterim akterjem ne zagotavljajo zadovoljivega vpliva na
odlocitve, se ti zatekajo tudi k neformalnim oblikam delovanja, kot so protesti, nastanek civilnih iniciativ
in podobno (Hillier, 2003; Gualini, 2010; Legacy, March in Mouat, 2014; Heeres, Tillema in Arts,
2016). Kot eno izmed posledic izkljucevanja lokalnih akterjev iz postopkov odlo¢anja Pek Drapal in
Kos (1999) izpostavljata tako imenovani sindrom NIMBY (angl. not in my backyard). Lokalna
nasprotovanja so legitimen nacin uveljavljanja pravice do aktivnega soodlo¢anja pri umes¢anju objektov
v njihovo okolje, vseeno pa so pogosto dojeti kot a-priori in v vecini primerov neutemeljeno
nasprotovanje lokalne skupnosti nacrtovanim razvojnim projektom (Pek Drapal in Kos 1999). Vec
raziskovalcev zato meni, da bi se morali prostorski nac¢rtovalci bolj zavedati neformalnih oblik delovanja
akterjev, jih skuSati bolje razumeti, sprejeti in jih obravnavati kot dopolnitev formalnih postopkov
nacrtovanja (Hillier, 2003; Hillier, 2008; Inch, 2012; Legacy, 2016), ki lahko prispevajo k bolj
legitimnim kon¢nim odloc¢itvam (Marres, 2005). Formalno in neformalno sodelovanje akterjev v
deliberaciji Mansbridge (1999) in Mansbridge et al. (2012) zdruzujejo pod okriljem tako imenovanih
deliberativnih sistemov, kjer deliberacija poteka na razli¢nih mestih, akterji pa uporabljajo razlicne
strategije komunikacije.

Med omejitve participativnega odlo¢anja nekateri avtorji uvrs¢ajo tudi »jezik«. Forester (1993) je na
primer ugotovil, da Stevilni konflikti v prostorskem nacrtovanju nastanejo prav zaradi komunikacijskih
ovir, torej zaradi medsebojnega nerazumevanja med akterji in nacina komunikacije stroke in politikov
z lai¢no javnostjo, ki je pogosto odtujen in nerazumljiv. Ur§i¢ (2018) nerazumevanje med akterji, ki so

med drugim tudi posledica slabo izpeljanih participativnih procesov, imenuje komunikacijski Sum.

Na prakso participativnega nacrtovanja pa vplivajo tudi strukturni dejavniki, kot so zakonodaja,
strokovna usposobljenost prostorskih nacértovalcev, eticna nacela akterjev in podobno. Nared et al.
(2015) na primer ugotavljajo, da prostorske zakonodaje drzav v EU praviloma vkljucujejo mehanizme
za usklajevanje interesov razli¢nih akterjev, vendar pa ti predpisi praviloma niso zavezujo¢i in nejasni
glede nacinov izvedbe. Kafol Stojanovi¢ in Zavodnik Lamovsek (2016) ter Marot (2010, 2018) na
primeru slovenskega sistema prostorskega nacrtovanja kot problemati¢no izpostavljajo tudi prostorsko
zakonodajo, ki prostorsko nacrtovanje postavlja v podrejen polozaj v odnosu do sektorskih politik,
nejasna pa so tudi razmerja med klju¢nimi akterji na horizontalni ravni (med sektorji) in na vertikalni
ravni (med razli¢nimi upravnimi ravnmi) ter v odnosu do civilne druzbe.

2.2 Naslavljanje problema konfliktnosti v prostorskem nacrtovanju
Ravnovesje med javnim interesom, ki naj bi ga uresni¢eval drzavni sistem prostorskega nacrtovanja, in

mnozico posameznih in kolektivnih interesov, ki izvirajo iz druzbe, je v jedru vprasanja legitimnosti v
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prostorskem nacrtovanju. V teoriji prostorskega nacrtovanja so se skozi zgodovino uveljavili razli¢ni
pristopi k doseganju legitimnosti odlocitev, ki so temeljili na razlicnih pojmovanjih racionalnosti
(Gantar, 1993). Treba je Se omeniti, da pristopi, ki jih bomo povzeli v nadaljevanju, kronolosko nekako
sledijo razvoju in miselnemu toku v socioloskih teorijah in humani geografiji. Krepitev zavedanja o
druzbenih razseznostih prostora in o naras¢ajoc¢i kompleksnosti prostorskega nacrtovanja je spodbudilo
raziskovalce k oblikovanju bolj participativnih oblik odlocanja, ki naj bi omogocali doseganje vecje
legitimnosti. To pa ne pomeni, da je klasi¢na teorija celostnega racionalnega prostorskega nacrtovanja,
znacilna za povojno obdobje, izgubila svoje zagovornike ali da ne vpliva ve¢ na nacrtovalsko prakso.
Ta je namre¢ najveckrat preplet razli¢nih pristopov, od znanstveno-tehni¢nih do bolj participativnih
nacinov odlocanja, pomembno vlogo pri odlocanju v prostorskem nacrtovanju pa ima tudi finan¢ni vidik
nacrtovanih projektov.

2.2.1 Celostno racionalno prostorsko nacrtovanje

Zacetki teorije prostorskega nacrtovanja temeljijo na konceptu znanstveno-tehni¢ne racionalnosti. Cilj
celostnega prostorskega nacrtovanja je bil od samega zacetka z racionalnim razmes¢anjem dejavnosti v
omejenem prostoru zagotavljati kakovostno bivalno okolje za vse prebivalce, zagotoviti enakopravno
moznost dostopa do omejenih dobrin (na primer kmetijstvo, stanovanja, javne povrSine ipd.) in
omogociti razvojni potencial prostora, torej gospodarski razvoj (Kos, 1993). Celostno prostorsko
nacrtovanje, ki se je uveljavilo po drugi svetovni vojni, je temeljilo na znanosti in tehnoloskem razvoju.
Stroka je imela v celostnem racionalnem prostorskem nacrtovanju klju¢no vlogo pri opredeljevanju
problemov ter predvidevanju razvojnih moznosti in njihovih posledic. Nepristranski znanstveni razum
je postal osnova za pravicno druzbeno prostorsko delovanje (Healey, 1997). Odlocitve v celostnem
racionalnem prostorskem nacrtovanju so strokovno in tehni¢no utemeljene, znacilna pa je tudi zelo
mocna logika (ekonomske) u¢inkovitosti (Healey, 1997; Sager, 1999).

Eden kljuc¢nih teoretikov in zagovornikov celostnega racionalnega prostorskega nacrtovanja je Andreas
Faludi. Avtor je zagovarjal tezo, da legitimnost tega pristopa temelji na strokovnih presojah v okviru
formalnih postopkov odlocanja (Faludi, 1973; Faludi, 1998). Faludi (1973) meni, da bi morali biti cilji
v prostorskem nacrtovanju opredeljeni »racionalno«, na osnovi trenutno dostopnega znanja. Celostno
racionalno prostorsko nacrtovanje ne predvideva konfliktov. V primeru konfliktov avtor zagovarja tudi
sodelovanje javnosti, vendar pa naj bi participacija sluzila predvsem utemeljevanju upravic¢enosti
racionalno opredeljenih ciljev, ne pa uposStevanju razlicnih interesov in Zelja akterjev (Sager, 1999).

Kritiko celostnega prostorskega nacrtovanja, ki je Se vedno temeljila na racionalnih pristopih, je
zasnoval Charles Lindblom v teoriji malih korakov, imenovano tudi inkrementalno nacrtovanje ali
primerjalna metoda nacrtovanja. Lindblom (1959) je izhajal s stali§¢a, da so sodobni problemi, s
katerimi se sooca prostorsko nacrtovanje, preve¢ kompleksni, da bi jih bilo mogoce v celoti prouditi.
Obenem avtor ugotavlja, da so postopki odlo¢anja tudi vse bolj konfliktni ter ¢asovno in finan¢no
omejeni. Zato je zasnoval model nacrtovanja, ki ze v samem zacetku izhaja iz ¢im manjSega Stevila
(politicno izvedljivih) opcij, ki jih nato postopoma, z manjSimi popravki in z usklajevanjem med akter;ji
odlocevalci skusajo pripeljati do kon¢ne odlocitve. Koncne odlocitve kot cilja torej vnaprej ni mogoce
povsem nedvoumno predvideti, vseeno pa gre za postopek, v katerem se odloCevalci skuSajo priblizati
zelenim, ze vnaprej sprejetim ciljem (Lindblom, 1959; Kos, 2002a). Odloc¢evalci se pri tem osredotocajo
predvsem na tehni¢no-organizacijske, izvedbene pogoje konkretnih projektov, manj pa na druzbeno



Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji. 27
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

sprejemljivost le-teh. Namen tega modela nacrtovanja je povecanje ucinkovitosti drzavne uprave pri
uresnicevanju svojih politik (Healey, 1997; Kos, 2002a). Podobne pristope k na¢rtovanju zaznamo v
marsikaterem prostorsko-nacrtovalskem postopku, tudi pri nacrtovanju prometne infrastrukture.
Javnost, najveckrat civilne iniciative, pogosto opozarja na to, da odloc¢evalci samovoljno dolo¢ajo ozek
nabor »moznih« razli€ic. Javnost tako lahko na konéne odlocCitve vpliva zgolj Se s predlogi za
optimizacije, s katerimi je mozno omiliti negativne posledice na okolico. Primeri tak$nih optimizacij pri
nacrtovanju prometne infrastrukture so med drugim protihrupne ograje, zamiki, nadvozi in podobno.

V praksi prostorskega nacrtovanja se je marsikje uveljavilo tudi fizicno razvojno nacrtovanje, ki je
temeljilo na coniranju rabe zemljis¢. Cilj fizicnega razvojnega prostorskega nacrtovanja je bil ¢im bolj
racionalna raba zemljis$¢, s Cimer naj bi se zmanjsali negativni u¢inki dolocenih rab prostora (na primer
industrije na stanovanjske soseske). Za to so bili uporabljeni razli¢ni pristopi, kot je omejevanje razvoja
dolocenih obmocij, rezervacija zemljis¢, ki jih je praviloma odkupovala drzava za namene javnih
projektov, kot je prometna infrastruktura. Tovrsten pristop k prostorskemu nacrtovanju je popolnoma
zanemaril druzbeno dinamiko in trzne procese v prostoru (Healey, 1997). Kljub svoji nezivljenjskosti je
bil pristop pomemben za sodobno prostorsko naértovanje, saj je skusal kar najbolje uskladiti
gospodarsko, druzbeno in okoljsko razseznost prostora. Ideja usklajenega gospodarskega, druzbenega
in okoljskega razvoja Se danes predstavlja temelj trajnostnega razvoja in klju¢no usmeritev sodelovanja
med temi tremi sferami v prostorskem nacrtovanju (Evropske prostorske razvojne perspektive, 2000).

2.2.2 Komunikativni obrat v teoriji prostorskega nacrtovanja

V Sestdesetih in sedemdesetih letih preteklega stoletja so teorijo prostorskega nac¢rtovanja zaznamovala
dela teoretikov, ki so kritizirali celostno racionalno prostorsko nacrtovanje. Podpirali so bolj
demokrati¢ne in s tem tudi domnevno bolj legitimne postopke odlocanja. Urbanist Paul Davidoft (1965)
je na primer izpostavil, da tudi stroka, ki naj bi zagotavljala objektivnost in pravi¢nost odlocitev, v praksi
ne more delovati povsem nevtralno. Tudi stroka, vkljucno s prostorskimi nacrtovalci, ima namrec¢
razli¢ne vrednote, ki vplivajo na oblikovanje ciljev in odlocitev. S tega vidika je nujno, da pri odlo¢anju
sodelujejo razlicni akterji (Davidoff, 1965).

Konec Sestdesetih let je kritiko celostnemu racionalnemu nacrtovanju izrazila tudi Sherry Arnstein
(1969). Menila je, da odlocitve, sprejete zgolj na osnovi znanstveno-tehni¢ne racionalnosti, ne dosegajo
ustrezne ravni legitimnosti. Zavzemala se je za ve€jo vkljucenost javnosti v postopke odlocanja.
Opredelila je razli¢ne ravni sodelovanja javnosti in njenega vpliva na odlocitve ter jih ponazorila v tako
imenovani participatorni lestvi (slika 3). Participacijo je opredelila kot prenos dela moci odloc¢anja na
javnost, ki je bila tradicionalno izkljucena iz politi¢nih in gospodarskih procesov (Armnstein, 1969).
Najnizje na lestvici, kjer participacije javnosti ni, sta manipulacija in terapija. Namen odlocevalcev je
predvsem izobraziti oziroma ozdraviti javnost z racionalnimi odlocitvami. Srednji del lestvice
sestavljajo tri stopnje tako imenovane navidezne participacije, ki javnosti omogocajo sodelovanje,
vendar pa so odlocitve Se vedno v rokah vplivnejsih akterjev: informiranje, posvetovanje in sprava.
Participacija na teh treh ravneh sicer omogoca javnosti, da poda svoje mnenje, vendar pa si oblast Se
vedno pridrzuje pravico, da teh mnenj ne uposteva, in sprejme odlocitve po svoji oziroma po strokovni
presoji. Na vrhu lestvice so tri stopnje participacije: partnerstvo, enakovreden vpliv in odlocanje
javnosti. Partnerstvo omogoca javnosti, da se pogaja z odloCevalci glede koncnih odlocitev.
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Enakovreden vpliv in odlo¢anje javnosti dopuscata, da ima javnost enakovreden odlocevalski polozaj
ostalim akterjem ali celo popoln nadzor nad odloanjem (Arnstein, 1969).

i Odloc¢anje javnosti

Participacija ‘ Enakovreden vpliv
I Partnerstvo
Sprava \
Navidezna participacija Posvetovanje ‘

Informiranje \

Manipulacija
Participacija ne obstaja

Terapija

Slika 3: Participatorna lestev (prirejeno po Arnstein, 1969: str. 217).
Figure 3: Ladder of citizen participation (Arnstein, 1969: p. 217).

Arnsteinina participatorna lestvica (1969) je sicer zelo dobro orodje za ponazoritev razlicnih stopenj
participacije, ki jo lahko aktualiziramo tudi v sodobnem prostorskem nacrtovanju. Raziskovalci, ki
proucujejo konkretne primere postopkov nacrtovanja (na primer Nared et al., 2015; Goluza, 2020),
namre¢ ugotavljajo, da so vzvodi za vkljuCevanje javnosti sicer vkljuceni v zakonodajo, vseeno pa v
praksi pogosto ne presegajo ravni navidezne participacije. Javne razgrnitve in javne obravnave, ki so v
Sloveniji temeljni mehanizem, ki omogoca sodelovanje javnosti, so v praksi pogosto uporabljene le kot
sredstvo za informiranje javnosti o nacrtovanih posegih v prostor. Pobude in pripombe, ki jih podajo
udelezenci teh dogodkov, za odloCevalce niso zavezujocCe in pogosto tudi ne dozivijo SirSe javne
razprave. Ceprav Arnsteinina participatorna lestev dobro ponazarja stopnje participacije javnosti, pa je
njena pomanjkljivost predvsem v tem, da precej poenostavljeno deli druzbo na (homogeno) javnost in
(prav tako homogeno) oblast, ki sprejema odlocitve. V realnosti namrec¢ ne javnost ne odlo¢evalci niso
popolnoma homogene druzbene skupine, na njihovo delovanje pa vplivajo tudi vrednote in drugi
kontekstualni dejavniki.

Med enega prvih teoretikov na podrocju prostorskega nacrtovanja, ki je participacijo javnosti izpostavil
kot cilj in ne le kot dodatek k ustaljenim formalnim postopkom odlo¢anja, §tejemo tudi Johna
Friedmanna. Njegova teorija transaktivnega prostorskega nacrtovanja iz sedemdesetih let 20. stoletja



Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji. 29
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

temelji na procesu medsebojnega ucenja med akterji, v katerem so imeli prostorski nacrtovalci predvsem
vlogo prenasalca informacij med stroko in javnostjo. Namen takega dvosmernega sodelovanja je bil na
eni strani izobraziti in seznaniti javnost s prostorskimi nacrti in problemi ter na drugi strani nadgraditi
strokovno zastavljene cilje prostorskega razvoja z lai€nim znanjem prebivalcev (Sager, 1999;
Friedmann, 2003; Friedmann, 2011). S tem se je zacel tako imenovani komunikativni preobrat v teoriji
prostorskega nacrtovanja, ki je vodil v razvoj teorije participativnega nacrtovanja.

V sedemdesetih letih 20. stoletja sta SirSe vprasanje vloge stroke v prostorskem nacrtovanju obravnavala
tudi Rittel in Webber (1973). Raziskovalca sta izpostavila, da so se druzbene razmere, v katerih delujejo
prostorski nacrtovalci, spremenile. Pluralizem interesov v druzbi na eni strani ter nezmoznost stroke in
znanosti napovedati prihodnje trende v prostoru na drugi onemogocajo prostorskim nacrtovalcem, da bi
samostojno uresnicevali skupne cilje vseh, torej javni interes (Rittel in Webber, 1973). Probleme in
konflikte, s katerimi se sooca prostorsko nacrtovanje, je zato nemogoce v celoti razreSiti. Poimenovala
sta jih tezko resljivi problemi (angl. wicked problems). To so tisti problemi in konflikti, ki jih ne moremo
v celoti opredeliti, razumeti ali raziskati ne razresiti, saj ne moremo vnaprej predvideti vseh moznih
resitev in njih posledic. Pri reSevanju tezko resljivih problemov lahko postanejo razli¢ne predstave o
problemu in druzbene vrednote enakovredne ali celo superiorne dejstvom in Stevilkam (Rittel in
Webber, 1973; De Roo, 2012; Turner in Baker, 2019). Avtorja Rittel in Webber sta Ze v sedemdesetih
letih opazala spremembe druzbenih razmer, ki postajajo vse bolj kompleksne in zaradi katerih postaja
legitimacija prostorskega nacrtovanja vse bolj tezavna. Tezko reSljive probleme sta opredelila kot
probleme, ki dovoljujejo vec razlag (racionalizacij) in reSitev za isti problem, probleme, katerih resitve
so praviloma dokon¢ne in nepovratne, probleme, ki so vpeti v specifi¢en prostorski, ¢asovni in druzbeni
kontekst, zaradi katerega nacin reSevanja in resitve niso vedno prenosljive, ter probleme, ki so lahko

odraz §irSega, vecjega problema, zato jih je treba reSevati na ¢im visji ravni.

— Problemi, ki dovoljujejo vec razlag in resitev za isti problem: Prostorski nacrtovalci vse tezje
upravicijo odlo¢itve za posege v prostor, saj jih ni mozno enozna¢no opredeliti kot pravilne ali
napacne. V pripravo prostorskih naértov se vkljucuje vse ve¢ akterjev, ki imajo pravico
soodlocati o posegih v prostor. Tako na primer pri nacrtovanju prometne infrastrukture lahko
sodelujejo razli¢ni sektorji, resorji in stroke, predstavniki lokalnih oblasti, domacini, nevladne
organizacije in drugi. Vsak od njih ima lahko razli¢ne predstave in merila za opredeljevanje
pravilnosti ali ustreznosti doloCenega poteka prometne infrastrukture. Njihova merila so lahko

objektivna, preverljiva ali pa povsem osebna, odvisna od subjektivnih interesov in vrednot.

— Problemi, katerih resitve so praviloma dokon¢ne in nepovratne: Ne moremo jih izpopolnjevati
na podlagi ugotovljenih napak. Vsak poseg v prostor je dokoncCen in se ga ne da izniciti. Ne
moremo na primer zgraditi avtoceste, da bi videli, kakSen vpliv ima na prometne tokove, okolje
ali poselitev, in nato naknadno odpravljati njenih morebitnih slabosti. Negativne posledice lahko
le omilimo z dolofenimi ukrepi, na primer protihrupnimi ograjami, prostorsko politiko in
podobno. Navsezadnje posegi v prostor, ¢ posebej vecji infrastrukturni projekti, terjajo tudi
relativno visoke finan¢ne vlozke vlagateljev, ki so prav tako dokon¢ni in jih v primeru slabe

reitve ni mogoce povrniti in uporabiti za drugo, boljSo resitev.
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— Problemi, ki so vpeti v specifi¢en prostorski, Casovni in druzbeni kontekst, zaradi katerega na¢in
reSevanja in reSitve niso vedno prenosljive: Umestitev prometne infrastrukture na dolo¢enih
obmocjih lahko sproza Stevilne konflikte, medtem ko je lahko podoben projekt v drugem okolju
ali drugem casovnem obdobju sprejet brez vecjih nasprotovanj. Legitimnost doloCenega
projekta je tako lahko v razli¢nih kontekstih razli¢na in je torej odvisna od razli¢nih dejavnikov,
kot so odnos prebivalstva do prostora, trenutne gospodarske in politi¢ne razmere, na¢in izvedbe
postopka odlocanja, trenutno uveljavljeni strokovni diskurzi ali ideoloska prepricanja in drugi.

— Problemi, ki so lahko odraz SirSega, vecjega problema, zato jih je treba resevati na ¢im vi§ji
ravni: S tem reSitev postaja vse bolj sploSna, ukrepanje pa zaradi ve¢je kompleksnosti bolj
tezavno. ZmanjSanje kompleksnosti problema s tem, da ga razdelimo in reSujemo po
posameznih delih, ne vodi nujno do resitve vecjega problema. Ker se z njim ne ukvarjamo,
lahko situacijo na tak nacin celo poslabsamo (Rittel in Webber, 1973). Dober primer takSnega
ravnanja odlocevalcev je severni del tretje razvojne osi, ki je bil razdeljen na §tiri pododseke z
lo¢enimi postopki priprave prostorskih nacrtov. Razlog za razdelitev na stiri dele sta bili
prevelika konfliktnost in zapletenost projekta. Ceprav so odlogevalci pri¢akovali, da bo
umescanje v prostor zaradi tega enostavnejse, se konfliktni odnosi med koroskimi zagovorniki
in savinjskimi nasprotniki hitre ceste niso zmanjSali. Nasprotno, s pripravo S$tirih locenih
prostorskih nacrtov je bila prekinjena komunikacija med njimi, s tem pa so se drasti¢no

zmanjSale moznosti za dosego sporazumne umestitve hitre ceste v prostor.

Na razvoj teorije participativnega prostorskega nacrtovanja je imela velik vpliv tudi Habermasova
teorija komunikativnega delovanja (1983; 1989), ki smo jo predstavili v poglavju 2.1.4. Eden klju¢nih
legitimacijskih primanjkljajev celostnega racionalnega prostorskega nacrtovanja je bil namre¢ prav
odtujenost od vrednot in interesov v druzbi, zaradi Cesar so bile odlocitve pogosto druzbeno
nesprejemljive. Participativno prostorsko nacrtovanje naj bi te pomanjkljivosti celostnega prostorskega
nacrtovanja odpravilo in tako prispevalo k manjsi konfliktnosti. John Forester je bil eden prvih
teoretikov, ki je Habermasovo idejo komunikativne racionalnosti prenesel na podrocje prostorskega
nacrtovanja. Menil je, da vse znacilnosti funkcioniranja drzave, ki jih je predpostavil Habermas, veljajo
tudi za prostorsko naértovanje. Ceprav je bil Forester velik zagovornik ideje, da je legitimnost resevanja
konfliktov v prostorskem nacértovanju moc¢no odvisna od upostevanja nac¢el komunikativnega delovanja,
je bil do moznosti doseganja racionalnega konsenza skepticen. Na podlagi prakti¢nih izkuSenj in
raziskav je sklepal, da idealni model komunikacije, kot ga je predpostavil Habermas, ni nikoli
uresnicljiv. Ugotovil je namre¢, da na delovanje udeleZencev v postopkih odlocanja vplivajo razlicni
dejavniki. Ti so lahko kontekstualni, kot so na primer razumevanje, komunikacijski Sumi, zaupanje,
vrednote, zasledovanje partikularnih interesov oziroma strateSko delovanje ipd. Lahko pa gre tudi za
dejavnike, ki so posledica strukture sistema prostorskega nacrtovanja, na primer prekrivanje in
izklju€evanje podrocij delovanja razlicnih sektorjev in upravnih ravni, sistemsko izkljucevanje
dolocenih akterjev, monopolisti¢no opredeljevanje potreb in ciljev, podpiranje ideoloskih racionalizacij
in podobno (Forester, 1984). Kljub prakticnim omejitvam pa je Forester vseeno menil, da je deliberativni
pristop k odlo€anju izjemno pomemben za demokratizacijo in s tem za legitimacijo postopkov odlocanja
o javnih zadevah (Forester, 1993; Sager, 1999).
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Preglednica 1: Omejitve delovanja drzavne uprave in prostorskega nacrtovanja (Forester, 1984).
Table 1: Bounds upon administrative and planning action (Forester, 1984).

Kontekstualno pogojene omejitve — Osebnostne lastnosti
sporazumevanja — Nezaupanje
— Nerazumevanje in naklju¢ni Sumi v komunikaciji

— StrateSko delovanje (barantanje, neodzivnost, zavajanje

idr.)
Sistemsko pogojene omejitve — Prekrivanje in izklju¢evanje podroc¢ij delovanja resorjev
sporazumevanja in upravnih ravni

— Sistemsko izklju¢evanje interesnih skupin
— Monopolisti¢no opredeljevanje potreb in razvojnih ciljev

— Sistemsko podpiranje ideologij

Participativno prostorsko nacrtovanje se je postopoma uveljavilo kot model legitimnega odlocanja, ki
se je zmozen bolje prilagoditi vse bolj kompleksnim pogojem globalizacije, podnebnih sprememb,
tezenj po gospodarski rasti in trajnostnem razvoju. Drzavne institucije in stroka namre¢ niso ve¢ zmozne
same sprejemati legitimnih odlocitev o prostorskem razvoju (Kern in Bulkeley, 2009; Goldthau, 2014;
Meegan et al., 2014). V sodobni teoriji prostorskega nacrtovanja se je skozi Cas vzpostavil konsenz, da
je sodelovanje javnosti eden klju¢nih vzvodov legitimacije postopkov odlo¢anja.? Innes in Booher
(2004, 2010) izpostavljata naslednje prednosti participativnega prostorskega nacrtovanja:

— boljsi vpogled v preference prebivalstva in lokalno znanje, ki lahko izbolj$a prostorski nacrt,

— zmanjSanje birokratizacije prostorskega nacrtovanja in odtujenosti drzavnih institucij,

— vecja pravi¢nost odlocanja, saj obrobne druzbene skupine, ki so pogosto izkljucene iz postopkov
odloc¢anja, dobijo s participacijo moznost vplivanja na odlocitve,

— vecja demokraticnost in legitimnost odlocitev, ki so v javnem interesu.

Prostorsko nacrtovanje se je torej krizi legitimnosti prilagodilo z »omreznim« pristopom k odlocanju,
ki dopusca doloceno mero prilagodljivosti razlicnim oblikam negotovosti, tako na podro¢ju delovanja
akterjev kot tudi na vsebinskem podrocju. Pogosto je v literaturi uporabljen tudi izraz upravljanje, ki ga
na primer Healey (1997, str. 206) opredeljuje kot »urejanje skupnih zadev politicnih skupnosti«.
Nekateri avtorji upravljanje pogosto povezujejo z novimi oblikami druzbeno-prostorskih odnosov, ki se
v prostorskem nacrtovanju kazejo v participativnih oblikah nacrtovanja in spremenjenih odnosih med
javnim in zasebnim sektorjem ter javnostjo (Schmitt in Wiechmann, 2018). Koncept upravljanja namrec
zdruzuje formalne in neformalne oblike delovanja akterjev. Razvil se je kot nasprotje celostnemu

2 Model natrtovanja v bivsi Jugoslaviji, katere del je bila tudi Slovenija, se je po drugi svetovni vojni razlikoval od drugih
evropskih drzav. Namesto kapitalistiéne, ekonomske logike, znacilne predvsem za zahodno Evropo, se je uveljavil model
samoupravljanja. Ta model nacrtovanja je bil v teoriji vzor demokrati¢nega odlocanja, saj je kljuéno vlogo pri dolocanju
pogojev za svoje Zivljenjsko in delovno okolje dodelil civilni druzbi. V praksi se je samoupravljanje izkazalo kot neucinkovito
in neZivljenjsko. Postopki odloanja so omogocali soodlo¢anje vsem, kar je na Siroko odprlo vrata tudi nekriti¢nim,
neracionalnim interesom in posameznikom, ki niso bili dovolj usposobljeni za odlo¢anje o dolo¢enih zadevah. Na drugi strani
pa je koncentracija gospodarske in politicne moci na vrhu nacionalnega sistema marsikje nudila ugodne pogoje za razlicne
oblike koruptivnih praks, ki niso bile vedno v skladu s potrebami ljudi (Healey, 1993; Kos, 1993; Centrih, 2014). Nacela
demokrati¢nosti samoupravnega sistema so bila tako v praksi pogosto krena, saj je bila mo¢ odlocanja Se naprej povsem v
rokah monopolisti¢ne partije (Centrih, 2014). Model jugoslovanskega samoupravljanja je vzbudil veliko mednarodne
pozornosti, zlasti v skandinavskih drzavah. Vseeno je obveljala ocena, da je bil jugoslovanski model samoupravljanja politicno
in ideolosko zlorabljen in je zato v precej$ni meri kompromitiral samo idejo neposredne demokracije (Bibi¢, 1972).
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nacrtovanju, ki je temeljil na »racionalnih« izbirah. S konceptom upravljanja so se v teoriji prostorskega
nacrtovanja zacela uveljavljati demokraticna nacela. Legitimnost prostorskega nacrtovanja naj bi
temeljila na enakovrednem upoStevanju javnosti pri odlo¢anju. Eden kljuénih ciljev upravljanja in
vzpostavljanja lokalno specificnih omrezij akterjev je zmanjSevanje konfliktnosti med akterji s pomocjo
participativnega odlocanja (Healey, 1997).

Koncept upravljanja se je v osemdesetih letih formalno uveljavil na mednarodni ravni. Evropska listina
o urejanju prostora oziroma Torremolinska listina (CEMAT, 1983), ki je bila izdana pod okriljem
Konference ministrov, pristojnih za urejanje prostora pri Svetu Evrope, je postavila temeljna nacela za
upravljanje s prostorom v Evropi in cilje prostorskega nacrtovanja. Prostorsko nacrtovanje je bilo v
Listini opredeljeno kot »geografski izraz gospodarskih, druzbenih, kulturnih in okoljskih politik druzbe«
in kot znanstvena disciplina, administrativna tehnika in politika, ki temelji na interdisciplinarnem in
celostnem pristopu k odlocanju. V Listini so opredeljena §tiri temeljna nacela prostorskega nacrtovanja,
ki spodbujajo komunikacijo med razlicnimi akterji in tako skusajo zmanjsati konfliktnost prostorskega
nacrtovanja:

— Demokrati¢nost: Prostorsko nacrtovanje mora temeljiti na participaciji vseh ljudi, ki jih
doloc¢ena odlocitev zadeva, in njihovih politi¢nih predstavnikov. Vsaka prostorska politika, na
kateri koli ravni, mora temeljiti na participaciji. Prebivalci morajo biti informirani skozi celoten
nacrtovalski postopek.

— Celovitost: Prostorsko nacrtovanje mora zagotoviti medsebojno sodelovanje in integracijo
razlicnih sektorskih politik in razliénih upravnih ravni (lokalna, regionalna, nacionalna,
evropska).

— Funkcionalnost: Prostorsko nacrtovanje mora upostevati obstoj regionalne pripadnosti, ki izvira
iz skupnih vrednot, kulture in interesov, ki vCasih ne ustrezajo povsem administrativnim in
teritorialnim mejam. Pri tem mora upostevati tudi razli¢ne institucionalne okvire v razli¢nih
drzavah.

— Dolgorocnost: Prostorsko nacrtovanje mora temeljiti na dolgoro¢nih trendih in razvoju na
podrocju gospodarstva, druzbe, kulture, ekologije in okolja.

S Torremolinsko listino je bil postavljen konceptualni okvir prostorskega nacrtovanja v Evropski uniji,
katerega delovanje naj temelji na sodelovanju med razli¢nimi upravnimi ravami (od mednarodne do
lokalne), celostnem pristopu (sodelovanju med razli¢nimi sektorji), dolgoro¢nosti in javno-zasebnem
partnerstvu (sodelovanje javnosti). Koncept upravljanja torej podpira participativne oblike odlocanja,
temelji na deliberaciji, razprSitvi mo¢i odlo¢anja med razli¢ne akterje in na doseganju konsenza med
njimi, ki je temeljni cilj participativnega nacrtovanja (Hillier, 2003). Prostorsko nacrtovanje je s
konceptom upravljanja torej dobilo klju¢no vlogo pri doseganju ciljev trajnostnega razvoja. Leta 1999
je Evropska unija oblikovala sicer nezavezujo¢ strateski dokument Evropske prostorske razvojne
perspektive (2000), v katerem je predstavila trikotnik ciljev trajnostnega prostorskega razvoja, ki
zahteva usklajevanje pogosto konfliktnih interesov gospodarskega in druzbenega razvoja ter varovanja
okolja (slika 4).
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Druzba

Gospodarstvo Okolje
Slika 4: Trikotnik ciljev trajnostnega razvoja (Evropske prostorske razvojne perspektive, 2000: str.
10).
Figure 4: Triangle of objectives: sustainable spatial development (European spatial development

perspectives, 2000: p. 10).

Kljub Siroki podpori participativnemu prostorskemu nacrtovanju v teoriji in praksi prostorskega
nacrtovanja pa Stevilni avtorji ostajajo kriti¢ni do tega modela odlo¢anja. Glavne kritike participativnega
prostorskega nacrtovanja so sorodne Ze opisanim kritikam teorije deliberativne demokracije,
predstavljene v poglavju 2.1.4, zato jih na tem mestu ne bomo podvajali.

V nadaljevanju sledi pregled raziskav konfliktov v prostorskem nacrtovanju, ki izhajajo bodisi iz
konteksta celostnega racionalnega bodisi iz participativnega prostorskega nacrtovanja.

2.2.3 Dosedanje raziskovanje konfliktov v prostorskem nacrtovanju

Konflikti so neposredna posledica nelegitimnih postopkov odlocanja (Sager, 1999), zato so eno
temeljnih zanimanj raziskovalcev na podro¢ju prostorskega na¢rtovanja nacini, kako konflikte omiliti
ali celo odpraviti. Doseganje legitimnosti in z njo povezani konflikti so tako eden klju¢nih izzivov, s
katerim se sooca prostorsko nacrtovanje, ne glede na to, ali gre za celostni racionalni ali participativni

pristop k nacrtovanju.

V literaturi lahko zasledimo razli¢ne opredelitve konfliktov, ki so odvisne od teoreticnih ozadij, iz
katerih izvirajo. Kljub raznolikosti opredelitev lahko zaznamo dolocene sti¢ne tocke. Opredelitve
konfliktov najveckrat izpostavljajo najmanj dve konfliktne strani, predmet spora, dinamiko konflikta in
kontekst konflikta (Wehr in Bartos, 2002). Konflikti se praviloma pojavijo v odnosih med najmanj
dvema akterjema, ki imata nekompatibilne cilje oziroma interese, ki jih skusata uveljaviti. Beinat (1998)
si je definicijo konfliktov sposodil iz psihologije pri ameriskem psihologu Mortonu Deutschu. Konflikte
je opredelil kot »wrezultat nekompatibilnih dejavnosti, ko delovanje ene osebe moti, preprecuje ali ovira
delovanje druge osebe« (Beinat, 1998, str. 25). Von der Dunk et al. (2011, str. 149) so opredelitev
konfliktov prilagodili specificnemu kontekstu prostorskega nacrtovanja in prostorske konflikte
opredelili kot »posledico nekompatibilnih interesov, ki jih imajo akterji v zvezi z doloceno rabo zemljisca
na nekem obmocju«. Wilmot in Hocker (2011) sta pri opredelitvi konfliktov Se posebej izpostavila
medsebojno odvisnost akterjev oziroma konfliktnih strani (ko cilji ene strani pogojujejo cilje druge
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konfliktne strani) in zavedanje akterjev, da med njimi obstaja konflikt zaradi nekompatibilnih ciljev ali
zaradi omejenega vira. Nekateri avtorji izpostavljajo tudi procesni vidik konfliktov, s poudarjenim
namernim delovanjem akterjev. Akterji pri uveljavljanju svojih interesov in ciljev namre¢ uporabljajo
razline nacine in pristope, s katerimi skuSajo prepricati nasprotnike, da je njihova alternativa
(naj)boljsa, na primer s prepriCevanjem, deliberacijo ali barantanjem (Wehr in Bartos, 2002). Wehr in
Bartos (2002, str. 13) sta konflikte opredelila kot »proces, v katerem akterji skusajo s svojim vedenjem
doseci nekompatibilne cilje«.

Dosedanje raziskave konfliktov v prostorskem nacrtovanju lahko epistemolosko razdelimo v dve
skupini. V prvo skupino sodijo raziskave, ki izhajajo iz pozitivisticnega, znanstveno-tehni¢nega
razumevanja konfliktov. Konflikte obravnavajo kot probleme, pri katerih so jasne vzrocno-posledi¢ne
povezave, imajo jasno strukturo in so neodvisni od druzbenega konteksta. V tem primeru gre za
raziskave, ki skuSajo odkriti zakonitosti pojavljanja konfliktov in njihove znacilnosti. Cilj teh raziskav
je podpreti prostorske nacrtovalce z znanjem, kako (Se bolj) racionalno dolocati rabo prostora, da bi
preprecili ali zmanjsali moznost nastanka konfliktov. Druga skupina raziskav izhaja iz postmodernih
kritik pozitivizma in v ospredje zanimanja postavlja druzbeno razseznost konfliktov. Konflikti so dojeti
kot neizbezen, potencialno verjeten del druzbenih odnosov in kot taki tudi neizbezna vsebina
prostorskega nacrtovanja. Raziskave v tej skupini konflikte razlagajo in reSujejo v kontekstu
participativnega prostorskega nacrtovanja, ki se je v teoriji prostorskega nacrtovanja uveljavil kot
priporocen model reSevanja konfliktov. Ker gre za idealen model, empiricne raziskave ponujajo
predvsem pregled omejitev oziroma kritik takega pristopa k reSevanju konfliktov.

2.2.3.1 Konflikti v kontekstu znanstveno-tehnicne racionalnosti

V prvo skupino raziskav konfliktov torej uvrS¢amo pristope, ki temeljijo na znanstveno-tehni¢ni
racionalnosti prostorskega nacrtovanja. Za reSevanje konfliktov v tem kontekstu je klju¢na stroka, ki naj
bi bila zmozna poiskati najboljSa mozna sredstva za dosego zastavljenih (razvojnih) ciljev. Gre za tako
imenovan racionalni oziroma celostni pristop k prostorskemu nacrtovanju (Albrechts, 2003). V tem
duhu avtorji konflikte razumejo kot posledico nekompatibilnih rab prostora, kar se odraza tudi v
poimenovanju — konflikti v rabi zemlji§¢ (med drugim von der Dunk et al., 2011; Mann in Jeanneaux,
2009; Peltonen in Sairinen, 2010). Za te raziskave je znacilno, da temeljijo na kvantitativnih analizah
prostorskih podatkov ali pa so podatki o konfliktih pridobljeni iz drugih virov, kot so na primer ¢asopisni
¢lanki (von der Dunk et al., 2011; Gustin, 2015, Gustin in Poto¢nik Slavi¢, 2020). Namen kvantitativnih
analiz konfliktov je najveckrat ugotavljanje vzrokov za konflikte in njihove prostorske razmestitve na
proucevanem obmocju (Goetz, Shortle in Bergstrom, 2004; Zwick in Carr, 2007; von der Dunk et al.,
2011; Gustin, 2015; Cieslak, 2019; Gustin in Poto¢nik Slvai¢, 2020), podpora odlo¢anju prostorskim
nacrtovalcem v primerih konfliktov, pri ¢emer raziskovalci uporabljajo razlicne metode, na primer
multikriterijsko analizo (Ioja et al., 2014), in ugotavljanje razli¢nih tipov konfliktov z metodo
razvr$¢anja v skupine (Zrobek in Zachas, 2010; von der Dunk et al., 2011; Ioja et al., 2014; SteinhduBer
et al., 2015). Namen tovrstnih analiz konfliktov je predvsem nuditi podporo prostorskim nacrtovalcem
konfliktov (Zwick in Carr, 2007; von der Dunk et al., 2011; Brown in Raymond, 2014; loja et al., 2014;
Calvert in Mabee, 2015; Gustin, 2015; SteinhduBler et al., 2015; Zwick, Patten, Arafat, 2016; Cieslak,
2019). Kvantitativne metode so raziskovalci uporabili tudi kot podporo kasnejsemu vkljucevanju
akterjev v postopke odlocanja (Beinat, 1998; Beinat, 2001; Zwick in Carr, 2007; Zwick, Patten in Arafat,
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2016). Goetz, Shortle in Bergstrom (2005) obravnavajo tudi mozne ukrepe v prostorskem nacrtovanju,
s katerimi naj bi zmanjsali moznosti za konflikte, kot sta zaostrovanje varstvenih ukrepov (na primer
varovanje kmetijskih zemljiS¢) in usmerjanje prostorskega razvoja na obstojeCa poselitvena in
degradirana obmocja. Konflikte sta posredno obravnavali tudi Marot (2010), ki je proucevala vlogo
prostorske zakonodaje v sistemu prostorskega nacrtovanja in tudi pri razreSevanju konfliktov, ter
Razpotnik Viskovi¢ (2012), ki je v raziskavi obravnavala konflikte med kmetijami in drugimi
uporabniki prostora. V raziskavi je podala smernice za umescanje kmetij v prostor.

Opredelitve konfliktov zgolj v kontekstu nekompatibilne rabe prostora ocenjujemo kot preozke, saj ne
upostevajo druzbenih vidikov prostorskega nacrtovanja. V praksi je konfliktnost v veliki meri odvisna
od druzbenega konteksta. Prostorsko nacrtovanje je v veliki meri politiéno determinirana dejavnost, v
kateri se kreSejo razlicna mnenja, interesi in custva. Zaradi tega z analizo kvantitativnih podatkov ne
moremo Vv celoti predvideti konfliktov ali jih celo prepreciti z racionalizacijo postopkov odlocanja.

2.2.3.2  Postmoderni in poststrukturalisticni pogledi na konflikte

V drugo skupino raziskav konfliktov smo uvrstili pristope, ki razlagajo konflikte v kontekstu druZzbenih
odnosov in druzbene produkcije prostora. Avtorji teh raziskav za konflikte uporabljajo zelo razli¢ne
izraze. Poleg konfliktov (angl. conflicts) (Healey, 1997; Gualini, 2015; Innes in Booher, 2010) tudi
razlike (angl. differences) (Forester, 2009), javni spori (angl. public disputes) (Forester, 2009; Plager,
2004), prepiri (angl. strifes) (Plager, 2004), napetosti (angl. tensions) (Gunn in Hillier, 2014), tezko
resljivi problemi (angl. wicked problems) (Rittel in Webber, 1973; Innes in Booher, 2010; Innes in
Booher, 2016) in nestrinjanje (angl. dissenf) (Hillier, 2002). Avtorji konflikte obravnavajo kot neizbezen
(ali celo nujen) del demokrati¢nih prostorsko-nacrtovalskih procesov, ki so posledica razlicnih
interesov, vrednot, izkljucenosti, odnosov moci in podobno. Almeida, Costa in Nunes da Silva (2017)
so vzroke za konflikte strnili v ve¢ kategorij, ki jih povzemamo v preglednici 2, v kateri pa vrstni red ne
odraza hierarhije pomembnosti.

Preglednica 2: Vzroki za konflikte (Almeida, Costa in Nunes de Silva, 2017).
Table 2: Causes of conflicts (Almeida, Costa in Nunes de Silva, 2017).

Interesi Razli¢ni ali izkljucujoci se interesi in cilji
— Razliéni tipi interesov: materialni (finanéni in drugi materialni viri, lastnina,
infrastruktura), procesni (transparentnost, enakopravnost, participativnost) ali psiholoski

(spostovanje, kredibilnost)

Vrednote

Razli¢na eti¢na in moralna nacela o tem, kaj je prav/narobe, dobro/slabo ali
pravi¢no/nepravicno

— Razlicne ideologije

— Razli¢na pricakovanja

— Nezmoznost sprejemanja vrednot drugih

Odnosi — Razlicne osebnostne lastnosti, nesporazumi, pomanjkanje zaupanja, predsodki in
diskriminacija
— Razli¢ni nacini delovanja, pricakovanja in pristopi k sporazumevanju
—  Odsotnost komunikacije ali komunikacijski Sumi

— Nadaljevanje konfliktov iz preteklih odnosov

se nadaljuje ...
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... nadaljevanje Preglednice 2

Informacije — Pomanjkljivo poznavanje problematike
— Argumentiranje na podlagi pomanjkljivih ali enostranskih informacij
— Prikrivanje in omejevanje dostopa do informacij
— Razli¢ni nacini in konceptualni okviri interpretiranja informacij

— Pomanjkanje zaupanja v metode zbiranja, vire ali zanesljivost informacij

Strukturni — Delitev dela med upravnimi ravnmi, resorji in strokami
vzroki — Casovne in geografske omejitve
— Formalnopravna dolocila, ki pogojujejo dostop do virov in upravljanje z njimi,
dolocajo izvedbo postopkov odlo¢anja

— Odnosi moc¢i

V Sloveniji so druzbeni vidik konfliktov proucevali predvsem prostorski sociologi. Ti so na primer
raziskovali konfliktnost umescanja odlagalis¢a nizko in srednje radioaktivnih odpadkov iz jedrske
elektrarne v Krskem (Kos, 1999) in dolgotrajno umescanje ljubljanske dzamije v prostor (Kos, 2013).
Na podro¢ju umescanja prometne infrastrukture v prostor konflikti v Sloveniji niso bili podrobneje
prouceni, bile pa so izdelane §tiri raziskave o socialno prostorskem vplivu avtocest v Sloveniji, ki sta jih
opravila Center za prostorsko sociologijo in Center za ugotavljanje druzbene sprejemljivosti UL FDV v
letih 1970, 1994, 1997 in 2002 (To§, 1970; Tos in Kos, 1994; Kos, 1997b; Kos, 2002¢). Raziskave
nudijo vpogled v odnos druzbe do pomena avtocest v Sloveniji, pa tudi do staliS¢ o ustreznosti
posameznih tras avtocest.

Raziskave konfliktov so posredno tudi del kritik participativnega naCina odlocanja (Mouffe, 1999;
Dryzek, 2001; Laclau in Mouffe, 2001; Gutmann in Thompson, 2004). Avtorji v tem kontekstu
izpostavljajo predvsem prakti¢ne omejitve takSnega pristopa k odlocanju (med drugim Forester, 1993;
Forester, 1999; Forester, 2009; Flybvjerg, 1998; Flybvjerg in Richardson, 2002; Tewdwr-Jones, 2002;
Hillier, 2002; Hillier, 2003). Postmoderne kritike participativnega prostorskega nacrtovanja so
relevantne predvsem zaradi pojmovanja konfliktov kot neizogibnega dela druzbenih odnosov. Konflikti
so razumljeni kot kljucni za obstoj demokracije, a so hkrati tudi neresljivi. Vsaka (zaCasna) stabilizacija
konflikta je namre¢ posledica odnosov mo¢i in izkljucevanja (Flyvbjerg, 1998; Mouffe, 1999; Laclau in
Mouffe, 2001; Flyvbjerg in Richardson, 2002; Hillier, 2002; Hillier, 2003). Postmoderne kritike
ponujajo zelo realistiCen pogled na postopke resevanja konfliktov in delovanje akterjev, klju¢na in
nedvomno velika pomanjkljivost kritik pa je v tem, da ne ponujajo nobenega prakticnega izhoda iz
»neresljivosti« konfliktov.

2.2.4 Legitimnost med strokovnostjo in demokrati¢nostjo odlocanja

V teoriji ima participativno prostorsko nacrtovanje zelo visoko podporo strokovne javnosti. Iz pregleda
literature pa lahko ugotovimo, da se z naras¢ajoco kompleksnostjo konfliktov v sodobnem prostorskem
nacrtovanju na eni strani krepijo teznje po objektivaciji odlo¢anja ter krepitvi vloge stroke in domnevno
objektivnih kvantitativnih metod. Na drugi strani pa avtorji za povecanje legitimnosti nacrtovanja
zagovarjajo nujnost sodelovanja javnosti pri odlo¢anju, ob zavedanju, da idealnih pristopov k odlocanju
in resitev ni. Ceprav gre za dva razliéna pristopa k reSevanju konfliktov, je obema skupen interes po ¢im

vecji legitimnosti odloCanja: pri prvem naj bi legitimacija odlocitev v konfliktih temeljila na objektivnih
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dejstvih, pri drugem pa legitimnost izhaja iz demokrati¢nosti nacrtovalskega procesa. Za nobenega od
obeh pristopov k soocenju s konflikti ne moremo trditi, da je bolj pravilen, saj imata oba svoje prednosti
in omejitve. Za prakso prostorskega nacrtovanja je potrebna kombinacija obeh pristopov, kar zagovarja
tudi teorija deliberativne demokracije. Legitimacija vsakega posega v prostor zahteva tako
»objektivno«, strokovno presojo kot tudi presojo druzbene sprejemljivosti. Ker so omejitve ene in druge
racionalnosti prostorskega nacrtovanja Ze znane in tudi teoreticno predpostavljene, ostaja edina pot k
povecevanju legitimnosti odlocanja boljSe razumevanje delovanja odnosov moci in racionalnosti v
praksi. Ce povzamemo Flyvbjerga (1998), raziskovanje (konfliktnih) postopkov odloganja ne sme ve¢
izhajati iz normativnega vprasanja, »kako bi moralo potekati odlocanje«, temve¢ »kako dejansko poteka
odlocanje« v sodobni demokraciji in v prostorskem nacrtovanju. Tako teorija kot praksa prostorskega
nacrtovanja se torej srecujeta z dilemo, kaks$no razmerje strokovnosti in demokrati¢nosti pri nacrtovanju
vodi do najbolj legitimnih odlocitev.

Da sta strokovnost in demokrati¢nost odlocanja tesno prepleteni, Moore (2017) ponazarja s tremi
kljuénimi vlogami, ki jih ima stroka v demokraticnem odlocanju:

— Stroka je glavni vir informacij in znanja, s katerimi oskrbuje javnost in druge akterje v
deliberativnih postopkih odlocanja. Na tak nacin zagotavlja znanje, ki ga akterji uporabljajo pri
argumentiranju stalisc.

— Stroka ima pomembno vlogo pri formalizaciji odlocanja. S tem, ko sodeluje pri oblikovanju
podro¢nih zakonodaj, posredno doloc¢a tudi raven demokrati¢nosti odloCanja. Vpliva namre¢ na
dolocila, o katerih vprasanjih lahko odloca javnost in katera vprasanja so prepuscena le stroki.

— Stroka naj bi nastopala kot neodvisen, nepristranski akter, ki usmerja politi¢no odlocanje o
skupnih zadevah. Stroka tako predstavlja alternativo ignoranci ter poenostavljenim,

banaliziranim stalis¢em akterjev, ki so v€asih lahko tudi moralno sporna.

Ceprav je vloga stroke v demokratiénih postopkih odlo¢anja nepogresljiva, tako teorija kot praksa
govorita o tem, da lahko pretirano zanaSanje odlocCevalcev na stroko vodi v nedemokrati¢ne in
nelegitimne odlocitve. Znana je na primer Habermasova kritika tehnokratskega odlocanja (1974). Avtor
ugotavlja, da stroka sicer zozi nabor izbir, s Cimer drzava lazje (strokovno, apoliti¢no) upravici
odlocitve. Hkrati pa tak pristop k odlo¢anju (v prostorskem nacrtovanju je to celostno racionalno
odlocanje) daje dolo¢enim strokam ali celo posameznim strokovnjakom zelo veliko mo¢ vpliva na
odlocitve. Tudi navidezno nepristranske strokovne odlocitve so tako sprejete na osnovi vrednotnih
presoj, zato koncna odlocitev, Ceprav temelji na strokovnih argumentih, ne more biti povsem racionalno
utemeljena. Habermas (1974) je bil do takSnega pozitivistiCnega, racionalnega pristopa k odloCanju
kriticen tudi zato, ker privilegira stroko in hkrati izkljuCuje javnost, katere argumenti naj bi bili
»onesnazeni« s Custvi in vrednotami. V racionalnem, celostnem pristopu k odlo¢anju je sodelovanje
javnosti mo¢no zapostavljeno, s tem pa se zmanjsa tudi nabor argumentov, ki so lahko kljub ¢ustvom in
vrednotam povsem legitimni. V Foucaultovem kontekstu odnosov mo¢i je lahko dominacija stroke za
demokrati¢no odloCanje sporna predvsem zato, ker omogoc¢a omejevanje deliberacije. Stroka namred
lahko vpliva na to, o ¢em bodo akterji razpravljali v deliberaciji in katere teme ne dozivijo javne razprave
(Moore, 2017).
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Stroka je torej nepogresljiv in eden kljucnih akterjev v postopkih odlocanja, ne sme pa biti edini. Moore
(2017) problematizira vlogo stroke in izpostavlja dva kljucna legitimacijska problema, povezana s
celostnim racionalnim odloanjem. To sta vse ve¢ja odtujenost in politizacija stroke. Stroka se lahko
zaradi birokratizacije in specializacije znanj s¢asoma oddalji od interesov v druzbi, postane odtujena in
tezko razumljiva. Odlocitve, sprejete na osnovi strokovnih znanj, niso vedno v javnem interesu, kar je
tudi ena klju¢nih kritik celostnega racionalnega prostorskega nacrtovanja. Stroka prav tako ni enotna pri
oblikovanju stalis¢ glede dolocenih vprasanj. Delovanje stroke je do dolocene mere vedno odvisno od
vrednot posameznikov-strokovnjakov, interesov ali pritiskov razlicnih interesnih skupin ter SirSega
druzbeno-prostorskega konteksta. Vloga stroke kot neodvisnega, racionalnega akterja je tako lahko zelo
vprasljiva, kar zmanjSuje legitimnost »racionalno« sprejetih odlocitev (Latour, 2011; Moore, 2017). Na
drugi strani pozivi k demokratizaciji odlo€anja zahtevajo zelo dobro informiranost javnosti o zadevi, ki
je predmet odlocanja. Sodelovanje v deliberativnih postopkih odlo¢anja namre¢ zahteva dobro
informirano in kriticno javnost (Gutmann in Thompson, 2004).

Konflikti, bodisi v odnosu med drzavo, stroko in druzbo bodisi v sami stroki, so v sodobni teoriji
demokrati¢nega odlo¢anja izpostavljeni kot pozitivni. Spodbudijo namre¢ deliberacijo, akterje pozovejo
k oblikovanju bolj jasnih argumentacij, posredovanju novih informacij, s konflikti pa so izpostavljene
tudi dolo¢ene pomanjkljivosti postopkov odlo¢anja. Ceprav je cilj deliberacije upraviiti neko odlogitev
z argumenti, deliberativni proces sam po sebi ne zagotavlja, da bodo odlocitve res legitimne, niti da bo
legitimnost absolutna. Gutmann in Thompson (2004) s tem izpostavljata dinamic¢ni vidik odlo¢anja, kjer
vedno obstaja moznost novih vprasanj, nasprotovanj in kritik prej$njih odlocitev. Odlocitve so zato le
zacasna stabilizacija odnosov moci v druzbi, ki pa so lahko v prihodnosti postavljene pod vprasaj
(Gurmann in Thompson, 2004). Poleg ustreznega ravnovesja demokrati¢nosti in racionalnosti je za
legitimnost pomembna tudi ¢asovna razseznost. Postopki odlo¢anja so v tem pogledu dinamié¢ni procesi,
polni sprememb odnosov med akterji in spremenljivih diskurzov ter same strukture akterjev, ki

sodelujejo v tem procesu.

Dinamicnost odlo¢anja in z njo povezana ¢asovna razseznost politicne legitimacije pomenita odprtost
postopka odloCanja na spremembe, ki se dogajajo skozi €as. Dinamicnost in ¢asovna razseznost
nacrtovanja sta Se posebej izpostavljeni v sodobni teoriji deliberativne demokracije. Gutmann in
Thompson (2004) na primer menita, da so nacela, znanje, prepri¢anja in iz njih izhajajoc¢i argumenti
zgolj zaCasni in odprti za nasprotovanja in spremenljivi. Zacasnost je lahko moralne ali politi¢ne narave:
moralno zaCasna nacela lahko izzovejo nova filozofska spoznanja, empiri¢ni dokazi oziroma nove
interpretacije enih in drugih. Politi¢na zaCasnost v tem pogledu pa pomeni, da je tudi veljavnost
argumentov s tem le zaCasna in se spreminja z nadaljnjim argumentiranjem v postopku odlocanja.
Teorija deliberativne demokracije predpostavlja, da so tudi teorija sama in njena nacela podvrzena
kritikam, zaradi katerih je teorija inherentno podvrZena stalnim spremembam. S tem se spreminjajo tudi
temeljna nacela odloCanja, od bolj egalitarnih do bolj liberalnih pristopov in obratno. Gutmann in
Thompson (2004) zato kritike teorije deliberativne demokracije oznacujeta kot stalno revidiranje in ne
kot zavrnitev teorije kot take.
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3 KONCEPTUALNI OKVIR RAZISKAVE

Pred predstavitvijo metodoloSke zasnove empiricnega dela raziskave konfliktov pri umescanju
prometne infrastrukture v prostor bomo predstavili $e teoreticna izhodi$¢a, na katerih je zasnovana
pricujoca raziskava. Teorija kompleksnosti in teorija akter-omrezje se v zadnjem desetletju vse bolj
uveljavljata v teoriji prostorskega nacrtovanja. Pojasnjujeta namre¢ nekatere klju¢ne znacilnosti pogosto
konfliktnih postopkov odlocanja in delovanje akterjev znotraj njih. Namen tega poglavja je pojasniti,
kako sta lahko teorija kompleksnosti in teorija akter-omrezje uporabni za raziskovanje in razlaganje
konfliktnih postopkov umescanja prometne infrastrukture v prostor. Glavni poudarki obeh teoreti¢nih
konceptov se namre¢ gibljejo okrog dinamicnosti, nepredvidljivosti, konfliktnosti in spremenljivosti.
Tako kot teorija deliberativne demokracije tudi teorija kompleksnosti in teorija akter-omrezje
izpostavljata dinami¢nost in ¢asovno razseznost postopkov odlocanja. Hkrati pa nudita konceptualni
okvir za bolj jasno in strukturirano zasnovo empiricne raziskave konfliktov pri umescanju prometne
infrastrukture v prostor.

3.1 Teorija kompleksnosti

Teorija kompleksnosti izhaja iz naravoslovnih znanosti, in sicer iz zavedanja znanstvenikov, da
dolocenih pojavov ni mogoce pojasniti s klasi¢nimi deterministi¢nimi naravnimi zakoni delovanja. S
klasi¢nim raziskovalnim pristopom so znanstveniki pojave razbili na posamezne delce (atome) in na
podlagi raziskovanja vsakega posameznega delca skusali dognati sploSne zakonitosti pojava kot celote.
Taksni sistemi so bili dojeti kot static¢ni, zaprti sistemi, ki jih je moZno razstaviti in sestaviti nazaj brez
izgube informacij. Termodinamika je bila eno prvih znanstvenih podrocij, kjer so raziskovalci ugotovili,
da se z razdelitvijo sistema na posamezne elemente izgubijo bistvene informacije o sistemu kot celoti.
S segrevanjem tekoc¢ine se namre¢ med posameznimi delci sistema vzpostavijo neponovljivi, nelinearni
vzorci tokov, gibanj in interakcij. Gibanje delcev, tokovi in interakcije potekajo spontano, sistem kot
celota pa se prilagaja tem spremembam. Med delci torej obstajajo doloena razmerja, ki pa jih ni mogoce
razloziti z linearnimi modeli ali zakoni (Prigogine, 1991).

Koncept kompleksnosti so raziskovalci kmalu prenesli tudi na druga znanstvena podrocja, ki so se
sooCala z dinami¢nimi interakcijami med elementi v sistemih, kot so biologija, ekologija, geografija,
ekonomija, sociologija in druge. V osemdesetih letih 20. stoletja se je na podrocju teorije kompleksnosti
uveljavil koncept kompleksnih prilagodljivih sistemov, ki je poleg nelinearnega vedenja in
neravnovesnih stanj v sistemih poudaril §e njihovo ¢asovno razseznost in dinamic¢nost. Kot Ze njihovo
ime pove, je temeljna znacilnost kompleksnih prilagodljivih sistemov prilagodljivost na spremembe in

Soke znotraj sistema ali v njegovi okolici ter zmoznost obnavljanja skozi ¢as (De Roo, 2012).

3.1.1 Znacilnosti kompleksnih (prilagodljivih) sistemov

Kompleksnost je znalilnost sistemov, ki jo skuSajo razloziti teorije kompleksnosti. Gre za vec
teoreticnih konceptov, kot so sistemska teorija (iz katere izhajajo ideje samoorganizacije in
prilagodljivosti), teorija kaosa (ki proucuje nelinearne sisteme in pojave), teorija omrezij (ki se
osredotoa na komunikacijska in druzbena omrezja) in prilagodljiva sistemska teorija (ki razlaga
organizacijo sestavin sistema, ki delujejo brez osrednjega nadzornega mehanizma in katerih delovanje
usmerjajo dogovorjena pravila). Kompleksni sistemi torej ponazarjajo sisteme, ki niso nikoli stati¢ni, so
vedno v gibanju, ki vodi v nepovratne in nelinearne spremembe. Kompleksni sistemi so tudi vedno »v
procesu nastajanja« in imajo »samoorganizacijske zmoznosti«. S tem se »prilagajajo« okolju in
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notranjim spremembam ter se »postopoma spreminjajo«. Glavne znacilnosti kompleksnih sistemov so

relativna odprtost, spremenljivost in stalen proces nastajanja.

L N o . N
Prilagodljivost A O Prilagajanje medsebojno odvisnih sistemov
\L/
[—/\ “ . . 3 . .
Samoorganizacijska I ‘/{'@j]‘ Zmoznost prilagajanja posameznih akterjev v
sposobnost ,r)\i"—/ o sistemu in spreminjajo¢im se okoli§¢inam
Robustnost, O O S hranit bnost sist
) o amoohranitvena sposobnost sistema
stabilnost A P
Zmoznost ,g.‘.. Delovanje sistema se lahko bistveno in véasih
preobrazbe o nepovratno spremeni, ko doseze tocko preloma
- j Manj$a sprememba v sistemu lahko povzroci
Kumulativnost DHUHH nesorazmerne spremembe

Slika 5: Znacilnosti kompleksnih prilagodljivih sistemov (Rodrigue, 2020).
Figure 5: Key characteristics of complex adaptive systems (Rodrigue, 2020).

Luhmann (1982) v teoriji druzbenih sistemov trdi, da vsakr§no razmejevanje med sistemom in njegovo
okolico pomeni ozenje pojma kompleksnosti. Kljub temu pa je avtor mnenja, da na podrocju druzbenih
sistemov obstajajo razmejitve med sistemom in njegovim okoljem. Diferenciacija in specializacija
posameznih druzbenih podsistemov namre¢ na nek nacin pomenita zapiranje meja sistema. To pa ne
pomeni popolne avtonomije in neodvisnosti podsistemov. Ceprav imajo sistemi meje, imajo vseeno
veliko interakcij z okoljem. Kot ugotavljajo Prigogine in Stengers (1984) in Kos (1993), so dvosmerni
odnosi med sistemom — drzavo in okoljem — druzbo tako reko¢ nujni za delovanje sistemov in njihovo
legitimnost.

Ceprav pojem kompleksnosti zavrada logiéne, linearne povezave med elementi sistemov, so teoretiki
ugotovili, da tudi popolna naklju¢nost in nepredvidljivost ne omogocata zadovoljive razlage delovanja
sistemov. Prigogine in Stangers (1984) razlagata, da je za termodinamicne sisteme znacilna socasnost
spontanega, nepredvidljivega in urejenega. Ko se sistem razvija, naras¢a njegova nepredvidljivost. Kljub
temu se iz tega neurejenega in nepredvidljivega stanja lahko vzpostavi novo ravnovesje itd.

Pomembna znacilnost kompleksnih sistemov je tudi dinami¢nost. Kompleksni sistemi so ves ¢as v
procesu nastajanja. V dolo¢enem ¢asovnem obdobju in bolj ali man;j stabilnih pogojih so kompleksni
sistemi sicer lahko v za¢asnem ravnovesju, medtem ko spremembe v sistemu sprozijo odmik od tega
ravnovesnega stanja in ponoven proces nastajanja. Za kompleksne sisteme so torej znacilne stalnost in

hkrati spremembe, ki so med seboj povezane in odvisne (Prigogine in Stengers, 1984).

V procesu prehajanja iz relativne odprtosti v relativno zaprtost, iz neurejenega v urejeno in iz ravnovesja

v nastajanje sistema se sistemi nepovratno spreminjajo, preobrazajo in zato nikoli ve¢ ne doseZejo
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prvotnega stanja. Vsaka stabilnost je le zacasna. Edina stalnica kompleksnih sistemov so torej
spremembe. Notranjo dinamiko sistemov ponazarjata koncepta samoorganizacije in pojavnosti, medtem
ko se prilagodljivost in postopno spreminjanje nanasata na odzive sistema na vplive iz okolja.

3.1.2 Kompleksni sistemi in prostorsko nacrtovanje

Sistemska miselnost ima v prostorskem nacrtovanju Ze daljSo tradicijo. De Roo (2012) razvoj
prostorskega nacrtovanja po drugi svetovni vojni ponazarja s tremi krizami in odzivi prostorskega
nacrtovanja nanje, ki so temeljili prav na sistemskem razmisljanju. Povojno celostno racionalno
prostorsko nacrtovanje je temeljilo na tako imenovani znanstveno-tehni¢ni racionalnosti. Prostorsko
nacrtovanje se je s problemi soocalo celostno, nad odlocitvami pa je bdela stroka, vpeta v hierarhi¢no
strukturo organiziranosti drzav. SoocCenje s problemi in konflikti je potekalo na linearen nacin. Stroka je
imela pri tem klju¢no vlogo. Njena naloga je bila prouciti vsa dejstva in na podlagi spoznanj sprejeti
najbolj optimalen prostorski nacrt. Tak pristop, kot se je izkazalo, ima nekatere pomembne prakticne
omejitve, predvsem nezmoznost stroke, da bi proucila in pridobila vsa dejstva o problemu zaradi
pomanjkanja Casa, finan¢nih ali ¢loveskih virov in $tevilnih negotovosti, ki jih ni mogoce predvideti, na
primer kaksne bodo druzbene, gospodarske, okoljske posledice dolo¢enega posega v prostor.

Prostorsko nacrtovanje se je s prvo krizo legitimnosti v Sestdesetih letih 20. stoletja soocilo s pomo¢jo
sistemskega pristopa. V tem obdobju se je v prostorskem nacrtovanju uveljavilo nac¢rtovanje na podlagi
scenarijev prostorskega razvoja. Tehnoloski napredek je omogocal digitalno obdelavo vecje koliCine
vhodnih podatkov, na podlagi katerih je bilo mozno predvideti razli¢ne scenarije prostorskega razvoja.
Scenariji so temeljili na linearnih, vzrocno-posledi¢nih povezavah. Ker je napovedovanje trendov
temeljilo na preteklih dogajanjih, so bile napovedi za prihodnost nezanesljive. Ena klju¢nih
pomanjkljivosti tega pristopa je bila Se vedno znanstveno-tehni¢na racionalnost, ki ni upostevala
druzbenih razseznosti prostora. Prostorski nacrtovalci so se tako le s teZzavo soocali z nepredvidljivim
delovanjem akterjev. To je povzrocilo v prostorskem nacrtovanju drugo krizo legitimnosti (De Roo,
2012).

Na drugo krizo legitimnosti se je v osemdesetih in devetdesetih letih 20. stoletja prostorsko na¢rtovanje
odzvalo z radikalnimi institucionalnimi spremembami. V tem obdobju so sistemi prostorskega
nacrtovanja postopoma presli s koordinacijskega nacina upravljanja z mo¢no vlogo stroke »od zgoraj
navzdol« na deljeno upravljanje z omrezno strukturiranim sistemom odlo¢anja. Za deljeno upravljanje
je znacilno vkljucevanje vseh relevantnih deleznikov v odlocanje, vkljucno z javnostjo. Cilj takega
participativnega nacina prostorskega nacrtovanja je, da akterji z razli¢nimi interesi, vrednotami in znanji
oblikujejo skupno resitev (De Roo, 2012). Gre torej za postopen prehod iz zaprtih sistemov, ki temeljijo
na znanstveno-tehnicni racionalnosti, v odprte sisteme, ki temeljijo na komunikativni racionalnosti
nacrtovanja. Ta prehod je v teoriji prostorskega nacrtovanja imenovan tudi komunikativen preobrat
(Healey, 1996).

V prostorskem nacrtovanju se je postopoma vzpostavil koncept odprtih sistemov in omreZij, ki za razliko
od celostnega prostorskega nacrtovanja temeljijo na negotovosti, nepredvidljivosti. Sredi$¢e zanimanja
raziskovalcev v tej teoreticni smeri so postala omrezja akterjev, odnosi med njimi, viri moci in procesi
odloc¢anja (Graham in Healey, 1999). S tem se je spremenil tudi pogled na vlogo prostorskega

nacrtovalca. Prostorski nacrtovalec v deljenem upravljanju se ne zanasa ve¢ na »gotovost« strokovno
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podprtih, objektivnih dejstev. Njegova vloga postaja vse bolj mediatorska, torej doseganje dogovora
med akterji in doseganje »dogovorjene gotovosti« (De Roo, 2012). Ceprav je komunikativni pristop k
nacrtovanju odpravil nekatere klju¢ne pomanjkljivosti znanstveno-tehni¢nega pristopa, deliberacija pa
naj bi dopolnila njegov kljucni legitimacijski primanjkljaj, je bil tudi tak nacin nacrtovanja delezen kritik
(poglavje 2.1.4). Ne ena ne druga skrajnost »spektra racionalnosti« torej ne zagotavljata a-priori
legitimnih odlocitev.

Postopki odloc¢anja v prostorskem nacrtovanju so najveckrat izjemno kompleksni, odvisni od druzbeno-
prostorskega konteksta in zaznamovani z razlicnimi oblikami negotovosti in konfliktov. Delovanje
akterjev v prostorskem nacrtovanju je pogosto nepredvidljivo, prav tako pa tudi posledice njihovih
dejanj in odlocitev. Njihova vkljucitev v odloCevalski proces ni vedno predvidena s prostorsko
zakonodajo, ki doloca postopek priprave prostorskih nacrtov. Pogosto je vkljucitev samoiniciativna,
posledica dolocenih ciljev, ki jih skuSajo akterji doseci, ali nestrinjanje z nacrtovanim posegom Vv
prostor. Omrezja, v katera se povezujejo akterji, so v sistemu do dolo¢ene mere avtonomna, deloma pa
medsebojno odvisna, saj je njihovo delovanje odvisno od drugih omrezij v sistemu. ReSevanje
konfliktov je tako v marsi¢em sorodno tako imenovanim kompleksnim prilagodljivim sistemom (De
Roo, Hillier in Van Wezemael, 2012). Konflikti so tisti del prostorskega nacrtovanja, kjer je
kompleksnost Se posebej ocitna: razlicni akterji razlicno interpretirajo probleme in posledice odlocitev,
zato je konflikte v prostorskem nacrtovanju prakti¢no nemogoce resevati z univerzalnimi, objektivnimi
pristopi, ki bi ustrezali vsem situacijam.

De Roo (2012) kot zelo dober primer uporabnosti koncepta kompleksnih prilagodljivih sistemov med
drugim navaja tudi nacrtovanje vecjih infrastrukturnih projektov. UmesCanje cestne infrastrukture v
prostor poteka v specificnih geografskih, druzbenih in casovnih okolis¢inah, kar vpliva na
spremenljivost in obstoj razli¢nih, konfliktnih pogledov na ustreznost lokacije prometne infrastrukture.
Ceste so eden najvecjih clovekovih posegov v okolje. Pri odlo€itvah o umestitvi cest v prostor so danes
uporabljeni zelo razli¢ni ekonomski, prometno-tehnicni, okoljski in drugi kriteriji, s pomocjo katerih
nacrtovalci skusajo opredeliti najbolj optimalen potek trase. Kriterij ucinkovitosti, na katerem so na
primer temeljile lokacijske teorije v ekonomski geografiji, ni ve¢ sprejemljiva oziroma legitimna
redukcija. Pri umes¢anju cest in drugih objektov v prostor ne zadostuje ve¢ zgolj razmislek o tem, kako
najbolj u€inkovito, po najkrajsi in najcenej$i mozni poti in z najvecjimi koristmi povezati tocki A in B.
Pri odlocanju sodelujejo Stevilni, med seboj odvisni podsistemi, katerih predpise in strokovne usmeritve
je treba upostevati pri umescanju v prostor. To so na primer formalno zavarovana obmoc¢ja naravne in
kulturne dedis¢ine, obmoc¢ja poselitve, lokalni razvojni interesi in Stevilni drugi. Postopek priprave
prostorskega nacrta in kljuéni akterji, ki sodelujejo pri tem, so formalno predpisani s prostorsko
zakonodajo, vendar pa se omrezje podsistemov in akterjev, ki podsisteme sestavljajo, ob vsakem
projektu nekoliko spremeni in prilagodi druzbeno-prostorskemu kontekstu nacrtovanja. Doloceni akterji
se v postopek odlocanja o lokaciji nove prometne povezave vkljucijo samoiniciativno, na podlagi lastnih
ciljev ali z namenom nasprotovanja projektu. Svoje interese in argumente zanje lahko izrazajo na
dogodkih, ki so za to formalno predvideni v postopku priprave prostorskega nacrta (na primer javne
razgrnitve in razprave) ali pa se v postopek odloc¢anja vkljucijo z neformalnim delovanjem (na primer s

protesti, lobiranjem, izraZzanjem interesov prek medijev in podobno).
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Slika 6: Spekter racionalnosti v prostorskem nacértovanju in njegova povezava s sistemskim pristopom
(De Roo, 2012: str. 145).

Figure 6. Rationality spectrum for spatial planning and its relation to systems approach to planning
(De Roo, 2012: p. 145).

De Roo (2012) meni, da se prostorsko nacrtovanje danes zato sooca s tretjo krizo legitimnosti. Vprasanje
legitimnosti nacrtovanja je postalo eno osrednjih prakti¢nih vprasanj v prostorskem nacrtovanju, saj tako
tehni¢na kot komunikativna racionalnost predstavljata zgolj neizvedljiv idealen model nacrtovanja.
Praksa prostorskega nacrtovanja zavzema prostor med obema skrajnostma tega spektra, kjer je
legitimnost odloc¢anja odvisna od kombinacije razli¢nih pristopov k naértovanju, od druzbeno-
prostorskega konteksta, v katerem potekajo, in od samih akterjev, ki sodelujejo v procesu. Legitimnost
odlocanja tako ne more temeljiti na idealnih modelih nacrtovanja, temvec jo je treba skusati doseci
vedno znova, skozi proces posameznega postopka odlo¢anja. De Roo (2012) zato meni, da bi moral biti
odziv prostorskega nacrtovanja na zadnjo krizo legitimnosti predvsem raziskovanje dejanskih procesov
odlo¢anja z upostevanjem casovne razseznosti nacrtovanja. To vkljucuje tudi potencialno konfliktne
procese nastajanja in prilagajanja postopkov odloc¢anja dinami¢nemu, kompleksnemu druzbeno-
prostorskemu kontekstu, v katerem potekajo.

3.1.3  PoststrukturalistiCni pogled na kompleksnost prostorskega nacrtovanja

Teorija kompleksnosti, predvsem koncept procesa nastajanja, je soroden poststrukturalisticnemu
pogledu na prostorsko nacrtovanje, ki se je v teoriji prostorskega nacrtovanja zacel uveljavljati v
devetdesetih letih 20. stoletja. Gre za pristop, ki je v srediS§¢e zanimanja postavil druzbene odnose,
druzbeno ustvarjene pomene, vpliv druzbeno-prostorskega konteksta in ki je na prostorsko nacrtovanje
gledal kot na odprte, dinamic¢ne, konfliktne postopke odlocanja. Koncept nastajanja, ki uposSteva
dinamicnost in ¢asovno razseznost nacrtovanja, je pomemben zato, ker dopus¢a moznost vstopanja in
izstopanja akterjev v odlocevalski proces in iz njega ter predvideva nepredvidljivost delovanja akterjev.
Tudi prostorsko nacrtovanje je proces, ki je formalno omejen in hkrati prilagodljiv razlicnim akterjem,
druzbeno-prostorskim kontekstom, preferencam akterjev in spreminjajocim se diskurzom v druzbi.
Odlocitve v procesih odlocanja so zato nepredvidljive, konflikti pa niso nikoli v popolnosti razreseni,
temvec zgolj zacasno stabilizirani (Hillier, 2008).
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Slika 7: Casovna razseznost prostorskega naértovanja (Hillier, 2008; De Roo, 2012).
Figure 7: Temporal dimension of spatial planning (Hillier, 2008; De Roo, 2012).

V tem pogledu je prostor vedno v procesu nastajanja (Massey, 2005), produkt razli¢nih praks delovanja,
odnosov posameznikov do prostora in dojemanj prostora (Hillier, 2008). Prostor je torej ustvarjen skozi
prakse druzbenega delovanja, prezet z razliénimi pogledi na prostor, z razlikami in raznolikostjo in je
vedno v nastajanju, kot odprt sistem. Druzbena produkcija prostora tako z raznolikostjo dojemanja
prostora odpre vrata politiki, odnosom mo¢i in strateskemu delovanju (Massey, 2005). Tak pogled na
prostor je soroden Foucaultovi koncepciji uveljavljanja diskurzov, moci in druzbeni produkciji znanja.
Dominacija, konflikti in oblikovanje koalicij so tako sestavni del prostorskega nacrtovanja, ki lahko
povzrocajo konflikte in zastoje v postopkih odlocanja, lahko pa pomenijo tudi napredek, nove resitve in
nove prostorske prakse (Ploger, 2004; Massey, 2005). Odnosi v prostoru so tako vedno potencialno
konfliktni, bodisi glede tega, kaksSen (prevladujo¢) pomen posamezniki pripisujemo dolocenemu
prostoru, bodisi kak$ne prakse druzbenega delovanja so na dolo¢enem prostoru sprejemljive. Konflikti
v prostorskem nacrtovanju so v svojem bistvu konflikti glede zastopanosti razli¢nih pogledov na prostor,
ki jih ne moremo razresiti z natan¢nimi metodami, temvec reSevanje kot proces zahteva kreativno
razmiSljanje in inovativne pristope (Hillier, 2008). Vse te spremenljivke, ki so v prostorskem
nacrtovanju neizogibne, zahtevajo vkljuujoce postopke odlo¢anja, z namenom, da »spoznamo prostor«
z razli¢nih zornih kotov. Hkrati pa vsak prostorski nacrt, strategija ali drugi akt pomeni oZenje
uresnicljivosti teh predstav in izkljucevanje, ki pa je le zacasno. Hillier (2008) v svojem konceptu
vecplenarnega prostorskega nartovanja nacrte in strategije vidi kot nikoli dokoncne, temve¢ kot
zaCasno stabilnost v smislu »dovolj za zdaj« (Hillier, 2008). Naloga prostorskega nacrtovanja je
razumeti razli¢ne teritorialne in druge opredelitve prostora. Omogociti mora sodelovanje razli¢nih
akterjev in obravnavati povsem prakti¢ne in politi¢ne elemente, ki spodbudijo posameznike, interesne
skupine in skupnosti, da se vklju¢ijo v postopek odlo¢anja (Deluze in Guattari, 1987). Naloga
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prostorskega nacrtovalca zato nedvomno ni lahka, saj mora ves Cas osmisljati to kaoti¢no odprtost,
tehtati med racionalnostjo in iracionalnostjo ter skusati doseci neodlocljive odlocitve, ki bodo izvedljive
v dolo¢enem druzbeno-prostorskem kontekstu (Hillier, 2008).

Znacilnosti multiplenarnega prostorskega nacrtovanja:

— zavedanje pomena skupne, vkljucujoce, odprte razprave med akterji,

— zavraCanje brezvrednotne, nevtralne objektivnosti; nasprotno je cilj multiplenarnega
prostorskega nacrtovanja prepoznati razli¢ne vrednote akterjev in njihove osebne poglede na
zadevo, o kateri odlocajo, ter prepoznati osebne poglede na to, kako bodo te odlocitve zadevale
njih in druge,

— osredotocenost na procese, skozi katere so ustvarjeni pomeni in interpretacije praks in
dogodkov,

— prepoznavanje razlik v mo¢i in strateSkega delovanja akterjev,

— osredotoCanje na namen prostorskega nacrtovanja in ne na produktivnost in uc¢inkovitost,

— stalno vprasevanje o ustreznosti prostorsko-razvojnih usmeritev.

Multiplenarno prostorsko nacrtovanje je zamisljeno kot odprt, demokrati¢en nacin odlocanja, ki pa v
praksi naleti na kar nekaj izzivov in odprtih vprasanj. Prostorsko nacrtovanje je Se vedno
institucionalizirana oblika druzbenega delovanja in upravljanja s prostorom, ki je hierarhi¢no
strukturirana. To je v nasprotju s predpostavkami multiplenarnega prostorskega nacrtovanja, kjer raven
upravljanja nima bistvenega pomena oziroma je izenacena z ostalimi akterji in dejavniki v prostoru.
Prav tako je v praksi tezko zagotoviti enakovredno zastopanost akterjev z razlicnimi pogledi na problem
ali na prostor. Popolna odprtost postopkov odlo¢anja v praksi ni izvedljiva. Tezko si je predstavljati tudi
neskonéen, odprt proces nastajanja in dogovarjanja, saj je cilj priprave prostorskega nacrta doseci
dogovor, ki se materializira v konkretni spremembi v prostoru. Posegov v prostor, kot je drzavna
prometna infrastruktura, se ne da iznic€iti, preprosto odstraniti in niso popravljivi. Prostorsko nacrtovanje
zato stremi k zmanjSevanju in ne k povecevanju kompleksnosti.

Tudi koncept multiplenarnega prostorskega nacrtovanja torej ne ponuja idealnega pristopa k odlocanju.
Njegove pomanjkljivosti so zelo podobne pomislekom in kritikam participativnega prostorskega
nacrtovanja. Ne glede na omejitve pa koncept multiplenarnega prostorskega nacrtovanja v dolocenih
pogledih dobro dopolnjuje koncept participativnega nacértovanja. Glavne prednosti koncepta so
predvsem upoStevanje ¢asovne razseznosti prostorskega nacrtovanja, ki predpostavlja dinamicnost
omrezij akterjev. Casovna razseznost, ki jo izpostavlja multiplenarno prostorsko naértovanje, je
pomembna tudi za razumevanje odnosov moci in uveljavljenosti dolo¢enih diskurzov v druzbi, ki se
udejanjajo v prostorskem nacrtovanju. Dolocena preprianja in spoznanja, ki veljajo kot samoumevna,
se lahko s ¢asom in v razli¢nih okoljih spreminjajo in so torej odvisna od konteksta. Primer je usmeritev
v trajnostni razvoj, ki ima danes bistveno vecjo vlogo pri odlo¢itvah o posegih v prostor kot pred
desetletji. Vseeno pa vsak naértovan poseg v prostor zahteva razmislek, kaj trajnostni razvoj v
konkretnem okolju pomeni ter katerim dejavnostim in rabam prostora dajemo prednost. Prednost
multiplenarnega prostorskega naértovanja je tudi enakovredno obravnavanje »objektivnih«, racionalnih
predstav o prostoru in predstav, ki so prezete z vrednotami in Custvi. Medtem ko komunikativna
racionalnost odlocanja daje superiorno vlogo pri legitimaciji odlo€itev stroki (racionalni konsenz),

multiplenarni pristop dopusca tudi moznost, da je odlocitev lahko legitimna tudi, ¢e temelji na Custvih
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in osebnih predstavah o zadevi (Ce so le-te izvedljive oziroma so strokovno-tehni¢no, finan¢no in
druzbeno sprejemljive).

3.2 Teorija akter-omrezZje

Med teorijo kompleksnosti in teorijo akter-omrezje lahko potegnemo Stevilne vzporednice. Kompleksne
prilagodljive sisteme lahko razumemo kot omreZja akterjev v procesu nastajanja in postopnih
sprememb. Stabilni elementi omreZij, kot so na primer formalno opredeljeni postopki odlocanja,
dogovori, prostorski nacrti in podobno, so v omrezjih akterjev le eden od elementov, ki vplivajo na
razvoj in razmerja v omrezju (De Roo, 2012). Teorija akter-omrezje je teoreti¢ni in metodoloski pristop,
ki proucuje in razlaga nastanek in razvoj omrezij akterjev ter delovanje akterjev v njih. Podobno kot
teorija kompleksnosti se tudi teorija akter-omrezje opira na koncepte nastajanja, samoorganizacije
akterjev, v odnosih med akterji pa na konfliktnost, medsebojno odvisnost in povezave med akterji, ki
prispevajo k nastajanju in spremembam omrezja. Osredotoca se na nastajanje omrezij akterjev, ki se
vzpostavijo spontano, zacasno, v dolo€enem druzbeno-prostorskem kontekstu in v dolo¢enem ¢asovnem
obdobju. Sistemi oziroma omreZzja akterjev ne morejo biti doloceni vnaprej, lahko le prouc¢ujemo njihov
nastanek in razvoj. Pri raziskovanju omrezij akterjev se torej ne osredoto¢amo na obdobja stabilnosti,
temvec na akterje in dejavnike in na njihovo delovanje v omrezju (Latour, 2005). Teorija akter-omreZzje
ne pozna koncepta druzbe ali druzbenih skupin, temvec govori le o raznolikih omrezjih, ki obstajajo in
nastajajo istoCasno, nad katerimi nima noben akter celotnega pregleda ali vpliva (Latour, 2005).
Temeljne predpostavke teorije akter-omrezje so vpliv druzbeno-prostorskega konteksta na dinamiko
omrezij akterjev, simetrija ¢loveskih in necCloveskih akterjev/dejavnikov ter druzbena konstrukcija
znanja.

Omrezja so v teoriji akter-omrezje dojeta kot druzbeno-tehni¢ni sistemi, ki povezujejo akterje in
druzbeno-prostorski kontekst. Druzbeno-prostorski kontekst nima dolocene strukture, ampak gre za
kompleksen preplet razli¢nih elementov in dejavnikov, ki zavedno ali nezavedno vplivajo na delovanje
akterjev v dolo¢enem prostoru in casu. DruZzbeno-prostorski kontekst sestavljajo na primer
institucionalne strukture, trzni procesi, politike, tehnologije, gospodarstvo, pretekle izku$nje in vzorci
delovanja, kultura, vrednote in drugi elementi, ki so prisotni na dolo¢enem prostoru v dolo¢enem
casovnem obdobju. Kontekst vpliva tako na delovanje akterjev kot tudi na interakcije med njimi (Latour,
2005). Zaradi edinstvenosti druzbeno-prostorskega konteksta v dolo¢enem prostoru in ¢asu nacini
reSevanja konfliktov in odlocitve niso vedno prenosljivi. Umestitev prometne infrastrukture na
doloc¢enih obmocjih lahko sproza Stevilne konflikte (na primer odpor lokalnega prebivalstva ali
okoljevarstvenih organizacij), medtem ko je lahko podoben projekt v drugem okolju ali drugem
¢asovnem obdobju sprejet brez vecjih nasprotovanj. Legitimnost dolo¢enega projekta je tako lahko v
razli¢nih kontekstih razli¢na in je torej odvisna od razli¢nih dejavnikov, kot so odnos prebivalstva do
prostora, trenutne gospodarske in politicne razmere, nain izvedbe postopka odlocanja, trenutno
uveljavljeni strokovni diskurzi ali ideoloska prepricanja in drugi.

Teorija akter-omrezje presega antropocentri¢no miselnost, da so razmerja zgolj del druzbenega sveta.
Dejavni del omreZij so po teoriji akter-omreZzje lahko tudi »necloveski akterji«, tako imenovani aktanti
(Latour, 1996; Murdoch, 1998; Latour, 2005; Latour, 2011) oziroma dejavniki. S tem teorija odgovarja
na vpra$anje, kdo vse je lahko akter in kateri dejavniki vplivajo na odloc¢evalske procese. Akter torej ni
nujno ¢lovek, temvec katera koli entiteta iz fizicnega, tehni¢nega ali druzbenega sveta, ki lahko deluje,
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ima vpliv na omreZje in na odnose v omrezju ali se pocuti odgovornega za doloc¢eno zadevo. To je Se
posebej relevantno pri raziskovanju konfliktov glede posegov v prostor, saj je lahko na primer tudi
prostor pomemben dejavnik, ki vpliva na dejanja akterjev in na odlocCitve. Dejavniki kot necloveski
akterji imajo lahko na primer tudi regulatorni ucinek, ko dolocajo, kakSno delovanje akterjev je
dovoljeno, kot so na primer resorne zakonodaje. Tak$ni dejavniki lahko v ¢asu nastajanja omrezja ze
obstajajo, lahko pa se pojavijo nenadoma ali pa so ukinjeni in tako vplivajo na odnose v omrezju in na
delovanje akterjev (Latour, 2005). Akterji in dejavniki torej prehajajo v omrezje in iz omrezja, ki se je
vzpostavilo za namen realizacije dolocenega projekta in ki deluje tako v okviru formalnih kot tudi
neformalnih okolij. Njihova vloga (moc), interakcije med njimi in medsebojni vpliv so v omrezjih le

zacCasni in spremenljivi.

Teorija akter-omrezje temelji tudi na predpostavki, da je znanost ustvarjena skozi druzbeni proces,
pogajanja, dogovore. Delovanje stroke, znanstvenikov, ne poteka v nevtralnem okolju, temvec¢ pod
vplivom druzbeno-prostorskega konteksta, pravil, uporabe razlicnih tehnik in metodologij, znotraj
razli¢nih institucionalnih struktur, z razliénimi finan¢nimi vlozki in podobno. Dejstev, ki jih proizvaja
znanost, teorija akter-omreZje zato ne razume kot objektivnih, splosnih resnic, temve¢ kot druzbeno
ustvarjene interpretacije, ki so rezultat interesov in odnosov moci. Teorija s tem ne zanika resni¢nosti
dejstev, temveC le opozarja na druzbeni vidik ustvarjanja znanja, ki ni dokon¢no (se lahko s ¢asom
spreminja), nevtralno ali enoznacno. Razlicne stroke lahko isti problem interpretirajo popolnoma
drugace. Teorija zato predpostavlja, da tudi na znanstveno delovanje vplivajo kontekst, interesi, razli¢ne
perspektive (Latour, 2011). S tega vidika je teorija akter-omrezje sorodna poststrukturalisticnemu
zanikanju univerzalnih resnic, na primer Foucaultovemu povezovanju moci in znanja. V sredis¢u
zanimanja teorije akter-omrezje so torej procesi uveljavljanja razli¢nih pogledov na problem (»resnic«)

(Latour, 2011), s ¢imer je poudarjena namernost delovanja akterjev v omreZzjih.

Kljub temu da je znanost druzbeno ustvarjena, pa se teorija akter-omreZzje upira zatekanju k relativizaciji
znanja. Konflikti, ki so del omrezij akterjev, morajo biti razreSeni s pomo¢jo komunikacije. Stalisce, da
je znanost le ena od moznih interpretacij in spolitizirana, ne sme biti izgovor za neresljivost konfliktov
ali za brezbriznost odloCevalcev. Teorija zgolj opozarja na to, da je tudi pri argumentih stroke treba
upostevati razli¢ne poglede, koncepte in teorije. O diskurzih, ki se uveljavijo v druzbi in ki oblikujejo
politike ali odlocitve o posegih v prostor, se je treba vedno znova vpraSevati in preverjati njihovo veljavo
(Svajncer, 2012). Ker je torej tudi stroka vir konfliktov, je deliberacija oziroma argumentirana razprava
med strokovnjaki zelo pomembna. Z vidika reSevanja konfliktov v stroki Latour (2011) meni, da mora
stroka v primeru konfliktov svoja stali§¢a »pritrditi« $e z moc¢nejSim zebljem [argumentom, opomba

avtorice] na bolj vzvisene cilje.

3.2.1 Proces nastajanja kot preobrazba omreZij akterjev

Omrezja akterjev so vedno odprta in prekerna. OmreZja se stalno obnavljajo in obstajajo zaradi akterjev,
ki delujejo v omrezju, se mu na novo pridruzijo ali celo izstopijo. Omrezja obstajajo zaradi stalne
potrditve »pripadanja skupnosti«, zaradi prizadevanj akterjev v omrezju doseCi stanje ravnovesja,
prizadevanj, da omrezje ne bi razpadlo ali izgubilo svojega pomena (Latour, 2005). Tudi skupina
akterjev, ki sodeluje na primer pri umescanju prometne infrastrukture v prostor, se vzpostavi tocno za
ta namen in ni vnaprej v celoti doloCena. Nekateri akterji so v omreZzje vkljuceni Ze po sami funkciji, ki

jim jo doloca zakonodaja, na primer ministrstva, pristojna za infrastrukturo, prostor, investitor ter ostala
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ministrstva in ob¢ine kot nosilci urejanja prostora. Drugi akterji se v omrezje vkljuc¢ijo bolj
nepredvidljivo. Ni mozno predvideti, na primer, ali se bodo oblikovale civilne iniciative in kateri
segment druzbe bo sodeloval na javnih razgrnitvah in obravnavah niti ne moremo predvideti, kdo bo
nacrtovani prometni infrastrukturi nasprotoval, s kakSnimi argumenti in na kakSen nacdin. Omrezja
akterjev, ki se vzpostavijo za doloCen namen, v naSem primeru za umescanje prometne infrastrukture v
prostor, so torej le deloma predvidljiva in se vzpostavljajo tekom celotnega postopka odlocanja.

Eden klju¢nih konceptov v teoriji akter-omrezje so stopnje preobrazbe omrezij, ki ponazarjajo nastajanje
in dinamiko omrezij (Latour, 2005). Koncept preobrazbe omrezij predstavlja spremenljivo in za¢asno
naravo omreZij in njihovih oblik. Skozi stopnje preobrazbe lahko opredelimo akterje, interakcije med
njimi, njihove vloge in delovanje v omrezju, spremljamo spremembe, ki jih povzrocajo s svojo
prisotnostjo v omrezju in s svojim delovanjem. Skozi stopnje preobrazbe omrezij lahko spremljamo tudi
vlogo dejavnikov, ki vplivajo tako na sestavo omrezij akterjev kot tudi na interakcije v njem (Latour,
2005). Skozi stopnje preobrazbe prihaja tako do sprememb sestave omrezij kot tudi do vsebinskih
sprememb, na primer zastopanosti razlicnih pogledov na problem, ciljev in interesov akterjev ter
sredstev in strategij za doseganje ciljev. Preobrazbe torej predstavljajo proces, ki je soroden procesu
samoorganizacije. Skozi stopnje preobrazbe lahko proucujemo odnose med akterji, ki doloCajo omrezja
in na¢ine njihovega delovanja v formalnih in/ali neformalnih okoljih (Murdoch, 1998).

Konflikti so tisti element prostorskega nacrtovanja, ki odlocilno vplivajo na preobrazbo omrezij.
Nasprotovanja, ki sprozajo konflikte, spodbudijo akterje k vprasevanju obstojeCih argumentacij in
diskurzov, spodbudijo vklju¢evanje novih akterjev v omreZzje in tako vplivajo na dinamic¢nost odlocanja.
Predlog umestitve severnega dela tretje razvojne osi v prostor kot hitre ceste je na primer skozi postopek
veckrat sprozil vprasanja trajnostnega razvoja, moralnosti poseganja na najboljsa kmetijska zemljisca
in vpra$anja o smiselnosti gradnje hitre ceste. Konflikt interesov je spodbudil nastanek dveh civilnih
interesnih skupin, ki sta se v omrezje akterjev vkljucili s popolnoma nasprotujocimi si interesi. Na eni
strani so zagovorniki varovanja kmetijskih zemlji$¢, predvsem civilne iniciative v Spodnji Savinjski
Na drugi strani pa so zagovorniki ¢im prej$nje izgradnje hitre ceste, predvsem koroSke obcine in
Mladinska iniciativa Ho¢'mo cesto, izkazovali podporo drzavi pri nacrtovanju projekta. Civilne
iniciative so nastale z jasnim namenom vplivati na odloCitve glede umestitve hitre ceste v prostor, s tem

pa so vplivale na dinamiko odnosov v omreZju, pa tudi na deliberativni proces.

Teorija akter-omrezje, podobno kot kompleksni prilagodljivi sistemi, predpostavlja, da so akterji v
omrezju medsebojno odvisni in da vplivajo eden na drugega (Murdoch, 1998). Teorija predpostavlja
tudi prilagodljivost omrezij akterjev in njihovo odvisnost od druzbeno-prostorskega konteksta. Omrezja
akterjev se vzpostavijo nenacrtovano, za tocno dolocen namen, ki ga skusajo akterji uresniciti. Struktura
omrezij akterjev ni nikoli dokon¢na, saj vedno obstaja moznost nasprotovanj, ki predstavljajo potencial
za spremembe ter s tem za vecjo legitimacijo delovanja in odlo¢anja. Nasprotovanje oziroma konflikti
so tako neke vrste nacin, s katerim si akterji skusajo izboriti doloCeno mero avtonomije v omrezju
(Murdoch, 1998) in s katerim skusajo doseci uveljavitev sprememb. Spremembe v omrezjih akterjev se
dogajajo postopoma, skozi razli¢ne stopnje preobrazbe.
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3.2.2 Stopnje preobrazbe omreZij akterjev

Teorija akter-omrezje predvideva §tiri stopnje preobrazbe omrezij akterjev, skozi katere se vzpostavlja
omrezje (proces nastajanja). Za vsako stopnjo preobrazbe je znacilno druga¢no »samoorganizacijsko«
delovanje akterjev. Ceprav ima vsaka posamezna stopnja doloene znadilnosti, se med seboj ne
izkljuCujejo in se lahko prekrivajo, saj nimajo jasno zaCrtanih meja.

Razli¢ni avtorji so razli¢éno poimenovali stopnje preobrazbe:

— stopnja opredelitve problema (angl. problematisation, Callon, 1984) oziroma stopnja
zmedenosti, ki je posledica prevelike kompleksnosti (angl. perplexity, Latour, 2004),

— stopnja utemeljevanja upravi¢enosti vkljucitve akterjev (angl. interessement, Callon, 1984)
oziroma stopnja posvetovanj (angl. consultation, Latour, 2004),

— stopnja utrditve omrezja akterjev (angl. enrolment, Callon, 1984) oziroma stopnja
vzpostavljanja hierarhije (angl. hierarchization, Latour, 2004) in

— stopnja mobilizacije zaveznikov (angl. mobilisation, Callon, 1984) oziroma ustanovitev (angl.
institution, Latour, 2004).

Stiristopenjski koncept preobrazbe omreZij akterjev, ki ga predvideva teorija akter-omreZje, ponuja
uporabno analiti¢no orodje, ki ga je mozno uporabiti tudi na podro¢ju prostorskega nacrtovanja. Boelens
(2010) je za podroc¢je prostorskega nacrtovanja zasnoval koncept ARA (angl. actor-relational-
approach), s katerim je Stiristopenjski koncept preobrazanja omrezij akterjev razsiril in ga prilagodil
podrocju prostorskega nacrtovanja. Za razliko od svojih predhodnikov je zasnoval sedemstopen;jski
model preobrazanja omrezij akterjev, ki pa se deloma prekriva s Callonovimi in Latourjevimi $tirimi
stopnjami. Glavne znacilnosti obeh pristopov smo zato zdruzili v $tirih glavne stopnje preobrazbe, ki so
prikazane na sliki 8.

Na prvi stopnji preobrazbe omrezij, stopnji opredelitve problema, pride do opredelitve problema in
dolocitve kljuénih akterjev oziroma njihovih predstavnikov, ki zastopajo razli¢ne interese, ki so lahko
tudi konfliktni. Pri naértovanju drzavne prometne infrastrukture v Sloveniji so to praviloma Ministrstvo
za infrastrukturo kot predlagatelj projekta, Ministrstvo za okolje in prostor, ki vodi pripravo
prostorskega nacrta, in investitor. Omrezje akterjev na tej toCki iz ravnovesnega stanja preide v
neravnovesno stanje, v katerem obstojece predpostavke, hierarhi¢ni odnosi, ustaljene prakse delovanja
in predlagane nacrte izzovejo novi pogledi na problem (Latour, 2004). V omrezje akterjev so formalno
vkljuceni tudi drzavni in lokalni nosilci urejanja prostora, ki podajo smernice za umestitev nacrtovane
prometne infrastrukture v prostor in predstavijo svoje interese v zvezi z njo. Med razli¢nimi interesi in
usmeritvami Ze lahko pride do prekrivanj in konfliktov. Na prvi stopnji preobrazbe omreZja lahko pride
tudi do samoorganizacijskega vedenja akterjev, s ¢imer se omreZje Se dodatno preobrazi. To so lahko
na primer razli¢ne interesne skupine, ki praviloma izhajajo iz druzbe. Za civilne iniciative je znacilno,
da njihovo ustanovitev spodbudi ravno nasprotovanje predvidenemu posegu v prostor (nasprotovanje je

sicer pogost, ne pa edini razlog za ustanovitev civilnih iniciativ).

Pobudniki projekta tako razpolagajo z naborom klju¢nih akterjev in njihovimi identitetami, s tem pa se
vzpostavi omrezje akterjev, ki postanejo nepogresljivi ¢leni omrezja, ki ga sestavljajo (Callon 1984;
Boelens 2010). S tem se razkrijejo razli¢ne interpretacije problema in vrednote, ki jih akterji zastopajo.

Prva stopnja preobrazbe za omrezje Ze lahko pomeni tudi njegovo $iritev, na primer ko se v omreZje
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vkljucijo lokalni akterji z obmocja, kamor bo nek projekt umescen. S tem postopek umescanja novega
objekta v prostor postane vpet v lokalni, druZzbeno-prostorski kontekst. Zelo pomemben segment te faze
je komunikacija med akterji, ki lahko poteka v okviru formalnega predpisanega postopka priprave
prostorskega nacrta (na primer podajanje smernic, ki so zakonsko opredeljen na¢in komunikacije) ali
izven njega (na primer izrazanje staliS¢ v medijih). Nacini in mesta, kjer akterji izrazajo svoja stalisca,
so torej lahko razli¢ni (Boelens, 2010). V omrezju akterjev se vzpostavijo identitete posameznih
akterjev, ki s tem postanejo dejaven ¢len omrezja. Zaznati je mozno tudi morebitne konfliktne interese
in cilje (Callon, 1984). Stevila razli¢nih predlogov in interesov akterjev in dejavnikov ter konfliktov
med njimi ne moremo vnaprej predvideti (Latour, 2004). Akterji lahko v omrezje vstopajo ali iz njega
izstopajo praktic¢no skozi celoten proces nacrtovanja. Cilj prve stopnje preobrazbe je zavedanje akterjev
o obstoju »zunanje realnosti« (Latour, 2004), oziroma razli¢nih, kontekstualno pogojenih interesov.

Ker se omrezje akterjev vzpostavi za tocno dolo¢en namen, se med akterji z razli€nimi interesi in cilji
vzpostavi medsebojna odvisnost. Logi¢no nadaljevanje delovanja akterjev na drugi stopnji preobrazbe
omrezij, stopnji utemeljevanja upravi¢enosti vkljucitve akterjev, je, da opredelijo svojo identiteto. To
storijo tako, da konkretizirajo svoja staliSCa, v katerih se lo¢ijo od drugih. Na drugi stopnji akter;ji torej
skusajo upraviéiti svojo vlogo in utrditi svoj polozaj v omrezju v odnosu do drugih akterjev, ki so del
omrezja. Ce so akterji na tej stopnji uspe$ni, potrdijo svojo verodostojnost, verodostojnost svojih
argumentov in upravicijo svoje »Clanstvo« v omrezju (Callon, 1984).

Vzvodi, s katerimi akterji skusajo konkretizirati svoja staliS¢a, so lahko razli¢ni, praviloma pa ima na
tej stopnji zelo pomembno vlogo znanje, bodisi lai¢no, lokalno bodisi strokovno (strokovne raziskave)
(Callon, 1984). Na tej stopnji preobrazbe bi vsaj v teoriji morali biti izrabljeni vsi mozni prostorsko-
nacrtovalski pristopi in instrumenti, namenjeni oblikovanju argumentov, kot so predhodne analize,
Studije variant, osnutki, elaborati, predlogi nacrta, analize stroSkov in koristi, argumentiranje na podlagi
predpisov, pravnih sredstev, modeli idr. Argumentacije akterjev na tej stopnji preobrazbe morajo biti
prepricljive in ¢im bolj strokovno podprte, da so lahko uspesne in da lahko akterji z njimi ubranijo svoje
interese.

Namen delovanja akterjev na tej stopnji preobrazbe je torej utrjevanje svoje vloge v omreZju. Stroka
(prostorsko-nacrtovalska in druga) ima v tej fazi izjemno pomembno vlogo, saj pomembno prispeva k
legitimaciji argumentov. Ali so bili argumenti akterjev resni¢no upraviceni, verodostojni, se sicer lahko
izkaze Sele na kasnejSih stopnjah (Boelens, 2010). Na tej stopnji torej akterji preverjajo pogoje
»Clanstva« v zavezniStvih znotraj omrezja in preverjajo moznosti, ali bodo njihovi interesi lahko
upostevani (Callon, 1984). Na tej stopnji je zelo pomembna vloga prostorskega nacértovanja kot
usklajevalnega sektorja, ki mora biti odprto za razli¢ne argumente. Pomembno je, da Stevilo »glasov,
ki imajo moznost izrazanja predlogov in stali$¢, ni arbitrarno izkljucujoce (Latour, 2004). Cilj akterjev

na drugi stopnji preobrazbe omrezij je torej upraviciti relevantnost njihovih predlogov (Latour, 2004).

Prepri¢ljivost argumentov, izrazenih na prejs$nji stopnji preobrazbe omrezja, ¢ ne zagotavlja nujno tudi
uspeha. Na tej tocki pride do soocenja Ze uveljavljenih akterjev (na primer drzavnih odlocevalcev) in
akterjev, ki so v omrezje vstopili naknadno (Callon, 1984). Cilj tretje stopnje preobrazbe omrezja,
stopnje utrditve omrezja akterjev, je ugotoviti, v kolikSni meri so alternativne razvojne moznosti
uresnicljive in sprejemljive za druge akterje. Ker na predhodni stopnji lahko pride do bistvene Siritve
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omrezja in naraSCanja Stevila alternativnih predlogov, je tretja stopnja preobrazbe namenjena izboru
najbolj uresnicljivih in sprejemljivih moZznosti. S tem se omreZzje zacne »zapirati«, zavrnjeni predlogi pa
ostanejo izven omrezja (Latour, 2004).

Za to stopnjo preobrazbe so torej znacilni razli¢ni pristopi in nacini delovanja, ki jih akterji uporabljajo,
da bi uveljavili svoje interese in argumentacije. Na eni strani je lahko delovanje akterjev usmerjeno v
pasivno vzdrZevanje svojega Ze uveljavljenega polozaja v omrezju, na drugi strani pa je lahko delovanje
akterjev tudi zelo proaktivno in usmerjeno v uveljavitev lastnih interesov. Primer prve, pasivne pozicije
akterjev je zanaSanje drzavnih odloCevalcev na rezultate Studij variant in hkrati nedovzetnost za
deliberacijo s §irSo javnostjo. Primer drugega, proaktivnega delovanja akterjev pa je pridobivanje
strokovnih stali$¢, zrtvovanje ¢asa, posvecenega pridobivanju podpore, in podobno. Nacini, s katerimi
akterji poskuSajo pridobiti druzbeno, politi¢no ali strokovno podporo za svoje interese, so lahko razli¢ni,
na primer sodelovanje s strokami, pogajanja in druge oblike strateskega delovanja (na primer pojavljanje
v medijih, lobiranja in podobno) (Callon, 1984; Boelens, 2010). Na tej stopnji akterji v omrezju
ugotavljajo kompatibilnost oziroma »zmoznost sobivanja« predlogov, ki so ze uveljavljeni, z novimi
predlogi in interesi skozi procese pogajanj, dogovarjanj (Callon, 1984; Latour, 2004). Tretja stopnja
preobrazbe omreZja akterjev se tako pocasi priblizuje koncni odlocitvi in stabilizaciji odnosov med
akterji v omrezju. Cilj akterjev na tretji stopnji preobrazbe omreZzja je upraviciti javni interes (Latour,
2004).

Na prejs$njih stopnjah praviloma sodelujejo predstavniki razli¢nih interesnih skupin, bodisi lokalnih
skupnosti, stroke, politike, gospodarstva in podobno. Na zadnji stopnji preobrazbe omrezja pa se izkaze,
v kolik$ni meri predstavljeni interesi, ki so jih zastopali predstavniki, odrazajo SirSa druzbena, strokovna,
politi¢na stalis¢a v druzbi (Boelens, 2010). Na tej stopnji torej pride do legitimacije uveljavljenega
predloga, torej predloga, ki se je na prejs$nji stopnji izkazal kot najbolj prepric¢ljiv. Vkljuéijo se novi
akterji, ki prej niso bili aktivni, vzpostavijo se nova zavezni§tva, lahko se uveljavijo tudi novi pristopi k
odloganju. Ce se predlog izkaze kot nelegitimen, lahko pride tudi do ponovitve predhodnih stopenj.
Koncni cilj zadnje stopnje preobrazbe omrezja akterjev je odloCitev, katere legitimnost ni ve¢ vprasljiva
(Callon, 1984; Latour, 2004). Primer prostorsko-nacrtovalskega instrumenta, ki omogoca presojanje
SirSe druzbene sprejemljivosti projekta, sta javna razgrnitev in javna obravnava predloga drzavnega
prostorskega naérta. Ce je bil predhodni postopek odloganja izveden v skladu z naeli participativnega
nacrtovanja, bi morala kon¢na predstavitev odlo¢itve o posegu v prostor odsevati druzbeno
sprejemljivost. Prostorska umestitev drzavne ceste, kot jo predvideva drzavni prostorski naért, bi morala
7e dosegati SirSo druzbeno in strokovno sprejemljivost. Idealno je na tej stopnji lahko predlog delezen
zgolj Se predlogov za minimalne popravke. Cilj Cetrte stopnje preobrazbe omrezja je doseci legitimen
dogovor med akterji (Latour, 2004).
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3. Stopnja usklajevanja interesov in uveljavljanja akterjev

Soocenje argumentacij
Stratesko delovanje akterjev pri pridobivanju podpore
Pogajanja, dogovarjanja

Cilj: upraviciti javni interes

4. Stopnja doseganja legitimnosti

Ugotavljanje reprezentativnosti argumentacij
Druzbena sprejemljivost uveljavljenega predloga

Cilj: doseci legitimen dogovor

Slika 8: Znacilnosti stopenj preobrazbe omrezij akterjev (Callon, 1984; Latour, 2004; Boelens, 2010).
Figure 8: Translation phases and their characteristics (Callon, 1984; Latour, 2004; Boelens, 2010).
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4 METODOLOGIJA ZA PROUCEVANJE KONFLIKTOV

Teorija kompleksnosti in teorija akter-omrezje, ki smo ju predstavili v prejSnjem poglavju, predstavljata
konceptualni okvir, s katerim bomo proucevali konfliktne postopke umescanja prometne infrastrukture
v prostor. Konflikte bomo obravnavali z vidika nastajajo¢ih omrezij akterjev, ki se vzpostavijo za to¢no
doloCen namen (umestitev avtoceste ali hitre ceste v prostor), v doloCenem druzbeno-prostorskem
kontekstu. Stopnje preobrazbe omrezij akterjev bomo uporabili kot osnovo za bolj sistemati¢no
proucitev konfliktov med akterji.

4.1 Studija primerov kot kvalitativna metoda raziskovanja

Kot metodo raziskovanja smo izbrali kvalitativno raziskovalno metodo Studije primerov, ki je splosno
uveljavljena raziskovalna metoda v humanistiénih in druzboslovnih raziskavah. Studija primerov je
pristop k raziskovanju, pri katerem podrobno proucujemo pojav v njegovem dejanskem kontekstu, Se
posebej, ko meje med pojavom in kontekstom niso povsem jasno dolo¢ljive (Yin, 2014). Studija
primerov je pristop k raziskovanju, ko nas zanima, kako akterji delujejo v svojem dejanskem okolju,
brez vnaprejsnjih predpostavk in sodb o tem, kaksna naj bi bila njihova vloga (Stake, 2005). Studija
primerov nam pomaga odgovoriti na vprasanja, ki se praviloma zacenjajo z vprasalnicami kdo (na
primer, kdo sodeluje pri umescanju prometne infrastrukture v prostor), kako (na primer, kako si akter
razlaga nek problem in kako skuSa doseci svoje cilje) ali zakaj (na primer, zakaj je prislo do konflikta,
zakaj je doloCen akter deloval tako, kot je) (Yin, 2014). Taksna so tudi nasa raziskovalna podvprasanja,

ki smo si jih zastavili v raziskavi:

— Kdo so glavni akterji in dejavniki, ki so vplivali na umescanje prometne infrastrukture v prostor
v izbranih §tudijah primerov, in kak$ne so bile njihove vloge?

— Kateri so kljucni legitimacijski problemi in kako vplivajo na konfliktnost odnosov med akterji?

— Kaksne vrste argumentacij uveljavljajo akterji v postopkih odlo¢anja in na kakSen nacin?

— V kolik§ni meri uporabljeni pristopi za zmanjSevanje konfliktnosti ustrezajo nacelom
deliberativnega odloCanja?

Proucitev razli¢nih primerov nam omogoca vpogled v spremenljivost postopkov odlo¢anja v razli¢nih
kontekstih (Farquhar, 2012). Nase glavno raziskovalno vpraSanje se nanasa na dejansko prakso
postopkov odlocanja in na odkrivanje moznih prakti¢nih pristopov za doseganje legitimnost odlocanja.
Konflikti so namre¢ ocitna posledica nelegitimnosti obstojeCih praks nacrtovanja. Nase glavno
raziskovalno vprasanje je zato prakti¢ne narave — Kako v praksi dosegati legitimnost? Gre za vprasanje,
ki odpira Sirok spekter teoretskih in posledi¢no tudi prakticnih vprasanj. Ker smo kot raziskovalci
casovno omejeni (konfliktni postopki umescanja v prostor lahko trajajo leta, tudi desetletja, hkrati pa
tudi nimamo vedno moznosti spremljati ve¢ razli¢nih postopkov odloc¢anja hkrati), so Studije primerov
v tem pogledu metoda, ki omogoca, da se najbolj priblizamo realnosti (Flyvbjerg, 2006; Yin 2014).

Studija primerov omogoéa proucevanje pojavov skozi daljSe ¢asovno obdobje, kar je Se posebe;
relevantno za proucevanje konfliktov. S proucevanjem postopkov umescanja prometne infrastrukture v
prostor namre¢ lahko bolje razumemo dinamiéni vidik konfliktnosti na¢rtovanja. Studije primerov in
primerjava med njimi nam kot raziskovalna metoda omogocajo poglobljen vpogled v posamezne

primere konfliktov, na vzroke zanje, v nacine delovanja akterjev, njihovo oblikovanje in uveljavljanje
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razlicnih argumentacij, navsezadnje v uveljavljanje moci in dolo¢enih diskurzov na bolj ali manj prikrite
nacine. Zanimajo nas torej posebnosti in poglobljeno razumevanje posameznih primerov in ne splosne
zakonitosti oziroma vzro¢no-posledi¢ne povezave, ki vodijo v konflikte. Slednjih ravno zaradi vpetosti
v dolo¢en druzbeno-prostorski kontekst ne moremo odkrivati. Zaradi vpetosti dejanskih konfliktnih
odnosov med akterji v specificne kontekste kot raziskovalci tudi ne moremo proucevati pojava v
ykontroliranih pogojih«, kot je to moZzno na primer v laboratoriju. Ker zelimo prouciti in poglobiti
razumevanje konfliktov kot nepredvidljivih druzbenih pojavov, ocenjujemo, da sta Studija primerov in
primerjava med njimi za naso raziskavo najbolj ustrezen pristop k raziskovanju (Flyvbjerg, 2006).

V raziskavi se bomo osredotoCili na dejanske dogodke, prakse delovanja akterjev in njihove
racionalizacije konfliktov, hkrati pa se bomo distancirali od vrednostnih sodb njihovega delovanja.
Zanimalo nas bo, kako kontekstualni dejavniki vplivajo na ravnanje akterjev in kakSne so posledice
dejanj akterjev za legitimnost postopka odloCanja. Raziskava temelji na stali$¢u, da univerzalne moralne
vrednote, ki bi jih bilo mozno racionalno utemeljiti, ne obstajajo. Hkrati pa menimo, da razli¢nih vrednot
ne moremo preprosto enaciti. Izhajamo s stali§ca, da je vsak postopek odloc¢anja edinstven, odvisen od
druzbeno-prostorskega konteksta, v katerem poteka, in kot tak zahteva od udeleZencev predvsem
pragmaticno, situacijsko etiko (Flyvbjerg, 2006). Raziskava prav tako izhaja s staliSCa, da je moc
prisotna v mnogih razli¢icah druzbenih odnosov in ni skoncentrirana zgolj v »centrih moc€i« ali v
institucijah, kot so na primer ministrstva ali investitor. StaliS¢e, da si nih¢e moc¢i ne more lastiti in da se
le-ta uveljavlja in vzdrzuje skozi druzbene odnose, izvira iz Foucaultove opredelitve moci.

Glede na dolgotrajnost reSevanja nekaterih konfliktov, povezanih z umescanjem prometne infrastrukture
v prostor v Sloveniji, predpostavljamo, da obstojeci (uporabljeni) pristopi k nacrtovanju ne dosegajo
ustrezne ravni legitimnosti. Predpostavljamo, da so legitimacijski problemi in iz njih izhajajoci konflikti
med akterji v postopkih umes¢anja prometne infrastrukture v prostor posledica nezmoznosti soo¢enja z
izjemno kompleksnostjo nacrtovanja cest. Kompleksnost odloCanja je vecplastna, od izrazito
asimetri¢nih odnosov mo¢i med akterji, medsebojne odvisnosti prometnega in prostorskega nacrtovanja
z drugimi sektorskimi politikami do linijske oblike cest, ki od odlocevalcev zahtevajo usklajevanje med
razlicnimi prostori z lokalnimi geografskimi, ekonomskimi in druzbeno-kulturnimi znacilnostmi.
Kompleksnost nacrtovanja cest izvira tudi iz narascajocCe refleksivnosti akterjev na vseh ravneh, od
individualne do institucionalne. S Studijami primerov in primerjave med njimi smo zato skusali
ugotoviti, kaksni pristopi k nacrtovanju so bili uporabljeni pri umescanju izbranih primerov prometnic
v prostor in kako bi lahko koncept prilagodljivosti odlocanja, ki izvira iz kompleksnih prilagodljivih
sistemov, prispeval k vecji legitimnosti odlocitev.

Studija primerov kot raziskovalna metoda se namre¢ dobro sklada s pojmom kompleksnosti,
poststrukturalisticnim pogledom na prostorsko nacrtovanje in teorijo akter-omrezje s teoretiCnimi
koncepti, ki smo jih opisali v prejSnjem poglavju (poglavje 3) in ki upostevajo tudi dinamic¢ni vidik.
Ceprav se zavedamo, da splosnih navodil, kako resevati konflikte v prostorskem naértovanju in pri
umescanju prometne infrastrukture v prostor, ne moremo odkriti, menimo, da bomo s podrobnim
vpogledom v izbrane primere prostorskih umescanj cest vseeno prisli do doloc¢enih ugotovitev, ki bi
lahko prispevale k povecanju legitimnosti prihodnjih postopkov umes¢anja linijskih in drugih objektov
V prostor.
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4.2  Izbor proudevanih primerov

Na podlagi dosedanjih raziskav konfliktov smo ugotovili, da obstaja relativno malo takih, ki bi
upostevale dinamicni vidik konfliktov. Na voljo imamo predvsem raziskave, ki z razli¢nimi pristopi
skusajo ugotoviti dolo¢ene znacilnosti konfliktov in na ta nacin predlagati razlicne metode, kako
zmanjSati konfliktnost prostorskega nacrtovanja, ali pa se osredotocajo na razlago prakti¢nih omejitev
razli¢nih pristopov k odlo€anju. Na drugi strani pa so bile v Sloveniji v preteklosti narejene raziskave
druzbene sprejemljivosti avtocest in raziskave na podroc¢ju mobilnosti v Sloveniji, ki sicer ne raziskujejo
konfliktnosti neposredno. Kazejo pa na veliko podporo javnosti temu najvecjemu razvojnemu projektu
v Sloveniji (Tos, 1970; Tos in Kos, 1994; Kos, 1997b; Kos, 2002c), ki se je z leti sicer zmanjSevala.
Slovenski raziskovalci so ugotovili tudi, da je slovenska druzba izrazito avtomobili¢na in da mnozi¢na
uporaba osebnega avtomobila ustvarja vedno nove potrebe po cestni prometni infrastrukturi, kar vodi v
zaCaran krog spodbujanja avtomobilizma in gradnje novih cest (Gabrovec in Bole, 2009; Gabrovec in
Bole, 2014; Bole, 2015). Hkrati modernizacija zelezniSkega prometnega omreZzja z izjemo drugega tira
v Sloveniji stagnira. Konflikti glede umestitve avtocest in hitrih cest v prostor so bili kljub druzbeni
podpori prisotni pri obeh najvecjih slovenskih prometnih razvojnih projektih, pri gradnji avtocest in pri
nacrtovanju tretje razvojne osi, zato smo se v raziskavi osredotocili na konfliktne postopke umescanja
cestne infrastrukture v prostor. Izbor primerov za proucevanje je temeljil na kriterijih, opisanih v
nadaljevanju.

Najprej smo sprejeli odloCitev, da se pri raziskovanju omejimo na nalrtovanje vecjih cestnih
infrastrukturnih projektov v Sloveniji. Razlog za to je predvsem specifi¢en institucionalni kontekst
nacrtovanja slovenskih cest. Postopki odloCanja so se v Sloveniji formalno precej spreminjali.
Prostorska zakonodaja, ki dolo¢a formalno strukturo postopkov umes¢anja objektov v prostor, je v
smislu demokrati¢nosti precej nihala, v svoji Sele tri desetletja dolgi zgodovini se je spremenila kar
petkrat (Zakon o urejanju prostora, 2002; Zakon o prostorskem nacrtovanju, 2007; Zakon o umes¢anju
prostorskih ureditev drzavnega pomena v prostor, 2010; Zakonu o urejanju prostora, 2017, leta 2020 pa
se je ponovno zacel proces spreminjanja zakonodaje). Nacrtovanje cest je v Sloveniji specificno in
nekoliko bolj tezavno tudi zaradi geografskih znacilnosti — razprSene poselitve. Ta otezuje organizacijo
uCinkovitega javnega prevoza, zato avtomobil mnogim Slovencem predstavlja glavno ali celo edino
prevozno sredstvo. Nagnjenost druzbe k uporabi osebnega avtomobila je botrovala tudi prednostni
graditvi avtocestnega omreZzja pred zeleznicami, ki v obdobju od osamosvojitve Slovenije niso bistveno
napredovale. Ceprav slovenske prometne in prostorske strategije prakti¢no Ze od osamosvojitve
Slovenije naprej predvidevajo tudi modernizacijo in dopolnjevanje ZelezniSkega omrezja, je Sele projekt
drugi tir, ki je trenutno v fazi izbiranja izvajalca, prakti¢no edini primer nacrtovanja Zeleznice. S tega
vidika bi tezko primerjali ve¢ primerov, saj domnevamo, da pri nacrtovanju vecjih cestnih projektov Se
vedno igra pomembno vlogo tudi avtomobili¢na ideologija (ve¢ o slovenskem kontekstu nacrtovanja

prometne infrastrukture sledi v poglavju 5.1).

Odlocili smo se tudi za proucevanje konfliktov v vecjih drzavnih cestnih infrastrukturnih projektih, ki
jih nacrtuje drzava v svoji prometni in prostorski politiki. Taki projekti so namre¢ Se posebej zanimivi
za proucevanje odnosov mo¢i med akterji in njihovih argumentacij. S tega vidika smo iskali primere,
kjer akterje lahko v vecji meri umestimo v eno izmed §tirih kljuénih skupin: drzava in lokalna oblast,

gospodarstvo, javnost in stroka (Carayannis et al., 2018). V raziskavo smo vkljuéili po ve¢ akterjev iz
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vsake izmed glavnih skupin, ker smo Zeleli raziskati razlike v argumentacijah in uveljavljanje le-teh
tako med glavnimi skupinami akterjev kot tudi znotraj njih.

Avtocestni projekt velja za najvecji in najdrazji infrastrukturni poseg v prostor v zgodovini Slovenije.
Ker Slovenija pred tem projektom ni imela moderne cestne prometne infrastrukture, je bil avtocestni
projekt zasnovan s ciljem zagotavljanja mobilnosti prebivalstva, povezovanja slovenskega teritorija
navznoter in navzven, s sosednjimi drzavami in SirSe z Evropo. Tretja razvojna os je po izgradnji
avtocestnega kriza drugi najvedji slovenski cestni prometni infrastrukturni projekt. Ceprav je tudi tretja
razvojna os pomembna za mednarodno vpetost Slovenije v evropske prometne tokove, je zelo
pomemben namen nacrtovane hitre ceste tudi in predvsem izboljSevanje dostopnosti Koroske in
Savinjsko-Saleske regije. S tega v slovenske javnosti (glede na raziskave javnega mnenja o
avtocestah iz let 1970, 1994, 1997, 2002), se pri severnem delu tretje razvojne osi zdi, da je veliko tezje
upraviditi javni interes in da je tretja razvojna os predvsem v interesu Koroske in Saleske regije.
Predpostavljamo, da to vpliva na nacin delovanja akterjev, pa tudi na oblikovanje argumentacij za
nacrtovano hitro cesto in proti njej. Primere, ki bi jih vkljucili v raziskavo, smo torej iskali v dveh
najvecjih infrastrukturnih cestnih projektih, avtocestnem krizu in tretji razvojni osi. Pri izboru $tudij
primerov smo iskali izstopajoce primere, tiste, ki so potekali na bistveno drugacen nacin, kot je bilo to
pri¢akovano v zaCetku obeh projektov. Na avtocestnem krizu smo izbrali odsek Pluska—Ponikve. To je
bil eden najbolj konfliktnih odsekov, ki je bil ravno zaradi dolgotrajnosti postopka umescanja v prostor
zadnji zgrajeni odsek dolenjskega kraka avtoceste. Umescanje tega odseka v prostor je trajalo od leta
1995 do leta 2010. Severni del tretje razvojne osi je bil zaradi konfliktnosti razdeljen na ve¢ odsekov,
od takrat pa se posamezni odseki umescajo v prostor loceno. Podrobneje bomo proucili odsek 1 med
Sentrupertom in Velenjem, kjer je zaradi nasprotovanja lokalne civilne iniciative prislo celo do ustavne
presoje postopka sprejemanja drzavnega prostorskega nacrta. V raziskavo smo vkljucili obdobje od
zaCetka umescanja hitre ceste v prostor leta 2004 do razsodbe Ustavnega sodisca jeseni 2019. Ker sta
bila izbrana primera nacrtovana v razlicnih casovnih obdobjih in v razlicnih druzbeno-prostorskih

kontekstih, smo lahko primerjali tudi vpliv spreminjanja pogojev legitimacije odloCitev.

4.3 Zbiranje in analiza podatkov

Ko smo izbrali primera, ki smo ju vkljucili v raziskavo, je sledilo zbiranje podatkov. V §tudijah primerov
praviloma uporabljamo ve¢ razli¢nih virov podatkov, da lahko odgovorimo na zastavljena raziskovalna
vprasanja (Yin, 2014). Podatki so lahko primarni, na primer intervjuji, ali sekundarni, na primer
porocila, dokumentacija, povezana s primerom, in podobno. S tem, ko uporabljamo razlicne vire
podatkov, lahko dosezemo bolj verodostojne rezultate, saj so ti triangulirani. Razli¢ni pogledi na pojav
omogocajo vecjo robustnost in nepristranskost rezultatov (Yin, 2014).

Da bi lahko ¢im bolje poustvarili realnost izbranih konfliktnih postopkov umes¢anja cest v prostor, smo
se osredotoCili na proucevanje omrezij akterjev in druzbeno-prostorskega konteksta, v katerem sta
potekala procesa umescanja v prostor. Vzpostavljanje omreZzij akterjev v specificnih kontekstih v
konceptu stopenj preobrazbe obravnava teorija akter-omrezje. Omrezji akterjev, ki sta se vzpostavili za
namen umestitve izbranih odsekov avtoceste in hitre ceste v prostor, sta bili v casu, ko je bila izvedena
raziskava, ze oblikovani. Ker smo proucevali nastajanje omrezij in konfliktov za nazaj, smo lazje
opredelili akterje, ki so sodelovali v omreZju, in njihove predstavnike, ki smo jih povabili k sodelovanju

v intervjujih. Ker sta bila drzavna prostorska nacrta za oba primera v Casu raziskave Ze sprejeta, smo
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lahko dostopali tudi do pisne dokumentacije, povezane s pripravo prostorskih nacrtov. V pomo¢ pri
poustvarjanju poteka umescanja izbranih odsekov avtoceste in hitre ceste so nam bili tudi ¢asopisni
¢lanki, povezani s proucevanima primeroma. Raziskovanje omrezij akterjev iz preteklih primerov
prostorskih umescanj je z vidika dostopnosti podatkov lazje kot raziskovanje postopkov v realnem ¢asu.
Klju¢ne skupine akterjev so namre¢ tako Ze oblikovane, prav tako pa njihova (konfliktna) stalica in
specificni nacini delovanja. Vsaka interesna skupina ali akter imajo praviloma Ze uveljavljene svoje
predstavnike, ki so praviloma tudi pripravljeni komunicirati z javnostjo (Latour, 2005).

Tako imenovana triangulacija (Yin, 2014) je v naSem primeru zajemala proucitev razlicnih dokumentov
in virov. Prva skupina virov so sektorske strategije, relevantna zakonodaja in drugi, s prouc¢evanimi
primeri povezani dokumenti, kot so zapisniki, pisne korespondence, strokovna mnenja in analize ter
pravni dokumenti, ki jih hrani Ministrstvo za okolje in prostor. Na podlagi analize dokumentov smo
dobili vpogled v to, kako naj bi formalno potekala priprava drzavnih prostorskih nacrtov in kateri
formalni mehanizmi za reSevanje konfliktov so na voljo prostorskim nacrtovalcem. S pregledom
dokumentov, ki smo jih pridobili na Ministrstvu za okolje in prostor, smo dobili vpogled tudi v to,
kaksen je bil ¢asovni potek dejanskih postopkov odlocanja, kak$ne so bile strokovne utemeljitve
predlogov najustreznejsih variant, pa tudi v to, kateri mehanizmi za reSevanje konfliktov in v katerem
obdobju so bili uporabljeni.

Med proucevanima primeroma obstaja razlika v dokumentaciji, ki jo hrani Ministrstvo za okolje in
prostor. Primer umesc¢anja avtocestnega odseka Pluska—Ponikve mimo Trebnjega v prostor je starejsi in
gradiva Se niso digitalizirana. Ministrstvo za okolje in prostor zato vso dokumentacijo hrani v papirni
obliki, vsebino pa na zahtevo lahko razmnozZijo. Preglednost dokumentacije je bila zato pri tem primeru
bistveno manj$a kot pri tretji razvojni osi. Dokumenti, povezani s pripravo drzavnega prostorskega
nacrta za severni del tretje razvojne osi, so digitalizirani, vse dokumente pa na ministrstvu lahko na
zahtevo tudi posredujejo. Pri pregledu dokumentacije smo kljub veliki transparentnosti in sistemati¢ni
urejenosti ugotovili, da v shranjeni dokumentaciji niso na voljo vsi dokumenti. Dolo¢ene dokumente,
kot so na primer sklepi medvladne delovne skupine, odlocitev Ustavnega sodisca in ukinitev zakonskega

varstva vodnega vira, smo zato poiskali na spletu in v Uradnem listu Republike Slovenije.

Druga skupina virov informacij so bili intervjuji z akterji, ki so aktivno sodelovali v postopkih
umesCanja izbranih primerov cest v prostor. Nabor teh smo sprva dolo¢ili na podlagi pregleda
dokumentacije, kasneje pa smo ga nekoliko razsirili Se na podlagi odgovorov in predlogov
intervjuvancev ter na podlagi omemb v casopisnih ¢lankih. Med intervjuji so sogovorniki vcasih
izpostavili tudi doloCene druge osebe, s katerimi smo nato stopili v stik in jih zaprosili za sodelovanje v
intervjuju. Pri izboru intervjuvancev smo Zeleli dobiti ¢im bolj uravnotezeno zastopane osnovne skupine
akterjev, Ceprav to ni bilo vedno mogoce. Izstopajo predvsem akterji s podrocja gospodarstva, ki so
najmanj Stevil¢na skupina, deloma zaradi odklanjanja sodelovanja v intervjujih, deloma pa zato, ker se
podjetja niso tako aktivno vkljucevala v postopek umescanja v prostor. Opravili smo 29 intervjujev,
zastopanost po posameznih skupinah pa je predstavljena v preglednici 3.



58 Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji.
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski tudijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

Preglednica 3: Zastopanost intervjuvancev glede na glavne Stiri skupine akterjev.

Table 3: Number of interviewees according to four main groups of actors.

Drzavne institucije Gospodarstvo Stroka Civilna druzba
(ministrstva in ob¢ine)
12 intervjujev 2 intervjuja 7 intervjujev 8 intervjujev

7 intervjujev: obcine 1 intervju: podjetje

5 intervjujev: ministrstva 1 intervju: investitor

Nekateri intervjuvanci so specificni za vsak proucevani primer, na primer predstavniki civilnih iniciativ
in obcin, medtem ko so doloCeni intervjuvanci sodelovali pri obeh proucevanih primerih. To so na
primer predstavniki ministrstev, nekateri predstavniki stroke in investitorja. Intervjuji so bili razlicno
dolgi in so trajali od 15 minut do ene ure in 35 minut. Seznam intervjuvancev z informacijami o njihovi
pripadnosti instituciji ali interesni skupini in o trajanju pogovorov je dostopen pri avtorici tega dela.
Identitete intervjuvancev so na njihovo Zeljo zakrite. Seznam intervjuvancev z zakritimi identitetami je
naveden v prilogi A.

Izvajali smo polstrukturirane intervjuje, ker smo Zeleli zbrati ¢im bolj subjektivne informacije o stali§¢ih
akterjev. Vnaprej smo pripravili kljune teme pogovora in nekaj osnovnih vprasanj, v intervjujih pa smo
nato prilagajali pogovor posameznemu sogovorniku in s tem klju¢ne osnovne teme pogovora dopolnili
Se z nekoliko bolj osebno specificnimi vsebinami. S sogovorniki smo se pogovarjali o razlogih za
vkljucitev v postopek odlocanja, o nacinih njihovega delovanja, o njihovih vlogah, o vkljucenosti v
formalni postopek odlocanja in o ustreznosti postopka odlocanja z vidika strokovnega vodenja in
moznosti participacije. Primeri vprasanj po tematikah so zapisani v prilogi B.

Intervjuje smo vecinoma opravili osebno, dve osebi pa sta na lastno pobudo Zeleli na vprasanja
odgovarjati pisno, kar smo jima tudi omogo¢ili. Vec¢ina sogovornikov, ki smo jih povabili k sodelovanju,
je privolila v snemanje pogovora (z izjemo treh sogovornikov), vendar so zahtevali, da njihove identitete
zakrijemo. Njihovo Zeljo po anonimnosti smo upostevali tako, da smo jih v poglavju, kjer predstavljamo
rezultate raziskave, poimenovali glede na vlogo ali ¢lanstvo v doloceni instituciji ali interesni skupini.
Po vsakem opravljenem intervjuju smo posnetke transkribirali in so, skupaj z zapiski iz intervjujev, kjer
snemanje ni bilo dovoljeno, dostopni pri avtorici tega dela. V intervjujih smo bili pozorni tudi na
izraznost in nacine podajanja odgovorov intervjuvancev in si tak§na opazanja tudi zabelezili, na primer
cinizem, zadovoljstvo, jezo in podobno. Izraznost intervjuvancev je Se dodatno okrepila razumevanje
odnosov med akterji in SirSega druzbeno-prostorskega konteksta, v katerem sta potekala proucevana

primera.

Transkribirane intervjuje smo analizirali s pomocjo programskega orodja Atlas.ti, ki je zelo priro¢no
orodje za analizo kvalitativnih podatkov. Transkripcije intervjujev smo kodirali s pomocjo kombiniranja
deduktivnega in induktivnega pristopa. Besedilo intervjujev smo najprej kodirali glede na osnovne teme,
ki so ustrezale posameznim raziskovalnim vprasanjem (deduktivno dolocene kode), nato pa smo
dolocali kode Se induktivno, glede na podane odgovore intervjuvancev. Orodje Atlas.ti je sluzilo kot
podpora pri organizaciji zbranih informacij, saj je omogocalo hiter pregled odgovorov po posameznih
temah in povezovanje med njimi. Primeri deduktivno in induktivno dolocenih kod so predstavljeni v

preglednici 4.



Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji. 59
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

Preglednica 4: Primeri kodiranja transkribiranih intervjujev v programu Atlas.ti.

Table 4: Examples of codes ascribed to transcribed interviews in the Atlas.ti software.

Raziskovalno vprasanje: Kdo so glavni akterji in dejavniki, ki so vplivali na umescanje prometne
infrastrukture v prostor v izbranih $tudijah primerov, in kaksne so bile njihove vloge?
— Deduktivno dolocena koda: Vloga
— Induktivno dolocene kode: Civilna druzba: nasprotovanje, Civilna druzba: podpora, Obcine:
nasprotovanje, Obcine: podpora, Stroka: recenzent, ...

Raziskovalno vpraSanje: Kateri so kljucni legitimacijski problemi in kako vplivajo na konfliktnost
odnosov med akterji?
— Deduktivno doloc¢ena koda: Konflikt
— Induktivno dolo¢ene kode: Konflikt: lokalizmi, Konflikt: zakonodaja, Konflikt: dojemanje,
Konflikt: okolje, Konflikt: interesi, Konflikt: stroke, ...

Raziskovalno vprasanje: Kaks$ne vrste argumentacij uveljavljajo akterji v postopkih odloCanja in na
kakSen nacin?
— Deduktivno dolo¢ena koda: (1) Argumenti
— Induktivno dolo¢ene kode: Argumenti: prostorska nepraviénost, Argumenti: dostopnost,
Argumenti: okolje, Argumenti: razvoj, Argumenti: poselitev, ...
— Deduktivno dolo¢ena koda: (2) Delovanje
— Induktivno doloéene kode: Delovanje: mediji, Delovanje: politicna podpora, Delovanje:
strokovna podpora, Delovanje: formalna participacija, Delovanje: pravna sredstva,

Delovanje: reprezentativnost, ...

Raziskovalno vprasanje: V kolik$ni meri uporabljeni pristopi za zmanjSevanje konfliktnosti ustrezajo
nacelom deliberativnega odlocanja?
— Deduktivno dolo¢ena koda: Deliberacija
— Induktivno dolo¢ene kode: Deliberacija: transparentnost, Deliberacija: netransparentnost,
Deliberacija:  izkljuCevanje, Deliberacija: nezaupanje, Deliberacija: omogocanje
participacije, Deliberacija: racionalizacija postopka, ...

Z namenom narediti rekonstrukcijo kljuénih dogodkov v postopkih umesScanja izbranih primerov
prometne infrastrukture v prostor ¢im bolj jasno in razumljivo, smo podatke, ki smo jih pridobili z
gradivi in intervjuji, dopolnili tudi s Casopisnimi Clanki iz ¢asopisov Delo, Vecer, Dolenjski list in
gradivi, objavljenimi na drugih spletnih straneh, kot so spletne strani civilnih iniciativ. Objave v medijih
sicer niso bile klju€en vir informacij v raziskavi, marsikdaj pa so pripomogle k bolj jasni ¢asovni
umestitvi posameznih dogodkov, prepoznavanju kljucnih akterjev in odlocitev. Ker smo proucevali
pretekle primere prostorskih umescanj cestne prometne infrastrukture, so objave v medijih lahko dokaj

zanesljiva referenca za ¢asovno umestitev ali razjasnitev kakSnega dogodka.

V zadnji fazi smo opravili Se dodatne intervjuje s strokovnjaki s podrocij participativnega prostorskega
nacrtovanja in umes$c¢anja prometne infrastrukture v prostor, s ¢imer smo zeleli pridobiti Se nekoliko bolj
nepristranski vpogled v prakso umescanja prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji s strani stroke,
ki ni bila neposredno vkljucena v proucevane konflikte.
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4.4 Struktura rezultatov raziskave

Na podlagi analize dokumentov, intervjujev in Casopisnih clankov smo oblikovali odgovore na
zastavljena raziskovalna vprasanja. Analizo prou¢evanih konfliktov smo najprej raz¢lenili po stopnjah
preobrazbe omrezij akterjev. Slika 9 je shemati¢ni prikaz stopenj preobrazbe, ki jih povezujemo s
pomoznimi raziskovalnimi vpraSanji.

Stopnja usklajevanja

i i ic i i . . L Stopnja doseganja
SO S ObllkOY?'nJ & | interesov in uveljavljanja prya gany
problema argumentacij . legitimnosti
akterjev
A

Legenda

Akterji Omrezje akterjev

Akterji z razli¢nimi interesi in cilji ) ) _

Akterji z razli¢nimi interesi in cilji Okrepitev vioge akterja v omreZju
——»  Vpliv dejavnika — 5 Casovnica

Slika 9: Shemati¢na ponazoritev vzpostavljanja omrezja akterjev skozi stopnje preobrazbe.

Figure 9: Schematic illustration of an actor-network formation through translation phases.

Na prvi stopnji preobrazbe, stopnji opredelitve problema, se vzpostavi osnovno omrezje akterjev,
pojavijo se ze prvi konfliktni interesi in argumenti. Zanimalo nas je, kateri akterji so se vkljucili v
omrezje akterjev ter kateri dejavniki so pomembno vplivali na njihove vloge v omrezju in na postopek
umescanja prometne infrastrukture v prostor. Zanimali so nas tudi vzroki, zakaj so se akterji prikljucili
osnovnemu omrezju, ki ga praviloma pri drzavnih infrastrukturnih projektih sestavljajo drzavni
odlocevalci (pristojna ministrstva in investitor). Poleg tega smo poizvedovali, kakSne interese in
vrednote so zastopali in kaksni so bili njihovi cilji ob vkljucitvi. Ker pa so omreZja akterjev odprta, prva
stopnja preobrazbe $e ne predstavlja popolne izoblikovanosti omreZja. Akterji in dejavniki so se namre¢
v omrezje »vkljucevali« tudi kasneje v postopku odlocanja.

Na drugi stopnji preobrazbe omrezja akterjev, stopnji oblikovanja argumentacij, nas je zanimala
predvsem osnova argumentacij akterjev glede na¢rtovane prometne infrastrukture. Zanimalo nas je, s
¢im akterji upravicujejo svoje argumente, kot so na primer strokovno ali prakti¢no znanje, obstojece
analize, zakonodaja, vrednote in podobno.
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Druga stopnja je tesno povezana s tretjo stopnjo preobrazbe omrezij, stopnjo usklajevanja interesov in
uveljavljanja akterjev v omrezju. Na drugi stopnji akterji oblikujejo svoje argumentacije, tretja stopnja
pa je torej bolj usmerjena v uveljavljanje teh argumentacij. Cilj tretje stopnje je s svojimi
argumentacijami prepricati druge akterje v omrezju in doseci dogovor o najustreznejsi varianti poteka
avtoceste ali hitre ceste. Akterji te odlocitve lahko doseZejo v okviru formalnega postopka odlocanja
in/ali s strateSkim delovanjem akterjev.

Cetrta, zadnja stopnja preobrazbe omreZja akterjev, stopnja doseganja legitimnosti, predstavlja preizkus
demokrati¢nosti postopka odlocanja in odlocitve, sprejete na tretji stopnji preobrazbe omrezja. V
prostorskem nacrtovanju v to stopnjo lahko uvrstimo prostorsko-nacrtovalske pristope, ki so namenjeni
usklajevanju interesov med akterji in sodelovanju javnosti v postopku odlocanja. Praviloma so to
razli¢ni usklajevalni sestanki, javne razgrnitve in javne obravnave.

Ceprav gre za navidezno dokaj jasno strukturo nastajanja omreZij akterjev, prakti¢ni primeri ume$éanja
prometne infrastrukture v prostor kazejo na to, da se stopnje preobrazbe lahko med seboj prekrivajo ali
celo ponavljajo, ¢e akterji ne uspejo doseci napredka v dogovarjanju. Rezultate smo zato strukturirali
tako, da smo za vsak proucevani primer najprej predstavili dogajanje po stopnjah preobrazbe omrezja
akterjev, nato pa povzeli klju¢ne ugotovitve, ki ustrezajo raziskovalnim vpraSanjem: 1) spremembe
strukture omrezja, 2) glavne legitimacijske probleme in vzroke za konflikte med akterji, 3)
argumentacije in nacine njihovega uveljavljanja ter 4) uporabljene prostorsko-nacrtovalske pristope, ki
naj bi zmanjsali konfliktnost postopka odlocanja. Interpretacija teh rezultatov in njihova umestitev v
Sirsi teoreti¢ni kontekst sledita v Sestem poglavju, v diskusiji.

Treba je opozoriti tudi na dolo¢ene omejitve metodoloskega pristopa k raziskavi. Ena od omejitev je
zagotovo verjetnost pristranskosti (Yin, 2014), bodisi »podatkov«, ki smo jih pridobili iz uradne
dokumentacije, intervjujev in casopisnih ¢lankov, bodisi samega raziskovalca, v tem primeru avtorice
raziskave. Pristranskosti in vrednotnim sodbam smo se skuSali izogniti s pomocjo triangulacije
podatkov, torej pridobivanja informacij iz razli¢nih virov. Yin (2014) kot eno izmed moznih omejitev
$tudije primerov izpostavlja tudi majhen potencial znanstvenega posplosevanja. Studija primerov
omogoc¢a analiticno posplositev oziroma tako imenovano teoreticno obdelavo posameznega
raziskovanega primera. To pomeni, da raziskovalec skusa razloziti ugotovitve raziskave iz posameznega
raziskovanega primera s splo$no veljavnimi teoreticnimi koncepti in modeli (Schwandt, 2007; Yin,
2014).



62 Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji.
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski tudijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

5 ANALIZA KONFLIKTNOSTI IZBRANIH PRIMEROV UMESCANJA PROMETNE
INFRASTRUKTURE V PROSTOR V SLOVENIJI

Prometna infrastruktura je ena najpomembnejSih prostorskih prvin, ki je hkrati pogojena in pogojuje
razmescanje vseh ostalih dejavnosti v prostoru. Med nacrtovanjem prometne infrastrukture in
prostorskim razvojem tako obstaja izjemno kompleksna povezava, zaradi katere je tudi samo umescanje
prometne infrastrukture v prostor tezka in pogosto konfliktna naloga. Ker je Slovenija zadnje pol stoletja
veCinoma vlagala sredstva v razvoj drzavne cestne prometne infrastrukture, manj pa v Zeleznico in javni
potniski promet, bomo v raziskavi obravnavali cestno prometno infrastrukturo. Empiri¢ni del raziskave
bomo zaceli s pregledom zgodovine naértovanja prometne infrastrukture v Sloveniji. Poznavanje le-te
je pomembno za razumevanje kompleksnosti in SirSega druzbeno-prostorskega konteksta, v katerem sta
potekala izbrana primera umescanja prometne infrastrukture v prostor, odsek avtoceste Pluska—Ponikve
in odsek hitre ceste Sentrupert—Velenje. V nadaljevanju bodo sledili rezultati raziskave, opravljene na
izbranih primerih postopkov odlo¢anja.

5.1 Znacilnosti nacrtovanja prometne infrastrukture v Sloveniji

5.1.1 Soodvisnost prostorskega nacrtovanja in nacrtovanja prometne infrastrukture

Prometna infrastruktura je pomemben prostorski element, ki se razvija so¢asno s §ir§im prostorskim,
druzbenim in gospodarskim razvojem. Pred industrijsko revolucijo, ko so bile prometne povezave Se
relativno slabe in ko je bila izmenjava blaga, oseb in informacij pocasnejSa, je bil tudi proces
urbanizacije bistveno pocasnejsi (Pogacnik, 1999). V drugi polovici 19. stoletja je razvoj Zeleznice in
parnega stroja mocno spodbudil razvoj industrije, sCasoma so razvili tudi prva cestna vozila na lasten
pogon. Industrijska revolucija je spodbudila proces urbanizacije, ki je poleg izboljSevanja prometnih
povezav med mesti prispeval tudi k razvoju javnega potniskega prometa, kot sta tramvaj in podzemna
zeleznica. Konec 19. stoletja se je opazneje zacela povecevati uporaba osebnega avtomobila (Pogacnik,
1999), ki je bistveno in trajno spremenil potovalne navade ljudi, vplival na razvoj prometne
infrastrukture in na prostorski razvoj na splosno.

Prometna infrastruktura je vplivala tudi na spremenjene odnose v druzbi in odnose med druzbo in
prostorom. Z vecjo mobilnostjo prebivalstva in dobrin so se postopoma spremenili vzorci poselitve in
razmestitve dejavnosti v prostoru. Razvoj prometne infrastrukture je omogocil hitrejsa, udobnejsa in
varnejSa potovanja, s tehnoloskim napredkom pa je postal promet tudi cenejsi in okolju bolj prijazen
(Pogacnik, 2000). Vseeno je zaradi mnozi¢nosti potovanj, posledi¢nih prometnih zastojev v mestnih
srediscih in daljSanja prevozenih razdalj govoriti o cenejSem ali o okolju prijaznejSem nacinu potovanj
nekoliko vprasljivo. Ena najocitnejsih posledic ve¢je mobilnosti in izboljSanja prometne infrastrukture
je suburbanizacija, ki omogoca locitev kraja bivanja in dela (Bole, 2015). Drobne (2012) ugotavlja, da
tudi Slovenci postajamo vse bolj tolerantni do dalj$ih potovanj, saj smo zmozni premagovati vse vecje
razdalje v vedno krajsSem cCasu. Navidezno kréenje prostora z vse hitrejSimi potovanji $e dodatno
spodbuja mnozi¢nost potovanj. Nova cestna prometna infrastruktura, kot so avtoceste in hitre ceste,
zgolj na kratek rok resuje problem prometnih zastojev na obstoje¢em cestnem omrezju, na dolgi rok pa
privablja vedno nove uporabnike. To vodi v zacaran krog narascanja avtomobilskega prometa, ki
ustvarja potrebe po vedno novih dograditvah drzavnega (avto)cestnega sistema (Bole, 2015; Van
Brussel, 2018). Posledica tega so Stevilne iniciative, ki si prizadevajo za dodatne pasove na avtocestah
in hitrih cestah, novih obvoznicah in navsezadnje za izgradnjo novih avtocest in hitrih cest.
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Avtomobilizacija druzbe je v Sloveniji v nasprotju z zahodnoevropskimi drzavami $e vedno v vzponu.
Dnevna mobilnost zaposlenih in $olajo¢ih Se vedno v veliki meri temelji na uporabi osebnega
avtomobila, zato se v Sloveniji potrebe po novi, predvsem cestni prometni infrastrukturi §e povecujejo
(Bole, 2015).

Ceste so neposredno vplivale tudi na rabo zemljis¢ v njihovi 0zji in Sir$i okolici. Ob mestnih vpadnicah
so na primer marsikje zrasli nakupovalni, industrijski, Sportni, rekreacijski, zabavis¢ni, poslovni in drugi
centri. Ti so mocno spremenili in degradirali vlogo zgodovinskih urbanih sredis¢ (Pogac¢nik, 1999).
Naglo se povecuje tudi delez zemljis¢, ki so tako ali drugace povezana s prometom, na primer prostorsko
potratna parkiris¢a, prometni terminali in podobno. Bole (2015) ugotavlja, da so leta 2011 prometne
povrsine v Sloveniji predstavljale ve¢ kot polovico (53 %) vseh pozidanih povrsin in da, absolutno
gledano, Se naras¢ajo. Na umestitev prometne infrastrukture v prostor vplivajo Stevilni dejavniki.
Prometna infrastruktura se na primer skusa ¢im bolje prilagoditi naravno-geografskim razmeram,
reliefu, in obstoje¢im grajenim strukturam, drugi infrastrukturi, naseljem, industriji, ... oziroma se
izogniti zavarovanim in rekreacijskim obmocjem. Prometna infrastruktura je v prostorskem razvoju
pogosto pomemben pritegnitveni dejavnik za razvoj naselij in za umestitev specializiranih centrov, kot
so trgovski, sejemski, zabavis¢ni, industrijske cone, tehnoloski parki in logisti¢ni centri (Pogacnik,
2000).

Umescanje prometne infrastrukture v prostor temelji na Stevilnih negotovostih, zato je pogosto izjemno
tezavno. Vplivi prometne infrastrukture na prostorski razvoj, druzbo, gospodarstvo in okolje so zelo
nepredvidljivi in tezko izmerljivi. Vplive je zato zelo tezko enoznacno opredeliti kot dobre ali slabe. To
lahko sproza tudi konflikte med akterji, ki zagovarjajo razli¢ne interese in se zavzemajo za razli¢ne cilje.
Pogosti so na primer konflikti zaradi nasprotujocih si razvojnih interesov in interesov varovanja okolja
ali pa na primer zaradi nasprotovanj lokalnih skupnosti, kjer naj bi bila umeS¢ena prometna
infrastruktura (sindrom NIMBY). Umescanje prometne infrastrukture v prostor tako ni le strokovno
oziroma vsebinsko vprasanje o ustreznosti prometne in prostorske politike, temve¢ neizbezno odpira
tudi razli¢na politi¢na in moralna vprasanja prostorske pravicnosti. Drzava, ki bdi nad razvojem za
drzavo strateSke prometne infrastrukture, naj bi le-to nacrtovala tako, da bi zagotovila pravi¢en in
enakomeren razvoj drzavnega teritorija (Davoudi, 2005; Philippopoulos-Mihalopoulos, 2010; Jones et
al., 2019). Prav zmanj$evanje razlik v regionalnem in prostorskem razvoju je pogosto glavni argument,
s katerim drzave upravicujejo gradnjo novih avtocest in hitrih cest. Te so praviloma predstavljene kot
generator gospodarskega razvoja in s tem kot sredstvo zmanjSevanja razvojnih razlik med regijami
(Evropske prostorske razvojne perspektive, 2000; Strategija prostorskega razvoja Slovenije, 2004; Diihr,
Colomb, Nadin, 2010; Bela knjiga..., 2011). Ceprav ne moremo zanikati vloge prometne infrastrukture
za razvoj gospodarstva (gospodarsko uspesne regije so praviloma tudi dobro prometno dostopne), pa
moderna prometna infrastruktura, kot so avtoceste, zagotovo ni edini pogoj za razvoj (Flyvbjerg,
Bruzelius in Rothengatter, 2003; Crescenzi in Rodrigues-Pose, 2012). Da avtoceste ne prinasajo nujno
gospodarskega razvoja, dokazujejo tudi nekatere slovenske regije. Kot primer lahko izpostavimo
Kocevje in Idrijo, ki sta kljub odsotnosti avtoceste gospodarsko relativno uspe$ni mesti, medtem ko
Pomurje kljub avtocesti $¢ vedno ni uspelo doseCi ve¢jega razvojnega preboja in ostaja na repu
slovenskih regij po gospodarski razvitosti.
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Poleg zagotavljanja pravicnega, bolj uravnoteZenega razvoja drzavnega teritorija je naloga in
odgovornost drzave tudi skrb za izvedbo druzbeno pravi¢nih in legitimnih postopkov odloCanja, v
katerih naj bi bili enakovredno zastopani tudi interesi javnosti, predvsem lokalnega prebivalstva
obmocja, kamor se umesc¢a nova cesta. Druzbeno pravi¢ni postopki odlocanja naj bi omogocali
deliberacijo med akterji tako znotraj formalno predpisanih postopkov priprave prostorskih nacrtov kot
tudi neformalne oblike delovanja akterjev (Davoudi, 2005; Philippopoulos-Mihalopoulos, 2010; Jones
et al., 2019).

Umescanje cestne prometne infrastrukture v prostor je Se posebej kompleksno, tezko uskladljivo in
pogosto konfliktno tudi zaradi linijske oblike. Potrebe in interesi posameznih upravno-teritorialnih enot
se na razli¢nih odsekih trase lahko precej razlikujejo, kar lahko privede do situacije, ko morajo akterji,
ki prometne povezave ne potrebujejo nujno, v svoje zivljenjsko okolje »sprejeti« cesto zato, da nekomu
drugemu omogocijo boljSe prometne povezave. Tak primer je nacrtovanje hitre ceste na tretji razvojni
osi, kjer prihaja do konfliktov med prebivalci Koroske in Spodnje Savinjske doline. Interes »KoroScev«
za zgraditev hitre ceste je namre¢ veliko vecji kot v Spodnji Savinjski dolini, ki Ze ima v neposredni
blizini avtocesto. Klasi¢ni nacrtovalski pristopi, ki temeljijo na projekcijah prometnih tokov in nacelu
ekonomske ucinkovitosti, pogosto ne dosezejo ustrezne stopnje legitimnosti v lokalnem okolju (Parker
in Doak, 2012), zato so nujni pristopi k odlo¢anju, ki omogocajo participacijo vseh relevantnih akterjev.

5.1.2  Vpliv izbranih geografskih znacilnosti na konfliktnost umescanja prometne infirastrukture v
prostor v Sloveniji

Nacdrtovanje linijske prometne infrastrukture, kot so avtoceste in hitre ceste, je izjemno kompleksno in

pogosto konfliktno. Konfliktnost je v Sloveniji zaradi specificnih druzbeno-geografskih in politicnih

razmer Se povecana. Na potencialno vecjo konfliktnost vplivajo poselitvene znacilnosti Slovenije, pa

tudi usmeritev prostorske politike v policentri¢ni razvoj in upravno-teritorialna razdelitev Slovenije.

5.1.2.1 Vpliv poselitvenega vzorca

Slovenija je drZava z izrazito razgibanim reliefom, ki je pogojeval razmestitev poselitve in dejavnosti,
vplival pa je tudi na razprSeno zemljisko-lastnisko strukturo (Ravbar 2016b). Ravninska, dolinska
obmocja, ki obsegajo manjsi delez povrsja Slovenije, so najbolj obremenjena z interesi razli¢nih
uporabnikov prostora, na primer naselitve, industrije, prometa, kmetijstva. Prodne kotline s podtalnico
so hkrati tudi najpomembnejsi vir pitne vode (Urbanc, 2002). Konfliktnost urejanja prostora tam, kjer
je zaradi razprSenosti poselitve in dejavnosti kakovostnega prostora malo, je pricakovano vecja. Zaradi
razprSene poselitve je v Sloveniji usklajevanje interesov z lokalnimi prebivalci glede umestitve cest v
prostor tezje, kot ¢e bi bila poselitev strnjena v vecjih srediscih, ki bi jih povezovali s cesto prek
nenaseljenih ali izrazito redko naseljenih obmocij.

Na razprSen vzorec rabe prostora sta vplivali tako razgibanost povrs§ja kot tudi usmeritev prostorske
politike v Sloveniji, ki je podpirala policentrizem. Zaradi razprSene poselitve in dejavnosti v prostoru je
umescanje cestne prometne infrastrukture v prostor temu primerno tezavnejse. UmesCanje vecjih
daljinskih infrastrukturnih projektov v prostor je lahko konfliktno zaradi nezdruzljivosti nekaterih rab
prostora, kot so poselitev (zaradi hrupa in onesnazevanja), kmetijstvo (zaradi izgube najkakovostnejsih

coy v

vrst organizmov in podobno). Slovenija je z naravnega in kulturnega vidika izjemno bogata drzava, z
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relativno velikim delezem zavarovanih obmocij. Obmocja Nature 2000 na primer obsegajo okoli 36
odstotkov slovenskega ozemlja. Zavarovana obmocja tako predstavljajo pomemben omejitveni dejavnik
za razli¢ne razvojne projekte (Suvorov, 2013), po drugi strani pa je prav bliZina prometne infrastrukture
lahko za neko obmocje ali dejavnost izjemnega pomena in zato tudi zaZelena. BliZina avtocest je na
primer privlaten dejavnik za razvoj gospodarstva, trgovine, ohranjanja poselitve zaradi boljSe
dostopnosti.

Kljub razgibanosti povr§ja in razprSenega vzorca rabe prostora imamo v Sloveniji relativno dobre
prometne povezave. Te so plod specificnega poteka procesov urbanizacije, suburbanizacije in
deagrarizacije v Sloveniji. Velik vpliv na prostorski razvoj Slovenije je imela industrializacija, ki se je
za razliko od Zdruzenih drzav Amerike in Zahodne Evrope v takratni Jugoslaviji okrepila Sele po drugi
svetovni vojni. Medtem ko je v Zdruzenih drzavah Amerike in Zahodni Evropi industrializaciji sledil
izrazit val urbanizacije, je bil ta proces na obmocju Slovenije precej manj intenziven, nekoliko drugacen
pa je bil tudi njegov potek. Gantar in Kos (1993) prva omenjata protiurbana razpolozenja, ki so vplivala
na relativno nizko stopnjo urbanizacije. Ursi¢ (2006) ugotavlja, da kljub velikopoteznim nacrtom
modernizacije mest, urbanisticnim projektom in gradnji Stevilnih blokovskih naselij v slovenskih mestih
slovenski poselitveni sistem ni nikoli dosegel visoke stopnje urbanizacije. Kratkotrajna rast mest, ki je
sledila industrializaciji, se je namre¢ zelo kmalu zaustavila (Ursic, 2006). Sledila ji je suburbanizacija,
torej selitve v 0zjo in SirSo okolico industrijskih mest, zaradi ¢esar so nastala urbanizirana ravninska
obmocja. Specificen je bil tudi proces deagrarizacije. Ob koncu druge svetovne vojne je bila ve¢ kot
polovica slovenskega prebivalstva Se kmeckega, kar pa se je v naslednjih desetletjih naglo spreminjalo
(Ravbar, 2016b). Velik del kmeckega prebivalstva je zadrzal zemljis¢a v lasti, na delo pa so se vozili v
bliznja zaposlitvena sredis¢a. To so tako imenovani polkmetje, ki so bili v Sestdesetih in sedemdesetih
letih precej Stevilna kategorija prebivalstva v Sloveniji, ki je bila pomemben dejavnik intenzivne
preobrazbe obmestnih obmocij in njihovega prehoda iz agrarnih v urbanizirana (Razpotnik Viskovi¢,
2012). V Sloveniji torej urbanizacija ni potekala v obliki skokovite rasti mest, temve¢ predvsem v obliki
razprSene stanovanjske gradnje individualnih stanovanjskih hi§ v 0zji ali SirSi okolici zaposlitvenih
srediS¢ (Ravbar, 2016b). Podurbaniziranost in znacilen razprSen vzorec poselitve sta Se danes kljucni

znacilnosti slovenskega poselitvenega sistema (UrsSic, 2006).

Ko je postal avtomobil dostopen SirSemu krogu prebivalcev, je zelo hitro postal glavno prevozno
sredstvo, kar je ustrezalo za Slovenijo znacilnemu razprSenemu vzorcu poselitve (Ursi¢, 2006). S tem je
moc¢no naraslo §tevilo dnevnih vozacev (Gabrovec in Bole, 2009), ki jih Ravbar (2016b) oznacuje kot
socialno skupino, ki je verjetno najbolj vplivala na preobrazbo slovenske kulturne pokrajine. Relativno
dobre cestne povezave so omogocile loCitev kraja bivanja in kraja dela, s tem pa se je pospesil proces
suburbanizacije. Ker slovensko prometno omrezje ve¢inoma temelji na avtomobilskem prevozu, Se
pospesuje teznjo razprSene poselitve z majhno gostoto prebivalstva in posledi¢no gradnjo potratne
prometne (in komunalne) infrastrukture. Razlogov, zakaj ni priSlo do izrazitejSe urbanizacije, je vec.
Pred osamosvojitvijo Slovenije so bili to na primer prepreCevanje vlaganja sredstev v zasebno
proizvodnjo, posledi¢no pa so ljudje ve¢ vlagali v dobrine Zivljenjskega standarda. Individualno,
razprSeno gradnjo so spodbujali tudi inflacija, zaradi katere je vrednost kreditov hitro padala, ugodni
krediti in nizke cene zemljis¢ (Ravbar, 1997; Bole, 2004; Ursi¢, 2006). Se danes pa ve&jo dnevno
voza$tvo na daljSe razdalje omogoca tudi sistem povracila potnih stro§kov na delo (Bole in Gabrovec,
2014). V zadnjih desetletjih se osebni avtomobilski promet povecuje tudi zaradi vse mocnejse
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centralizacije Slovenije. Vse ve¢ dnevnih vozacev se na delo vozi v Osrednjeslovensko statisti¢no regijo,
ki je med statisticnimi regijami v letu 2020 edina belezila indeks delovne migracije vecji od 100
(Delovne migracije, 2020). To pomeni, da v regiji dela ve¢ delovno aktivnih prebivalcev (brez kmetov),
kot pa jih tam Zivi, s ¢imer se povecujejo tudi prometni tokovi proti Osrednjeslovenski statisti¢ni regiji.

5.1.2.2  Vpliv politike policentricnega razvoja

Politika policentri¢nega razvoja se je v Sloveniji na strateSski ravni uveljavila v Sestdesetih letih
prejSnjega stoletja, v okviru priprav prvega Regionalnega prostorskega plana SR Slovenije. Koncept
policentrizma je bil usmerjen v decentralizacijo prostorskega razvoja in je temeljil na nacelu prostorske
pravicnosti, torej na nacelih egalitarnosti, kot poglavitnega vodila pretekle in danaSnje politike
policentrizma (Bole, Kozina in Tiran 2020). Koncept policentrizma je Se danes ena klju¢nih strateskih
usmeritev na prostorske in regionalne politike, ceprav so se opredelitve koncepta veckrat spremenile.
Policentrizem je bil prvotno zamisljen kot vzpostavljanje pogojev za enakomernejsi gospodarski in
socialni razvoj vseh delov drzave in s tem zmanjSanje regionalnih razlik ter izboljSanje kakovosti
bivalnih razmer z enakomerno razmestitvijo delovnih mest in druzbene infrastrukture (Drozg, 2005).
Danes je namen policentrizma predvsem vzpostavljanje ¢im bolj enakomerne dostopnosti do storitvenih
dejavnosti in druzbene infrastrukture vsem drzavljanom, omogocanje avtonomije odlocanja in
upravljanja posameznih delov drzave ter krepitev regionalne identitete (Drozg, 2005). RazprSenost
industrijskih sredisS¢ in prostorska politika, ki je omogocala stihijsko poselitev prostora z razprSenim
vzorcem individualnih stanovanjskih hi§ (Ravbar, 2016b), sta vodila v nizko stopnjo urbanizacije in
hkrati mo¢no suburbanizacijo.

Razprsena poselitev in nizka stopnja urbanizacije imata za umes¢anje prometne infrastrukture v prostor
Stevilne posledice. RazprSena poselitev pomeni drazjo infrastrukturo in je eden izmed omejitvenih
dejavnikov pri razvoju ucinkovitega javnega potniskega prometa. Posledica je tudi vecja uporaba
osebnega avtomobila, predvsem med dnevnimi vozaci v zaposlitvena in izobrazevalna sredisc¢a. Zaradi
razprsene poselitve je tudi konfliktnost urejanja prostora ve¢ja. Gradnja avtocestnega kriza je Se
spodbudila uporabo osebnega avtomobila za vsakodnevne voznje, saj se je zaradi njih ¢as potovanja
skrajsal, posledi¢no pa so se ljudje pripravljeni voziti na daljSe razdalje. Funkcionalne regije vecjih
sredisSC so se s tem povecale, predvsem je opazna centralizacija Slovenije in povecevanje vloge Ljubljane
kot zaposlitvenega sredisca (Bole, 2011).

Nedelovni dan 48.8 20,3 1,84 22 2,6
Delovni dan 56,5 10,5 5 45 21,1 2,3
Vsi dnevi 54,8 12,7 4,34,5 21,3 2,4

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

Avtomobil Avtomobil-kot sopotnik Javna prevozna sredstva

Kolo Pes Druga prevozna sredstva

Slika 10: Poti po vrstah prevoznih sredstev in dnevih, Slovenija, 2017 (Dnevna mobilnost potnikov, 2017).
Figure 10: Trips by modes of transport and days, Slovenia, 2017 (Dnevna mobilnost potnikov, 2017).
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Preglednica 5: Osnovni kazalniki dnevne mobilnosti potnikov, Slovenija, 2017 (Dnevna mobilnost
potnikov, 2017).
Table 5: Basic data on daily passenger mobility, Slovenia, 2017 (Dnevna mobilnost potnikov, 2017).

Vsi dnevi Delovni dan Nedelovni dan
Stevilo poti na osebo na dan 3,2 3,3 2,7
Povpre¢na razdalja na pot (km) 12 12 17
Povprec¢ni potovalni ¢as na osebo na dan (min) 76 75 78
Stopnja zasedenosti osebnih avtomobilov 1,7 1,5 2,2

Posledica avtomobili¢nosti slovenske druzbe (in hkrati njen vzrok) je usmerjenost slovenske prometne
politike v gradnjo avtocestnega omrezja, ki Se spodbuja uporabo osebnega avtomobila (Strategija
prostorskega razvoja Slovenije, 2004; Strategija razvoja prometa ..., 2017). Z modernizacijo cestnega
omrezja se je vzpostavil zaCaran krog povecevanja ponudbe prometne infrastrukture in narascanja
uporabe osebnega avtomobila, ki zaradi poveCevanja prometa in posledi¢nih zastojev poraja vedno nove
potrebe po infrastrukturi. Zaradi razprSene poselitve in nizke stopnje urbanizacije je v Sloveniji
umescanje daljinske infrastrukture v prostor, na primer (avto)cest, nadpovprecno tezavno in konfliktno.
Pomisleki v ekolosko ustreznost nadaljevanja modernizacije (avto)cestnega omreZzja so eden klju¢nih
vzrokov za konflikte, ki so v postmodernih druzbah vse pogostejsi (Kos, 1994a). Podobno kot je ugotovil
Kos ze leta 1994, tudi nedavni postopki umesScanja hitre ceste na tretji razvojni osi kazejo na
neobcutljivost drzavnih odlocevalcev za ekoloske pomisleke. Modernizacija cestnega omrezja na tem
delu Slovenije je nedvomno potrebna, vendar so tudi pomisleki glede okoljske sprejemljivosti hitre ceste
povsem utemeljeni. Kljub temu ocitno ne dosegajo praga, ki bi bil potreben za radikalnejSe spremembe
prostorskega nacrta.

5.1.2.3  Vpliv upravno-teritorialne delitve Slovenije in odsotnost regionalne ravni

Slovenija je relativno mlada drzava, ki tudi v dobi polnoletnosti $e ni uspela utrditi in dokon¢no
vzpostaviti svoje teritorialno-upravne strukture. Reforma lokalne samouprave v devetdesetih letih je
bistveno vplivala na pristojnosti, ki jih imajo razli¢ne upravne ravni na podro¢ju upravljanja s prostorom,
s tem pa tudi na odnose med njimi. Reformo lokalne samouprave je urejal Zakon o lokalni samoupravi
(1993), sledili pa so mu tudi drugi zakoni, ki so urejali procese nastajanja novih obcin, kot so
ustanovitev, naloge, financiranje obc¢in in podro¢je lokalnih volitev (Trcek, 2014). Zakonodaja je dala
ob¢inam avtonomijo na podro¢ju prostorskega nac¢rtovanja na svojem obmocju. Slovenska zakonodaja
je omogocila tudi relativno enostavno ustanavljanje novih ob¢in, kar je povzrocilo drobitev obstojecega
upravnega sistema in izrazit porast Stevila novoustanovljenih obcin. Leta 1991 je bilo ob¢in 63, po
izvedeni reformi, leta 1995, je Stevilo naraslo na 147 obcin., danes pa jih je ze 212. Na nastajanje novih
ob¢in je vplivala zelo moc¢na lokalna identiteta krajevnih skupnosti, ki so z ustanovitvijo lastne ob¢ine
dobile tudi mo¢ oziroma oblast nad »svojim teritorijem« (Kos, 1997a). Ceprav imajo ob¢ine na¢eloma
vse pristojnosti na podro¢ju urejanja prostora na svojem teritoriju, pa je praksa precej drugacna.
Razmerja med drzavo in ob¢inami niso jasno dolo¢ena, prekrivanja so na primer pri izdajanju gradbenih
dovoljenj, ki jih izdajajo upravne enote, ob¢ine morajo tudi upostevati doloCena obvezna republiska
izhodis¢a in podobno. Marsikatera majhna obCina ni zmoZna ustrezno opravljati svojih nalog na
podrocju prostorskega nacértovanja, saj so kadrovsko, organizacijsko in materialno preSibke (Marot
2010; Trcek, 2014). Veliko stevilo ob¢in je problematic¢no tudi z vidika usklajevanja interesov, saj v
Sloveniji prevladujejo teznje po doseganju ¢im vecje konkurencnosti na lokalni ravni, medtem ko je
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uresni¢evanje vec¢jih projektov, kot so na primer avtoceste in druge ceste drzavnega pomena, bistveno
tezje uskladiti (Ravbar, 2016a).

Slovenija ima na eni strani zelo veliko (relativno majhnih) obCin, na drugi strani pa je ze dolgo
prepoznan problem odsotnosti regionalne ravni, ki bi uspesno povezovala prostorsko in razvojno
(regionalno) nacrtovanje in ki bi omogocala bolj u¢inkovito usklajevanje interesov med drzavno in
lokalno upravno ravnjo (Zavodnik Lamovsek, 2003; Nared et al., 2019). V Sloveniji tako vlada velika
razdrobljenost lokalnih interesov, ki zaradi odsotnosti formalne regionalne ravni nacrtovanja ne
izkori$Cajo moznosti nacrtovanja vecjih regionalnih razvojnih projektov (Ravbar, 2016a). Regionalna
raven nacrtovanja je Se posebej pomembna za nacrtovanje ve¢jih cestnih in drugih infrastrukturnih
projektov, ki zahtevajo usklajevanje vec¢ lokalnih interesov. Taki projekti so namre¢ pomembni za regije
in drzavo kot celoto in jih posamezne obéine same, brez dogovarjanja, ne morejo uresniéevati. Ceprav
je prostorska zakonodaja (Zakonu o urejanju prostora, 2002; 2017) predvidela tudi moznost povezovanja
obcin in pripravo skupnega regionalnega prostorskega nacrta, ta opcija nikoli ni bila zavezujoca za
akterje (Ravbar 2016a).

5.1.3 Zgodovina in formalni okvir nacrtovanja prometne infrastrukture v Sloveniji

Glavne cestne smeri so bile na obmocju Slovenije zacrtane ze v rimskem obdobju, njihov potek pa se je
prilagajal naravnim pogojem in reliefu. Osnovne smeri glavne prometne infrastrukture so Se danes
najbolj prometno obremenjene (ASanin Gole in Polensek, 2002).

Prvi vedji infrastrukturni projekt na obmocju Slovenije je bila gradnja Juzne Zeleznice sredi 19. stoletja,
ki je nekoliko zmanjSala pomen cest (ASanin Gole in Polensek, 2002). Do takrat so bili prevladujoci
zivljenjski pogoji v Sloveniji vezani na samooskrbno kmetijstvo. Mobilnost prebivalstva je zelo nizka,
omejena na domace okolje, z izjemo vojske in romanj. Poselitev je bila izrazito ruralno razprSena.
Glavna funkcija prometa je bila trgovsko povezovanje mest in trgov (Klemenci¢, 2003; Klemencic,
2005). Gradnja Juzne zeleznice v slovenski prostor ni prinesla le nove prometne povezave, temve¢ je
bila to tudi pomembna prelomnica, ki je mo¢no vplivala na nadaljnji prostorski razvoj Slovenije.
Zeleznica je spodbudila razvoj mest, trgov in ostalih naselij vzdolZ Zeleznice, hkrati pa povzrodila
nazadovanje in ruralizacijo od Zeleznice odmaknjenih regij. Na nek nacin je bila gradnja Juzne zeleznice
povod za nadaljnji neenakomeren regionalni razvoj Slovenije (ASanin Gole and Polensek, 2002; Kozina,
2010).

Avtomobilizem je sprozil pospeseni razvoj cestnega prometa. Ta ni zgolj dopolnil ZelezniSkega prometa,
temveC ga je v marsi¢em omejil in nase prevzel velik odstotek osebnega potniskega prometa. Cestni
promet je povzrocil tudi SirSe druzbene spremembe in vplival na razvoj doloc¢enih dejavnosti, na primer
turizma. Po navedbah Asanin Goleta in Polenska (2002) se je med letoma 1950 in 1968 delez potnikov
v javnem prometu zmanjsal z 81 na 15 odstotkov, v cestnem pa je ustrezno narasel. Po drugi svetovni
vojni se je zacela gradnja dvopasovne ceste, ki je povezovala republike bivse Jugoslavije. Potekala je
od Jesenic prek Ljubljane mimo Novega mesta do Zagreba, od tu dalje pa do Beograda, Skopja ter vse
do makedonsko-grske meje. Glavna prometna zila Jugoslavije je bila poimenovana »cesta bratstva in
enotnosti«. Ker obstojeci cestni sistem ni sledil razvoju avtomobilizma, se je mo¢no povecalo Stevilo
nesre¢ na slovenskih cestah, tudi s smrtnim izidom. Slovenija je v Sestdesetih letih za¢ela z na¢rtovanjem
modernega avtocestnega kriza. Leta 1969 je nastala interdisciplinarna $tudija o nacrtu razvoja cestnega



Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji. 69
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

omrezja in hitrih cest v Sloveniji. Avtocestno omrezje naj bi bilo dokoncano leta 2000. Prelomno leto
za slovensko avtocestno omrezje je bilo 1969, ko so bile pripravljene prve strokovne podlage, sprejeta
je bila podro¢na zakonodaja in zagotovljena so bila finan¢na sredstva za izgradnjo avtocestnega omrezja
(Asanin Gole in Polensek, 2002).
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Slika 11: Rimske ceste na slovenskem ozemlju (ASanin Gole in Polensek, 2002: str. 6).
Figure 11: Roman roads on Slovenian territory (ASanin Gole and Polensek, 2002: p. 6).

Zakonodaja iz Sestdesetih let je predvidevala samoupravno (participativno) odlocanje o posegih v
prostor in usklajevanje interesov med razlicnimi upravnimi ravnmi in med sektorji. V praksi
samoupravni sistem odloCanja zaradi razlicnih razlogov pogosto niso dosegali standardov
participativnega nacrtovanja. Samoupravno odlocanje je na primer omogocalo sodelovanje prakti¢no
vsakomur, kar je vodilo v dolgotrajne, neproduktivne postopke odlocanja, v katerih je bilo veliko
prostora za pasivni odpor drzavljanov. Udelezenci teh razprav tudi niso bili vedno ustrezno informirani
o zadevi, da bi lahko konstruktivno sodelovali in argumentirali svoja stali$¢a. Klju¢ne odlocitve so bile
Se vedno v rokah partije (Pogacnik, 2005; Centrih, 2014). Komunisti¢na partija, kot edina politi¢na
stranka v drzavi, je imela nadzor nad sprejemanjem odlocitev ter nad delovanjem stroke in civilnih
zdruzenj. Skoraj nobena odlocitev tako ni bila sprejeta brez vpletanja in privolitve politike (Peri¢, 2016).
To je v nasprotju z naceli participativnega odlocanja, kjer naj bi bili udelezenci v razpravi zelo dobro
informirani o zadevi, bili sposobni argumentirati svoja staliS¢a in se med seboj sporazumevati, s ciljem
doseci skupno resitev, racionalni konsenz, ki bo v javnem interesu. Poga¢nik (2005) na primer ocenjuje,

da je zakonodaja, ki je predvidela samoupravno odlocanje, pomanjkljivo predpisovala metodologijo



70 Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji.
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski Studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

izvedbe participacije. Kot navaja Naprudnik (1972), je bila pomembna ovira za izvedbo samoupravnih
postopkov odloc¢anja v praksi tudi kadrovski primanjkljaj v prostorsko-nacrtovalskih sluzbah tako na
ravni republike kot na ravni ob¢in. S tem je bila onemogocena interdisciplinarnost, problematic¢na pa je
bila tudi nezanesljivost projekcij, na katerih so temeljili nacrti (na primer prebivalstvene, gospodarske,
energetske, prometne).

V zacetku sedemdesetih let je bil v Socialisti¢ni Republiki Sloveniji ustanovljen Republiski zavod za
regionalno prostorsko planiranje. Leta 1971 so izdali dopolnjen program izdelave Regionalnega
prostorskega plana SR Slovenije. V njem so skladno s takratno novo slovensko ustavo postavili
izhodisca in cilje prostorskega razvoja SR Slovenije. Leta 1972 je bil pripravljen Program za izdelavo
RPP SRS in njegovo izvajanje. Program je med drugim vseboval tudi zasnovo regionalnega
prostorskega razvoja s temeljno urbano zasnovo, prometno in energetsko infrastrukturo in
vodnogospodarske ureditve (Goriup et al., 1969). Umes¢anje prometne infrastrukture v prostor je imelo
zelo pomembno vlogo v regionalnem in prostorskem nacrtovanju v Jugoslaviji na splosno in v SR
Sloveniji. Prometna infrastruktura je bila naértovana kot podpora gospodarskemu in druZbenemu
razvoju. V tem obdobju so namre¢ v Jugoslaviji rasla Stevilna industrijska mesta, tudi kot rezultat
uresnicevanja koncepta policentriCnega razvoja, ki ga je prek prostorske politike Zelela uresniciti
Slovenija. Glavna ideja za policentriénim modelom prostorskega razvoja je bila zmanjSevanje razlik v
gospodarskem razvoju med regijami (VriSer, 1978). To naj bi med drugim dosegli tudi z ustreznim
nacrtovanjem prometne infrastrukture, ki bi poleg podpore gospodarstvu omogocala tudi enake
moznosti prebivalcem pri izbiri kraja bivanja, dela, nakupovanja in rekreacije (Regionalni prostorski
plan ..., 1970). Trend decentralizacije, rasti novih industrijskih urbanih srediS¢ in cilj enakomerne
dostopnosti do razli¢nih storitev splosnega in splo$nega gospodarskega pomena lahko razumemo v luci
tako imenovane prostorske pravi¢nosti. Ta se sklada s takratno, v Jugoslaviji prevladujoco socialisti¢no
ideologijo egalitarizma (Luthar in Pusnik, 2017). Kljub temu da se je Jugoslavija pri nac¢rtovanju
gospodarstva in prometne infrastrukture osredotocala predvsem na »notranji razvoj«, je Slovenija Ze v
tistem Casu nacrtovala prometne povezave z bolj razvitimi drzavami Zahodne in Srednje Evrope
(Regionalni prostorski plan ..., 1970).

V sedemdesetih letih je Slovenija zacela z gradnjo avtocest. Podlaga za zacetek gradnje avtocestnega
sistema je bil Zakon o dolgoro¢nem programu za gradnjo, rekonstrukcijo in vzdrzevanje magistralnih
in regionalnih cest SR Slovenije v obdobju 1971 do 1985. Prvih 32 kilometrov avtocest v Sloveniji je
bilo zgrajenih med letoma 1970 in 1972 na odseku Vrhnika—Postojna. Zakonska podlaga, ki je
omogocala zaCetek gradnje slovenskega avtocestnega sistema v sedemdesetih letih, je bil Zakon o
dolgoro¢nem programu za gradnjo, rekonstrukcijo in vzdrZzevanje magistralnih in regionalnih cest SR
Slovenije v obdobju od 1971 do 1985. Gradnja avtocest se je zacela na smeri Al, ki poteka po
V. evropskem prometnem koridorju (Trst—-Koper—Postojna—Ljubljana—Budimpesta). To je koridor, ki je
ena od prioritetnih povezav za centralno in vzhodno Evropo. Celotna povezava od Sentilja do Kopra je
bila zakljucena leta 2005. Za Slovenijo je ta povezava zelo pomembna tudi zato, ker povezuje pristanisce
Koper z notranjostjo drzave ter s srednjo in vzhodno Evropo, povezuje pa tudi dve najvecji slovenski
mesti — glavno mesto Ljubljano in Maribor (Asanin Gole in Polen$ek, 2002). V nasprotni smeri V.
koridorja poteka X. evropski prometni koridor, avtocesta A2, ki se zacne pri Karavankah in se prek
Ljubljane nadaljuje do meje s Hrvasko na Obrezju. Ta krak avtoceste je bil zaklju¢en leta 2010, ko je
bil dokonc¢an Se zadnji odsek med Plusko in Ponikvami mimo Trebnjega (ASanin Gole in Polensek,
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2002). Avtocestni projekt, Se danes najvecji slovenski infrastrukturni projekt, je bil pomemben dejavnik
tudi pri uresnicitvi osamosvojitve Slovenije in ima s tega vidika tudi pomembno simbolno vlogo.
Konflikt med slovensko republisko oblastjo in zvezno oblastjo v Beogradu glede financiranja prvih
odsekov slovenskega avtocestnega kriza (tako imenovana »cestna afera«) je slovenski avtocestni projekt
leta 1969 privedel do hude politicne krize in postal eden kljuénih povodov za uresnicevanje
osamosvajanja Slovenije (Repe, 2010). Zaradi svoje simbolne vloge pri osamosvojitvi Slovenije je imel
avtocestni projekt relativno visoko podporo v javnosti, ki je najverjetneje omilila tudi konfliktnost tega
posega v prostor (Tos, 1970; Tos in To$ in Kos, 1994; Kos, 1997b; Kos, 2002c; Kos, 2003).

Leta 1976 je Skupsc¢ina SRS uvedla sistem druzbenega planiranja in sprejela prvi Srednjero¢ni druzbeni
plan SRS za obdobje 1976-1980. Leta 1984 je bila sprejeta druga generacija prostorskih zakonov: Zakon
o urejanju prostora (1984), ki je urejal dolgoroc¢ne in srednjerocne planske dokumente na ravni republike
in ob¢in, Zakon o urejanju naselij in drugih posegov v prostor (1984), ki je urejal izvedbeno nacrtovanje
zemljisko-pravne zadeve in upravne postopke (Pogacnik, 1999). To je bilo obdobje »nekonfliktnega«
samoupravljanja, ko je nacrtovanje zdruzevalo ekonomske, socialne in prostorske vidike (Nared et al.,
2019).

Leta 1991, ko se je Slovenija osamosvojila, je bil z novo ustavo ukinjen sistem druzbenega planiranja.
Ker Slovenija $e ni imela nove prostorske zakonodaje, je bil leta 1993 dopolnjen Zakon o urejanju naselij
in drugih posegov v prostor iz leta 1984 (Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o urejanju naselij
in drugih posegov v prostor, 1993). Sektorji so v tem obdobju gospodarske in druzbene vidike
nacrtovanja nadomestili z lastnimi sektorskimi politikami, prostorsko nacrtovanje pa je s postalo
predvsem okvir za realizacijo sektorskih projektov (Gantar, 1993). Z osamosvojitvijo Slovenije in zaradi
vojne na Balkanu, ki je sledila razpadu Jugoslavije, se je nekoliko spremenila vloga posameznih
prometnih smeri. Politicne razmere v regiji so vplivale na spremembo prometnih tokov, zato se je
Slovenija usmerila predvsem v povezovanje in vkljuCevanje v evropski prometni sistem. Program
izgradnje avtocestnega omreZja je temeljil na analizi obstojecega in projekcijah predvidenega stanja v

prostoru. Strateski cilji, ki jih je izpostavil Nacionalni program izgradnje avtocest (1996), so bili:

— zagotoviti ustrezne notranje povezave v drzavi,
— izboljsati prometno varnost,
— zagotoviti povezave s $irSim evropskim prostorom in

— spodbuditi gospodarski razvoj.

Strukturni cilji nartovanja avtocestnega omrezja so bili vezani predvsem na gospodarski razvoj
(Nacionalni program izgradnje avtocest, 1996), deloma pa tudi na varovanje okolja in na pozitivne
socialne ucinke:

— zagotoviti povecanje neposrednih gospodarskih uc¢inkov cest,
— zmanj$ati negativne vplive prometa na okolje in

— omogociti §irSe gospodarske, socialne in turisti¢ne koristi avtocestnega omreZzja.
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Slika 12: Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji do leta 1999, Priloga 1 (1996).
Figure 12: National programme for motorway construction in Slovenia until 1999, Appendix 1 (1995).

NACIONALNI PROGRAM IZGRADNJE AC V REPUBLIKI SLOVENLII

Slika 13: Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji do leta 2004, Priloga 2 (1996).
Figure 13: National programme for motorway construction in Slovenia until 2004, Appendix 2 (1995).
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Nacionalni program izgradnje avtocest (1996) je na podlagi kriterijev, kot so prometno-ekonomska
upravicenost, razvojna pomembnost, medsebojna povezanost, prometna varnost in vplivi na okolje,
odseke nacrtovanega avtocestnega omrezja razvrstil glede na prioriteto realizacije. Avtocestno omrezje
naj bi bilo po Programu zgrajeno do leta 2004.

Slovenija je leta 1993 podpisala pogodbo z Evropsko gospodarsko skupnostjo na podro¢ju prometa,
tako imenovani transportni sporazum. V sporazumu se je zavezala k uskladitvi slovenske prometne
infrastrukture s transevropskim prometnim omrezjem. S tem je Slovenija dobila moznost
subvencioniranja izgradnje prometnega omreZja, ki bo del transevropskega prometnega omrezja. Poleg
evropskih sredstev iz naslova transportnega sporazuma so bili viri financiranja avtocestnega omreZzja
predvideni tudi iz domacih virov, med drugim iz »bencinskega tolarja« (deleza od cene pogonskih
goriv), sredstev od pobranih cestnin in sredstev obCin (Nacionalni program izgradnje avtocest, 1996).

Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o urejanju naselij in drugih posegov v prostor (1993) je v
45. ¢lenu izrecno izpostavil postopek priprave lokacijskih nacrtov za izgradnjo avtocestnega kriza. Pred
pripravo drzavnega lokacijskega nacrta pogojedajalci podajo svoje usmeritve, izdelovalec lokacijskega
nacrta pa je potem proucil variante poteka avtoceste. Ministrstvo za okolje in prostor je nato v soglasju
z Ministrstvom za infrastrukturo predlog drzavnega lokacijskega nacrta in z utemeljitvijo izlocilo tiste
variante, ki so bile ocenjene kot neustrezne s funkcionalnega, financnega oziroma okoljevarstvenega
vidika. Sledila je javna razgrnitev z javno obravnavo po ob€inah, kjer so lahko lokalni akterji podajali
predloge in pripombe na predlog lokacijskega nacrta. O utemeljenosti teh predlogov in pripomb so nato
odlocali ministri, pristojni za infrastrukturo, prostor in zavarovana obmocja. Drzavni lokacijski nacrt je
nato sprejela Vlada Republike Slovenije.

Praksa vkljucevanja javnosti v pripravo drzavnih prostorskih na¢rtov za posege drZzavnega pomena se je
po osamosvojitvi razvijala po potrebi v okvirih veljavne zakonodaje. Na splosno velja, da je bila priprava
prostorskih nacrtov v okviru na¢rtovanja avtocestnega kriza v prvih letih po osamosvojitvi dobra, za kar
gre zasluga predvsem visoki stopnji politicnega konsenza glede projekta, aktivnemu sistemu
usklajevanja interesov pri pripravi reSitev in relativno dobremu, aktivnhemu vkljucevanju lokalne
javnosti v pripravo in sprejemanje odloCitev (Simoneti et al., 2009). Visoko sprejetost avtocestnega
projekta v javnosti dokazujejo tudi javnomnenjske raziskave (Tos, 1970; ToS in Kos, 1994; Kos, 1997b,
Kos, 2002¢). To pa ne pomeni, da konfliktov pri umescanju avtocest v prostor ni bilo. Slovensko
prostorsko nacrtovanje se je po osamosvojitvi namre¢ soocCalo s Stevilnimi izzivi, povezanimi s
prehodom v demokrati¢ni politi¢ni sistem, z reformo lokalne samouprave, ki je sprozila rast Stevila
novih ob¢in, denacionalizacijo in privatizacijo lastnine (Pogacnik, 1999). Usklajevanje interesov je bilo
pogosto tezavno, saj so se krepili interesi zasebnega kapitala, narascalo je Stevilo obCin, katerih interese
je bilo treba usklajevati, druzba pa je postajala vedno bolje informirana, krepila se je tudi okoljska zavest
(Marres, 2005; Nared et al., 2019). Z narascanjem zahtev po soodloc¢anju in celo samoodlocanju o
razvoju na lokalni ravni se je mo¢no spremenila vloga nacionalne drzave in njene centralisticne vloge
pri odlo¢anju o prostorskem razvoju drzave (Tréek, 2014). Prostorsko nacrtovanje se je po osamosvojitvi
torej hkrati soocalo z razli¢nimi izzivi, ki spremljajo tranzicijo. Ne gre namre¢ zgolj za prestrukturiranje
gospodarstva, temve¢ vkljuCuje tudi vzpostavitev formalnih regulativnih mehanizmov na treh
kompleksnih podrocjih: pri vzpostavitvi demokraticnega parlamentarnega sistema, sistema trznega

gospodarstva in vzpostavitvi nacionalne drzave s svojim lastnim teritorijem (Kos, 1994b).
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Zaradi poselitvenih znacilnosti in izrazito razgibanega reliefa je umescanje cestne infrastrukture v
prostor v Sloveniji potencialno nadpovprec¢no konfliktno, kar zahteva dodatne napore pri legitimaciji
tovrstnih projektov. Pregled slovenske prostorske zakonodaje nasprotno kaze na to, da mehanizmi,
namenjeni usklajevanju interesov med akterji, zado$¢ajo le minimalnim standardom participativnega
nacrtovanja.

Leta 2002 je v Sloveniji stopil v veljavo Zakon o urejanju prostora, ki je kot mehanizem za usklajevanje
interesov uvedel prostorsko konferenco. Prostorska konferenca je bila opredeljena kot mehanizem za
usklajevanje priporocil, usmeritev in legitimnih interesov lokalne skupnosti, gospodarstva, interesnih
zdruZenj in organizirane javnosti v postopku priprave prostorskega naérta. SirSa javnost je imela po
zakonu moznost podajanja pripomb Sele na javnih razgrnitvah, ko je bil v javno obravnavo podan ze
izdelan predlog prostorskega nacrta. Javne razgrnitve so bile s tega vidika bolj ali manj namenjene le
seznanjanju javnosti, bistveno pa se odlocitev v tej fazi ni dalo ve¢ spreminjati. Kot ugotavljajo Nared
et al. (2015), ukrepi, kot je javna razgrnitev, dajejo le lazen vtis, da je vsaka odlocitev sprejeta s
soglasjem javnosti, v resnici pa je javnost moc¢no prikrajsana za soodloc¢anje o posegih v prostor, ki bodo
navsezadnje najbolj vplivali prav na okolje, v katerem zivijo prebivalci, torej na njihovo prihodnost
(Nared et al., 2015).

Poleg tega, da zakon ni zagotavljal pravice do soodloCanja javnosti, je bil problematic¢en tudi z vidika
nedoreCenih razmerij med sektorskimi politikami in prostorskim nacrtovanjem. Zakon o urejanju
prostora (2002) namre¢ ni jasno opredelil odgovornosti in usmeritev posameznih nosilcev urejanja
prostora pri usklajevanju razvojnih in varstvenih interesov. Pogacnik (2003) je izpostavil prekrivanje
prostorske zakonodaje z drugimi sektorskimi zakoni, saj so se zakoni med seboj izkljucevali, imeli
razli¢ne zahteve, hkrati pa Zakon o urejanju prostora tudi ni jasno opredelil, kdo ima pregled nad celotno
zakonodajo (Pogacnik, 2003).

Leta 2004 je bila sprejeta Resolucija o nacionalnem programu izgradnje avtocest, ki je predvidevala
dokoncanje oziroma izgradnjo Se manjkajocih avtocest v obeh glavnih prometnih smereh. Izpostavila je
tudi problem dolgih postopkov umescanja avtocest v prostor, med drugim tudi zaradi konfliktov, ki so
se pojavili v postopkih. Kot razloge za zamude pri realizaciji predhodnega nacionalnega programa
izgradnje avtocest so navedli:

— razlicne prostorske in okoljske posebnosti obmocij, v katera se umescajo posamezni odseki in
pododseki avtocest,

— povecevanje Stevila kriterijev za Studije variant,

— tezave s prostorskimi umestitvami zaradi dolgotrajnejSe razprave med udelezenci in
usklajevanja interesov,

— konflikti z lokalnimi skupnostmi v zaklju¢nih fazah projekta (po javnih razgrnitvah), Se posebe;j
tam, kjer nacrtovana avtocesta poteka prek vecjega Stevila lokalnih skupnosti,

— kadrovske omejitve (na primer pomanjkanje izdelovalcev strokovnih podlag, projektantov).

Resolucija o nacionalnem programu izgradnje avtocest (2004) je ohranila podobne strukturne in

strateSke cilje kot predhodni program iz leta 1996. Dolocene so bile prioritete izvajanja programa, in
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sicer na podlagi kriterijev. Prioritetni vrstni red gradnje avtocestnih odsekov je sestavil Prometno-
tehniski institut FGG Univerze v Ljubljani. Vrstni red je bil dolocen na podlagi:

— ekonomske upravicenosti: investicijske vrednosti na km odseka, donosnosti odsekov, moznost
cestninjenja, koristi uporabnikov in glede na narodnogospodarske in makroekonomske ucinke;

— prometne politike: prometna ucinkovitost posameznih odsekov, prometna povezanost
regionalnih srediS¢ in urbanih obmocij znotraj in izven Republike Slovenije, povezava z
mednarodnimi prometnimi tokovi, ki potekajo prek Republike Slovenije, razbremenitev in
odprava prometnih zastojev na obstojecih glavnih in regionalnih cestah, izboljSanje prometne
varnosti na obstojecih glavnih in regionalnih cestah;

— razvojne politike: vpliv na gospodarski razvoj, povezovanje, zmanjSevanje razvojnih razlik,
dostop do storitev sploSnega pomena, regionalni razvoj, urbani razvoj;

— okoljevarstvene politike: presoja vplivov na okolje, zmanjSevanje negativnih vplivov in
onesnazenosti okolja.

Pri izvajanju avtocestnega projekta se je izkazalo, da se obdobja od pobude do izdaje prostorskega nacrta
za posamezne odseke spreminjajo. Pogost vzrok za podaljSevanje postopkov odlo¢anja so bili konflikti
in nezmoznost uskladitve interesov med akterji. V luci racionalizacije postopkov umes¢anja drzavnih
cest v prostor je bil leta 2007 sprejet Zakon o prostorskem nacrtovanju, s katerim so prenehali veljati
tisti ¢leni, ki so bili klju¢na podlaga za usklajevanje razli¢nih interesov v prostoru. S tem je bilo tudi
formalno podprto stalis¢e, da vkljuevanje javnosti v proces priprave prostorskih nacrtov po
nepotrebnem podaljSuje in ovira sprejemanje odloCitev (Simoneti et al., 2009). Spremembe, s katerimi
naj bi bilo umescanje prometne infrastrukture v prostor enostavnejse in hitrejse, se v praksi niso najbolje
obnesle (Nared et al., 2019). Ukinitev usklajevalnih mehanizmov je mo¢no povecala dominantno vlogo
drzave pri sprejemanju odlocitev v prostorskem nacrtovanju. Moznost vpliva na pripravo prostorskih
planov so dobila le sektorska ministrstva s svojimi smernicami in priporocili, manjkali pa so mehanizmi,
ki bi omogo¢ili usklajevanje njihovih razli¢nih, tudi izkljuCujocih se interesov in zahtev. Vsi ostali
akterji so dobili priloZnost za podajanje predlogov in pripomb na drZzavne prostorske nacrte Sele na javni
razgrnitvi, ko je bil prostorski nacrt prakti¢no ze izdelan. Kljub temu da so pobudniki za oblikovanje
novega zakona Zeleli povecati ucinkovitost odlocanja, v praksi odsotnost zgodnej$ih mehanizmov za

usklajevanje interesov ni prinesla zelenih rezultatov.

Vlada Republike Slovenije je leta 2010 iz Zakona o prostorskem nacrtovanju (2007) izlo¢ila drzavno
raven nacrtovanja in sprejela poseben Zakon o umes¢anju prostorskih ureditev drzavnega pomena v
prostor (2010). Kot ze samo ime zakona pove, je bil najnovejsi zakon predviden le za umescanje
objektov drzavnega pomena v prostor, med katere sodijo med drugim nekatera cestna in zelezniska
infrastruktura, jedrski objekti, vodna infrastruktura idr. Pri postopkih umescanja tovrstnih objektov v
prostor je bila ponovno obvezna prostorska konferenca, ki pa je predvidevala le usklajevanje sektorskih
interesov, medtem ko je bilo sodelovanje ostalih deleznikov in javnosti $¢ vedno omejeno le na
podajanje pripomb ob koncu postopka odlocanja, na javnih razgrnitvah. Tovrstni ukrepi so, kot menijo
Nared et al. (2015), zavajajo¢i in dajejo lazen obclutek, da je vsaka odlocitev sprejeta na podlagi
doseZenega konsenza med razlicnimi delezniki. V praksi je predvsem javnost mo¢no prikrajSana za

moznost sodelovanja pri pripravi prostorskih planov in pri vplivanju na odlocitve o zadevah, ki mo¢no
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zadevajo njihovo Zivljenjsko okolje in njihovo lastno prihodnost v njem (Nared et al. 2015). Od leta
2011 je tekel proces priprave novega krovnega Zakona o urejanju prostora.

Na pogoste spremembe prostorske zakonodaje lahko gledamo kot na poskuse racionalizacije postopkov
priprave prostorskih nacrtov z omejevanjem participacije javnosti. Spremembe prostorske zakonodaje
v praksi niso zmanjSale konfliktnosti niti niso bistveno prispevale k u€inkovitejSemu nacrtovanju. Zdi
se celo, da se je konfliktnost umescanja vecjih infrastrukturnih projektov v prostor z leti povecevala.
Postopki umescanja v prostor so bili zato marsikje izjemno dolgotrajni, hkrati pa se je s tem zmanjSevalo
tudi zaupanje v drzavo in drzavne institucije. Nasprotovanja na¢rtovanim razvojnim projektom so vse
pogostejsa, kar dokazujejo vse Stevilcnejse civilne iniciative in vkljucevanje nevladnih organizacij, ki
opozarjajo na okoljsko spornost ali druzbeno nesprejemljivost nekaterih projektov, kot so na primer
tretja razvojna os, obvoznica v Skofljici in odsek avtoceste med Postojno in Jel§anami.

Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji 2003 - 2013
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Slika 14: Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji 2003—2013, Priloga 1
(Resolucija o nacionalnem programu izgradnje avtocest, 2004).
Figure 14: National programme for motorway construction in Slovenia 2003—2013, Appendix 1
(Resolucija o nacionalnem programu izgradnje avtocest, 2004).

Osnovni avtocestni kriz je bil leta 2011 zgrajen. Med zadnjima zgrajenima odsekoma osnovnega
avtocestnega kriza sta bila odseka mimo Radovljice in mimo Trebnjega. Oba sta bila zaznamovana z
dolgotrajnim razreSevanjem konfliktov z lokalno skupnostjo. V Radovljici je bila avtocesta na zeljo
lokalne skupnosti na koncu speljana med nasipe, s ¢imer naj bi bila najmanj moteca za tamkajsnje
prebivalstvo. Podobno je tudi v Trebnjem lokalna skupnost nasprotovala prvotno nacrtovani dolinski

razliici. Ta naj bi bila preve¢ moteca za lokalne prebivalce zaradi poseganja v naravne prvine doline
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Temenice in v kulturno dedi$¢ino. Zavzemali so se za umestitev avtoceste v poboc¢je Bukovja, juzno od
Trebnjega. Po letu 2013 naj bi bil dokoncan tudi dodatni program, opredeljen v Resoluciji o nacionalnem
programu izgradnje avtocest (2004). V dodatni program so bili uvrSceni nekateri dodatni odseki
avtocest, hitrih cest in navezovalnih cest, ki prvotno niso bili sestavni del Nacionalnega programa
izgradnje avtocest, ampak so bile dodatne Sele z Resolucijo o nacionalnem programu izgradnje avtocest
(2004). Med njimi so na primer hitra cesta med Dravogradom in Arjo vasjo oziroma severni del tretje
razvojne osi, povezava DivaCe in Postojne z mejnim prehodom JelSane ter povezava med Ptujem
(Drazenci) in mejnim prehodom Gruskovje. Slednji je bil zgrajen leta 2018, medtem ko so postopki
umesc¢anja v prostor na tretji razvojni osi in avtocestni povezavi Postojna—Divaca in JelSanami zaradi

konfliktov z javnostjo trajali precej dlje, kot je bilo predvideno.

Ceprav je bil pomen razvoja javnega potniskega prometa, $e posebej razvoj Zelezniskega omrezja, v
Sloveniji konstantno prepoznan in izpostavljen v razli¢nih sektorskih dokumentih (glej na primer
Nacionalni program razvoja slovenske zelezniske infrastrukture, 1996, in Strategijo razvoja prometa v
Republiki Sloveniji do leta 2030, 2017), ve¢jih nadgradenj in posodobitev Zelezniskega omreZja do zdaj
Se ni bilo. Nalozbe v Zeleznisko infrastrukturo naj bi se zacele, ko bi bil kon¢an avtocestni kriz, vendar
se te napovedi niso uresnicile. Deloma je bil razlog za to gospodarska kriza po letu 2008, deloma pa sta
problemati¢ni tudi odsotnost celovitega programa nalozb v prometno infrastrukturo (Strategija razvoja
prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030, 2017) ter izrazita »avtomobili¢na« naravnanost slovenske
druzbe.

Od leta 2018 naprej je v uporabi nova razli¢ica Zakona o urejanju prostora, ki se v primerjavi s prej$njimi
veliko bolj opira na smernice sodelujoega prostorskega nacértovanja. Usklajevanje interesov in
vkljucevanje javnosti naj bi potekalo Ze od samega zacetka, od prvega oblikovanja razvojne zamisli
dalje. Poleg presoje vplivov na okolje, ki jo je predvideval Ze predhodni zakon, je zakon iz leta 2018
predvidel tudi presojo druZbene sprejemljivosti oziroma vrednotenje vplivov posamezne prostorske
ureditve na gospodarstvo in druzbo. Usklajevanje interesov poteka med udelezenci urejanja prostora,
med razvojnimi in varstvenimi javnimi interesi in med drZzavo in obCinami. Javnosti mora biti
omogoceno zgodnje in ucinkovito sodelovanje. Pobudnik za drzavni prostorski nacrt mora pripraviti
»nacrt sodelovanja javnosti s predlogi dejavnosti, povezanih z obvescéanjem in sodelovanjem javnosti v
postopku drzavnega prostorskega nacrtovanja, in ga uskladi s pripravljavcem« (Zakon o urejanju
prostora, 2017). Slovenska prostorska zakonodaja je z novim zakonom postavila relativno dobre temelje
za bolj participativno in s tem tudi bolj legitimno prostorsko nacrtovanje, vendar pa zakonska dolocila
sama po sebi Se ne pomenijo a priori tudi uspeSnega reSevanja konfliktov in usklajevanja interesov.
Mehanizmi, ki podpirajo bolj vkljucujo¢ nacin prostorskega planiranja, namre¢ niso pravno zavezujoci,
temvec¢ so bolj kot ne prostovoljne narave (Nared et al., 2015). Na njihovo izvedbo tako lahko vplivajo
razli¢ni dejavniki, kot so osebni nazori odlocevalcev in drugih akterjev v postopku, splosna planerska
kultura, pripravljenost posameznikov za sodelovanje v postopkih, naklonjenost drzavnih institucij
odpiranju postopkov odloganja irsi javnosti ipd. Ze leta 2020 se je z menjavo Vlade in ponovnimi
teznjami po bolj u¢inkovitem nacrtovanju drzavnih razvojnih projektov ponovno zacel proces prenove

prostorske in gradbene zakonodaje.

Omejevanje sodelovanja javnosti pri odlo¢anju o posegih v okolje je v nasprotju tudi s Konvencijo o
dostopu do informacij, udelezbi javnosti pri odlocanju in dostopu do pravnega varstva v okoljskih
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zadevah, imenovano tudi Aarhuska konvencija (2004). Aarhuska konvencija je mednarodni dogovor, ki
ga je Slovenija podpisala leta 1998, ratificirala pa 2004. Konvencija omogoca posameznikom in
organiziranim skupinam, da odigrajo pomembno vlogo pri ohranjanju okolja in uveljavljanju
trajnostnega razvoja (Marega in Kos, 2002). Konvencija je namenjena demokrati¢ni prenovi in
legitimaciji odlocanja o posegih v okolje. Daje formalno podlago za institucionalno preoblikovanje vse
manj legitimnih in zato tudi vse bolj neucinkovitih postopkov odloCanja, ki temeljijo zgolj na formalno
legalni drzavni avtoriteti. Aarhuska konvencija je namenjena odpiranju odlocevalskega polja javnosti,
vendar pa tudi sama konvencija ne opredeljuje jasno, kdo lahko sodeluje pri odlo¢anju in kdo ne. Ta
odlocitev je prepuscena posamezni drzavi podpisnici. S podpisom se je Slovenija zavezala, da bo
formalno, torej v zakonodaji, in v praksi okrepila vlogo javnosti pri odlocitvah o posegih v okolje. V
Sloveniji so bile dolocbe konvencije sicer implementirane v Zakonu o varstvu okolja (2006), Zakonu o
dostopu do informacij javnega znacaja (2006) in Zakonu o ohranjanju narave (2004). AarhuSka
konvencija je relevantna tudi za podrocje prostorskega nacrtovanja, saj gre tudi tu za posege v okolje.
Za doseganje vecje legitimnosti odlocitev bi bilo nujno omogocati javnosti dostop do informacij,
udelezbo pri odlocanju in ozavescati javnost v okoljskih zadevah. Aarhuska konvencija spodbuja
vklju€evanje javnosti ze v zgodnjih fazah nacrtovanja, ko so odprte Se vse moznosti glede posega v
okolje, drzava pa naj bi v ¢im ve¢ji meri rezultate udelezbe javnosti tudi upostevala pri sprejemanju
predpisov in dokumentov (Vrbica, 2009).

Predlagane spremembe prostorske zakonodaje iz leta 2020 ponovno tezijo k omejevanju soodlocanja
javnosti, kar je v nasprotju z mednarodnimi zavezami, ki si jih je zadala Slovenija na poti k vecji
demokrati¢nosti odlocanja o posegih v okolje. Kaze tudi na to, da je v delu slovenske javnosti $e vedno
prisotno prepri¢anje, da javnost s svojim nasprotovanjem zavira gospodarski razvoj drzave, hkrati pa
zanemarja dolgoletna teoreti¢na in prakticna spoznanja o tem, da je zgodnje vkljuCevanje akterjev v
nacrtovanje bistveno za povecanje legitimnosti sprejetih odloc¢itev in s tem drzavnih institucij na
splosno. Skromne sistemske resitve, ki bi omogocale participacijo, marsikje povzrocajo frustracije
javnosti, ki se kaze skozi nezaupanje v drzavni sistem prostorskega nacrtovanja in civilne iniciative, ki
utemeljeno ali neutemeljeno nasprotujejo projektom. Na dolgi rok skrhani odnosi med javnostjo in
institucijami, odgovornimi za prostorsko nacrtovanje in navsezadnje drzavo na splosno, obetajo
konflikte. Skodijo namre¢ tako drzavnemu sistemu prostorskega nacrtovanja, ki zaradi nelegitimnosti
postaja vse manj ucinkovit, kot tudi investitorjem, ki zaradi nasprotovanj ne uspejo uresniciti svojih
nacrtov, tudi e so ti koristni za druzbo.

5.2 Primer umescanja odseka avtoceste mimo Trebnjega v prostor (1995-2006)

Postopek umescéanja odseka avtoceste mimo Trebnjega se je zacel po osamosvojitvi Slovenije, v okviru
Nacionalnega programa izgradnje avtocest (1996). Zaradi dolgoletnega in konfliktnega postopka
umescanja avtoceste v prostor je bil to zadnji odsek, ki je bil zgrajen na dolenjskem kraku, in sicer Sele
leta 2010. Razvoj dogodkov bomo podrobneje opisali na osnovi stopenj preobrazbe omrezja akterjev,
kot jih predvideva teorija akter-omrezje.

5.2.1 Stopnja opredelitve problema
Na prvi stopnji preobrazbe omrezja se vzpostavi osnovno omrezje akterjev, ki opredeli osnovno idejo
projekta. Posamezni akterji na tej stopnji predstavijo svoje poglede na nacrtovani projekt ter svoje
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interese in vrednote, povezane z njim. Njihovi interesi so lahko razli¢ni, zato lahko na tej stopnji ze

zaznamo prva potencialno konfliktna razmerja med akterji.

Prvotno so pri nacrtovanju avtoceste v omrezju sodelovali drzavni in lokalni nosilci urejanja prostora
ter investitor. Njihove vloge v omrezju so bile formalno predpisane s postopkom priprave drzavnega
prostorskega nacrta. Ker je dolenjska avtocesta drzavni razvojni infrastrukturni projekt, je bila pobudnik
zanj drzava. Kot doloca Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o urejanju naselij in drugih
posegov v prostor (1993), je bilo za vodenje postopka priprave drzavnega lokacijskega nac¢rta odgovorno
Ministrstvo za okolje in prostor. Vendar so pogoje in usmeritve za nacrtovanje avtoceste postavili
drzavni in lokalni nosilci urejanja prostora. Drzavni nosilci urejanja prostora so ministrstva in posamezni
resorji znotraj njih. Mednje na primer sodijo ministrstva, pristojna za kmetijstvo, varstvo kulturne
dediscine, prostor, infrastrukturo, in zavodi, na primer za varstvo narave in gozdove. Med lokalne
nosilce urejanja prostora sodijo obc¢ine, na obmocje katerih posega nacrtovani objekt, v prou¢evanem
primeru je bila to Obcina Trebnje. Med drzavne akterje uvr§¢amo tudi investitorja. Druzba za avtoceste
v Republiki Sloveniji je namre¢ v stoodstotni drzavni lasti in jo je leta 1993 ustanovila Republika
Slovenija. Po Zakonu o Druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (1993) je bil investitor odgovoren za
razporejanje sredstev in za odplacevanje posojil, ki jih je drZzava najela za izgradnjo avtocest, poleg tega
pa tudi za prostorsko nacrtovanje in umescanje avtoceste v prostor, pridobivanje zemljis¢ ter za
izgradnjo in obnavljanje avtocest.

Slovenija je avtoceste gradila brez tujih investitorjev, z lastnimi sredstvi in posojili. Tedanja usmeritev
drzave pri nacrtovanju slovenskih avtocest je zato temeljila na var€evanju oziroma na tako imenovani
»filozofiji ostrega svin¢nika«. To je pomenilo, da bi povsod, kjer bi bilo mogoce, uporabili obstojece
magistralne drzavne ceste kot eno smer avtoceste, drugo smer pa bi dogradili. To bi bil domnevno
najcenejsi in najhitreje izvedljiv nacin gradnje avtocest, hkrati pa bi se izognili tezavnemu umescanju
novih prometnih koridorjev v prostor. Tak pristop je bil na dolenjskem kraku do nacrtovanja avtoceste
v Trebnjem Ze uporabljen, na primer na odseku med Perovim in Visnjo Goro (Di Batista, 2014).
Enostransko oblikovan predlog investitorja za dograditev magistralne ceste v avtocesto — tako
imenovana dolinska razli¢ica trase avtoceste — je sprozil nasprotovanje tedanjih predstavnikov Obcine
Trebnje. Takrat veljavni Dolgoro¢ni plan obCine Trebnje za obdobje 1986-2000 avtoceste sicer Se ni
predvideval, Urbanisticna zasnova Trebnje (1993) pa je v Zasnovi prometnega omrezja v obcini
predvidela dva mozna poteka avtoceste, dolinsko razli¢ico s centralnim prikljuckom v Trebnje in
poboéno razli¢ico brez prikljué¢kov v mestu (Studija variant ..., 1998). Dolinski razligici avtoceste so
nasprotovali predvsem zato, ker bi ta lahko uniéila kulturno dedis¢ino na tem obmocju in s tem
potenciale za razvoj kulturnega turizma. Drugi razlog za nasprotovanje je bilo dejstvo, da bi bila
avtocesta dograjena iz obstojece magistralne ceste, s ¢imer bi lahko v Trebnjem ostali brez necestninjene
ceste, namenjene lokalnemu prometu (Obcinski svet, T5). Konflikt med podporniki dolinske razlicice
avtoceste in njihovimi nasprotniki se je nato nadaljeval skozi celoten postopek priprave prostorskega

nacrta.

Poleg Obcine Trebnje so dolinski razliCici nasprotovali tudi prostorsko-nacrtovalska stroka, del
prometno-tehni¢ne stroke in stroka s podro¢ja varovanja kulturne dedis¢ine. Medtem ko je podpora
dolinski razli¢ici avtoceste temeljila predvsem na finan¢nih vidikih, so nasprotniki dolinske razli¢ice

svoje nasprotovanje utemeljevali s tem, da obstojeCa magistralna cesta tehni¢no ni ustrezna za
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dograditev v avtocesto. Menili so, da bo lokalno prebivalstvo prikrajSano za moZnost uporabe
necestninjene ceste in da bo imela dolinska razliica avtoceste uniCujoce posledice za naravno in
kulturno dedis¢ino (MOP, T28; Ob¢inski svet, T5).

Javnost v zacetni razvojni stopnji omrezja akterjev ni imela pomembnej$e vloge oziroma bistvenega
vpliva na tok dogodkov. Formalno je bila po Zakonu o spremembah in dopolnitvah Zakona o urejanju
naselij in drugih posegov v prostor (1993) vkljucitev javnosti v postopek odlocanja sicer predvidena
Sele v fazi javne razgrnitve drzavnega lokacijskega nacrta.

5.2.2 Stopnja oblikovanja argumentacij

Na stopnji oblikovanja argumentacij akterji izoblikujejo svoje argumentacije za ali proti predlaganim
razliCicam avtoceste. Z vidika legitimnosti odloCanja je pomembno predvsem to, v kolik§ni meri
postopek omogoca Siritev omrezja — vkljucevanje akterjev — in izrazanje argumentov. Pomembno vlogo
imajo stroka, ki skrbi za verodostojne strokovne presoje variant, pa tudi za oblikovanje argumentacij
ostalih akterjev v omrezju, ter prostorski nacrtovalci, ki skrbijo za soocenje in usklajevanje razli¢nih
mnenj in interesov akterjev.

. / ", Pl \\ J?‘.\ / N A A &

Slika 15: Avtocesta mimo Trebnjega: pobocna (levo) in dolinska (desno) razli¢ica (Hudoklin in
Simoneti, 2004).

Figure 15: Motorway past Trebnje: slope (left) and valley (vight) variants (Hudoklin in Simoneti,

2004).

V proucevanem primeru so se zvrstili kar §tirje krogi Studij variant, s katerimi je stroka vrednotila
razli¢ne poteke avtoceste mimo Trebnjega. V prvih treh vrednotenjih so ocenjevalci presojali gradbeno-
tehni¢ne (na primer zahtevnost gradnje, tehni¢ne karakteristike), urbanisti¢no-funkcionalne (na primer
moznosti prostorskega razvoja obcine, povezava z naseljem in industrijsko cono), varstvene (celovita
presoja vplivov na okolje) in finan¢ne vidike (na primer investicijski stroski in pricakovani prihodki od
cestnin). V zadnjem, Cetrtem vrednotenju sta bili tem kriterijem dodani e dve skupini kriterijev, v skladu
z Zakonom o urejanju prostora (2002) kriterij sprejemljivosti v lokalnem okolju in na Zeljo investitorja
Se kriteriji upravljanja in vzdrzevanja avtoceste. Rezultate vseh Stirih krogov strokovnih vrednotenj smo
povzeli v preglednicah. Primeri dolinske razli¢ice avtoceste so bili praviloma bolje ocenjeni z vidika
gradbeno-tehnicnih in finan¢nih kriterijev, primeri poboc¢ne razliice pa z vidika prostorskega razvoja,
urbanisti¢nih kriterijev in kriterijev, povezanih z varstvom kulturne in naravne dedis¢ine (Studija variant
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..., 1995; Studija variant ..., 1998; Primerjalna $tudija variant ..., 2001; Primerjalna §tudija variant ...,

2004).

Preglednica 6: Povzetek rezultatov Studije variant: dolinska razli¢ica avtoceste mimo Trebnjega.

Table 6: Overview of evaluation results: a valley variant of the motorway past Trebnje.

Prednosti

Nizja investicijska vrednost (v 4. vrednotenju ocenjeni investicijski stroski 113,6
milijona evrov)

Vedji pricakovani prihodki od pobranih cestnin

Prikljucek Trebnje vzhod bi bil v neposredni blizini industrijske cone v Trebnjem

Podpirajo nekateri podjetniki in del ob¢inske uprave Ob¢ine Trebnje

Slabosti

Dodatna gradnja obvoznice v Trebnjem

Nevarnost uni¢enja arheoloskega obmocja Trebnje (v nasprotju z Maltesko
konvencijo)

Posega na obmocje druge kulturne in naravne dedis¢ine (grad, dolina Temenice)
Potencialno bistveno visji investicijski stroski in dalj$i ¢as gradnje zaradi nujnih
arheoloskih raziskav (ocenjeno na 1,3 milijona evrov)

Razvrednotenje kulturne pokrajine zaradi regulacij Temenice in protihrupnih ograj
vzdolz Trebnjega

Vec za rusitev predvidenih stanovanjskih in gospodarskih objektov (17)
Obojestranske protihrupne ograje vzdolz Trebnjega bi povzrocile razvrednotenje
vidnih kakovosti prostora

Najbolj posega v naravne vodotoke, zmanjSuje retenzijski prostor Temenice
Potrebne bi bile regulacije Temenice v dolzini 1700 m

Potencialno problematic¢no odvijanje prometa v ¢asu gradnje avtoceste

Dolinska razli¢ica ni dobro sprejeta v lokalnem okolju, nasprotujejo ji krajevne
skupnosti, civilna iniciativa, regija Jugovzhodna Slovenija in ob¢inski svet Ob¢ine
Trebnje

Preglednica 7: Povzetek rezultatov Studije variant: pobocna razlicica avtoceste mimo Trebnjega.

Table 7: Overview of evaluation results: a slope variant the motorway past Trebnje.

Prednosti

Najugodnejsi vpliv na regionalni in urbani razvoj (ohranitev vseh razvojnih
potencialov, moznost za razvoj kakovostnega mestnega prostora)

Ohranitev razvojnih potencialov (kulturni turizem, rekreacija)

Prikljuéek Trebnje vzhod bi bil priblizno 2 km oddaljen od Trima, vendar glede na
nacrtovano Sirjenje industrijske cone proti vzhodu to ne bo ogrozilo gospodarskega
razvoja

Najmanjsi vpliv na okolje (ni konfliktov z obmoc;ji kulturne in naravne dediscine)
Najbolje sprejeta v lokalnem okolju (civilna iniciativa in obCinski svet Obcine
Trebnje nasprotujeta dolinski razli¢ici)

Manj za rusitev predvidenih stanovanjskih in gospodarskih objektov (8)

Gradnja brez oviranja lokalnega prometa

... se nadaljuje
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... nadaljevanje preglednice 7
Slabosti

Oba prikljucka na avtocesto sta nekoliko odmaknjena od naselja Trebnje, kar pomeni

ve¢ vozenj po obstojeci magistralni cesti in s tem vecja verjetnost, da bo prihodkov od

pobranih cestnin manj

— Najvi§ja investicijska vrednost (v Cetrtem vrednotenju ocenjeni investicijski stroski
132,6 milijona evrov)

— Vec izgubljenih visin zaradi ve¢jih naklonov avtoceste

— Poseg v relief zaradi obseznega poseka gozda in ve¢ zemeljskih del

Omrezje akterjev se je izraziteje razsirilo v obdobju pred cetrto Studijo variant in po njej. V omrezju so
se v tem obdobju uveljavili akterji tako na strani zagovornikov dolinske kot na strani zagovornikov

pobocne razli¢ice avtoceste.

Dolinsko razli¢ico avtoceste so poleg predstavnikov investitorja in Ministrstva za infrastrukturo podprli
tudi predstavniki lokalnega gospodarstva in Zupanja obc¢ine Trebnje, izvoljena leta 2002. Na Obcini
Trebnje, ki je sicer do leta 2002 enotno zagovarjala pobocno razliico avtoceste, je s tem priSlo do
konflikta. Novoizvoljena zupanja se je, za razliko od svojih predhodnikov, zavzela za dolinsko razli¢ico
avtoceste. Menila je namrec¢, da bo z vidika gospodarskega razvoja ta za ob¢ino ugodnejsa. Dolinsko
razliico avtoceste so podpirala tudi nekatera vidnejSa podjetja v obcCini in nekateri samostojni
podjetniki, ki so si od bodoce avtoceste obetali predvsem konkurencno prednost in boljSe razvojne
moznosti. Zavzemali so se za ¢imprejSnjo izgradnjo dolinske razliice avtoceste, ki bi se ¢im bolj
priblizala podjetjem in industrijski coni v Trebnjem.

Za pobocno razli¢ico avtoceste so si Se naprej prizadevali v ob¢inskem svetu Obcine Trebnje, med
drzavnimi nosilci urejanja prostora pa se je izpostavilo predvsem Ministrstvo za kulturo, ki ni soglasalo
z umestitvijo avtoceste v dolino. Dolinska razliica avtoceste bi namre¢ potekala ¢ez arheolosko
obmocje, kjer naj bi bili ostanki nekdanjega rimskega mesta. Direktorat za kulturno dediscino je
izpostavil, da prostorske ureditve ne smejo biti razlog za uni¢enje kulturne dedis¢ine, ki je edinstveno,
neobnovljivo in nenadomestljivo bogastvo drzave. Kulturna dediscina je bila od leta 1999 z Zakonom o
varovanju kulturne dedis¢ine (1999) tudi formalno zavarovana. Z zakonom so bili formalno doloceni
pogoji za poseganje na obmocja kulturne dedis¢ine. Dolinsko razliico so zato s spomenisko-
varstvenega vidika ocenili kot neprimerno. Stalis¢e Ministrstva za kulturo je zagovarjal tudi Zavod za
varstvo kulturne dedis¢ine Obmocne enote Novo mesto. Po tretji Studiji variant (Primerjalna $tudija
variant ..., 2001) je Ministrstvo za kulturo podalo negativno mnenje na dolinsko razli¢ico avtoceste, saj
bi bil to, kot so zapisali v obrazlozitvi, svojevrsten presedan v poteku izvedbe avtocestnega programa.
Menili so, da bi §lo v primeru izbora dolinske razli¢ice avtoceste v Trebnjem za izrazito negiranje
strokovnih izhodiS¢ kulturno-varstvene stroke in da bi bila taka odlocitev v nasprotju tako s slovensko
zakonodajo (Zakon o varovanju kulturne dedisc¢ine, 1999) kot tudi z evropskimi konvencijami in
normativi (leta 1999 je Slovenija podpisala MalteSko konvencijo, ki §¢iti arheolosko dedis¢ino). Na
osnovi zakonodaje so zahtevali, da bi moralo biti arheolo$ko obmocje Trebnje v primeru izbora dolinske
razlic¢ice avtoceste predhodno strokovno raziskano in ustrezno zavarovano. Ocenili so, da bi se s tem
dolinska razli¢ica avtoceste lahko podrazila za vec¢ kot osem milijonov evrov, gradnja avtoceste pa bi se
podaljsala za vsaj 480 delovnih dni (Sklepne ugotovitve ..., 2004).
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Na stopnji oblikovanja argumentacij se je z zelo aktivnim delovanjem uveljavila tudi civilna iniciativa,
ki je bila ustanovljena okrog leta 2000. V civilni iniciativi so se zavzemali za pobo¢no razli¢ico
avtoceste. Njihovi argumenti proti dolinski razlicici in zahteve pa so bili sorodni tistim, ki jih je enotno
zagovarjala Obcina Trebnje do leta 2002, kasneje pa le Se obcinski svet. Nekateri ¢lani civilne iniciative
so izhajali iz stroke (na primer geografija, varstvo okolja, arhitektura, strojnistvo), pa tudi sicer so skusali
svoje argumente podpreti s strokovnimi mnenji. V ta namen so se povezovali s predstavniki drugih strok,
kot so krasoslovje, vodarstvo in geologija. Stalisca in zahteve civilne iniciative v Trebnjem povzemamo
v nadaljevanju.

— Nasprotovanje poteku avtoceste po koridorju obstojece magistralne ceste zaradi gradbeno-
tehni¢ne neustreznosti, nacel varovanja okolja in ker vrednost magistralne ceste ni bila ustrezno
upostevana pri izracunu investicijske vrednosti dolinske razli¢ice avtoceste. Menili so, da
obstojeca magistralna cesta lahko sluZzi kot necestninjena obvoznica in navezava na avtocestno
omrezje.

— Nasprotovanje zaradi negativnih vplivov na bivalno okolje zaradi hrupa.

— Nasprotovanje zaradi negativnih vplivov na okolje in na kulturno dediscino; dolinska razlicica
avtoceste bi unicila arheolosko pomembna obmocja, posegla bi tudi v obvodni pejsaz in biotop
reke Temenice ter s tem v rekreacijski potencial tega obmocja. Nasprotovali so tudi zaradi
domnevne nevarnosti povecanja pogostosti in intenzitete poplav, zaradi neraziskanosti
hidroloskih razmer in neustrezne obravnave odvajanja onesnazenih padavinskih voda.

— Nasprotovanje dolinski razli¢ici avtoceste zaradi negativnega vpliva na prostorski razvoj,
kulturno pokrajino in na urbanisti¢ne prvine mesta; dolinska razli¢ica bi razvrednotila stavbno
dedis¢ino in pokrajinske prvine zaradi protihrupnih ograj, prerezanega funkcionalnega stika
med mestom in gradom, dolina Temenice pa bi se spremenila v prometni koridor.

—  Vkop Pluska mora biti pokrit zaradi manjSega posega v stavbni fond in manj motece povezave
naselij, kar enako velja tako za dolinsko kot pobocno razli¢ico (Music, 2004).

5.2.3 Stopnja usklajevanja interesov in uveljavljanja akterjev

Usklajevanje interesov je bilo akterjem omogoceno na usklajevalnih sestankih ter na javnih razgrnitvah
in obravnavah. V omrezju, ki se je vzpostavilo za namen umestitve avtoceste mimo Trebnjega v prostor,
sta se izoblikovala dva pola: akterji, ki so podpirali dolinsko razli¢ico avtoceste, in akterji, ki so podpirali
pobocno razli¢ico avtoceste. V primeru Trebnjega tezko govorimo o usklajevanju interesov, saj
omenjeni dogodki, ki so sicer namenjeni usklajevanju, niso vodili v skupno resitev oziroma racionalni
konsenz. Kot lahko razberemo iz gradiv, je investitor skozi postopek odlocanja veckrat optimiziral le
dolinske razli¢ice avtoceste, medtem ko pri pobo¢nih razlic¢icah ti pristopi niso bili izkorisc¢eni. Dolinska
razli¢ica avtoceste je bila tako v vsaki Studiji variant nekoliko prilagojena glede na pripombe, podane
na predhodnem vrednotenju. Tudi dodajanje kriterijev v zadnji §tudiji variant ocitno kaze na to, da je
investitor skusal z vplivanjem na strokovne ocene prikazati, da je dolinska razli¢ica bolj upravicena od
pobocne.

Tretja stopnja preobrazbe omrezja akterjev bi se v idealnih razmerah zakljucila z dogovorom med akterji
o tem, katera razliica poteka avtoceste je najbolj utemeljena in izvedljiva, vendar se to ni zgodilo.
Stroka je imela deljena mnenja glede tega, katera razliCica je ustreznejSa. Prometno-ekonomsko
vrednotenje in gradbeno-tehni¢no vrednotenje sta vedno kot ustreznejso izpostavili dolinsko razli¢ico
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avtoceste, medtem ko je bila z vidika vplivov na okolje ter na urbani in regionalni razvoj kot ustreznejsa
ocenjena pobocna razliCica avtoceste. Prva Studija variant se je zakljucila s sintezno oceno stroke, da je
nekoliko ustreznej$a poboc¢na razli¢ica avtoceste. V drugi Studiji variant je bila malenkost bolje ocenjena
dolinska razliica avtoceste, a je stroka pri sintezni oceni pojasnila, da pri dolinski razli€ici Se ni bila
upostevana »potopljena vrednost« obstojeCe magistralne ceste. To je vrednost obstojeCe magistralne
ceste, ki bi jo avtocesta povozila. V tretji Studiji variant stroka prav tako ni enoznacno opredelila
ustreznejse razli¢ice avtoceste, saj so bila mnenja izrazito deljena. Ceprav druzbena sprejemljivost ni
bila strokovno ocenjena, so v sinteznem porocCilu vrednotenja zapisali, da je lokalna skupnost bolj
naklonjena pobo¢ni razli¢ici avtoceste. Podobno se je tudi Cetrta Studija variant zakljucila zgolj s
predstavitvijo prednosti in slabosti posamezne razliice, brez kon¢nega predloga najustreznejSega
poteka avtoceste. Preobrazba omreZja akterjev se je nadaljevala na stopnji doseganja legitimnosti.

5.2.4 Stopnja doseganja legitimnosti

Na stopnji doseganja legitimnosti se preverja, v kolikSni meri se vsebina izbrane razliice sklada s
prvotno zastavljenim projektom, v primeru izbora drugacne razliCice od prvotno zastavljene pa tudi,
kaksna je dodana vrednost te alternative. Na tej stopnji poteka tudi preizkus demokrati¢nosti postopka
odlocanja. Akterji potrjujejo druzbeno sprejemljivost izbrane razli¢ice izven omreZja, pri cemer se
izkaze, v koliksni meri je odloCitev reprezentativna oziroma je postopek odlocanja omogocal
participacijo prizadetih akterjev.

Ker na tretji stopnji preobrazbe omrezja odlocitev o kon¢nem poteku avtoceste ni bila sprejeta, so tako
podporniki dolinske kot pobocne razli¢ice avtoceste skuSali na razli€ne nacine pridobiti ¢im vecjo
podporo prebivalcev obCine Trebnje, pa tudi politicne in strokovne javnosti.

Druzbena sprejemljivost razli¢ic avtoceste mimo Trebnjega tekom postopka odlocanja ni bila celovito
strokovno raziskana, ¢eprav je bila presoja sprejetosti v lokalnem okolju eden izmed kriterijev, ki naj bi
bil raziskan v Cetrtem krogu vrednotenj. Akterji so kljub temu skusali s svojimi argumenti prepricati in
s tem pridobiti podporo ¢im vecjega dela prebivalcev obCine Trebnje. Predstavniki lokalnega
gospodarstva, takrat so bila to podjetja Trimo, Bartog, Akripol, Rem, Tom, Dana, Tem CateZ, Eurotek,
TPV Tadis, Tesnila, Velika loka, Kos in kmetijska zadruga Trebnje, so podpirali dolinsko razli¢ico
avtoceste. Svoje argumente za podporo dolinski razli¢ici avtoceste so javnosti predstavili v obliki
zgibanke, ki so jo po posti prejela gospodinjstva v Trebnjem, spomladi leta 2004. V njej so izpostavili,
kako sta najprej razvoj Zeleznice in nato cesta »bratstva in enotnosti« (obstojeCa magistralna cesta)
spodbudila razvoj v Trebnjem. Zapisali so, da so se morali predniki za tak potek zeleznice boriti, sicer
bi bila Zeleznica speljana po dolini Krke. Tudi za magistralno cesto so zapisali, da je bila odlocilen
razvojni impulz, zaradi katerega je Trebnje postalo gospodarsko uspesno mesto. Pobo¢no razli¢ico
avtoceste so v letaku oznacili kot neustrezno in Skodljivo za Trebnje, saj bi bilo s tem mesto odrezano
od pomembnega prometnega koridorja. Pobocna razliCica bi pomenila tudi preveliko izgubo
neokrnjenega gozda na pobocju Bukovja. Kot slabost dolinske razli¢ice so izpostavili morebiten hrup,
ki pa bi ga bilo mogoce resiti z gradnjo protihrupnih ograj in drugih ukrepov za varovanje okolja.
Izpostavili so tudi, da bi z dolinsko razli¢ico uredili tudi degradirano obmocje Temenice, ki bi v primeru

izbora pobocne razlicice $e naprej ostalo neurejeno (Kaj bo z avtocesto Pluska — Ponikve?, 2004).
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Kmalu po tem, ko so gospodinjstva v Trebnjem prejela zgibanko, je investitor v Ob¢ini Trebnje izvedel
telefonsko javnomnenjsko raziskavo na vzorcu 504 prebivalcev ob¢ine Trebnje. Slo je za ponovitev
raziskave iz leta 2003. Rezultati ankete so pokazali, da se je v vmesnem obdobju izboljSalo poznavanje
predlaganih razliic avtoceste in da se je povecal delez posameznikov, ki so v bodoci avtocesti videli
korist za lokalni promet in da avtocesta ne bo sluzila zgolj tranzitnemu prometu. Raziskava je pokazala,
da anketiranci najvecji pomen v povezavi z avtocesto pripisujejo prometni ucinkovitosti, dolgoro¢nemu
razvoju gospodarstva v ob¢ini, naravnim vrednotam, hitrosti izgradnje avtoceste in turizmu. Raziskava
je pokazala, da 59,3 odstotka anketiranih podpira dolinsko razli¢ico avtoceste oziroma dograditev
obstojeCe magistralne ceste v avtocesto (Mnenje o izgradnji avtocestnega odseka Pluska—Ponikve,
2004). Anketa je bila prakticno edini poskus ugotavljanja sprejemljivosti posamezne razliice avtoceste
med prebivalci Trebnjega. Ker je bil naro¢nik ankete investitor, so v civilni iniciativi sklepali, da so
rezultati prirejeni njegovim finan¢nim interesom, zato niso verjeli v verodostojnost ankete. Rezultati
ankete so Clane civilne iniciative spodbudili k organizaciji javne tribune v Trebnjem maja 2004

(Zapisnik javne tribune, 2004).

Gospodarstveniki obtine Trepnje podpiramo regionalni razvoj |

Gaspodarski razvoj podeti, kraja al regije je temei

§ . j in celo ji t obmoj i - Lo
sploEnaga napredka, Pret e el Trebnjemu in celotn regiji bamo edprl me2nost novega ote Temenice ostane degradirano, celo bell kot Ze bi

asa avtoceste: kora rihodno: 00 ol 2graghl avtaces
1 korak v pri 5t ...
Tr lini 2qraclli avtaceste, saj ta projekt predvideva dolozens.

injo in dolgoreZno varnest, Svet, v katerem

prometne. Biti del nastajajogin mrez pomeni biti
delrazvoja, blaginje in dolgaroZne varnosti, Vse ta
sitzlme za prebivalce celotne trebanjske obcine.

Prometna ureditev predstavija temelj
gospadarskega razvoja

Dobrihsig (et Je, odkar je v Trebnje prisosinal prvi viak.
Zeleznica e usndno zaznamavala tazvoj Trebrijega .. Le
malekie g3 Se pomni, da so se morali nasi predniki
neusmijens bojevati za to, da je Zeleznica potekala pa
dolini Temenice in ne po dolini Krke.

Eriaka e tudi za geste, 1a jo 1ota 1958 mime Trebnjeqa
" Ljubljana - Nova mesto - Zaqrab, je kil to
firazvojni impuiz, ki je Sirse obmodje Trebnjsga
10z gaspadarski, kulturni in razveini zemijzyid
Sloverie. Datani smo namret 7nal izkoristiti mozrasti ki
"M jihje panujala nova pridobitey in zadnje pal stoletja
19 3l zelo hitro, Odlognosti in daljnovidnosti nagin
oétovin dedoy, ki 50 razumeli pemen sadabrih prometnin
POVEZH, se lahko 2ahvalimo, da je Trebnje danes to, kar
Jer meste, K daje krun tisofem obfanom in akalitenom,
MEsta: 5 34 panval & podjetii 4 50 sposabna nestopati
"3 9lkanih trgih, To o temel] blaginje in dolgorogne
VRnesti prebivalcey.

#lle 3tma po "avtacest odhajal v svet in e vratali
tomi Danes e ta cessa preotremenjena, zarasi taga
potasneisa, kot je hila ob nastanku, Dezaral
nadgradimo v sodotna aviotesto, kiBo sposabna
© vedje promatie Lokave v orvi vrsti lokainega
Astva, pa bugl tranzita

... ali pa korak vstran razvaja,

Pfeud Nami so kljuéne odlotitve o poteku awtoceste,
Netriovalei so po vet letih nacrtevani, preveritev in analiz
ipravili dve resitvi: pobagna in dolinska, Vsaka ima soje
pednostiin slabosti, ko ju primerjama, pa Lgotovimo, da je
rrvclrjost ene razlifice obitajno slabost druge in obratna.
Vorasanje, kiso gamoramo ob tem zastaviti, pa o, katerl
kriteriji so tistl, ki so za nas najbolj pomemoni,

Gospodarstveniki menimo, da je za obino ljuéna varasanje
razvoj vzhodnega dela mesta, kjer so podjetja, obrtne
delavnice in trgovski center. Ta del mesta j= glevai i7vor
prometnifl ko nsebrega kot tudi tovoineqa prometa, Ce
bome Se naprej gospodarsko uspeini kot smo, potem bo
abZina Trebrije zanimiva tudi za Zivliania in prabivalel, ki si
v naiih podietiih sluijo krub, si beda lahko zagoloxill
arimeren standard bivarja.

T bome lahka resevali na velikih nezazidanih povrsinah
na zahodnem delu mesta, Cha omenjena dela mesta zata
nujne potrebujeta nepesrednl in prometno uginkovit dostop
de avtoceste. Redili moramo tudi veraganje promels v
irastnem sredisEu Trebnjega. Zeto potrabujema obyoznico,
¢ oi promet spefjali pa jufnem roau mesta, hkrali ps bis
t2 ceste omogadil dastop v sredisce Trebnjege.

Keristi za vso obéino ...

i pacrtowan]u cestre infrastrukture paja potretino wkluditi
celn obine. Neposredna povezava mirnske doling, to e
Mirne, Sentruperta in Mokrenogs, na avtocesta in
nadalfevanje regionalne ceste proti Mirnl Peti sta zato tudi
niaga cilja, ki ju morame dosed],

Yprassnia poverave nade obtine 7 avtecestnim sistemom
nae drzavs, preusmerive srometnih Lokoy iz mestnega
sredigta, naveza: e, Sentrupertz in Mokranaga na
alocesto In nadaljevana regionaine caste proti Mimi Pedi po
Tt mNEniL v najved]i mozni meri refuje dolinska razlicica
Poteka avioceste mimo Trebnjega. Na ta natin bomo:

* ohranill adiEne prometno lego, ki smo si jo pridabili v
desetletin in stoiotji razvoja,

ol ooma il el deud b
* celoviea resill vrsto infrastrukturnih nalog.

Dolinska razli€iza nam namret omoegoca najblizje
prikijuéevanje na avtocestni sistem, prinasa nam juzne
zbirno cesto, ki bo prevzzlz promet skozi Treanje; mirnska
daling - Mirna, Mokronog in Sentrusert - pa bodo prak
¥zhodnega prikljucka neposredno navezani na avtocesto,
Iovalitetne pa je tudi nadaljevanje regionaire ceste proti
Mirn Pedi

Avtocests bis lem ostala v keridarju zdafinje hitre cesta,

ureditve tudi na. obmogju struge Temenice,

Realnaslika, ko gre za platevanje cestnine

Posetna poglasje, 4 se ednira pri grachf avieceste, je Lugi
platevanje cestnine. Kot quspodarstieni4i vemo, da zaston]
infrastruktura ne obstaja. Lahka o plaajo neposredni
uporabiki, &l pa pavsalne vsi davkoplatevaldi, V¥ agspodar-
skih druzbah bi bili v primeru prenosa strokow gradnje in
Zevanja avtocest na e bolf eb
njeni in nasa kenkurenénost na svetovnih traik slabsa,

04 1 i 52 umaknila 2g6f 1sm, kjer 2 potrebno
kulturne, zgodovinske ali naravne vrednote krajs, ali kjar
Je patranan odinik za zagotovitey bolih prometnih resitev
pri razvoju Iokalne cestne Infrastrukture.

Atar]i zadnie primerjave variant so bill v svajem poracils
2ela jasni: "Varianta Bukavje (poboina, op. p.} ne refuje
Krajinskin in oblikownih problemev doline Temenice, niti
strukturnifi in prometnih zagat Trebnjeqa ter prepusia
razreSevanje teh problemoy abéinski prostorski politiki
in obZinskemu proragunu.!

Posledice nepravilne odloéitve bodo placevali
(tudi) naslednji rodovi

Poonlng ralitics se namret mestu umika na pobotje
Bukouz, kjer je 20z neckrnjen gozd, Trebaniska prikljusha
== od mesta oddaljita, nereseno pa astane tud vprasanje
ureditve cestne mreze proti Mirni, Mokronegu in
Sentrupertu ter Mirn Pegi.

08 Lem, ko se zavzemamo za dolinsko razli¢ico poteka
avtoceste mimo Trebnjega, se v poini meri zavedamo tudi
njenit pomanjuljivosti, Aviccesta be v tern primery ostals
bliZje naseljenim padrotiem, vendar pa j= mogate ta
varasanja resitl z gradnjo protihrupnin ogra) In drugih
ukrepav za zavarovanie oholja. Polq tega ne smemo pazabiti,
dabi ¢ primeru gradnje svtoceste po pobogi zdajsna hitra
€85t3 Ostala in 5i Kljub manjSemy prametu zaradi odsotnosti
protihrupne zasile mogno obremenjevala okolje, Tudi

b T itve, ki bodo dologal )i naseqa
Kraja v prihadnjega pol stofetja ali $e dlje. Mada odgovormiost
R velika, ne e pred namf samimi, temvet tudi pred naimi
otrori Vpratati se morammo, ali Zefime Trebnje, ki bo odprto
v svet In gospodarska uspesno, all pa si Zelimo Ziveti v
kraju, ki bo odrezan od razvojnih tokov in bo pofasi, a
zanesljivo lzgubljal zdaj3njo razvajno Zivahnost.

Naj odlota modrost, ne éustva in zasebni interesi

Pri odio€itvi ne sme biti prostora za Zustva ali zasebne
interese. Gospodarstveniki obine Trebnje zagovarjame
razumne resitve, tako za obiino kot za regije in nenazadrje
tudi za ljudl, ki vsak dan potujejo v ali mima Trebnjega.
Prepritani smo, da je za nas in na%o okolico najboljsa
varianta avtoceste po dolini, ki vam jo tudi predstavljamo
v tem letaky

Predlagamo vam, da pretehtate nase argumente in o
prediagani resitvi razmislite tudi vi, kajti gre za nago
skupne adlotitev,

Kljuéno gibalo razvaja v obini Trebnje fe nekaj let
predstaviiaio gospodarski subjekti ket: TRIMO, d.d.,
KMETIJSKA ZADRUGA Trebnje 2.0.0, BARTOG, d.o.o.,
AKRIPOL. dd, REM, doo, TOM, d.d, DANA, dd. TEM Catel,
A, EUROTEK d.o.0, TPV TADIS dio., PE TESNILA Velika
Loka, TESNILA TIT d.o.0,, Velika Loka in KO3, d.o.o. ki smo
tudi pobudniki in avtarji te predstavitve.

Slika 16: Fotografija zgibanke Kaj bo z avtocesto Pluska—Ponikve?, (2004), v podporo dolinski
razli¢ici avtoceste, nastale na pobudo lokalnih podjetij iz Trebnjega.

Figure 16: Photograph of a leaflet Kaj bo z avtocesto Pluska—Ponikve? (2004) in favour of the valley

motorway variant, initiated by local entrepreneurs from Trebnje.

Civilno iniciativo v Trebnjem lahko oznacimo kot akterja, ki je v konfliktnem postopku umescanja
avtoceste mimo Trebnjega najbolj dejavno skusal pritegniti podpornike iz lai¢ne in strokovne javnosti.
Clani civilne iniciative so se povezali z Ob¢inskim svetom in stroko, ki jim je zagotavljala strokovne
podlage za argumente, s katerimi so podpirali pobocno razlifico avtoceste. Svoje argumente so
predstavljali poslancem drzavnega zbora, predsedniku vlade, v medijih, organizirali pa so tudi proteste.
Najbolj odmeven je bil protest, ki ga je civilna iniciativa ob podpori krajevnih skupnosti in Obc¢inskega
sveta Obcine Trebnje organizirala leta 2004. S po¢asno voznjo po magistralni cesti mimo Trebnjega so
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zaustavljali promet, s ¢imer so opozarjali na to, kako pomembna je ohranitev te ceste kot alternative
avtocesti. Opozarjali so na to, da mora biti avtocesta ume$éena v nov koridor, na poboéje Bukovja (Clani
civilne iniciative, T8, T23; Obcinski svet, T5). Pobirali so tudi podpise podpore, ki so jih nato predali
oblastnim organom drzave. Civilna iniciativa je po pripovedovanju njenih ¢lanov skusala uveljaviti tudi
zveze pri izvoljenih predstavnikih politi¢nih strank in pri odlogevalcih (Clana civilne iniciative, T8,
T23). Podpirale so jih krajevne skupnosti Trebnje, Stefan, Velika Loka, KneZja vas in Dolenja Nemska
vas, sodelovali pa so tudi z drugimi civilnimi iniciativami, ki so se zavzemale za ohranitev obstojeCe
magistralne ceste. Gre za skupino civilnih iniciativ vzdolz dolenjskega kraka avtoceste, ki so se povezale
v ZdruZzeno civilno iniciativo za regionalno cesto Ljubljana—Novo mesto. Clani civilne iniciative v
Trebnjem so se v intervjujih spominjali, da so bili zelo angaZirani za objave v medijih, saj so se zavedali,
da je to izjemno pomemben mehanizem vplivanja na javno mnenje in na politicne odlocitve. Pisali so
¢lanke, dajali intervjuje in sodelovali z novinarji, ki so pisali o delovanju civilne iniciative in o dogodkih,
povezanih s prostorskim umescanjem avtoceste mimo Trebnjega.

Eden najbolj odmevnih dogodkov, ki so jih pripravili v civilni iniciativi, je bila Ze omenjena javna
tribuna leta 2004. Nanjo so povabili predstavnike razlicnih strok, odgovornih ministrstev, investitorja,
javnost in predstavnike lokalnega gospodarstva. Tribuno je vodil predsednik civilne iniciative za
umestitev avtoceste mimo Trebnjega. Poleg njega so bili prisotni tudi ostali ¢lani civilne iniciative,
predsednik Zdruzene civilne iniciative za regionalno cesto Ljubljana—Novo mesto—ObreZje, predsedniki
krajevnih skupnosti, predstavniki z ministrstev za infrastrukturo ter okolje in prostor, Zupana obcin
Ivancna Gorica in Mirna Pec, predstavniki Ob¢ine Trebnje (zupan in obcinski svet), clani obcinskih
svetov ob&in Mirna pe¢, Ivanéna Gorica, Skocjan in Grosuplje, predstavniki Gospodarske zbornice
Slovenije, OZ Novo mesto, strokovna javnost, predstavniki DARS-a in 350 ob¢anov Ob¢ine Trebnje.
Predstavniki vecjih podjetij v Trebnjem se tribune niso udelezili, ker so, kot je povedala ena izmed
predstavnic v intervjuju, na ta dogodek gledali kot na srecanje, namenjeno prebivalcem (Gospodarstvo,
T27).

Povodov za organizacijo tega srecanja je bilo ve¢, med njimi na primer zgibanka, ki so jo pripravili
lokalni podjetniki in javnomnenjska raziskava, ki jo je izvedel investitor kmalu za njo. Menili so, da so
bile informacije, ki so bile posredovane z zgibanko, zavajajoCe za javnost ter da je investitor izkoristil
situacijo, da bi upravicil dolinsko razli¢ico avtoceste. Menili so tudi, da so razmerja moci med akterji
neustrezna. V civilni iniciativi so menili, da je investitor neupravi¢eno prevzel popolno kontrolo nad
nacrtovanjem avtoceste, medtem ko sta Ministrstvo za infrastrukturo in Ministrstvo za okolje in prostor
le neodlo¢no spremljali razvoj dogodkov. Menili so, da se z zavla¢evanjem odgovorne institucije le
izogibajo odgovornosti za sprejem konéne odlocitve. Z izvedbo tribune je civilna iniciativa Zelela
seznaniti javnost z dogodki v zvezi z nacrtovanjem avtoceste mimo Trebnjega od zadnjega, Cetrtega
vrednotenja razliCic (konec leta 2003) dalje, ko je investitor obljubil zakljucke Studije, a tega ni storil
(Zapisnik javne tribune, 2004).

Na tribuni je med drugim kot govorec nastopil predstavnik Zdruzenja civilnih iniciativ (ZCI) za
ohranitev obstojeCe magistralne ceste g. Nikolaj Erjavec, ki je izpostavil dve temeljni zahtevi civilnih
iniciativ: prva je bila ohranitev magistralne ceste kot necestninjene cestne povezave v regiji, druga pa
nadomestitev magistralne ceste z obvoznico tam, kjer je bila lokalnim skupnostim, kljub druga¢nim

obljubam investitorja, necestninjena cestna povezava ze odvzeta zaradi gradnje avtoceste. Taka primera
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sta bila v Ivan¢ni Gorici in Skocjanu. Podporo civilni iniciativi v Trebnjem so na tribuni izrazile tudi
krajevne skupnosti v ob¢ini Trebnje in predsednik programskega odbora regionalnega razvojnega plana
za SirSo Dolenjsko. Slednji je zagovarjal ohranitev necestninjene ceste, ki mora biti dostopna za lokalno
prebivalstvo in za uresnicevanje razvojnih programov regije. Podobno je pomen ohranitve obstojece
magistralne ceste za razvoj gospodarstva, kamor sodi tudi turizem, izpostavil predstavnik Gospodarske
zbornice Slovenije iz izpostave v Novem mestu (Zapisnik javne tribune, 2004).

Izpostavljeno je bilo, da bistvenih cenovnih razlik med razli¢icama ni, zato je primernejSa pobocna
razlicica avtoceste, ki se izogne kulturni dedis¢ini in ne posega v obcutljivo krasko obmocje v dolini
Temenice. Svoje stalis¢e do dolinske razliice avtoceste je predstavil tudi arhitekt mag. Vladimir Braco
Music, ki je podobno kot predhodni govorci nasprotoval dolinski razlicici zaradi tega, ker bi cesta kot
ograjena ovira razdelila celovit mestni prostor Trebnjega, degradirala bivalno in naravno okolje,
onemogocila uporabo magistralne ceste kot mestne obvoznice, ki jo Trebnje potrebuje. Dolinsko
razli¢ico je ocenil kot nesprejemljivo tudi zaradi poseganja v arheolosko obmocje. Obsodil je delovanje
investitorja, zgibanko in anketo, ki je bila izvedena v Trebnjem, saj je menil, da je Slo za zavajanje
javnosti (Zapisnik javne tribune, 2004).

Geograf dr. Marjan Ravbar je izpostavil veliko geostratesko vlogo slovenskega avtocestnega kriza in
namere po dograditvi avtoceste iz obstojeCe magistralne ceste oznacil kot nerazumne. Menil je, da je po
vstopu Slovenije v Evropsko unijo $e toliko bolj pomembno, da se pri nacrtovanju upostevajo nacela
participativnega nacrtovanja, torej mnenja razlicnih strok in lokalnega prebivalstva. Razposiljanje
zgibanke in anketo je oznacil kot sprenevedanje investitorja. Menil je, da javnost ni bila ustrezno
obvescena o razvojnih problemih, saj ji niso bili predstavljeni razlicni pogledi na tematiko, s tem pa jim
je krSena pravica do obvesc¢enosti (Zapisnik javne tribune, 2004).

Sledili so Se nagovori dr. Miha Japlja iz civilne iniciative, ki je povedal, da se mu zdi nedopustno, da se
avtocesta na Dolenjskem, ki je gospodarsko med najuspesnejSimi regijami, gradi zadnja, in poudaril, da
je pri nacCrtovanju treba prisluhniti gospodarstvu in lokalnemu prebivalstvu (Zapisnik javne tribune,
2004).

Mnenji Slobodana Novakovica, strokovnjaka za vodno gospodarstvo v pokoju, in dr. Andreja Kranjca,
krasoslovca z Instituta za krasoslovje iz Postojne, sta se nanasali predvsem na tvegano gradnjo avtoceste
prek kraskih obmocij. Taki posegi imajo lahko nepredvidljive in katastrofalne posledice, na primer
poplave. Dr. Kranjc, katerega stalisca je zaradi odsotnosti predstavil ¢lan civilne iniciative, je menil, da
bi bilo treba podrobneje prouciti delovanje kraskih voda na tem obmocju in vsak nov objekt prouciti
tudi z vidika poplav, ¢esar v dotedanjem nacrtovanju razli¢ic avtocest pristojni niso storili (Zapisnik
javne tribune, 2004).

Sledila so tudi vprasanja obCinstva. Udelezence je na primer zanimalo, kaksni so zakljucki Cetrtega
vrednotenja razli¢ic, predstavnica Obc¢ine Trebnje pa je povedala, da informacij glede Cetrtega
vrednotenja nimajo. UdeleZence je zanimalo tudi, zakaj na tribuni ni Zupanje ob¢ine Trebnje,
predstavnik civilne iniciative pa je odgovoril, da se Zupanja tudi pred tem ni udelezevala sestankov, na
katerih se je razpravljalo o problematiki avtoceste. Zanimalo jih je tudi, kdo je narodil in financiral
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zgibanke, predstavnik Ministrstva za infrastrukturo pa je odgovoril, da ministrstvo o zgibanki ne ve
nicesar (Zapisnik javne tribune, 2004).

V Zapisnik javne tribune (2004) so zapisali naslednje sklepe:

— UdeleZenci tribune so v celoti podprli stalis¢a regionalnega razvojnega programa za SirSo
Dolenjsko.

— Takoj se mora prenehati z enostranskimi aktivnostmi pri gradnji avtoceste Ljubljana—Kronovo
in podati zagotovilo, da bo ostala obstojeca magistralna cesta necestninjena.

—  Odseki, kjer je magistralna cesta Ze »povoZena« z novo avtocesto (Bi¢—Smarje—Sap), naj dobijo
ustrezno prenovljeno in kakovostno cesto, ki mora biti rezervirana za motorni promet.

— Udelezenci so dali pobudo za spremembo zakona o posegih v prostor tako, da se pri prostorskem
umescanju obvezno upoSteva mnenja in staliS¢a prizadetih lokalnih skupnosti.

— Zahtevali so odstop vodstva DARS-a in ugotavljanje odgovornosti posameznikov v zvezi z
zavajajo¢imi obljubami.

— Zahtevali so, da se DARS javno opravi¢i in umakne zavajajoCo zgibanko in javnomnenjsko
anketo, ki jo je izvedel v obcini Trebnje, sicer bodo Clani civilnih iniciativ posegli po vseh
ukrepih za zaSCito lastnih interesov. Na koncu so zapisali: »Nasega potrpljenja je nepreklicno
konec.«

Clan civilne iniciative se je v intervjuju spominjal tribune kot dogodka, na katerem so ¢lani civilne
iniciative in stroka prepric¢evali ljudi z objektivnimi, od pritiskov neodvisnimi strokovnimi argumenti,
investitor na drugi strani pa je odgovarjal z argumentom mod¢i, kapitala (Clan civilne iniciative, T23).

V zapisniku s tribune sicer niso zapisani protiargumenti investitorja ali predstavnikov drzavnih institucij.

Poleg razprave o upravicenosti dolinske ali pobocne razli¢ice avtoceste v javnosti praviloma drzava
presojo o verodostojnosti in ustreznosti Studij variant prepusti tudi recenzentom. Recenzijo zadnje
Studije variant na odseku avtoceste mimo Trebnjega so opravili na Prometnotehniskem institutu na
Fakulteti za gradbenistvo in geodezijo Univerze v Ljubljani. Recenzent je ocenil, da je najustreznejSa
dolinska razli¢ica avtoceste tako z vidika gradbeno-tehni¢nih znacilnosti in prometno-ekonomske
upravicenosti kot tudi z vidika drugih vrednotenih parametrov. Postopek vrednotenja je ocenil kot
pomanjkljiv in deloma neustrezen zaradi umanjkanja raziskave geoloskih in hidrogeoloskih razmer na
obmodju, kjer naj bi bila zgrajena dolinska razliCica avtoceste. Izpostavil je tudi problem podvajanja
kriterijev. Ocenil je, da doloceni kriteriji, kot so dolzina odseka, dolzina deviacij, kvadratura objektov
in koli¢ina zemeljskih del, ne sodijo med gradbeno-tehni¢ne kriterije, saj se njihove vrednosti odrazajo
ze pri viSini investicije in gre v tem primeru za podvajanje. Kriti¢en je bil tudi do predpostavke, da bi
dolinska razli¢ica avtoceste preprecila uporabnikom izogibanje placevanju cestninam. Ob tem je izrazil
tudi dvom v to, da je bila vzporedna necestninjena cesta, ki naj bi jo zgradili v primeru dolinske razli¢ice
avtoceste, ustrezno financno ovrednotena. Recenzent je opozoril tudi na pomanjkljivo postavljene
prioritete, zaradi cCesar kriteriji vrednotenja niso bili utezeni, temve¢ med seboj enakovredni
(Recenzijsko porocilo ..., 2004).
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Poleg recenzije ocen gradbeno-tehni¢nih znacilnosti in prometno-ekonomske upravicenosti je bilo
recenzentu na enem od usklajevalnih sestankov med akterji predlagano, da poda kriti¢no oceno tudi
glede drugih vrednotenih kriterijev. Ta vloga mu je bila zaupana zaradi dolgoletnega sodelovanja pri
projektu in zaradi strokovnih kompetenc, ki jih ima. Recenzent je tako v svoji oceni izrazil dvom tudi v
ocenjevanje drugih kriterijev, na primer povezovanje naselij, vpliv na okolje in na kulturno dedis¢ino.
V nasprotju z ocenami vrednotenja razli¢ic avtoceste je menil, da dolinska razli¢ica bolje povezuje
naselja in da blizina avtoceste lahko bistveno poveca prepoznavnost in privla¢nost kulturne dediscine.
Kiriticen je bil tudi do neizpolnjenih zahtev Ministrstva za kulturo za izdelavo elaborata, ki bi podrobno
proucil arheolosko dedis¢ino na tem obmocju. Vrednotenje negativnih vplivov avtoceste na kulturno
dediscino je tako po mnenju recenzenta temeljilo le na ocenah in ne na realnih dejstvih. Glede vplivov
na okolje je recenzent ocenil, da bi bilo za avtocesto primerneje uporabiti obstojeci koridor, kot pa
nacenjati novega. Menil je tudi, da je treba z avtocesto zagotoviti optimalno prikljucevanje Trebnjega,
saj se avtocesta v prvi vrsti gradi za ljudi, ki Zivijo v Trebnjem. Menil je, da bi odmik avtoceste v pobocje
Bukovja lahko povzrocil stagnacijo razvoja Trebnjega. Avtor je recenzijo zakljucil z ugotovitvijo, da je
tako z vidika gradbeno-tehni¢nih in prometno-ekonomskih kriterijev kot tudi z vidika ostalih kriterijev
po njegovem mnenju najustreznejSa dolinska razli¢ica avtoceste (Recenzijsko porocilo ..., 2004).

Ker odlocitve o poteku avtoceste mimo Trebnjega tudi po Cetrtem vrednotenju odgovorne institucije
niso sprejele, sta Ministrstvo za infrastrukturo in Ministrstvo za okolje in prostor imenovala vladno
delovno skupino (v sestavi Valentina Lavrenci¢, Barbara Radovan, Helena Solar, Ana Vidmar, Renata
Resnik, Franci Lenarc¢ic) za izbiro razli¢ice avtoceste na odseku mimo Trebnjega. Vladna delovna
skupina je ugotovila, da je dolinska razli¢ica od poboc¢ne primernejsa le s finan¢nega vidika. Pri tem so
¢lani delovne skupine opozorili, da je poseg v arheoloska obmocja, ki jih predvideva dolinska razlicica,
izjemno konflikten zaradi zakonskega varstva kulturne in arheoloske dedis¢ine. Gradnja dolinske
razliCice avtoceste bi bila lahko zaradi arheoloskih raziskav bistveno drazja in dlje trajajoca. Izpostavili
so tudi, da so ocene prometno-ekonomske uc¢inkovitosti ter upravljanja in vzdrzevanja v ocenah razlicic
zelo natancno izra¢unane. To sicer daje vtis absolutnosti nasproti opisnim ocenam ostalih kazalnikov,
kar pa ne pomeni, da sta ta dva kazalnika pomembnejSa od ostalih. Opozorili so, da so tudi financne
ocene le ocene, ki temeljijo na bolj ali manj to¢nih predpostavkah ocene rasti prometa, distribucije
prometa med avtocesto in regionalno cesto ter placevanja cestnine kot razloga za izogibanje
uporabnikov avtocesti. Zapisali so, da se izbira kon¢ne razliice avtoceste ne sme zanasSati le na finan¢ni
vidik vrednotenja. Se posebej so izpostavili $tevilne negotovosti, ki lahko bistveno vplivajo na oceno
investicijske vrednosti (Stali§¢e vladne delovne skupine ..., 2004).

Vladna delovna skupina je v obrazlozitvi izbora razli¢ice avtoceste mimo Trebnjega zapisala tudi, da je
bil kriterij upravljanja in vzdrzevanja avtoceste v primerjalni $tudiji variant dodan izklju¢no na Zeljo
investitorja. Investitor je namre¢ zahteval, da je kazalnik predstavljen kot samostojen sklop kriterijev,
vladna delovna skupina pa je menila, da vsebinsko bolj sodi v sklop prometno-ekonomskih kriterijev.
Vladna delovna skupina je sklenila, da je legitimen interes investitorja, da se avtocesta nacrtuje tako, da
bo na njej ¢im ve¢ uporabnikov in da bodo ti placali najve¢ cestnine. Glede na zakon o DARS-u in
koncesijsko pogodbo med DARS-om in Republiko Slovenijo so menili, da je to zagotovo tudi eden od
interesov drzave, vendar pa mora biti interes drzave, ki zastopa javni interes, veliko $ir$i. Zapisali so, da
bi morala avtocesta zagotavljati tudi moznosti za skladen prostorski, gospodarski in regionalni razvoj,

zagotavljati ustrezno prometno omrezje in ne le omrezja avtocest ter varovati naravo in kulturno
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dediscino. Kon¢na odlocitev mora biti zato skupek vseh kriterijev, kljub temu da bi bila izbrana razlicica
na koncu morda finanéno manj upravicena (Stalis¢e vladne delovne skupine ..., 2004).

Vladna delovna skupina za izbiro razli€ice na odseku Pluska—Ponikve je kot nezanesljiv izpostavila tudi
kazalnik druzbene sprejemljivosti razliic, ki pa ni bila strokovno ugotovljena. Zapisali so, da je
druzbeno sprejemljivost tezko oceniti, saj je sploSni vtis o nesprejemljivosti dolinske razliCice v
lokalnem okolju lahko realen ali zavajajoC. Vseeno pa so zapisali, da je bila civilna iniciativa, ki je
podpirala pobocno razli¢ico avtoceste, mocnejsa in bolj artikulirana od akterjev, ki so podpirali dolinsko
razli¢ico, ter da sta civilno iniciativo podpirala tudi Obcinski svet Obcine Trebnje in Podjetniski center
Novo mesto oziroma regionalna razvojna agencija. Zupanja (2002-2005) in del gospodarstva sta
podpirala dolinsko razlic¢ico s prikljucki blize naselju Trebnje.

Na podlagi teh ugotovitev so predlagali izbor poboc¢ne razli¢ice Bukovije, ker je manj konfliktna, hitreje
izvedljiva (izkazuje manjsi riziko glede potrebnega Casa izvedbe; gradnja dolinske razli¢ice bi se lahko
podaljsala zaradi morebitnih arheoloskih raziskav), naselju Trebnje pa puSca odprte potenciale
dolgoro¢nega prostorskega in gospodarskega razvoja (Sklepne ugotovitve ..., 2004).

Vlada je leta 2006 izdala Uredbo o drzavnem lokacijskem nacrtu za avtocesto na odseku Pluska—
Ponikve. Avtocesta mimo Trebnjega je bila po razli¢ici Bukovje dokoncana leta 2010.

5.3  Primer ume$¢anja hitre ceste med Sentrupertom in Velenjem v prostor (2004-2019)

Ideja o tretji razvojni osi izvira iz sedemdesetih let prejSnjega stoletja, ko je bil sprejet slovenski
Regionalni prostorski plan (1974). Predvidena je bila kot glavni medregionalni koridor, ki se bo
navezoval na tako imenovano prvo razvojno os (Slovenika oziroma V. vseevropski koridor) in drugo
razvojno os (Ilirika oziroma X. vseevropski koridor). V devetdesetih letih je bila v Odloku o
spremembah in dopolnitvah prostorskih sestavin dolgoro¢nega in srednjero¢nega plana Republike
Slovenije (1995) poleg cestne povezave na tretji razvojni osi predvidena tudi obsezna posodobitev in
dograditev ZzelezniSkega omreZja na relaciji Otiski vrh (Dravograd)—Slovenj Gradec—Velenje. Leta 2004
je tretjo razvojno os predvidela tudi Strategija prostorskega razvoja Slovenije (2004), istega leta pa se
je na pobudo Ministrstva za infrastrukturo pricel tudi postopek umescanja v prostor. Sledil je ve¢ kot
desetletje dolg in konflikten proces umesc¢anja hitre ceste v prostor. Razvoj dogodkov bomo podrobneje
opisali na osnovi stopenj preobrazbe omrezja akterjev, kot jih predvideva teorija akter-omrezje (poglavje
3.D).

5.3.1 Stopnja opredelitve problema

Postopek priprave drzavnega prostorskega nacrta za severni del tretje razvojne osi se je zacel leta 2004
na pobudo Ministrstva za infrastrukturo. Pobuda je bila utemeljena s Strategijo prostorskega razvoja
Slovenije (2004), Uredbo o vrstah prostorskih ureditev drzavnega pomena (2003) in z Resolucijo o
nacionalnem programu izgradnje avtocest (2004). Hitra cesta naj bi povezala regionalna sredis¢a v
Avstriji, Sloveniji in na HrvaSkem in bi omogocila navezovanje osebnega in tovornega prometa na
glavne evropske prometne smeri (Strategija prostorskega razvoja Slovenije, 2004). Resolucija o
nacionalnem programu izgradnje avtocest (2004) je v dodatnem programu cestnega omreZzja predvidela
avtocesto oziroma hitro cesto na relaciji Dravograd—Velenje—Arja vas, ki naj bi bila zgrajena in predana
prometu po letu 2013.
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Za namen nacrtovanja severnega dela tretje razvojne osi se je vzpostavilo osnovno omrezje akterjev, ki
so ga sestavljali drzavni in lokalni nosilci urejanja prostora, svoje interese pa so na prostorski konferenci
ze lahko izrazili tudi drugi zainteresirani akterji, na primer iz gospodarstva, civilnih zdruzevanj in
javnosti na sploS$no. Ministrstvo za infrastrukturo je kot pobudnik projekta nacrtovanje severnega dela
tretje razvojne osi upravi€il z utemeljitvami, da je obstojeCe prometno omrezje mocno obremenjeno
(povprecni letni dnevni pretok je presegal 11.000 vozil) in da na ve¢jem delu nima zadovoljivih
tehnicnih lastnosti, ki bi ustrezale potrebam sodobnih daljinskih cestnih povezav. Na mnogih odsekih
omogoca le nizko potovalno hitrost. Namen izgradnje severnega dela tretje razvojne osi je (Program
priprave ..., 20006):

— povezati slovenska sredis¢a mednarodnega, drzavnega in regionalnega pomena med seboj in
navzven, z mednarodnimi sredis¢i,

— povezati tuja srediSCa mednarodnega pomena prek ozemlja Slovenije,

— navezati pomembnejSa lokalna sredisca v koridorju tretje razvojne osi na obstojece avtocestno
omrezje,

— razbremeniti sedanje cestno omrezje, ki ne omogoca ustreznih pogojev za sodoben in varen
promet,

— izboljsati kakovost potovanj, skrajsati potovalne ¢ase in povecati prometno varnost,

— podpreti razvoj policentricnega omreZzja sredisc,

— omogociti skladnej$i regionalni razvoj,

— omogociti medsebojno dopolnjevanje funkcij podezelskih in urbanih obmocij ter jih povezati z
evropskimi prometnimi sistemi in urbanim omrezjem.

V zacetku leta 2006 je Ministrstvo za okolje in prostor na podlagi Zakona o urejanju prostora (2002)
sklicalo prvo prostorsko konferenco. 28. ¢len zakona je dolocal, da je prostorska konferenca namenjena
pridobivanju in usklajevanju priporocil, usmeritev in legitimnih interesov lokalnih skupnosti,
gospodarstva, interesnih zdruzenj ter organizirane javnosti glede priprave drzavnega prostorskega nacrta
za hitro cesto. Na podlagi priporocil je nato prostorski minister sprejel Program priprave ... (2006).

Sledila je izdelava prvih strokovnih analiz in opredelitev vec razli¢ic poteka hitre ceste, ki so bile nato
vkljucene v nadaljnje vrednotenje in primerjavo. Analize so temeljile na razli¢nih scenarijih umestitve
hitre ceste v prostor:

— scenarij z najmanjSim poseganjem na zavarovana obmocja,

— scenarij z najnizjimi stroski izgradnje ceste,

— scenarij s povezovanjem srediS¢ z najvecjim Stevilom prebivalcev in delovnih mest in

— scenarij s povezovanjem gravitacijskih srediS¢ in razvojem javnega potniSkega prometa
(zeleznice).

Stroka je nato razli¢ne scenarije vrednotila glede na projekcije prometnih tokov, prostorske kazalnike
(na primer povezljivost regionalnih sredis¢ in predvidena nova delovna mesta), vplive na okolje (kot
recipro¢na vrednost zbirne ocene negativnih vplivov na okolje) in z ekonomskega vidika (ocena

investicijskih stroskov). Scenarij, ki je predvideval izgradnjo Zeleznice med Velenjem in Dravogradom,
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ni bil podrobneje proucen. Ocenjevalci so to odlocitev obrazlozili z argumentom, da izgradnja Zeleznice
ne bi bistveno prispevala k zmanjSanju prometnih tokov na cestah, tudi ¢e bi se delez trenutnih
uporabnikov javnega potniSkega prometa podvojil. Pripravljavci prometno-ekonomskega elaborata so
predpostavili, da investicija v zeleznico ne bi bila ekonomicna in ne bi imela omembe vrednih razvojnih
ucinkov, kar na eni strani kaze na podcenjevanje morebitnega vpliva kakovostne ponudbe javnega
potniskega prometa na potovalne navade ljudi, na drugi strani pa tudi na zakoreninjenost avtomobili¢ne
ideologije, znacilne za slovensko prometno politiko. Zapisali so Se, da so vse regije na obmocju tretje
razvojne osi ze zdaj povezane z zeleznico: Koroska je povezana z Mariborom, Velenje in
spodnjesavinjske obc¢ine pa s Celjem (Projekt celovitega ..., 2007). V rezultatih predhodnih analiz iz
leta 2008 so ocenjevalci zapisali, da je Koroska s slabo prometno povezanostjo prometno najbolj
izolirana regija Slovenije, kar stopnjuje negativne druzbeno-gospodarske trende. To so predvsem
brezposelnost, dnevne migracije zaposlenih iz regije in odseljevanje mladih, izobrazenih ljudi. Rezultat
predhodnih analiz je bila idejna trasa severnega dela tretje razvojne osi z razli¢icami, ki so bile primerne
za nadaljnje vrednotenje v okviru $tudije variant (Studija variant ..., 2007).

Aprila 2007 je Ministrstvo za okolje in prostor sklicalo sestanek z Zupani ob¢in, da bi seznanilo lokalne
skupnosti o moznih potekih nove cestne povezave, ki bodo vklju¢ene v nadaljnje vrednotenje. Na
seznanitvi je eden od poslancev Drzavnega zbora Republike Slovenije v imenu obc¢in Zgornje Savinjske
doline podal pobudo za proucitev moznosti poteka hitre ceste mimo LetuSa na odseku med Velenjem in
avtocesto. S tem naj bi Zgornja Savinjska dolina dobila cestno povezavo, ki bi ji omogocila nadaljnji
gospodarski razvoj. Ministrstvo za okolje in prostor je na podlagi te pobude predlagalo investitorju, da
prouci to moznost. Predlagana trasa mimo LetuSa je bila po preveritvi vklju¢ena med variante za
vrednotenje in primerjavo (Studija variant ..., 2008). Predlog je v nadaljevanju umes¢anja hitre ceste v
prostor sprozil nasprotovanje prebivalcev ob¢in Braslovée, Smartno ob Paki in Polzela, ki je odprlo
klju¢no konfliktno vprasanje varovanja najboljsih kmetijskih zemljis¢ na obmocju teh treh obcin.

Leta 2007 je v Braslovcah zacela delovati civilna iniciativa, ki vseskozi nasprotuje predlaganim
razli¢icam hitre ceste, ki potekajo ¢ez ob¢ino Braslovce. V odprtem pismu Zupanu in svetnikom Obcine
Braslovée so izrazili nasprotovanje predlagani razli¢ici mimo LetuSa, saj bi le-ta unicila Stevilna
kakovostna kmetijska zemljis¢a ter bistveno poslabSala kakovost bivanja na tem obmocju zaradi
onesnazenja in hrupa. V pismu so bili kriti¢ni do pasivnega delovanja Obcine, ki ni vzpostavila stika z
obcani in ustrezno zastopala njihovih interesov. Zapisali so, da bodo tudi v nadaljnjem postopku
umescanja tretje razvojne osi v prostor spremljali dogajanje in v primeru nadaljnjega izigravanja

zaupanja obc¢anov ukrepali z zakonsko predvidenimi in dovoljenimi sredstvi.

5.3.2 Stopnja oblikovanja argumentacij

Na stopnji oblikovanja argumentacij so akterji izoblikovali svoje argumentacije podpore ali
nasprotovanja razli¢nim moznostim umestitve hitre ceste v prostor. Na tej stopnji se je v omrezje
akterjev vkljucila stroka, ki je izdelala Studijo variant hitre ceste, dolo¢enih v predhodnih analizah.
Posamezne razliice so bile vrednotene s prostorskega, okoljskega, funkcionalnega (gradbeno-
tehni¢nega) in ekonomskega (prometno ekonomskega) vidika. Celotna trasa severnega dela tretje
razvojne osi je bila razdeljena na Sest pododsekov, ki so jih od severa proti jugu poimenovali s ¢rkami
A, B, C, D, EinF. Vsak pododsek je imel ve¢ razli¢ic, oznacene pa so bile s Stevili, kot prikazuje slika
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17. Na njej so prikazani odseki D, E in F — slednji prikazuje variante med Velenjem in obstojeCo

avtocesto Ljubljana—Maribor.
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Slika 17: Prikaz pododsekov in poteka obravnavanih variant na odseku med Velenjem in avtocesto Al

Sentilj-Koper.

Figure 17: Overview of considered variants on a section of the motorway between Velenje and the

Sentili-Koper Al motorway.
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Stroka je s Studijo variant zakljucila konec leta 2007 s predlogom najustreznejSega poteka hitre ceste.
Predlagali so potek hitre ceste po pododsekih A3—-B2—C1-D1-E2—-N1-F2. Na prou¢evanem odseku F
je bilo primerjanih osem razliic (Slika 16). Kot najustreznej$i sta se izkazali razlicici F2 in F6. Z
varstvenega vidika je bila z minimalnimi razlikami na prvem mestu razli¢ica F6, s funkcionalnega vidika
je bila najprimernej$a F5, razli¢ica F2 pa je bila na tretjem mestu, za F5 (prvo) in F1 (drugo). Razlicici
F5 in F1 sta bili sicer s prostorskega vidika bistveno slabsi od F6 in F2. Kot najustreznejSo so ocenjevalci
predlagali razli¢ico F2, sledila pa je razlicica F6.

Preglednica 8: Povzetek rezultatov §tudije variant: prednosti in slabosti izbrane razli¢ice F2 (Studija
variant ..., 2007).
Table 8: Overview of evaluation results: advantages and disadvantages of the chosen F2 variant
(Studija variant ..., 2007).

Prednosti - Utinkovito povezuje Salesko in Savinjsko dolino

razliCice F2 — Ima najve¢ tri prikljucke

— Zelo primerna z vidika geolo§kih razmer

—  Casovno najhitreje izvedljiva

— Poveze veliko ob¢inskih sredis¢

— Mozna neposredna navezava industrijskega obmocja v Velenju
— Minimalni vplivi na bivalno okolje

— Boljse krivinske znacilnosti

— Glede vplivov na okolje sta razliici F2 in F6 primerljivi

— Zvidika koristi uporabnikov zelo sprejemljiva razlicica

— Dobro razbremeni ceste v Velenju

Slabosti — Najmanj primerna glede na izgubljene viSine (naklon doseze tudi 7 %, zato so
razliice F2 ocenjevalci predlagali optimizacijo, da se bo maksimalen naklon zmanj$al na
5 %)

— del hitre ceste poteka po soteski Hudega potoka, ki predstavlja obmocja velike
naravovarstvene vrednosti, drugod so tuneli, viadukti in potek po kmetijski
krajini (vplivi so manjsi kot pri F3a in b, F4a in b in F5)

— Potek po obmo¢jih najboljsih kmetijskih zemljis¢

— Potek mimo pokopalisca

— Potek mimo obmocij razprSene poselitve

— Posega v obmoc¢ja, namenjena rekreaciji in turizmu

— Precka daljnovod

— Dolzina (14.815,65 m)

— Vec vedjih, zahtevnih objektov (predori, viadukti, nadvozi, podvozi in mostovi)

— Vi§ja investicijska vrednost

Studija variant naj bi predstavljala temelj argumentacij, s katerimi bi drzavne institucije lahko strokovno
upravicile najustreznejs$i potek hitre ceste. Kot je pokazal proucevani primer severnega dela tretje
razvojne osi, pa so utemeljitve najustreznejSe razli¢ice F2 temeljile na krhkih in neenotnih strokovnih
temeljih. To so pokazala tako recenzentska mnenja kot tudi mnenje enega klju¢nih nosilcev urejanja
prostora, Ministrstva za kmetijstvo. Ta mnenja bodo predstavljena v nadaljevanju.
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5.3.3 Stopnja usklajevanja interesov in uveljavljanja akterjev

Predlog poteka hitre ceste je bil najprej predstavljen drzavnim nosilcem urejanja prostora: Ministrstvu
za okolje in prostor, Uradu za upravljanje z vodami na Agenciji Republike Slovenije za okolje,
Ministrstvu za kmetijstvo, Zavodu Republike Slovenije za varstvo narave in Zavodu za varstvo kulturne
dediscine Slovenije ter lokalnim nosilcem urejanja prostora, torej ob¢inam. Ministrstvo za kmetijstvo je
na okoljsko porocilo podalo negativno mnenje in opozorilo na neustrezno vrednotenje posegov na

kmetijska zemljisca.

Predstavitvi nosilcem urejanja prostora je sledila Se javna predstavitev predloga najustreznejsih razlicic
po obcinah, skozi katere je bil predviden potek severnega dela tretje razvojne osi. Na javni razgrnitvi
predloga so imele obCine in drugi zainteresirani akterji moznost podati svoje komentarje in predloge v
zvezi z nacrtovano hitro cesto. Ministrstvo za okolje in prostor je komentarje in predloge zabelezilo in
do njih zavzelo stalis¢a (Studija variant ..., 2008). V javno razpravo so se vklju¢ile razliéne skupine
akterjev. Odzvali so se predstavniki obcCin, politicnih strank, predstavniki gospodarstva (lokalni
podjetniki, predstavniki gospodarskih druzb) ter posamezniki in civilna zdruzenja (civilne iniciative,
kmetijska zadruga, lovska druzina). Iz zabeleZenih pripomb je razvidno, da so mo¢no prevladovali tisti,
ki so izrazili svoje nasprotovanje predlagani razlicici F2, medtem ko je akterjev, ki so predlog podpirali,
ob¢utno manj. Dejstvo, da je bilo v okviru javnih razgrnitev in obravnav izrazenih veliko vec
nasprotujocih si kot odobravajocih mnenj, ne preseneca. Obca praksa v prostorskem nacrtovanju namrec
kaze, da so praviloma glasovi proti glasnejsi kot glasovi za.

Predlagano razli€ico hitre ceste F2 so podprli posamezni podjetniki, ker so pri¢akovali, da bo hitra cesta
spodbudila razvoj podjetniStva na tem obmocju. Podobna pri¢akovanja so izrazili tudi v ob¢inskem
odboru Slovenske demokratske stranke v Braslov¢ah. Od hitre ceste so pricakovali hitrejsi gospodarski
razvoj, ohranjanje poseljenosti in ve¢jo prometno varnost. Poleg tega pa so predlagali tudi nekaj
omilitvenih ukrepov in postavili nekaj zahtev v zameno za prostor, ki ga bo zasedla bodoca hitra cesta.
V stranki so na primer zahtevali obnovo lokalnega cestnega omreZzja, postavitev turisti¢ne signalizacije,
gradnjo komunalne infrastrukture, kolesarskih stez, zamenjavo daljnovodov s kabelskimi vodi in
podobno.

Akterjev, ki so na javni razgrnitvi izrazili nasprotovanje predlaganemu poteku hitre ceste, je bilo veliko
vec, razlogi za nasprotovanje pa so bili zelo raznoliki. Eden najpogostejsih razlogov za nasprotovanje
predlaganemu poteku hitre ceste je bila predvidena izguba najboljsih kmetijskih zemljis¢, predvsem v
ob¢ini Braslov¢e, od koder je bilo najve¢ negativnih odzivov. Odzvali so se predstavniki civilne
iniciative, kmetijske zadruge in kmetijskega odbora Obcine Braslovée, krajani in druge interesne
skupine, na primer lovska druzina. Menili so, da hitra cesta obcCini Braslov¢e ne bo prinesla nobenih
koristi, saj imajo avtocesto zZe dovolj blizu, nacrtovana hitra cesta pa reSuje probleme drugih, predvsem
koroskih in $aleskih obcin. Kot boljSo moznost poteka hitre ceste so predlagali drugo uvrsceno razli¢ico
F6, ki poteka mimo Arje vasi. Predlagani razli¢ici F2 so nasprotovali tudi zato, ker bi hitra cesta
pomenila rusitev neupraviceno velikega Stevila stanovanjskih hi§, degradirala kulturno pokrajino in
poslabsala kakovost bivanja krajanov. Menili so tudi, da bodo z razli¢ico F2 uni¢ene razvojne moznosti
za kmetijstvo in turizem. Obcinski svet ObcCine Braslovée in nekateri krajani so izrazili le svoje
nasprotovanje razli¢ici F2, brez podrobnej$e utemeljitve. Relativno veliko negativnih odzivov je bilo v
Obgini Smartno ob Paki, kjer so na primer nekateri krajani menili, da je dolina Ze dovolj obremenjena z
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vplivi iz Termoelektrarne Sostanj, daljnovodi in plinovodi, zato si ne Zelijo $e hitre ceste (Studija variant
..., 2008).

Preglednica 9: Povzetek stali§¢ in pripomb akterjev na predlagano razli¢ico F2 (Studija variant ...,

2008).

Table 9: Overview of comments on the proposed F2 variant (Studija variant..., 2008).

Ob¢ina Braslovce -
obdéinski svet

Nasprotovanje brez izrazenega argumenta

Obcina Braslovce -
odbor za kmetijstvo

.....

Hitra cesta obcini/kraju ne bo prinesla koristi (na primer zaradi blizine
avtoceste, zaradi tega, ker naCrtovana hitra cesta reSuje probleme druge
obc¢ine in podobno)

Gospodarstvo -
Kmetijska zadruga
Braslovce

Izguba (najboljsih) kmetijskih zemljiS¢ (na primer propad kmetij,
uni¢enje hmeljarske infrastrukture, izguba plodne zemlje, poslabsanje
zdravja ljudi

Zahteva: nadomestna kmetijska zemljis¢a

Javnost - krajani
Braslov¢ in Smartnega
ob Paki, predstavniki
civilne iniciative,
lovska druzina

Braslovce

Razvrednotenje kulturne pokrajine (na primer zaradi unicenja
hmeljis¢ — »oaze zelenega zlata«)

Slabsa kakovost bivanja in zdravja ljudi (na primer zaradi hrupa,
zdravstvenih tezav krajanov, negativnega vpliva na custva krajanov in

podobno)

Izguba (najboljsih) kmetijskih zemljis¢, ki so v lasti kmetov in nudijo
prezivetje kmetijam, propad kmetij in wunienje hmeljarske
infrastrukture

Slab vpliv na razvoj kmetijstva v ob¢ini, ki je izrazito kmetijska

Obstajajo druge, boljse razli¢ice (na primer F6, ki je bila podobno

ocenjena kot F2 in ker je veC prometa proti Arji vasi, razlicice, ki se

izognejo naseljem, ker bo hitra cesta uporabna predvsem za tranzitni

promet)

Hitra cesta obcini/kraju ne bo prinesla koristi (na primer zaradi blizine

avtoceste, zaradi tega, ker nacrtovana hitra cesta reSuje probleme druge

obcine in podobno)

Predlagana razli¢ica predstavlja nevarnost (na primer, ker nima

odstavnega pasu, ker so nadvozi zbiralis¢a vandalov in narkomanov,

ker se bo povecalo Stevilo nesre¢ zaradi prehajanja zivali)

Krajani niso bili ustrezno vkljuéeni v postopek izbora

Nasprotovanje posegom v osebno lastnino, na primer na kmetijska

zemljiSca v lasti krajanov, v stanovanjske hiSe in podobno

Dolina je ze obremenjena s termoelektrarno, daljnovodi, plinovodi,

nocejo Se hitre ceste

— Hitra cesta unic¢ila kmetijske, krajinske, turisticne in druge razvojne
potenciale obmocja (na primer onemogoCen razvoj turizma,
rekreacijskih obmocij in podobno)
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Povzetek argumentacij in mnenj, ki so bila izrazena na javnih razgmitvah in obravnavah (v
preglednici 9), kazejo na to, da je bila izguba kmetijskih zemljiS¢ najmocnejsi argument lokalnih
skupnosti v ob&inah Braslovée, Polzela in Smartno ob Paki.

Predlog poteka hitre ceste je podrobneje proucilo tudi osem recenzentov. Ti so ocenjevali posamezne
sklope $tudije variant, prostorsko-urbanisti¢ni del sta recenzirala Radovan Romih in dr. Alma Zavodnik
Lamovsek (Recenzije in komentarji, 2008), gradbeno-tehnic¢ni del so recenzirali dr. Peter Lipar, dr.
Stanislav Skrabl, dr. Bojana Dolinar, dr. Boris Gabers¢ik in Anton Gunde. Okoljski del je recenzirala
Darja Crnek. Recenzije prometno-ekonomskega dela Studije variant v gradivih, ki smo jih pridobili z
Ministrstva za okolje in prostor, ni. Gradiva namre¢ vsebujejo le porocilo studije variant po recenziji.
Poleg necelovitosti recenzij po posameznih podrocjih sestava recenzentske skupine kaze tudi na zelo
Sibko interdisciplinarnost recenzentskega postopka. Recenzenti namre¢ zastopajo le tri stroke, in sicer
gradbeno, arhitekturno (arhitektura in krajinska arhitektura) in geolosko.

Vec recenzentov je izrazilo staliSce, da se doloceni kriteriji prekrivajo in so nedosledno ocenjeni.
Recenzenti so opozorili na pomanjkljivo izrazene cilje in namen tretje razvojne osi, zaradi Cesar tudi
rezultati Studije variant niso bili vedno jasni. Cilji projekta naj bi bili prevec splo$ni, nacionalni, medtem
ko iz projekta ni bilo razvidno, kaksni so socialni, gospodarski, prostorsko-razvojni cilji tretje razvojne
osi na regionalni in lokalni ravni. To so na primer razvojne moznosti naselij ob tretji razvojni osi,
izboljSane moznosti javnega potniSskega prometa, izboljSan dostop do javnih storitev, izboljSana
kakovost zivljenja, gospodarski in prostorski razvoj. V projektu naj bi bila podrobneje naslovljena le
problematika koroske, ne pa tudi savinjske regije. Vec recenzentov je ugotovilo, da se doloceni kriteriji
prekrivajo, ali pa ni jasno, zakaj je prislo do dolo¢ene razvrstitve. Lep primer nejasnosti je na primer
odsotnost utemeljitve, zakaj je umestitev hitre ceste na kmetijska zemljisca boljsa ali slabsa od umestitve
v gozd. Nekateri so opozorili tudi na pomanjkljivost kriterijev, na primer, da pri tridesetletni projekciji
prometnih tokov niso upoStevani demografski trendi (upocasnjevanje naras¢anja prebivalstva),
povecevanje vloge javnega, predvsem ZelezniSkega prometa in verjeten trend zmanjSevanja uporabe
osebnih avtomobilov. V tem pogledu je Se posebej slikovit zapis enega od recenzentov, ki je bil kriti¢en
do gradnje Stiripasovne hitre ceste (Gunde, 2007):

»Ker se nikakor ne morem znebiti vtisa, da je bila Studija narejena po naslednjem vzorcu projektne
naloge, zato malo za Salo in malo zares:

Zgradili bomo cesto.

Na cesti bomo uvedli cestnino.

Cestnine ni brez Stiripasovne hitre ceste.

Take ceste ni brez prometa.

Prometa ni brez nekriticnega obravnavanja obmocnih obcinskih razvojnih planov oz. potrebno je
zanikanje resolucijsko Zelenega in ekonomsko pogojenega razvoja prometa (parkiranje in javni promet).
Za dokaz vecjega prometa potrebujemo daljse plansko obdobje — torej 30 let.

Povezave v evropske regije skozi velikost danasnjega prometa niso izkazane.

Ce bi bile, ne bi bila Koroska infrastrukturno tako na robu in ne bi rabili HC.

Razvojno obmocje torej zaprimo v drzavne meje.

Tezak teren ima razgibane trase s strmimi vzponi in tezkimi inZenirskimi objekti, kjer je fazna gradnja

tezka, vendar se brez nje lazZje trasira in tovornjaki na vzponih niso problem.



98 Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji.
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski Studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

Za opravicilo dragi gradnji rabimo vec prometa.
Vec prometa omogoci uvedbo cestnine in vracanje kreditov.
Krog je zakljucen.«

Recenzenti so opozorili tudi na nejasnost oziroma spornost nekaterih odlocitev. Ve¢ recenzentov je
izrazilo dvom v upravicenost gradnje celotne tretje razvojne osi kot hitre ceste oziroma Stiripasovnice
glede na obstojeC in pricakovan cestni promet. Izpostavili so, da izbor razli¢ice F2 ni bil ustrezno
strokovno utemeljen, saj sta razli¢ici F2 in F6 dosegli enako $tevilo tock. Eden izmed recenzentov je
predlagal ponovno proucitev razliCice F3, ki jo je z vidika prikljucevanja na avtocesto A1 in nadaljevanja
poti proti Novemu mestu ocenil kot ustreznejso. Izpostavili so tudi problematicen velik naklon razlic¢ice
F2, ki naj bi bil na meji sprejemljivosti, tudi z vidika porabe energije, predvsem pri tovornem prometu.
Poleg problemati¢nih tehni¢nih lastnosti predlagane razli¢ice hitre ceste so kot problematic¢en izpostavili
tudi potek F2, ki naj ne bi bil dobro prilagojen naseljem, kmetijskim povrSinam ter obstojeci cestni in
kmetijski infrastrukturi. Smernice Ministrstva za kmetijstvo so bile le delno upostevane, pri cemer pa ni
razvidno, v kolikni meri se ministrstvo s tem v resnici strinja (Studija variant ..., 2008).

Recenzenti so izpostavili tudi problematiko odsotnosti strokovnega vrednotenja druzbene
sprejemljivosti v lokalnem okolju. Ena izmed recenzentk je dodatno opozorila na neuravnotezenost
razlicnih vidikov vrednotenj in predlagala zdruzitev ekonomskih in funkcionalnih kriterijev.
Recenzentka je izrazila opazanje, da pri vrednotenjih funkcionalno-ekonomski vidik prevlada nad
prostorsko-razvojnim in varstvenim (Studija variant ..., 2008). Tako §tudije variant kot tudi zastopanost
recenzentov iz razli¢nih strok so torej le na nacelni ravni interdisciplinarne in transparentne, v praksi pa
sta celovitost in verodostojnost taksnega strokovnega vrednotenja relativno omejeni in poljubni. Studija
variant in recenzije so namre¢ moc¢no odvisne od strokovnjakov, ki sodelujejo bodisi v okviru Studije
variant bodisi kasnejse, v recenzentskem postopku.

Civilna iniciativa v Braslov¢ah, ki se je oblikovala Ze kot odziv na predlog razliice F2, je svoje
nasprotovanje tej razli¢ici Se okrepila po objavi rezultatov Studije variant. Zakljucek Studije variant je
bil, da je najustreznejSa prav razli¢ica F2. Za izrazanje svojih staliS¢ so vzpostavili spletno stran, kjer
vse od leta 2007 dalje objavljajo aktualne dogodke in novice v povezavi s prostorskim umescanjem
tretje razvojne osi. Svoje nasprotovanje razlicici F2 skusajo podpreti s ¢im bolj prepricljivimi argumenti.
Eden prvih korakov civilne iniciative je bilo zbiranje podpisov podpore med krajani ob¢ine Braslovce,
s ¢imer sku$ajo upraviciti svojo reprezentativnost. S tem so pokazali, da zastopajo in izraZajo interese
skupine krajanov, seveda pa ne vseh. Temelj delovanja civilne iniciative je bilo tudi pridobivanje
strokovnih mnenj in mnenj tistih nevladnih organizacij, ki so prav tako nasprotovale razli¢ici F2, na
primer CIPRA, ki se med drugim ukvarja tudi z vpraSanji trajnostnega nacrtovanja prometne
infrastrukture. Bogat vir strokovnih utemeljitev nasprotovanja razli¢ici F2 so navsezadnje tudi
recenzentska mnenja. Clani civilne iniciative so se pri oblikovanju argumentov opirali tudi na veljavne
prostorsko-razvojne dokumente, na primer Strategijo prostorskega razvoja Slovenije (2004), ki je
predvidela povezovanje Velenja in Celja prek Arje vasi. Njihovo delovanje je podprla tudi Obcina
Braslovce, ki kot lokalni nosilec urejanja prostora ni podprla predlagane razlic¢ice F2.

Konec leta 2007 sta poleg civilne iniciative v Braslovcah nastali $e dve sorodni civilni iniciativi, Civilna
iniciativa Saleske doline in Civilna iniciativa Smartno ob Paki. Razlog za ustanovitev teh dveh civilnih
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iniciativ je bila Ze tako velika obremenjenost okolja zaradi proizvodnje elektriéne energije v Saleski
dolini in obstoje¢ih plinovodov, ki potekajo prek ob&ine Smartno ob Paki. Obe civilni iniciativi sta,
podobno kot civilna iniciativa v BraslovCah, svojo reprezentativnost skusali dokazati z zbiranjem
podpisov podpore. Clani Civilne iniciative Smartno ob Paki so izrazili nezadovoljstvo z delovanjem
Obgine, ki je podprla predlagano razli¢ico F2, kljub nasprotovanju krajanov. V Smartnem ob Paki so
predlagani razlicici F2 nasprotovali tudi zato, ker bi cesta zavzela 10 odstotkov obcinskega teritorija,
ker ogroza podtalnico in je nesprejemljiva z vidika varovanja okolja in razvoja turizma (Strgar, 2007).

Na podlagi staliS¢ in pripomb, podanih v okviru javne razgrnitve in obravnave, je sledila optimizacija
predloga najustreznejSega poteka hitre ceste. Optimizacija je v proucevanem primeru pomenila
prilagoditev poteka razli¢ice F2 v skladu z Zeljami lokalnih skupnosti tako, da bi bili njeni negativni
vplivi na prostor, okolje — predvsem na najboljSa kmetijska zemljis¢a — in druzbo manjsi. Razlic¢ica F2
je bila na primer optimizirana tako, da so jo nacrtovalci nekoliko odmaknili od pokopali$¢a na juznem
delu Velenja, ker je bila zanj nacrtovana Siritev, nekoliko je bil zmanjSan naklon ceste prek pobocja gore
Oljke, dodani so bili razli¢ni omilitveni ukrepi, kot je prehod ¢ez cestis¢e, namenjen dostopu do
kmetijskih zemljis¢. Del hitre ceste naj bi bil po optimizaciji zgrajen tudi v vkopani izvedbi. Kljucen
vzrok konflikta, torej temeljno vprasanje (ne)upravicenosti gradnje Stiripasovne hitre ceste prek
mnenja in pripombe lokalnih skupnosti ne recenzentska mnenja torej niso vodila v ponoven razmislek
odlocevalcev glede izvedljivosti izbora druge razliice, na primer drugo uvrscene F6 proti Arji vasi.
Ministrstvo za infrastrukturo in Ministrstvo za okolje in prostor sta po optimizaciji razlicice F2
organizirala sestanek z vsemi ob¢inami, skozi katere naj bi potekala hitra cesta. Udelezili so se ga tudi
predstavniki civilnih iniciativ, medtem ko se predstavniki Obcine Braslov¢e povabilu niso odzvali.
Razlogi Obcine Braslov¢e za to odloCitev niso znani, saj jih zapisnik s tega sestanka ne navaja,
predstavniki lokalne oblasti pa se prav tako niso odzvali nasemu vabilu na sodelovanje v intervjuju.
Predstavniki civilne iniciative iz Braslov¢ so na usklajevalnem sestanku ob¢in izrazili svoje dvome v
verodostojnost Studij variant in povedali, da proucujejo tudi moznosti za ovadbo odgovornih na
Ministrstvu za infrastrukturo, ki nadaljuje z nacrtovanjem hitre ceste, kljub nasprotovanjem lokalnih
skupnosti (Piano, 2008).

Kot je znacilno za civilne iniciative, so ¢lani poleg sodelovanja v formalnem postopku umescanja hitre
ceste v prostor delovali tudi izven njega. Tako sta v zacetku leta 2008 nastali dve knjigi, v katerih so
utemeljevali svoje nasprotovanje izbrani razli¢ici F2. Clani civilne iniciative Braslovée so napisali
knjigo z naslovom 3. razvojna os: analiza vrednotenja tras (Jeriha in Radisek, 2008), Civilna iniciativa
Saleske doline pa 3. razvojna os: Saleska dolina na poti k trajnostnemu prometu? (2008). Predstavitev

obeh gradiv je potekala na tiskovnih konferencah ob prisotnosti medijev.

5.3.4 Ponovna opredelitev problema
Junija 2008 je Ministrstvo za infrastrukturo podalo pobudo za razdelitev postopka priprave drzavnega
prostorskega nacrta za severni del tretje razvojne osi na Stiri lo¢ene odseke:

— odsek 1: od avtoceste A1 Sentilji-Koper do naértovanega prikljucka na juznem delu Velenja (pri
Gorenju),
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— odsek 2: od prikljucka na juznem delu Velenja (pri Gorenju) do nacrtovanega prikljucka Sloven;j
Gradec—jug,

— odsek 3: od priklju¢ka Slovenj Gradec—jug do vklju¢no Dravograda z obvoznicami,

— odsek 4: od priklju¢ka Otiski Vrh do mednarodnega mejnega prehoda Holmec.

Razlogi za pobudo so bili velika dolZina severnega dela tretje razvojne osi, veliko Stevilo ob¢in, skozi
katere bo potekala hitra cesta, in razli¢ne stopnje druzbene sprejemljivosti predlaganih razlicic hitre
ceste na posameznih odsekih. Odsek 1, ki ga obravnavamo, predstavlja odsek F. Na podlagi Ze izdelane
Studije variant je bila na odseku 1 predlagana optimizacija Ze izbrane razlic¢ice F2. Nosilci urejanja
prostora so bili pozvani, da dopolnijo smernice. V prvi fazi je bila izdelana analiza smernic nosilcev
urejanja prostora, obstojee gradivo in inventarizacija prostora. Izdelana je bila problemska karta s
predlogi za optimizacijo razli¢ice F2. Za optimizirano razli¢ico, ki so jo poimenovali F2-2, je bil
septembra 2010 izdelan osnutek drzavnega prostorskega naérta (Studija variant ..., 2012).

Predlogu drzavnega prostorskega nacrta za razli¢ico F2-2 je pri¢akovano nasprotovala lokalna skupnost,
predvsem civilna iniciativa v Braslov¢ah. Negativno mnenje na okoljsko porocilo pa je trikrat izdalo
tudi Ministrstvo za okolje in prostor, ki je bil pristojen za izvedbo celovite presoje vplivov na okolje
(mnenja 35409-288/2010 z dne 4. 2. 2011, 35409-288/2010/34 z dne 9. 3. 2012 in 35409-288/2010/52
z dne 22. 6. 2012) (Studija variant ..., 2012).

Prvo negativho mnenje o ustreznosti okoljskega porocila je povzelo mnenja varstvenih resorjev:
podrocje kmetijstva, arheologije in vodovarstvenih obmo¢ij. Na kmetijskem resorju so menili, da se na
najkakovostnejsa kmetijska zemljis¢a ne bi smelo posegati s hitro cesto, zato so predlagali povezavo
nad Arjo vasjo (razlic¢ica F6). Na podrocju arheologije so ugotovili, da je bilo v fazi predhodnih
arheoloskih raziskav pregledanih premalo povrsin za pripravo ustrezno dopolnjenih smernic, zato so
menili, da ocena tega vpliva v okoljskem poroc¢ilu ni mogoca. Ugotovili so tudi, da na delu predlagane
razli¢ice F2-2 velja ob¢inski odlok o zavarovanju vodnih virov, ki prepoveduje gradnjo cest.

V drugem negativnem mnenju o ustreznosti okoljskega porocila je Ministrstvo za okolje in prostor
ugotovilo, da okoljsko porocilo ni bilo dopolnjeno s preveritvami alternativ. Manjkala sta povzetek ocen
in vsebinska obrazlozitev izbora razli¢ice F2-2 kot najustreznejse, tudi zato, ker izbrana razli¢ica F2-2
ni bila enaka razli€ici F2 iz primerjalne Studije variant.

V tretjem negativnem mnenju o ustreznosti okoljskega porocila je Ministrstvo za okolje in prostor
povzelo mnenje Direktorata za kmetijstvo. Ocenili so, da nacrtovana hitra cesta pomeni preveliko trajno
izgubo kmetijskih zemljis¢, hkrati pa projekt ne predvideva alternativnih reSitev umescanja drzavne
ceste v prostor in dopusca samo eno mozno resitev (razliC¢ico F2-2). Izdano je bilo torej negativno
mnenje na predlagano razli¢ico hitre ceste.

Vlada Republike Slovenije si je prizadevala za razresitev konflikta v zvezi s prostorskim umes¢anjem
hitre ceste tudi s pomocjo medresorske delovne skupine, ki jo je ustanovila aprila 2011. Skupina naj bi
ovrednotila dosedanje postopke pri prostorskem umes¢anju hitre ceste. Medresorsko delovno skupino
so sestavljali pretezno predstavniki prometno-tehnicne, arhitekturne ter kmetijske in pedoloske stroke,

1n sicer:
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— David Polutnik, Ministrstvo za infrastrukturo, generalni direktor Direktorata za ceste, vodja
delovne skupine,

— dr. Mitja Pavliha, Ministrstvo za okolje in prostor, generalni direktor Direktorata za prostor,
namestnik vodje delovne skupine,

— Branko Ravnik, Ministrstvo za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano, generalni direktor
Direktorata za kmetijstvo, €lan,

— Drago Bregar, Ministrstvo za infrastrukturo, podsekretar na Direktoratu za ceste, ¢lan,

— Barbara Radovan, Ministrstvo za okolje in prostor, vodja Sektorja za drzavne prostorske nacrte
na Direktoratu za prostor, ¢lanica,

— Leon Ravnikar, Ministrstvo za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano, vodja Sektorja za urejanje
kmetijskega prostora in zemljiske operacije na Direktoratu za kmetijstvo, ¢lan,

— prof. dr. Franc Lobnik, zunanji sodelavec, Clan,

— prof. dr. Tomaz Tollazzi, zunanji sodelavec, ¢lan,

— dr. Ale§ Mlakar, zunanji sodelavec, ¢lan.

Ugotovili so, da 7e sama zasnova projekta tretje razvojne osi ni bila dovolj jasno opredeljena. Clani
skupine so menili, da ni bilo jasno, kateri bi bili na primer potrebni ukrepi na preostalem cestnem
omrezju, kako hitra cesta podpira koncept regionalnega razvoja SirSega obmocja, kako povezuje
razvojna sredisCa, ali je naCrtovana hitra cesta z razvojnega vidika upravicena, kak$no je razmerje med
pomenom izbolj$anja dostopnosti in ohranjanjem kmetijskih povrsin kot proizvodnega potenciala. Clani
medresorske delovne skupine so poleg tega ocenili, da izbor najustreznejSih razli¢ic hitre ceste na
posameznih odsekih ni bil ustrezno argumentiran. Med drugim so izpostavili, da je za nacrtovanje
projektov, kot je tretja razvojna os, problematicna odsotnost regionalne ravni prostorskega nacrtovanja,
saj so dileme v zvezi s tretjo razvojno osjo prav dileme regionalnega razvoja, krepitve in razvoja sredisc¢
ter smeri gospodarskega razvoja. Izrazili so dvom v prometno upravicenost gradnje hitre ceste glede na
podatke o povpreCnem letnem dnevnem prometu in predlagali premislek o modernizaciji oziroma
rekonstrukciji obstojecega cestnega omrezja (Porocilo medresorske ..., 2011).

Tudi glede okoljskega porocila v delu, ki se je nanaSalo na vrednotenje kmetijskih zemljis¢, so ¢lani
medresorske delovne skupine ocenili, da je bilo izdelano nenatan¢no in povr$no. Menili so, da je bila
predpisana metodologija za vrednotenje vpliva na kmetijska zemlji§¢a neprimerna, ker je omogocala
razli¢ne interpretacije glede uvrstitve posamezne razlicice v velikostni razred vpliva. Kot posebno
problemati¢no so oznacili odsotnost metodologije za vrednotenje upravicenosti posegov na kmetijska
zemljisca. Ocenjevalci so tako lahko kakrSen koli poseg na kmetijska zemljisca, ki je bil nacrtovan z
omilitvenimi ukrepi, v okoljskem porocilu ocenili z oceno »nebistven vpliv pod pogoji izvedbe

omilitvenih ukrepov« (Porocilo medresorske ..., 2011).

Medresorska delovna skupina je zaznala nekaj nedvomno pomembnih nepravilnosti in pomanjkljivosti
postopka odlocanja. Kljub temu pa je bila, podobno kot pri recenzentskem postopku, ki je sledil studiji
variant, tudi tukaj opazna §ibka interdisciplinarnost strokovne skupine. V medresorski delovni skupini
so bile zastopane predvsem naravoslovne in tehni¢ne stroke, ne pa tudi humanisti¢ne in druzboslovne.
Tako so dolocCeni vidiki, kot so druzbena sprejemljivost projekta in celostno, trajnostno nacrtovanje

prometne infrastrukture, ostali prezrti (Porocilo medresorske ..., 2011).
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Ministrstvo za infrastrukturo je kot pobudnik priprave drzavnega prostorskega nacrta del ugotovitev
¢lanov medresorske delovne skupine sprejelo in podalo usmeritve za njihovo upostevanje, za del
ugotovitev pa ocenilo, da presegajo naloge delovne skupine in njen mandat. Medresorska delovna
skupina je na primer predlagala, da je treba ustrezno dopolniti Studijo variant in predlog najustreznejse
razli¢ice hitre ceste bolj podrobno utemeljiti. Kljub temu so se na Ministrstvu za infrastrukturo odlocili,
da bodo nadaljevali s pripravo drzavnega prostorskega nacrta za razli¢ico F2-2. Predlagali pa so, da
Ministrstvo za kmetijstvo in Ministrstvo za okolje in prostor ustrezno prilagodita metodologijo za
vrednotenje vpliva na kmetijska zemljisc¢a. Dosledno upoStevanje kritik medresorske delovne skupine
bi prakti¢no pomenilo, da bi bilo treba celoten postopek vrednotenja in umes¢anja hitre ceste v prostor
zaceti znova, cemur pa je Ministrstvo za infrastrukturo nasprotovalo. Opozorili so, da bi bilo treba ob
morebitnem ponovnem vrednotenju prouciti razli¢ice na odseku F v povezavi z odsekom E, ker so
medsebojno odvisne. Ponovno vrednotenje razlic¢ice F2-2 po novi metodologiji so ocenili kot tezavno
oziroma neizvedljivo, saj je bila ta Ze izdelana na ravni idejnega projekta, ostale pa le na ravni idejnih
reSitev. Na Ministrstvu za infrastrukturo so zavrnili tudi idejo o rekonstrukciji obstojecega cestnega
omreZja namesto nacrtovanja hitre ceste v novem koridorju. To odloCitev so utemeljili z dejstvom, da je
tretja razvojna os v Resoluciji o nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji
predvidena kot hitra cesta. Kot taka ne more sovpadati z obstojecim cestnim omreZzjem, saj mora ta ostati
v funkciji vzporednega necestninjenega zbirnega cestnega omrezja. Razli¢ico F6 so s tega vidika
oznacili kot neustrezno (Poro¢ilo medresorske ..., 2011).

Vlada Republike Slovenije se je na porocilo medresorske delovne skupine odzvala s predlogom, naj
stroka dodatno utemelji izbor najustreznejSe razliCice hitre ceste, nato pa naj se postopek priprave
drzavnega prostorskega nacrta nadaljuje. Vlada Republike Slovenije je ocenila, da dopolnitev
okoljskega porocila z vidika varstva kmetijskih zemlji§¢ ne bi bila smiselna, saj so bile v njem Ze
izvedene realne ocene vplivov na posamezne sestavine okolja, med njimi tudi na kmetijska zemljis¢a, v
skladu z veljavnimi predpisi. Predlagali so, da Ministrstvo za kmetijstvo v sodelovanju z Ministrstvom
za okolje in prostor pripravi metodologijo za vrednotenje posegov na kmetijska zemljisca, ki bi dolocala
tudi kriterije glede nesprejemljivosti posegov na kmetijska zemljis¢a. Predlog modernizacije obstojece
cestne mreze namesto gradnje hitre ceste so na Vladi zavrnili (Poro¢ilo medresorske ..., 2011).

Leta 2011 so bile v Sloveniji volitve, ki so prinesle menjavo Vlade. Ker so bile izvedene Stevilne
optimizacije hitre ceste na tretji razvojni osi, njenih priklju¢kov in drugih ureditev, je junija 2012 nova
Vlada Republike Slovenije sprejela sklep, da bi bilo smiselno izvesti ponovno prometno-ekonomsko
vrednotenje celotne hitre ceste od avtoceste Al do Dravograda in na tej osnovi sprejeti odloCitev glede
nadaljevanja priprave vseh treh drzavnih prostorskih naértov. Ce bi se na tej osnovi izkazalo, da izvedba
hitre ceste dolgorocno prometno-ekonomsko ne bi bila upravicena, bi bilo treba sprejeti odloCitev glede
morebitne spremembe Resolucije o nacionalnem programu izgradnje avtocest. Oktobra 2012 je Vlada s
Sklepom odlo€ila, da se je razlic¢ica F2-2 (potrjena na Vladi Republike Slovenije v aprilu 2008 kot
najustreznejsa razlic¢ica) izkazala kot neprimerna za nadaljnje nacrtovanje. Podana so bila tri negativna
mnenja o ustreznosti okoljskega porocila, ki jih je izdal Ministrstvo za okolje in prostor. Drzavni
prostorski nacrt za razli¢ico F2-2 je bil ocenjen kot nesprejemljiv z vidika posega na kmetijska zemljisca.
Prav tako je bil slabo sprejet v lokalnem okolju. Vlada je zato odlo¢ila, da investitor za nadaljnje priprave
drzavnega prostorskega nacrta zagotovi dopolnitev Studije variant in okoljskega porocila, v katerem se
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oblikuje nov predlog. Nov predlog je moral upostevati naslednja izhodis¢a (Porocilo medresorske ...,
2011):

— uporabo podatkov, ki so bili pripravljeni ob izdelavi Studije variant v leta 2007,

— nacrtovanje Stiripasovne hitre ceste, morebitno etapnost gradnje naj bi se dolocilo po prostorski
umestitvi, pred pripravo na gradnjo,

— ustrezna navezava na razli¢ico E2, za katero je bil ze izdelan predlog drzavnega prostorskega
nacrta,

— prostorska umestitev mora izkazovati najvecjo mozno prometno-ekonomsko ucinkovitost in

— predlog mora biti prostorsko in okoljsko sprejemljiv.

Ministrstvo, ki je bilo v tem obdobju odgovorno za infrastrukturo in prostor, je v sodelovanju z
investitorjem odlo¢ilo, da v nasledn;ji stopnji strokovno ovrednotijo razlicici F3a in F3b.

5.3.5 Ponovno oblikovanje argumentacij

Po tem, ko je bil predlog drzavnega prostorskega nacrta za razlic¢ico F2-2 ocenjen kot nesprejemljiv, je
investitor zacel s Studijo variant za razli¢ici F3a in F3b, ki sta se, tako kot F2-2, navezovali na obvezno
izhodis¢no toc¢ko na jugu Velenja in s tem na razli¢ico E2. Na podlagi Studije variant in novih izhodis¢
je bila kot izvedljiva predlagana razli¢ica F3b. Izkazovala je najve¢jo prometno-ekonomsko
ucinkovitost in je bila sprejemljiva po vseh vidikih vrednotenja. Rezultati ponovne Studije variant za
razli¢ico F3b so predstavljeni v preglednici 10.

Preglednica 10: Povzetek rezultatov §tudije variant: razli¢ica F3b (Studija variant ..., 2012).
Table 10: Overview of evaluation results: the F3b variant (Studija variant ..., 2012).

Prednosti — Neposredna navezava industrijskega obmocja v Velenju

razli¢ice F3b ~ —  Prometna udinkovitost in ekonomska upraviéenost; razbremenitev obstojece
daljinske cestne povezave in mestne ceste v Velenju, uporabnost za potencialne
uporabnike

Slabosti —  Geolo$ke razmere niso najbolj ugodne za gradnjo hitre ceste

razliCice F3b  —  Najmanj primerna glede na izgubljene viine

— Vec prehodov potokov Loznica in Trnava, kar lahko ogrozi floro, favno in
nekatere habitatne tipe

Ministrstvo za okolje in prostor je zaradi predvidenih obseznejsih posegov v potoka Loznica in Trnava
pozval Zavod Republike Slovenije za varstvo narave, naj izda staliS¢e do razli€ice F3b. Zavod Republike
Slovenije za varstvo narave je v odgovoru med drugim zapisal, da predlagana razli¢ica F3b ni skladna
s podanimi naravovarstvenimi smernicami in z rezultati okoljskega porocila. Zapisali so, da bi bilo treba
pri nacrtovanju izkoristiti vse prostorske moznosti, da hitra cesta ne bi ogrozila obstoja naravnih vrednot
in drugih varovanih obmocij. Ocenili so, da zgolj z manjSimi omilitvenimi ukrepi in tehni¢nimi
spremembami predlagane razli¢ice F3b ni mogoc€e ohraniti lastnosti naravnih vrednot ter prepreciti
bistvenih vplivov na druga varovana obmocja, vklju¢no z obmocji Natura 2000. Potrebne bi bile vecje
prilagoditve in spremembe poteka hitre ceste, zlasti v delih, ki so preckale naravno ohranjena in
varovana obmocja. Pri umescanju hitre ceste v prostor bi morale biti upostevane Studija ranljivosti
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prostora in ostale strokovne podlage, smernice in rezultati okoljskega poro¢ila (Studija variant ...,
2012).

5.3.6  Ponovno usklajevanje interesov in uveljavljanje akterjev

V aprilu in maju 2013 so potekala usklajevanja z ob¢inami in z nosilci urejanja prostora na podrocju
energetike, ohranjanja narave in vodnih virov. Z vidika varstva narave se je razli¢ica F3b ze v Studiji
variant izkazala kot zelo problemati¢na, saj veckrat preCka obmocje Natura 2000, naravne vrednote,
Krajinski park Ponikovski kras in naravni spomenik — reko Loznico s poplavnim obmo¢jem. Na
Ministrstvu za okolje in prostor so ocenili, da je izvedljivost razli¢ice F3b moc¢no tvegana, tako z vidika
ohranjanja narave kot tudi z vidika varstva vodnih virov. Poleg tega so bila tudi staliS¢a nosilcev urejanja
prostora do te razli¢ice mo¢no odklonilna. Ministrstvo za okolje in prostor je zato sprejelo odlocitev, da
nadaljuje s pripravo drzavnega prostorskega nacrta po razlic¢ici F2-2. Vlada Republike Slovenije je zato
18. 3. 2015 sprejela sklep, da se z namenom izboljSanja prometne povezave obmocja Savinjsko-Saleske
regije z mednarodnimi prometnimi povezavami nadaljuje priprava drzavnega prostorskega nacrta po
optimizirani razliici F2-2, ki je bila v §tudiji variant Ze opredeljena kot najustreznejSa in za katero je
bil Ze izdelan osnutek drzavnega prostorskega nacrta (Drzavni prostorski nacrt ..., 2017).

Osnutek drzavnega prostorskega nacrta za razli¢ico F2-2 je bil javno razgrnjen od 12. junija 2015 do
12. julija 2015. V Casu javne razgrnitve so obcine in zainteresirana javnost podali okoli 300 pripomb in
predlogov. Vse pripombe in predlogi so bili obravnavani, nanje so bili podani odgovori v stalis¢ih do
pripomb in predlogov. Na osnovi pripomb in predlogov z javne razgrnitve in predlogov iz Studije
»Opredelitve posledic izgradnje drzavne ceste od priklju¢ka Sentrupert na AC Al Sentilj-Koper do
prikljucka Velenje jug na ekonomicnost kmetijske proizvodnje prizadetih kmetijskih gospodarstev«
(Vrscaj et al., 2016) ter na podlagi predlogov omilitvenih ukrepov, ki so sledili iz Okoljskega porocila
za pripravo drZzavnega prostorskega nacrta, so bile preverjene Se mozne optimizacije (Drzavni prostorski
nacrt ..., 2017).

Spremenjene resitve iz osnutka drzavnega prostorskega nacrta so bile od 4. do 18. julija 2016 Se enkrat
javno razgrnjene. Organizirane so bile tri javne obravnave, in sicer v Mestni ob¢ini Velenje, v Ob¢ini
Smartno ob Paki in v Ob¢&ini Braslovée (skupaj za obmodje ob&in Braslové in Polzela). Javna obravnava
je bila v ob&ini Smartno ob Paki zaradi protesta civilnih iniciativ iz Braslové, Polzele in Smartnega ob
Paki prekinjena, zaradi ¢esar postopka predstavitve ni bilo mogoce zakljuciti. V Casu javne razgrnitve
so predstavniki ob¢in in zainteresirane javnosti ponovno podali pripombe, ki so jih obravnavali drzavni
odlocevalci. Stalisca do pripomb in predlogov, podanih v ¢asu javne razgrnitve spremenjenih resitev iz
osnutka drZzavnega prostorskega nacrta, so bila potrjena in objavljena 14. oktobra 2016 (Drzavni
prostorski nacrt ..., 2017).

Na podlagi stalis¢ do pripomb so bile izdelane dodatne prilagoditve in kon¢no tudi drzavni prostorski
naért za hitro cesto od Sentruperta do Velenja. Razli¢ica F2-2 je bila utemeljena kot najbolj primerna
zaradi:

— najbolj uc¢inkovitega priklju¢evanja — trije prikljucki,
— primernih geoloskih razmer,

— predvidenega najkrajSega Casa gradnje,
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— dobre navezave naselij, saj poveze veliko obCinskih sredis¢,
— neposredne navezave industrijskega obmoc¢ja v Velenju in

— prometno zelo ucinkovitega in ekonomsko upravi¢enega navezovanja na druge odseke (E, N).

Ministrstvo za okolje in prostor je na podlagi mnenj nosilcev urejanja prostora zagotovil uskladitev
predloga drzavnega prostorskega nacrta in ga posredoval v sprejem Vladi Republike Slovenije. Vlada
Republike Slovenije je Uredbo o drzavnem prostorskem nacrtu za drzavno cesto od prikljucka
Sentrupert na avtocesti Al Sentili-Koper do prikljutka Velenje jug izdala na 117. redni seji dne 12. 1.
2017.

5.3.7 Spodietela legitimnost
Ministrstvo za kmetijstvo je Uredbi o drzavnem prostorskem nacrtu za hitro cesto nasprotovalo. Svoje
nasprotovanje so utemeljili z naslednjimi argumenti (DrZavni prostorski nacrt ..., 2017):

— Optimizirana razli¢ica F2-2 e vedno posega na strnjeno visokokakovostno ravninsko obmocje
kmetijskih zemljis¢. Ta bodo razdeljena in s tem izpostavljena potencialnim novim pobudam za

cov v

ey v

— Gre za poseg na kmetijsko najbolj produktivno in obcutljivo obmocje. Da je razlic¢ica F2-2
neustrezna in za kmetijski sektor nesprejemljiva, so ugotovili tudi avtorji Studije, izdelane na
Kmetijskem institutu Slovenije. V Studiji so obravnavali vplive hitre ceste na ekonomiénost
kmetijske proizvodnje na prizadetih kmetijskih gospodarstvih (kon¢no porocilo, oktober 2016).

— Zamocno in srednje prizadeta kmetijska gospodarstva niso bili izdelani individualni sanacijski
nacrti.

— V Uredbi ni predvidena soudelezba strokovnjaka za kmetijstvo (pedologa) za nadzor pri
ravnanju z rodovitnim delom tal.

— Omilitveni ukrepi za izogibanje ustvarjanju nefunkcionalnih zemljis¢ pred spremembo
namenske rabe obmocja niso bili pregledani z vidika kmetijstva.

— Niso prikazana morebitna obmocja za vzpostavitev nadomestnih habitatov ali drugih
omilitvenih ukrepov, predvidenih v okoljskem poroc¢ilu, in drugih posegov, ki se nacrtujejo na
obmocju kmetijskih zemljisc.

— Ker je medresorska delovna skupina za evalvacijo postopkov pri prostorskem umescanju
drzavne ceste od Sentruperta do Velenja izpostavila, da $tudije variant niso bile dosledno
izpeljane in v rezultatih niso bile ustrezno argumentirane prednosti in slabosti posameznih
razli¢ic hitre ceste. Delovna skupina je predlagala dopolnitev okoljskega porocila z vidika
varstva kmetijskih zemljis¢, ki pa ni bila izvedena.

— Ker na nedoslednost Studije variant opozarja tudi druga strokovna in zainteresirana javnost.
Ministrstvo za kmetijstvo je pri preveritvi Studije variant ugotovilo, da sta bili razli¢ici F2 in F6
s prostorskega, funkcionalnega in varstvenega vidika na podlagi 32 kriterijev povsem enako
ovrednoteni. Obe sta v sinteznem vrednotenju dosegli enako $tevilo tock, pri ¢emer je bila
razli¢ica F6 bolje ocenjena tako z vidika varstva kmetijskih zemljis¢ kot tudi z vidika varstva
kulturne dediscine.
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— Ker je strokovna javnost opozarjala na vprasljivost izbrane razli¢ice F2 v luci policentri¢nega
razvoja urbanega omrezja in povezovanja regionalnih sredis¢, ki sodita med pomembne cilje
Strategije prostorskega razvoja Slovenije.

— Ker izbrana razli¢ica ne sledi Strategiji razvoja prometa v Republiki Sloveniji, ki pravi, da ima
za zmanjSanje razvrednotenja naravnega okolja rekonstrukcija obstojeCe prometne
infrastrukture prednosti pred gradnjo nove, prav tako pa ima umescanje prometne infrastrukture
v Ze obstojece infrastrukturne koridorje prednost pred umes¢anjem v naravno ohranjen prostor.

— Ker so menili, da bi bilo treba pred sprejetjem drzavnega prostorskega nacrta izvesti celovito

strokovno recenzijo $tudije variant, s katero bi odgovorili na vsa Se odprta vprasanja.

Ker dvomi o korektnosti $tudije variant in vrednotenja v okviru priprave okoljskega porocila z vidika
varstva kmetijskih zemlji$¢ niso bili odpravljeni, je Ministrstvo za kmetijstvo ocenilo, da je bil postopek
sprejemanja drzavnega prostorskega nacrta za razli¢ico F2-2 nelegitimen. S tega vidika je Ministrstvo
za kmetijstvo kot nosilec urejanja prostora podalo negativno mnenje tako na predlog drZzavnega
prostorskega nacrta kot tudi na celovito presojo vplivov na okolje.

Sprejeti Uredbi o drzavnem prostorskem nacrtu za drzavno cesto od prikljucka Sentrupert na avtocesti
A1 Sentili-Koper do priklju¢ka Velenje jug so poleg Ministrstva za kmetijstvo nasprotovali tudi akterji
iz spodnjesavinjskih ob¢in: ob¢inski sveti ob&in Braslovée, Polzela in Smartno ob Paki. Slednji so
kasneje vlozili tudi zahtevo za ustavno presojo Uredbe o drzavnem prostorskem nacrtu, katere priprava
je potekala v sodelovanju z Zdruzenimi civilnimi iniciativami Spodnje Savinjske doline. Njihovi
argumenti proti sprejeti Uredbi so bili (Odlocba o ugotovitvi ..., 2019):

—  Uredba o drzavnem prostorskem naértu za drzavno cesto od prikljucka Sentrupert na avtocesti
A1 Sentilj—Koper do priklju¢ka Velenje jug naj bi bila sprejeta po postopku, 1) ki ni bil v skladu
z Aarhusko konvencijo, 2) ki naj bi bil v nasprotju z Direktivo 2001/42/ES Evropskega
parlamenta in Sveta z dne 27. junija 2001 o presoji vplivov nekaterih nacrtov in programov na
okolje in 3) ki naj bi bil v nasprotju z Direktivo 2011/92/EU Evropskega parlamenta in Sveta z
dne 13. decembra 2011 o presoji vplivov nekaterih javnih in zasebnih projektov na okolje.

—  Ker Uredba ureja prostor na obmo¢&ju ob&in Braslovée, Polzela in Smartno ob Paki, naj bi bila
tem obc¢inam odvzeta pravica do urejanja prostora na lastnih teritorijih.

— Ker v postopku priprave Uredbe ni bilo nikakr$ne javne razprave o $e odprtih moznostih, javnost
na javnih obravnavah in razgrnitvah ni ve¢ mogla vplivati na prostorsko umestitev hitre ceste.
Pripombe in predlogi akterjev, naj se izbere ali preveri druge moznosti, so bili zavrnjeni z
argumentom, da je bila dokoncna izbira opravljena s Studijo variant. S tem so bile
predlagateljem ustavne presoje kratene pravice iz Aarhuske konvencije.

— Lokalnemu prebivalstvu, konkretno prizadetim posameznikom, je bila kratena pravica do
sodelovanja pri upravljanju javnih zadev, ki jo $¢iti tudi Ustava RS.

— Menijo, da je bil postopek priprave drzavnega prostorskega nacrta za razli¢ico F2 prekinjen,
vmes pa se je zacel postopek priprave drzavnega prostorskega nacrta za razlic¢ico F3b.
Nadaljevanje priprave drZzavnega prostorskega nacrta za razliCico F2-2 so ocenili kot
nezakonito.

— Predlagatelji ustavne presoje so trdili, da bi morala biti javnost vkljuena ze v zgodnji fazi

nacrtovanja, ko so bile Se bile odprte vse moznosti. Sklicevali so se na Direktivo Evropskega
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parlamenta in Sveta z dne 27. junija 2001 o presoji vplivov nekaterih nacrtov in programov na
okolje in na Aarhusko konvencijo.

— Menijo, da bi morali biti F2 in optimizirana F2-2 obravnavani kot lo¢eni razlicici, saj gre za dva
prostorsko popolnoma razli¢na poteka hitre ceste. S tega vidika bi morala biti tudi $tudija variant
izvedena posebej za razli¢ico F2-2.

— Menijo, da $tudija variant iz leta 2007 ne bi smela predstavljati podlage za sprejetje Uredbe, saj
je med postopkom Vlada sama ocenila, da gre za strokovno neustrezno podlago za odlo¢anje o
poteku hitre ceste (medresorska delovna skupina). Vlada zaklju¢kov o strokovni neustreznosti
Studije variant ni nikoli spremenila.

Ustavno sodisce je zavrnilo pripombe vlagateljev ustavne presoje z Odlocbo o ugotovitvi, da Uredba o
drzavnem prostorskem naértu za drzavno cesto od prikljucka Sentrupert na avtocesti A1 Sentilj-Koper
do prikljucka Velenje jug ni v neskladju z Ustavo. Ustavno sodiS¢e se v razlagi ni opredelilo do
strokovnih vpraSanj ali je razliica F2-2 res najbolj primerna ter ali je razliica F2-2 le optimizirana
razli¢ica F2 ali popolnoma nova razli¢ica. Ustavno sodi$¢e je menilo, da gre za strokovna vprasanja, za
katera sodi$¢e ni pristojno. Ustavno sodisce je tudi presodilo, da v postopku ni bila krSena Aarhuska
konvencija, saj je postopek potekal po veljavnih zakonih (Zakon o urejanju prostora, 2002, Zakon o
prostorskem nacrtovanju, 2007, in Zakon o umesc¢anju prostorskih ureditev drzavnega pomena v prostor,
2010). Vsi so temeljili na nacelu sodelovanja javnosti, ki je bilo upostevano s tem, da so bile organizirane
po zakonih predpisane javne razgrnitve in javne razprave, kjer je bilo javnosti in ob¢inam omogoceno
sodelovanje. Tudi rezultati Studije variant in predlog najustreznejSe razlicice so bili razgrnjeni,
organizirana je bila tudi javna razprava. Ocitki predlagateljev ustavne presoje tako niso bili utemeljeni.
Ustavno sodisce je kot neutemeljene oznacilo tudi o€itke, da je izbor razliCice F2-2 temeljil na Studiji
variant iz leta 2007, ko je bila ocenjena razli¢ica F2. Studiji variant iz leta 2007 je bila namre¢ dodana
utemeljitev predloga optimizirane F2-2, prostorska zakonodaja pa tudi ne predvideva ponovnega
vrednotenja in primerjave optimizirane razlicice z ostalimi razli¢icami cest (Odloc¢ba o ugotovitvi ...,
2019).

Gradnja severnega dela tretje razvojne osi se je po zapletih glede financiranja projekta med Ministrstvom
za infrastrukturo in Ministrstvom za finance zacela oktobra 2020, in sicer na odseku med Velenjem in
Sentrupertom. Po pravnomoénosti razsodbe Ustavnega sodis¢a so se na prout¢evanem odseku med
Sentrupertom in Velenjem (odsek F) zageli postopki priprave dokumentacije za pridobitev gradbenega
dovoljenja. Ti vkljucujejo parcelacijo, cenitev in odkup zemljis¢, odkup objektov ter individualne
razgovore z lastniki le-teh, arheoloske raziskave, geoloske in geomehanske raziskave in hidrogeoloske
raziskave.

5.4 Primerjava rezultatov $tudij primerov

5.4.1 OmreZja akterjev in vioge akterjev v omreZjih

Omrezja akterjev v obeh proucevanih primerih postopkov ume$¢anja prometne infrastrukture v prostor
so sestavljale podobne klju¢ne skupine akterjev: drzavna raven upravljanja oziroma drzavni odlo¢evalci,
drzavni in lokalni nosilci urejanja prostora, stroka in predstavniki gospodarstva (preglednica 11).
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Preglednica 11: Vloge kljucnih akterjev pri umescanju proucevanih primerov prometne infrastrukture v

prostor.

Table 11: Roles of key actors in transport infrastructure implementation in both case studies.

Skupine akterjev

Kljucni akterji

Vloge

Drzavni odlocCevalci

Investitor

Ministrstvo za infrastrukturo

Ministrstvo za okolje in
prostor

Financiranje projekta, prostorsko nacrtovanje in

umescanje
Pobudnik, utemeljitelj projekta

Vodenje postopka priprave drzavnega lokacijskega

nacrta, usklajevanje interesov

Drzavni nosilci

urejanja prostora

Ministrstvo za kulturo
(primer Trebnje)
Ministrstvo za kmetijstvo

Podajanje smernic za na¢rtovanje in mnenj na
drzavne prostorske nacrte

(primer tretje razvojne osi)

Lokalna raven Podajanje smernic za nacrtovanje in mnenj na

o Obcine . y
upravljanja drzavne prostorske nacrte
Gradbeno-tehni¢na stroka
Prometno-ekonomska stroka . L .
. Predhodne analize, predlog idejne trase, izdelava
Okoljevarstvena stroka L .
. $tudij variant
Prostorsko-nacrtovalska
stroka
Recenzenti Pregled in recenzija izvedbe $tudij variant
Stroka
Sprejem kon¢ne odloéitve o poteku avtoceste
Vladna/medresorska delovna  (primer Trebnje)
skupina Mnenje o ustreznosti postopka odlocanja in
Studij variant
) . Sodelovanje s civilnimi iniciativami, izrazanje
Posamezni strokovnjaki Lo . L
neodvisnih strokovnih stali§¢
I ) Civilna druzba Izrazanje stalis¢ predstavnikov posameznikov,
avnos o .
Posamezniki lokalnih skupnosti, civilnih iniciativ ipd.
. . Izrazanje staliS¢ predstavnikov lokalnega
Gospodarstvo Lokalni podjetniki

gospodarstva

Oba postopka umescanja avtoceste in hitre ceste v prostor sta se pricela z vzpostavitvijo osnovnega
omrezja akterjev, ki je pri¢akovano in znaCilno za nacrtovanje drzavne prometne infrastrukture.
Sestavljali so ga Ministrstvo za infrastrukturo kot pobudnik projekta, Ministrstvo za okolje in prostor,
ki vodi postopek priprave drzavnega prostorskega nacrta, in investitor. V Sloveniji je to Druzba za
avtoceste, ki jo je leta 1993 ustanovila drzava. V primeru umesc¢anja avtoceste mimo Trebnjega je v
omrezju akterjev izstopala predvsem vloga investitorja, ki je bil po Zakonu o Druzbi za avtoceste v
Republiki Sloveniji (1993) odgovoren za prostorsko nacrtovanje in umescanje avtoceste. Investitor je
vztrajal pri podpori dolinske razli¢ice avtoceste, ki jo je utemeljeval z rezultati Studij variant, pri cemer
se je skliceval predvsem na rezultate gradbeno-tehni¢nega in prometno-financnega vidika vrednotenja.
Studije variant so se v postopku ponovile §tirikrat, vendar vsaki¢ brez enotne ocene, katera razli¢ica
avtoceste je strokovno najbolj upravic¢ena. Dolinska in pobocna razliica avtoceste sta bili namre¢ vsakic
ocenjeni zelo podobno, dolinska razlicica je bila ugodnejSa z gradbeno-tehni¢nega in prometno-
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finan¢nega vidika, poboc¢na pa z vidika prostorskega in varstvenega vidika. Zaradi razpolaganja z
drzavnimi sredstvi in posojili za izgradnjo avtocest je imel investitor v postopku umescanja avtoceste
mimo Trebnjega relativno veliko pogajalsko mo¢. Ker je bil hkrati odgovoren tudi za prostorsko
nacrtovanje in umescanje avtoceste v prostor, je imel formalno osnovo za uresnievanje lastnega
interesa, to je zgraditi zanj najugodnejso, dolinsko razli¢ico avtoceste.

V primeru umescanja hitre ceste na tretji razvojni osi v prostor so drzavni odlocevalci prav tako
pomembno vlogo. Akterji na drzavni ravni so se v svojih argumentacijah zanasali predvsem na rezultate
Studij variant, ki so kot najustreznejSo opredelile razli¢ico F2, kasneje optimizirano F2-2. Ministrstvo
za infrastrukturo je podpiralo nacrtovanje hitre ceste v novem koridorju, kljub opozorilom dela stroke,
da je z vidika prometne obremenjenosti obstojecega cestnega omreZja gradnja hitre ceste neupravicena.
Ocitke, da bi bilo treba v postopku ponovno izvesti Studijo variant na odseku F, ko se je na novo zacela
priprava drzavnih prostorskih nacrtov po loc¢enih odsekih, so zavrnili z obrazlozitvijo, da bi bilo to
tezavno, saj je bil za izbrano razliCico ze izdelan idejni projekt, ostale razlicice pa so bile zasnovane
zgolj kot idejna zasnova. Ministrstvo za infrastrukturo je zavrnilo tudi predloge medresorske delovne
skupine, da bi bilo treba na novo prouciti upravicenost Stiripasovnice v novem koridorju in preveriti, ali
bi zadostovala Ze rekonstrukcija obstojecih cest. Menili so, da rekonstrukcija obstojecega omrezja ni
smiselna, ker je hitra cesta predvidena v Resoluciji o nacionalnem programu izgradnje avtocest (2004)
in da mora obstojece cestno omrezje ostati necestninjena prometna alternativa hitri cesti. Na spremembe
v postopku odlo¢anja je vplivalo tudi nestabilno politicno okolje. Po menjavi vlade leta 2011 je nov
prometni minister zaradi zastojev in konfliktov v postopku odlocanja predlagal preveritev drugih
moznih razli¢ic na odseku F, F3a in F3b. Obe razli¢ici sta se v $tudiji variant izkazali kot okoljsko manj
primerni. S ponovno menjavo vlade leta 2013 je nov prometni minister spet odlo¢il, da se nadaljuje
nacrtovanje tretje razvojne osi po predhodno Ze optimizirani razli¢ici F2-2. Hitre menjave stalis¢
drzavnih odlo¢evalcev, ki so odvisne tudi od trenutnih politi¢nih opcij na oblasti, kazejo na to, da projekt
tretje razvojne osi ni imel trdne politicne podpore, kar je pripomoglo k neproduktivnosti delovanja
drzave in Se bolj zamajalo zaupanje drzavljanov v ta projekt.

Ministrstvo za okolje in prostor je bilo v obeh postopkih umescanja cest v prostor formalno zadolzeno
za administrativno vodenje postopka priprave drzavnih prostorskih nacrtov. S tem je bila vloga
Ministrstva za okolje in prostor, kot transdisciplinarne, usklajevalne institucije, okrnjena oziroma
podrejena investitorju in drugim akterjem na drzavni ravni. V obeh postopkih odlo¢anja je Ministrstvo
za okolje in prostor organiziralo usklajevalne sestanke za drzavne in lokalne nosilce urejanja prostora
ter javne razgrnitve in javne obravnave, ki omogocajo tudi sodelovanje javnosti. Na za¢etku postopka
umesc¢anja hitre ceste na tretji razvojni osi v prostor je bila organizirana tudi prostorska konferenca, ki
je bila namenjena usklajevanju interesov med drzavnimi in lokalnimi nosilci urejanja prostora.
Omogocala je tudi izrazanje staliS¢ in interesov v zvezi z nacrtovano hitro cesto zainteresirani javnosti

in gospodarstvu.

Naslednja pomembna skupina akterjev v obeh omrezjih akterjev so bili drzavni nosilci urejanja prostora.
V primeru umesc¢anja avtoceste mimo Trebnjega v prostor je izstopalo predvsem Ministrstvo za kulturo,
v primeru tretje razvojne osi pa Ministrstvo za kmetijstvo. Njuni vlogi sta bili formalno enaki, to je
opredelitev pogojev in smernic za umes¢anje ceste v prostor ter podajanje mnenj. Dejanski vlogi teh

dveh akterjev pa sta se med primeroma razlikovali. Pomemben dejavnik, ki je v primeru umescanja
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avtoceste mimo Trebnjega moc¢no vplival na razmerja v omrezju in na potek postopka odlocanja, sta
bila Zakon o varovanju kulturne dedis¢ine (1999) in ratifikacija Malteske konvencije leta 1999. Z
zakonodajo, ki je formalno zas¢itila kulturno in arheolosko dedis¢ino, sta se bistveno okrepili vloga in
pogajalska mo¢ Ministrstva za kulturo v omrezju. Nazadnje je argument zakonskega varstva kulturne
dediscine bistveno vplival tudi na kon¢no odlocitev vladne delovne skupine o izboru poboc¢ne razli¢ice
avtoceste. V primeru tretje razvojne osi je bil najbolj viden nasprotnik predlagane razli¢ice F2-2 med
drzavnimi institucijami Ministrstvo za kmetijstvo. Podalo je ve¢ negativnih mnenj na okoljsko porocilo,
na koncu pa tudi negativno mnenje na predlog drzavnega prostorskega nacrta. Pri tem so se sklicevali
predvsem na Zakon o kmetijskih zemljiscih (1996), Pravilnik o kriterijih za nacrtovanje prostorskih
ureditev in posegov v prostor na najboljSih kmetijskih zemljis¢ih zunaj obmocij naselij (2008) in na
Zakon o prostorskem nacrtovanju (2007). Ker je formalno gradnja cest drzavnega pomena na najboljsih
imelo Ministrstvo za kmetijstvo v primerjavi z Ministrstvom za kulturo v prvem primeru precej Sibkejse
pogajalsko izhodisce. Izbora razli¢ice F2-2 tako niso uspeli prepreciti.

V postopka umescanja avtoceste in hitre ceste v prostor so bili vkljuceni tudi lokalni nosilci urejanja
prostora — ob¢ine. Obcina Trebnje je v postopku kot lokalni nosilec urejanja prostora v zacetni fazi
projekta uspesno ubranila svoje interese. Ceprav je investitor sprva predvidel le en potek avtoceste skozi
Trebnje, tako imenovano dolinsko razli¢ico, so predstavniki Obc¢ine Trebnje skozi ve¢ usklajevalnih
sestankov uspeli doseci, da je investitor za prvo Studijo variant pripravil Se dve dodatni, in sicer
»pobocno« in vmesno, imenovano »za gradom«. Nasprotno so imele v primeru tretje razvojne osi ob¢ine
relativno pasivno vlogo, predvsem na zacetku postopka odloCanja. Obcine Braslovce, Polzela in
Smartno ob Paki so sprva podprle predlog razli¢ice F2, kar je privedlo do prvega konflikta z lokalnimi
skupnostmi in botrovalo nastanku civilnih iniciativ. Civilne iniciative so o€itale predstavnikom ob¢in,
da so ob&utno premalo truda vlozili v javno razpravo o projektu s krajani. Sele pod pritiski civilnih
iniciativ so ob¢ine izrazile nasprotovanje predlagani razli¢ici hitre ceste. Tudi ustavno presojo postopka
priprave drZzavnega prostorskega nacrta so omenjene obc¢ine naroCile na pobudo Zdruzenih civilnih
iniciativ Spodnje Savinjske doline. To na eni strani kaze na Sibko sodelovanje drzavne in lokalne ravni
oblasti v drzavnih razvojnih projektih, na drugi strani pa tudi na Sibko sodelovanje lokalne ravni
upravljanja s prebivalci. Ceprav je drzava pobudnik in izvajalec projekta, so obéine kljuéni vezni ¢len
med drzavo in drzavljani. Potencial vzpostavljanja dialoga v odnosu med drzavo in drzavljani je v
primeru tretje razvojne osi ostal neizkoriscen.

Pri oblikovanju argumentacij akterjev tako na drzavni kot lokalni ravni in tudi javnosti ima pomembno
vlogo stroka. Stroka je v obeh proucevanih postopkih umes¢anja cest v prostor sodelovala tako v okviru
formalnega postopka priprave drzavnih prostorskih nacrtov kot tudi na druge formalno neopredeljene
nacine. Stroka je tako v obeh primerih delovala v okviru §tudij variant, ki vkljuCujejo ocenjevanje
razli¢ic potekov cest z gradbeno-tehni¢nega, prometno-ekonomskega, varstvenega ter urbanisti¢nega in
prostorskega vidika. V obeh primerih so bila mnenja znotraj strok in med strokami deljena. V primeru
vrednotenja razli¢ic avtoceste v Trebnjem stroka v nobeni izmed §tudij variant ni podala enozna¢nega
mnenja, katera razli¢ica avtoceste, dolinska ali pobo¢na, je strokovno bolj upravi¢ena. Studija variant

na tretji razvojni osi pa se je zakljucila z izborom razli¢ice F2.
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Izvedbo $tudij variant praviloma ocenjujejo tudi recenzenti. V obeh primerih so recenzenti opozorili na
pomanjkljivosti Studij variant, kot so podvajanje kriterijev, razlicna tolmacenja istih kriterijev. V
primeru Trebnjega so recenzenti stroki, ki je izvajala prometno-ekonomsko vrednotenje, ocitali tudi
pristranskost pri oblikovanju kriterijev, saj so bili ti zasnovani tudi na predlog investitorja, ki ne bi smel
vplivati na delo stroke. V primeru tretje razvojne osi so recenzenti med drugim izvajalcem $tudije variant
ocitali, da je izbor razli¢ice F2 slabo utemeljen.

V obeh primerih sta Ministrstvo za infrastrukturo ter Ministrstvo za okolje in prostor zaradi tezavnega
razreSevanja konfliktov, tudi znotraj strok in med strokami, ustanovila vladni oziroma medresorski
delovni skupini. V primeru umescanja avtoceste v Trebnjem je imela medresorska delovna skupina zelo
pomembno vlogo, saj je na koncu dobila pooblastilo, da sprejme kon¢no odlocitev o poteku avtoceste.
Ministrstvi sta jo ustanovili z namenom, da njeni ¢lani proucijo celoten postopek umescanja v prostor
in se na podlagi argumentov akterjev odlocijo za kon¢no razli¢ico avtoceste. OdlocCitev ¢lanov vladne
delovne skupine za pobocno razliico avtoceste je bila pragmati¢na, izbrali so namre¢ razlicico, ki je
bila najmanj konfliktna in najhitreje izvedljiva. Na kon¢no odlocitev sta kljucno vplivali predvsem
zakonodaja s podro¢ja varstva kulturne in arheoloske dedis¢ine, ki je mo¢no zaostrila pogoje gradnje
prometne infrastrukture na zavarovanih obmocjih. Deloma je imela na odloCitev vpliv tudi civilna
iniciativa iz Trebnjega, ki je imela relativno moc¢no podporo lokalnega prebivalstva. Civilno iniciativo
so podprle lokalne skupnosti v obCini Trebnje, pa tudi obCinski svet. Kon¢ni sklep ¢lanov vladne delovne
skupine je bil, da je pobocna razli¢ica v lokalnem okolju druzbeno bolj sprejemljiva oziroma uziva vecjo
raven legitimnosti kot dolinska razli¢ica avtoceste. Taks$no odlocitev je po dolgoletnem postopku
umescanja avtoceste v Trebnjem na koncu sprejel tudi investitor, saj je bila ta razli¢ica v konkretnem
primeru najbolj pragmaticna — najmanj konfliktna in najhitreje izvedljiva. Pri tretji razvojni osi so bila

mnenja delovne skupine le deloma upostevana, deloma pa zavrnjena.

V obeh omrezjih akterjev so nastopale tudi civilne iniciative kot organizirana civilna druzba, v manjsi
meri pa tudi posamezniki, ki so se udelezevali javnih razgrnitev in javnih obravnav, in predstavniki
gospodarstva. Civilna iniciativa v Trebnjem se je v omrezju uveljavila relativno pozno. To ni
presenetljivo, ker je takratna prostorska zakonodaja formalno omogocala vkljucitev javnosti v postopek
odlocanja Sele, ko je bil javno predstavljen osnutek lokacijskega nacrta za avtocesto. Kljub pozni
vkljucitvi v omrezje v tem delu postopka odlocanja Se vedno ni bilo jasno, katera razliica avtoceste
mimo Trebnjega bo izbrana. Vkljucitev novih akterjev v postopek umes¢anja avtoceste v prostor se je
torej zgodila v fazi, ko so bile moznosti glede prostorske umestitve avtoceste Se odprte.

Nasprotno so v primeru umes¢anja hitre ceste na tretji razvojni osi v prostor civilne iniciative nastale Ze
relativno zgodaj, kmalu po predstavitvi idejne trase tretje razvojne osi. Na tem dogodku je predstavnik
obcin Zgornje Savinjske doline, tudi eden od takratnih poslancev v drzavnem zboru, podal pobudo, da
se v naslednjo $tudijo variant vkljuci Se en alternativni potek hitre ceste med Velenjem mimo Letusa do
avtoceste (kasneje imenovano F2). To je utemeljil z izboljSanjem prometne dostopnosti in domnevno
pospesitvijo gospodarskega razvoja tega obmoc¢ja. Odgovorni ministrstvi in investitor so se po preveritvi
te opcije dogovorili, da bo tudi ta razli¢ica vklju¢ena v Studijo variant, predstavniki ob¢in Braslovce,
Smartno ob Paki in Polzela pa tej odlo¢itvi niso nasprotovali. To je bistveno spremenilo potek ume§éanja
hitre ceste v prostor, vplivalo pa je tudi na razmerja med akterji. Posledica tega predloga je bila

ustanovitev civilne iniciative v Braslovcah, nato pa $¢ v Smartnem ob Paki. Obe civilni iniciativi sta
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nasprotovali tej najbolj zahodni razli€ici hitre ceste, hkrati pa sta ocitali predstavnikom obcine, da niso
delovali v skladu z interesi ob¢anov.

Delovanje civilnih iniciativ, da bi uveljavili svoje interese v omreZzju akterjev, je bilo v obeh proucevanih
primerih podobno. Njihovo delovanje je temeljilo na pridobivanju podpore javnosti (prek objav v
tiskanih medijih), stroke (del Clanov civilne iniciative je bodisi izhajal iz razli¢nih strok bodisi so
sodelovali s predstavniki razli¢nih strok) in politike (lobiranja pri politikih). Civilna iniciativa v
Trebnjem je s svojim delovanjem vplivala tudi na postopek odlo¢anja. Leta 2004 so Clani civilne
iniciative organizirali javno tribuno v Trebnjem. Ceprav izvedba dogodka ni v celoti potekala po nagelih
deliberativnega odlo¢anja, je bil to eden redkih dogodkov v celotnem postopku nacrtovanja, ki je
omogocal deliberacijo med vsemi relevantnimi akterji. S tem so na nek nacin opozorili na nujnost
uvajanja bolj participativnih pristopov k odlocanju v prostorskem nacrtovanju in navsezadnje na nujnost
spostovanja Aarhuske konvencije, katere podpisnica je takrat Ze bila tudi Slovenija. Na nespoStovanje
Aarhuske konvencije so opozarjale tudi civilne iniciative v primeru umes€anja tretje razvojne osi.
Navsezadnje je bil to tudi kljuéni argument za pobudo za ustavno presojo postopka priprave drzavnega
prostorskega nacrta.

Predstavniki gospodarstva so bili bolj organizirani v primeru umescanja avtoceste mimo Trebnjega.
Vloga gospodarstvenikov se je okrepila po lokalnih volitvah leta 2002. Takrat izvoljena nova Zupanja
je povzrocila konflikt znotraj Obc¢ine. Medtem ko je obcCinski svet $e naprej zagovarjal poboc¢no razli¢ico
avtoceste, je Zupanja, za razliko od svojih predhodnikov, podprla dolinsko razli¢ico avtoceste. S tem je
podprla tudi interese lokalnega gospodarstva, ki do tedaj v postopku umescanja niso bili zelo
izpostavljeni. Lokalna podjetja so leta 2004 javno podprla dolinsko razli¢ico avtoceste. To so storili z
zgibanko, ki so jo prejela gospodinjstva v obCini in v kateri so predstavili predvsem prednosti dolinskega
poteka avtoceste za gospodarski razvoj v obcCini. Javnomnenjska raziskava, ki jo je investitor narocil
kmalu po izidu zgibanke in ki je pokazala skoraj 60-odstotno podporo anketiranih prebivalcev Trebnjega
dolinski razli¢ici avtoceste, je sprozila mocan odpor civilne iniciative in Se dodatno zmanjSala
legitimnost investitorja.

Shematic¢ni prikaz nastajanja omrezij akterjev v obeh proucevanih primerih postopkov umescanja
prometne infrastrukture v prostor prikazujeta sliki 18 in 19.
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Slika 18: Shemati¢ni prikaz nastajanja omreZja akterjev in dejavnikov, ki so vplivali na njihovo vlogo
v omrezju: primer odseka avtoceste mimo Trebnjega.
Figure 18: Schematic presentation of an actor-network formation and influence of factors on actors’

roles in it: the motorway section through Trebnje.
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Slika 19: Shemati¢ni prikaz nastajanja omrezja akterjev in dejavnikov, ki so vplivali na njihovo vlogo

v omrezju: primer odseka hitre ceste na tretji razvojni osi na odseku F2-2.

Figure 19: Schematic presentation of an actor-network formation and influence of factors on actors’

roles in it: the third development axis, section F2-2.
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5.4.2  Legitimacijski problemi in njihov vpliv na konflikte

Rezultati raziskave kazejo, da so bili legitimacijski problemi v obeh proucevanih primerih tako sistemski
(»institucionalni«) kot tudi kontekstualni (odvisni od druzbeno-prostorskega konteksta). Sistemski
legitimacijski problemi so na primer sprozali konflikte med:

— drzavnimi odlocevalci: ministrstvi za infrastrukturo in za okolje in prostor, investitor) in
drzavnimi nosilci urejanja prostora,

— drzavno in lokalno ravnjo upravljanja,

— drzavno in lokalno ravnjo upravljanja ter lokalnim prebivalstvom, ter

— strokami in konflikti znotraj posameznih strok.

Na konfliktnost postopkov umes€anja prometne infrastrukture v prostor so pomembno vplivali tudi
razli¢ni kontekstualni dejavniki, kot so uveljavljeni diskurzi, naini delovanja institucij, nezaupanje
drzavnim institucijam ali stroki, razlicno dojemanje lokalnega prostora in vloge prometne infrastrukture
v njem, razli¢ne vrednote, razli¢na znanja in podobno.

Konflikti med akterji, glavni legitimacijski problemi, ki so vplivali na konflikte, in kontekstualni
dejavniki so prikazani na slikah 20 in 21.
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Slika 20: Klju¢ni legitimacijski problemi in njihov vpliv na konflikte med akterji: primer avtocestnega
odseka mimo Trebnjega.
Figure 20: Key problems related to legitimacy and their influence on conflicts between actors: the

motorway section through Trebnje.
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Slika 21: Kljucni legitimacijski problemi in njihov vpliv na konflikte med akterji: primer odseka tretje
razvojne osi med Sentrupertom in Velenjem.

Figure 21: Key problems related to legitimacy and their influence on conflicts between actors. the

third development axis between Sentrupert and Velenje.

V obeh proucevanih primerih je priSlo do konflikta med drzavnimi odlocevalci na eni strani in
posameznimi drzavnimi nosilci urejanja prostora na drugi. Eden klju¢nih legitimacijskih problemov v
primeru umescanja avtoceste mimo Trebnjega je bila za Ministrstvo za kulturo nelegitimna, nato pa tudi
nelegalna umestitev avtoceste na obmocja s kulturno in arheolosko dedis¢ino. Tako je prislo do konflikta
med kulturo in kapitalom. Po sprejetju zakonodaje leta 1999, ki je formalno zascitila arheolosko in
kulturno dediscino, je dolinska razliica avtoceste postala ne le nelegitimen, temvec tudi nelegalen poseg
v prostor, kar je mo¢no omejilo moznosti usklajevanja interesov med investitorjem in Ministrstvom za
kulturo. Podobno vlogo, kot jo je imela v Trebnjem kulturna dediS¢ina, so imela v primeru tretje
razvojne osi kmetijska zemljis¢a. Kljucni legitimacijski problem nacrtovanja tretje razvojne osi na
odseku, ki precka Spodnjo Savinjsko dolino, je bil predviden potek hitre ceste po najboljsih kmetijskih
zemljiscih. Ministrstvo za kmetijstvo je drzavnim odlocevalcem ocitalo neuposStevanje smernic pri
umescanju hitre ceste v prostor. Ministrstvo zato ni podalo pozitivnega mnenja k predlogu drzavnega
prostorskega naérta za razli¢ico F2 med Sentrupertom in Velenjem. Ker formalni predpisi dovoljujejo
gradnjo prometne infrastrukture na najboljsih kmetijskih zemlji§¢ih, ¢e so ti nacrtovani z omilitvenimi
ukrepi, v tem primeru Ministrstvo za kmetijstvo ni uspelo prepricati odlocevalcev v izbor druga¢nega
poteka hitre ceste.

Eden klju¢nih legitimacijskih problemov v primeru umescanja avtoceste mimo Trebnjega je bilo s
stalis¢a Obcine Trebnje nelegitimno in enostransko odlocanje investitorja. Na Obcini so namre¢ menili,
da bi morala imeti lokalna oblast, ¢etudi gre za drzavni projekt, pri prostorskem umescanju vecjo ali
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celo odlocilno vlogo. Obcine so formalno odgovorne za urejanje prostora na obcinskem teritoriju,
vendar pa je njihov polozaj pri umescanju za drzavo pomembne prometne infrastrukture, kot je
avtocesta, omejen na vlogo lokalnega nosilca urejanja prostora. Nasprotovanje Obcine predlagani
dolinski razli¢ici avtoceste pa ni bilo zgolj posledica dojete nelegitimnosti delovanja investitorja, temvec
je bilo tudi vsebinske narave. Interpretacije investitorja, ki je ustreznost dolinske razli¢ice avtoceste
utemeljeval predvsem z argumenti, temelje¢imi na ekonomski logiki, niso bile v skladu z varstvenimi
interesi Obcine, kjer so se zavzemali za ohranitev magistralne ceste, varstvo kulturne dediscine in
obmocja ob reki Temenici.

Na konflikt med Ob¢ino Trebnje in investitorjem je vplivalo tudi nezaupanje lokalnih oblasti, da bo
investitor v primeru dolinske razli¢ice avtoceste zgradil dodatno necestninjeno obvoznico. Nezaupanje
lokalne oblasti do drzave in investitorja so Se okrepile izkuSnje drugih ob¢in na dolenjskem kraku
avtoceste, kjer investitor podobnih obljub v preteklosti ni izpolnil. Prekrivanje pristojnosti med lokalno
in drzavno ravnjo oblasti v tem primeru ni bilo konfliktno samo po sebi. Na konfliktnost je pomembno
vplivalo tudi nezaupanje v delo investitorja, ki v preteklosti Ze ni izpolnil svojih obljub in je deloval

samovoljno, v nasprotju z lokalnimi interesi.

Pri tretji razvojni osi konflikt med drzavnimi odlocevalci in lokalno ravnjo oblasti, torej ob¢inami, ni bil
tako izrazit. Na nasprotovanje obcin izbrani razli¢ici F2 je bistveno vplival Sele pritisk civilnih iniciativ,
ki so nasprotovale tej izbiri.

V drugo skupino konfliktov uvrs¢amo konflikte med drzavnimi odlocevalci in lokalno skupnostjo.
Dolinska razli¢ica avtoceste v Trebnjem, ki jo je zagovarjal investitor, je bila v lokalnem okolju sprejeta
kot nelegitimna. V civilni iniciativi, ki jo je podprlo tudi ve¢ krajevnih skupnosti v ob¢ini Trebnje in
obc¢inska uprava (z izjemo Zupanje od leta 2002 dalje), so dolinsko razli¢ico avtoceste dojemali kot
nelegitimno zaradi odnosa do obstojeCe magistralne ceste, ki naj bi bila dograjena v avtocesto. Obstojeca
magistralna cesta je imela za lokalno prebivalstvo poseben prakti¢en in simbolni pomen. Cesta je namrec
v uporabi za lokalni osebni promet, promet s kmetijskimi stroji in za rekreacijo. Poleg tega se gradnje
te ceste marsikdo Se zelo Zivo spominja, saj je v Trebnje prinesla napredek in pestro druzabno Zivljenje.
Na cesto so krajani Trebnjega Se vedno zelo ponosni, ker je bila to neko¢ ena najmodernejsih in najlepsih
cest (angl. »scenic highway«) v nekdanji Jugoslaviji. Obdobja gradnje se marsikateri krajan Se danes
spominja s kan¢kom (jugo)nostalgije. Tako v ob¢inskem svetu kot tudi v civilni iniciativi so menili, da

bi bila izguba te necestninjene ceste, ¢e bi bila dograjena v avtocesto, za Trebnje prevelika.

»Gre za (avto)cesto bratstva in enotnosti, ki je povezovala vec republik bivse Jugoslavije. Potekala je
od Jesenic, Ljubljane, Novega mesta do Zagreba, od tam naprej pa do Beograda, Skopja in vse do
makedonsko-grske meje. »Dolenjko« so zaceli graditi leta 1954, koncali pa leta 1958. Pri gradnji so
sodelovali gradbena podjetja in mladinske delovne brigade. Cesta bratstva in enotnosti za Trebnje ni
bila pomembna le s prometnega vidika, ampak je spodbudila napredek tudi v SirSem smislu. Socasno z
gradnjo ceste je Trebnje dobilo vodovod in elektricne napeljave, zazZivelo pa je tudi druzabno dogajanje
v krajih ob cesti« (Ob&inski svet, T5; Clan civilne iniciative, T8).

Podobno vlogo kot v Trebnjem magistralna cesta so imela med prebivalci obé&in Braslovée, Smartno ob
Paki in Polzela kmetijska zemljiSca. Pri tretji razvojni osi je bil za razliko od prej$njega primera konflikta
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med drzavnimi odlocCevalci in lokalno skupnostjo bolj izpostavljen konflikt med lokalno ravnjo
upravljanja in lokalno skupnostjo. Civilne iniciative, ki so v Spodnji Savinjski dolini nastale zaradi
predloga razlicice F2, so bile kriticne do delovanja predstavnikov ob¢in. Ti namreC niso seznanjali
obcanov s projektom niti niso preverili, kakSna je druzbena sprejemljivost predloga. Mnenje obeh
civilnih iniciativ je bilo, da je razli¢ica F2 nelegitimna, saj je v nasprotju z interesi krajanov. Clani
civilnih iniciativ so predstavnikom Ob¢in ocitali, da jim niso omogocali vpliva na odlocitve, kar je v
nasprotju z Aarhusko konvencijo. Legitimnost takSnega delovanja lokalnih oblasti je, pricakovano,
nizka. Kaze predvsem na Sibko kulturo participativnega odloCanja, na pomanjkljivo sodelovanje med
drzavno in lokalno ravnjo oblasti, vprasljivo politicno podporo projektu in na prelaganje odgovornosti

za vkljuCevanje javnosti med drzavo in ob¢inami.

Zdruzene civilne iniciative in njihovi podporniki so dodatno izpostavili problemati¢nost gradnje na

.....

.....

so zagovornike razli¢ice F2 videli kot akterje, ki niso okoljsko osvesceni in se ne ozirajo na nacela
medgeneracijske pravi¢nosti.

Predlog poteka hitre ceste ez najboljSa kmetijska zemljisca je bil med prebivalci Spodnje Savinjske
doline dojet kot nelegitimen tudi zato, ker kulturni pokrajini in hmeljarstvu, ki je znacilno za to obmocje,
pripisujejo poseben praktic¢en in tudi simbolni pomen. Pridelava hmelja v Spodnji Savinjski dolini za
marsikoga presega zgolj vlogo ene glavnih gospodarskih panog, glavnega vira zasluzka in klju¢nega
izvoznega artikla tega obmocja. Hmeljarstvo je eden najpomembnejsih gradnikov tamkajs$nje kulturne
pokrajine, z njim se prebivalci identificirajo in marsikomu doloca tudi nacin zivljenja. Podobno je z
goro Oljko, po pobocju katere naj bi potekal del tretje razvojne osi. Gre za romarsko sredisce, ki
Savinjéanom predstavlja simbol Savinjske doline, simbol, ki jih spominja na dom (Clana civilne
iniciative, TRO21, TRO22).

Pomemben vir konfliktov je bil v obeh proucevanih primerih tudi odklonilen odnos drzavnih
odlocevalcev do vkljucevanja javnosti v odloCanje. Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o
urejanju naselij in drugih posegov v prostor (1993), ki je veljal v za¢etku umescanja avtoceste mimo
Trebnjega v prostor, je predvideval presojo sprejemljivosti v lokalnem okolju, ki pa nato v praksi ni bila
raziskana. Leta 2002 sprejet Zakon o urejanju prostora, ki je veljal v za¢etku umescanja hitre ceste na
tretji razvojni osi v prostor, je predvidel izvedbo prostorske konference. Ta je Ze na zacetku postopka
priprave drzavnega prostorskega nacrta predvidela tudi sodelovanje zainteresirane javnosti.

Raziskava je pokazala, da nacela participativnega nacrtovanja nekateri akterji razumejo kot oviro, ki v
domnevno objektiven in strokovno nedvoumen postopek odlocanja vnaSa neracionalne in parcialne
interese posameznikov ter Custva, ki naj ne bi sodila v presojanje o strokovnih vprasanjih. Stalisce, da
pravica do odlocanja pripada tistim, ki imajo tudi formalno avtoriteto odlocanja, je bilo najbolj ocitno
pri predstavnikih investitorja in Ministrstva za infrastrukturo. Zgodnej$e in bolj intenzivno vklju¢evanje
lokalnega prebivalstva v postopke umes¢anja prometne infrastrukture v prostor zagovarjajo predvsem
na Ministrstvu za okolje in prostor. Pri umesc¢anju hitre ceste na tretji razvojni osi je zainteresirana

javnost v skladu s prostorsko zakonodajo lahko sodelovala ze v zgodnejsih fazah projekta. Javno
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razgrnitev in javno razpravo so po obc¢inah organizirali Ze ob pripravi predloga drzavnega prostorskega
nacrta, Ceprav tega prostorska zakonodaja ni predvidevala. Predstavniki Ministrstva za infrastrukturo so
bili do takSnega ravnanja Ministrstva za okolje in prostor kriti¢ni.

wSlovenija prakticira vkljucevanje ze na zacetku, s predstavitvijo pobude. Zadeva je malo nerodna, ker
vsak tisti, ki se pac take predstavitve udelezi, hoce videti svojo parcelo. Takrat jih pa nimas. In je potem
tezko komunicirati, ker laik, njega briga zase. On ni prisel zato, da bi se opredeljeval do projekta kot
celote. Njega briga, kaj bo on, kako je on ogrozen« (MZI1, N17, N18).

Podobnega mnenja je bil tudi nekdanji predstavnik investitorja, ki je izpostavil predvsem problem
organiziranja posameznikov v civilne iniciative. Te naj bi zasledovale ozke parcialne interese manjsine,
ki praviloma onemogocajo izvajanje razvojnih projektov.

»wKolikor sem se jaz v svoji praksi srecal s civilnimi iniciativami, nikoli ni Slo za globalni interes, vedno
je Slo za ozki osebni interes. In ce svojega ne dosezete kot posameznik, potem pac vrzete na noge neko
skupino ljudi in ustanovite civilno iniciativo. Ampak potem gre za tipicne osebne interese. In tukaj se
zdaj mora pokazati previada javnega interesa. Ali 100 ljudi lahko blokira regijo? KoroSka ima priblizno
50.000 prebivalcev, SASA regija ima Se enkrat toliko, se pravi, ali lahko zdaj 200 ali pa 300 ljudi blokira
javni interes, gospodarstvo, vse, ki tukaj morajo Ziveti in se s tem spopadati« [na KorosSkem, op.
avtorice] (Investitor, N4).

Na problematiko omejevanja deliberativnega nacina odloCanja, ne le v smislu vklju¢evanja lokalnih
skupnosti, temve¢ tudi predstavnikov ob¢&in, sta opozorila tudi predstavnika ob¢in Smartno ob Paki in
Polzela. Menila sta, da je bil ¢asovni okvir javnih razgrnitev in javnih razprav o predlogu drZzavnega
prostorskega nacrta leta 2016 namerno postavljen tako, da se teh dogodkov, ki omogocajo deliberacijo,
ni moglo udeleziti veliko ljudi. Javne razgrnitve in obravnave po obcinah so bile namre¢ izvedene julija,
ko je veliko ljudi odsotnih zaradi dopustov. Oba predstavnika obcin sta menila, da je bil tak termin
dolocen nacrtno, z namenom, da bi se javne razgrnitve in obravnave udelezilo ¢im manj obCanov. Tudi
rok za oddajo soglasij lokalnih nosilcev (obcin) urejanja prostora k predlogu drzavnega prostorskega
naérta je bil postavljen konec leta, v decembru. Predstavnik Ob&ine Smartno ob Paki se je spominjal, da
so imeli na Obcini velik problem s pripravo pripomb v tako kratkem Casu, v obdobju praznikov in
dopustov (Zupan, TRO10; Zupan TRO12). Tudi v tem primeru gre na nek na¢in za zlorabo mo¢i drzave.
Dogodki, ki so namenjeni §irsi javni razpravi o projektu, naj bi bili organizirani na nacin, da bi privabili
¢im ve¢ udelezencev. DrZzava je v tem primeru uporabila pristop, s katerim je zmanjSala moznost

udelezbe javnosti, s tem pa tudi moznih nasprotovan;.

Posplosevanje prepricanja, da Clani civilnih iniciativ zagovarjajo zgolj ozke, osebne interese, kaze na
neupraviceno podcenjevanje vloge civilne druzbe v prostorskem nacrtovanju. Navsezadnje so civilne
iniciative v obeh proucevanih primerih svoje delovanje podprle tudi s podporo prebivalcev, politike in
stroke. Ne gre torej zgolj za ozke osebne interese posameznikov, temve¢ za interese SirSe interesne
skupine, ki ima pravico izraziti svoja staliS¢a in dvome v zvezi z nacrtovano prometno infrastrukturo.
Hkrati izjava predstavnika investitorja in nacin delovanja drzavnih odlocevalcev kazeta tudi na zelo
ozek pogled na sicer izjemno perece in $iroko vprasanje prostorske pravi¢nosti umestitve hitre ceste in

vprasanje javnega interesa. Nobeno izmed teh vprasanj tekom umescanja hitre ceste ni bilo ustrezno
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deliberativno razreseno. Tezko resljivo vpraSanje, ali lahko manjsa interesna skupina, kot je civilna
iniciativa, blokira drzavni razvojni projekt, ki bo domnevno spodbudil gospodarski razvoj koroske in
dela savinjsko-Saleske regije (Velenje, Sotanj), je lahko zastavljeno tudi obratno: Ali pri¢akovan
gospodarski razvoj Koroske, ki s hitro cesto Se ni zagotovljen, lahko upravici trajno izgubo kmetijskih
zemljis¢ v ob&inah Spodnje Savinjske doline (predvsem Braslovéah, Smartnem ob Paki in deloma
Polzeli)?

Pomemben vir konfliktov med akterji je bila v obeh primerih tudi stroka. Stroka v primeru umescanja
avtoceste v Trebnjem nobenega izmed Stirih krogov Studij variant ni zakljucila z enotnim predlogom,
katera razliCica avtoceste je strokovno najbolj upravi¢ena. V §tudijah variant so sodelovale razlicne
stroke, ki pa so prisle tudi do diametralno nasprotnih ugotovitev glede prostorske umestitve avtoceste.
Tako je bila na primer s prometno-tehni¢nega vidika kot ustreznejSa ocenjena dolinska razli¢ica
avtoceste, ker je krajSa, ima prometno-tehni¢no ustreznejSe prikljucke in manj izgubljenih vi§in. Na
drugi strani pa je del stroke opozarjal na to, da obstojeCa magistralna cesta nima ustreznih tehni¢nih
lastnosti za dograditev v avtocesto zaradi premajhne nosilnosti in zavojev (MOP, T28; Investitor, N4).
Podobno je bil razli¢nih strokovnih interpretacij delezen tudi kriterij blizine naselij in industrijske cone
v Trebnjem. S prometno-ckonomskega vidika je bila zaradi blizine naselij bolje ocenjena dolinska
razliica avtoceste, saj s tem privabi ve¢ uporabnikov in posledi¢no ve¢ pobranih cestnin. Z vidika
prostorskega in regionalnega razvoja pa je bila dolinska razli¢ica avtoceste prav zaradi blizine Trebnjega
ocenjena kot manj upravicena, saj bi ogrozala razvojne potenciale Trebnjega, unicila krajinske
znacilnosti doline Temenice in prekinila funkcionalno povezanost mesta z gradom. To kaZze na
popolnoma razli¢ne interpretacijske vzorce posameznih strok, ki jih je, kot je pokazal proucevani primer,
izjemno tezko usklajevati. Stroka sicer ni podala enotnega mnenja, katera razliica avtoceste je
strokovno najbolj upravi¢ena, so pa rezultate strokovnih vrednotenj v postopku odlocanja akterji
uporabljali kot osnovo za lastne argumentacije.

Za razliko od prvega primera se je Studija variant v primeru hitre ceste na tretji razvojni osi zakljucila z
odlocitvijo, da je najustreznejSa razli¢ica F2. To pa ne pomeni, da je bila stroka glede te odlocitve enotna.
Sogovornik, ki je sodeloval pri Studiji variant (Stroka, TRO1), je v intervjuju povedal, da je bilo
ocenjevanje posameznih razliic zelo tezavno. Ni bilo namre¢ jasno, kakSen je namen tretje razvojne
osi, zato so bili tudi kriteriji in presoje arbitrarni. Do nesoglasij je prihajalo tako znotraj ene stroke kot
tudi med strokami. Stroka je pripravila stiri elaborate glede na skupine kriterijev: gradbeno-tehni¢nega,
prometno-ekonomskega, okoljevarstvenega in prostorsko-razvojnega. Tako glede kriterijev kot kon¢ne
odlocitve so se dogovarjali na usklajevalnih sestankih, pri ¢emer je intervjuvanec izpostavil problem, da
se nekateri ocenjevalci niso bili pripravljeni sporazumevati, posledica tak§ne komunikacije pa je bilo

nerazumevanja med strokami (Stroka, TRO1).

Recenzenti in vladna oziroma medresorska delovna skupina so v obeh proucevanih primerih opozorili
na problem podvajanja kriterijev in pristranskega delovanja strokovnjakov. To se je odrazilo v
nezaupanju ljudi v strokovno delovanje in s tem v povecani konfliktnosti odlo¢anja. Tako je na primer
investitor v postopku umescanja avtoceste mimo Trebnjega v prostor posegel v avtonomnost stroke na
nacin, da je kot samostojen sklop kriterijev predlagal tudi vrednotenje stroSkov upravljanja in
vzdrZevanja avtoceste ter pri¢akovane dohodke od pobranih cestnin. V vladni delovni skupini so menili,

da ti kriteriji neupravieno vplivajo na boljSo strokovno oceno dolinske razli¢ice avtoceste. Temeljijo
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namre¢ na neupravi¢enih domnevah investitorja, da se bodo vozniki v primeru pobocne razliice
avtoceste namerno izogibali placevanju cestnin. Tudi recenzenti, ki so presojali postopek vrednotenja
razliic hitre ceste na tretji razvojni osi, so izpostavili podobne probleme. Opozorili so na razli¢ne
interpretacije istih kriterijev, na primer blizine pokopalisca, ki je bil enkrat ocenjen kot prednost, drugic
pa kot slabost razli¢ice F2. Ocenili so tudi, da so bile nekatere odlocitve premalo natan¢no utemeljene,
na primer, zakaj je umestitev v gozd boljsa od umestitve na kmetijska zemljisca, ali zakaj je bila izbrana
razli¢ica F2, ki je dosegla enako Stevilo tock kot drugouvrsc¢ena F6 (Velenje—Arja vas).

Poleg konflikta med strokami, ki so sodelovale v Studijah variant, se je kot legitimacijski problem v
obeh proucevanih primerih izkazalo tudi izkljucevanje dolocenih strokovnih vidikov. V Trebnjem so
bili to na primer arheologija, krasoslovje in vodarstvo, ki so se izkazali kot relevantni v danem kontekstu.
Na tretji razvojni osi so bila izpostavljena predvsem vprasanja trajnostnega nacrtovanja prometa in
neupostevanje demografskih trendov. Zaradi obeh vidikov naj bi se v prihodnosti pomen uporabe
osebnega avtomobila zmanj$eval, zato je bila upravienost hitre ceste vprasljiva (Studija variant ...,
2008). Ugotovljene pomanjkljivosti §tudij variant so v lokalnih skupnostih sprozile nezaupanje v
kredibilnost delovanja stroke.

O strokovni upravicenosti izbora razli¢ice F2 so dvomili tudi v nevladni organizaciji CIPRA, ki se med
drugim ukvarja z vprasanji trajnostnega razvoja in trajnostne prometne politike v alpskem prostoru.
Predstavnik organizacije je v intervjuju izrazil svoje opazanje, da se sicer na ravni drzave pocasi
uveljavlja nacelo trajnostnega nacrtovanja prometa, vendar v dolocenih institucijah $e vedno prevladuje
logika ustvarjanja vedno novih cest in zasedanja vedno novih povrsin. Kot primer je navedel tudi tretjo
razvojno os. Tudi predstavnik CIPRE je bil kriti¢en do nacrtovanja hitre ceste v obliki Stiripasovnice, za
katero je ocenil, da je neupravicena glede na prometno obremenjenost obstojecega cestnega omrezja.
Kritien je bil tudi do Mladinske iniciative iz Raven na Koroskem, ki si je prizadevala za gradnjo
Stiripasovnice, kljub temu da je del stroke zagovarjal zgolj rekonstrukcijo obstojecega cestnega omreZzja.

»wZa 1700 ljudi [ki se dnevno na delo vozijo v Ljubljano, op. avtorice] je Mladinska iniciativa prepricala

Slovenijo, da nujno rabijo [Korosci, op. avtorice] avtocesto« (Stroka, N26).

Strokovna vrednotenja so kot nelegitimna ocenili tudi v civilni iniciativi Braslov¢e. Niso namrec¢ verjeli
v kredibilnost Studije variant, saj rezultati, torej predlog razli¢ice F2, niso bili v skladu s Strategijo
prostorskega razvoja Slovenije (2004). Nacértovanje prometne infrastrukture naj bi namre¢ podpiralo
zmanjSevanje odvisnosti od avtomobilskega prometa, predvsem z optimizacijo obstojeCe prometne
infrastrukture. Poleg tega predlog razliice F2 ni bil v skladu s politiko policentri¢nega razvoja, ki bi ga
podpirala prometna povezava Velenja in Celja, torej drugouvrscena razli¢ica F6.

Konflikti so pri umescanju tretje razvojne osi v prostor izhajali tudi iz medregionalnih konfliktov, ki so
posledica zveznosti linijske prometne infrastrukture. Konflikti so v tem primeru posledica dejstva, da
na razli¢nih geografskih obmocjih akterji razliéno dojemajo upravic¢enost projekta. Medregionalne
razlike so se pokazale Ze pri dojemanju projekta. Medtem ko so na KoroSkem hitro cesto dojemali kot
nujno drzavno investicijo za spodbujanje gospodarskega razvoja, je bila v Spodnji Savinjski dolini hitra
cesta dojeta predvsem kot okoljsko breme. Iz razlicnih potreb in interesov posameznih obmocij so
izhajali Stevilni konflikti, tudi glede tega, kdo naj bi bil upravicen do vplivanja na odlocitve in kdo ne.
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Tako so na primer ¢lani Mladinske iniciative, ki se je zavzemala za ¢im prejs$njo izgradnjo Stiripasovnice
do Koroske, obtozevali civilne iniciative v Savinjski dolini, da zavirajo pomemben razvojni projekt.
Menili so, da so »ujetniki« spodnjega dela tretje razvojne osi. Korosci so menili, da so savinjske civilne
iniciative odgovorne za to, da se Ze leta 2013 sprejet drzavni prostorski nacrt za hitro cesto med
Velenjem in Slovenj Gradcem $e vedno ni zacel uresni¢evati (Clan civilne iniciative, TRO2). Pri
uresnicevanju projekta tretje razvojne osi je namre¢ Ministrstvo za infrastrukturo predvidelo vrstni red
realizacije, ki je dolocal, da se bo tretja razvojna os zacela graditi od avtoceste navzgor proti Koroski.
Konfliktni odnosi med Korosko in Savinjsko dolino so se z razdelitvijo projekta na Stiri odseke in Stiri
lo¢ene drzavne lokacijske nacrte Se zaostrili, komunikacija med njimi pa je bila tako prakti¢no
prekinjena. To je nedvomno prispevalo k zmanj$anju moznosti za deliberacijo, s katero bi akterji lahko
dosegli vecje medsebojno razumevanje in skupno, bolj legitimno odlocitev. Na drugi strani pa je
razdelitev hitre ceste na odseke zelo zmanjSala moznosti izbora, saj odlocitve na enem odseku ze
prejudicirajo tudi potek hitre ceste na sosednjih odsekih.

5.4.3 Argumentacijske strategije akterjev

Argumentacije akterjev so prisotne predvsem na drugi in tretji stopnji preobrazbe omreZij, torej na
stopnji oblikovanja argumentacij in na stopnji usklajevanja interesov in uveljavljanja argumentacij. S
tem so argumentacije neposredno povezane z nacini delovanja akterjev, zato govorimo o
argumentacijskih strategijah. Rezultati raziskave postopka umescanja avtoceste mimo Trebnjega so
pokazali, da so bile argumentacijske strategije akterjev v omrezju razlicne. Na podlagi rezultatov lahko
opredelimo tri kljucne pristope k oblikovanju argumentacij:

— Administrativno-birokratski pristop, ki je usmerjen v vzdrzevanje ali uveljavljanje polozaja
akterja v omrezju. Za akterje je znacilno sklicevanje na rezultate Studij variant, zakonodajo ali
druge formalne dejavnike.

— Trzni pristop, pri katerem akterji skuSajo uveljaviti svoje interese s pogajanji. Za akterje je
znacilno sklicevanje na ocene finan¢nega vrednotenja ceste.

— Deliberativni pristop, pri katerem akterji svoje argumente skusajo uveljaviti s pomocjo podpore
stroke, druzbe ali politike. Akterji pogosto izkazujejo tudi teznje po demokratizaciji postopkov
odloc¢anja.

Znacilnosti vseh treh pristopov k oblikovanju argumentacij in znacilnosti delovanja akterjev, ki so te
pristope uporabljali, so povzete v preglednici 12.
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Preglednica 12: Povzetek pristopov k oblikovanju argumentacij in znacilnosti delovanja akterjev.

Table 12: Overview of actors' argumentation strategies and agency characteristics.

Administrativno-
birokratski pristop TrZni pristop Deliberativni pristop

Merljivi, »nepristranski«
strokovni argumenti

Stop ma Argl'lme.ntl,. temelj ect na Ponudba namesto argumenta Izrazanje strokovnih in
oblikovanja uveljavljenih diskurzih . . .
. (primer Trebnje) vrednotnih argumentov
argumentacij . s
Argumenti, temeljeci na
zakonskih in drugih
predpisih
5 ] Mrezenje, pridobivanje
Vzdr%e.:vanje vloge v podpore stroke, politike,
Stopnja Vadrs ol omrezju javnosti
}ISklaj eval‘lja Oriré?; ameviogew Dodatne investicije v Formalno ali neformalno
interesov in . ! o zameno za uresnicitev . jzrazanje argumentov
“VelJ?VIJ anja  [zpgibanje deliberaciji interesov (obljuba izgradnje o
akterjev obvoznice, Ce bi bila izbrana  Uveljavljanje pristopov k

dolinska razliica avtoceste) ~ 0dlocanju, ki omogocajo
deliberacijo (tribuna)

Drzavni odlocevalci o
S Civilna druzba
Drzavni nosilci urejanja

. . Posamezniki
Akterji Stroka: $tudije variant Investitor ) )
o Stroka, ki formalno ni
Predstavniki lokalnega vkljucena v $tudije variant
gospodarstva

Prvi, administrativno-birokratski argumentacijski pristop, je bil v obeh proucevanih primerih znacilen
predvsem za drzavne odloCevalce, drzavne nosilce urejanja prostora, pa tudi stroko. Akterji, ki so
uporabljali administrativno-birokratski pristop, so bili v svojem delovanju neprilagodljivi, izogibali so
se deliberaciji, hkrati pa so se pri argumentiranju svojih staliS¢ opirali na domnevno objektivna, a
pogosto le enostranska strokovna staliS€a oziroma na zakonodajo ali strateSke oziroma programske
dokumente.

Investitor se je skozi celoten postopek umescanja avtoceste mimo Trebnjega v prostor skliceval na
merljive, domnevno objektivne rezultate Studij variant, pri ¢emer je izpostavljal predvsem rezultate
finan¢nega in gradbeno-tehni¢nega vrednotenja. Ti dve vrednotenji sta namre¢ pokazali, da je dolinska
razliCica najbolj optimalna: »investitor zastopa interes, da gradi ¢im bolj optimalno traso, da bo
prometno ucinkovita in s ¢im manj stroski. Vsi ostali delezniki v prostoru imajo druge interese«
(Investitor, N4).

Tudi argumenti investitorja, s katerimi so nasprotovali poboc¢ni razli€ici avtoceste, so temeljili na
domnevah o finan¢nih posledicah take izbire. Predvidevali so, da bi pobocna razlicica avtoceste
povzrocila izpad dela prihodka od pobranih cestnin, ker bi se tako prebivalci Trebnjega z voznjo po
obstoje¢i magistralni cesti lahko izogibali pladevanju cestnin. Spekulacije investitorja so v civilni
iniciativi na primer oznacili kot nerazumne, saj se je Slovenija v tistem ¢asu ze pripravljala na uvedbo
vinjetnega sistema placevanja cestnin.
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Podobno so se v primeru tretje razvojne osi drzavni odlocevalci skozi celoten postopek umescanja hitre
ceste v prostor sklicevali na domnevno objektivne strokovne analize in Studije variant ter sprejet
program izgradnje avtocest. Stroka je Studije variant zakljucila s predlogom najustreznejse razli¢ice F2
oziroma kasneje optimizirane F2-2. Kljub pomislekom dela stroke, recenzentov in medresorske delovne
skupine o upravic¢enosti gradnje hitre ceste glede na pri¢akovane prometne tokove je Ministrstvo za
infrastrukturo vztrajalo z argumenti, da je bila tretja razvojna os v Resoluciji o nacionalnem programu
izgradnje avtocest (2004) predvidena kot hitra cesta. Predloge za modernizacijo obstojeCega cestnega
omrezja namesto gradnje nove hitre ceste so zavrnili z argumenti, da mora hitra cesta potekati po
lo¢enem koridorju, obstojece omrezje pa mora ostati v funkciji necestninjene cestne povezave med kraji
(Poroc¢ilo medresorske ..., 2011). Argumentacije investitorja v prvem in Ministrstva za infrastrukturo v
drugem primeru kaZejo na rigidnost delovanja drzavnih institucij. S tem so v proucevanem primeru
uspesno preprecili §irSo strokovno in javno razpravo glede nacrtovane prometne infrastrukture in tako
tudi uveljavitev sodobnejSih smernic trajnostnega nacrtovanja prometne infrastrukture. StrateSke
usmeritve slovenske prometne politike, ki naj bi spodbujala razvoj zelezniskega prometa in javni
potniski promet, so tako Se naprej ostale zgolj usmeritve, medtem ko modus operandi drzavnih
odlocevalcev kaze na zakoreninjenost avtomobili¢ne ideologije, znacilne za Slovenijo. Tako za
investitorja kot za Ministrstvo za infrastrukturo je bil znac¢ilen odklonilen odnos do sodelovanja javnosti
pri odlocanju.

V skupino akterjev, ki so uporabljali administrativno-birokratski pristop k oblikovanju argumentacij,
uvr§¢amo tudi Ministrstvo za kulturo v primeru Trebnjega in Ministrstvo za kmetijstvo v primeru tretje
razvojne osi. Za obe ministrstvi je znacilno, da sta se pri argumentiranju sklicevali na resorni zakonodaji.
Ministrstvo za kulturo, ki se je v primeru umes¢anja avtoceste mimo Trebnjega zavzemalo za pobo¢no
razliCico avtoceste, je izpostavljalo, da je dolinska razli¢ica avtoceste v nasprotju s slovensko in
mednarodno zakonodajo s podro¢ja varovanja kulturne in arheoloske dedis¢ine: Zakonom o varovanju
kulturne dediscine (1999) in z Maltesko konvencijo, ki jo je Slovenija podpisala leta 1999. Na podlagi
tega je po tretjem vrednotenju, v obdobju med 1999 in 2000, ministrstvo podalo negativno mnenje glede
dolinske razli¢ice avtoceste, saj bi bil to, kot so zapisali v obrazlozitvi, svojevrsten presedan v poteku
izvedbe avtocestnega programa. Menili so, da bi §lo v primeru izbora dolinske razli¢ice avtoceste za
negiranje strokovnih izhodi$¢ kulturno-varstvene stroke in da bi bila taka odlocitev v nasprotju tako s
slovensko zakonodajo (Zakon o varovanju kulturne dedis¢ine, 1999) kot tudi z evropskimi konvencijami
in normativi. Na osnovi zakonodaje so zahtevali, da bi moralo biti arheolosko obmocje Trebnje v

primeru izbora dolinske razli¢ice avtoceste predhodno podrobneje raziskano in ustrezno zavarovano.

Podobno se je v primeru tretje razvojne osi na zakonodajo in pravilnik sklicevalo tudi Ministrstvo za
kmetijstvo, ki je nasprotovalo izboru razli¢ice hitre ceste F2. Menili so, da je gradnja hitre ceste na
in kmetijskega ministrstva je Ministrstvo za okolje in prostor leta 2011 in 2012 podalo tri negativna
mnenja na okoljsko porocilo, izdelano za predlog drzavnega prostorskega nacrta za razlicico F2-2.
Povzeli so mnenja varstvenih resorjev in se v argumentaciji sklicevali na nedopustnost poseganja na
najkakovostnejSa kmetijska zemljisca. Direktorat za kmetijstvo je ocenil, da nacrtovana hitra cesta
pomeni preveliko trajno izgubo kmetijskih zemljis¢. Negativno mnenje se je nanasalo tudi na potek hitre
ceste ¢ez obmocje, za katerega je veljala uredba o zavarovanju vodnih virov, ki omejuje gradnjo cest.

Uredba o vodovarstvenem obmocju za vodna telesa vodonosnikov za obmocja ob¢in Smartno ob Paki,
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Polzela in Braslovce (2011) je bila leta 2016 spremenjena, za to pa sta bila v obrazlozitvi navedena dva
poglavitna razloga. Eden je bil ukinitev omenjenih vodnih virov zaradi domnevne neustreznosti za
oskrbo s pitno vodo in morebitnega dolgoro¢nega $kodljivega vpliva na zdravje ljudi. Vodovodni sistem
Smartnega ob Paki je bil zato povezan z osrednjim omrejem Velenje-Sotanj. Drugi razlog za
spremembo Uredbe pa je bila predvidena gradnja tretje razvojne osi. S spremembo je bilo ukinjeno tudi
varovanje vodnih virov Smartno ob Paki in Reéica (Uredba o spremembah Uredbe o vodovarstvenem
obmogju za vodna telesa vodonosnikov za obmoéja ob&in Smartno ob Paki, Polzela in Braslovée, 2016).

Ministrstvo za kmetijstvo je kot drzavni nosilec urejanja prostora podalo negativno mnenje na sprejeto
Uredbo o drzavnem prostorskem nacrtu za razliCico F2-2, ker naj bi bila ta v nasprotju s Strategijo
prostorskega razvoja Slovenije (2004). Slednja je namre¢ predvidevala policentri¢ni razvoj omrezja
mest in spoStovanje nacel trajnostnega razvoja pri nacrtovanju prometne infrastrukture, s ¢imer naj bi
imela rekonstrukcija obstoje¢ega cestnega omrezja prednost pred gradnjo novih. Optimizacije F2-2 so
pomenile zgolj manjSe prilagoditve poteka hitre ceste, s katerimi se je sicer res deloma zmanjsala
povrsina kmetijskih zemljis¢, ki jih bo hitra cesta povozila. Vseeno pa s tem ni bil razreSen osnovni
konflikt, torej zakaj sploh posegati na najboljsa kmetijska zemljisca, Ce obstaja strokovno enako ustrezna
razlicica ceste, ki najboljsih kmetijskih zemlji$¢ ne unicuje.

Administrativno-birokratski pristop k oblikovanju argumentacij je uporabila tudi stroka, ki je delovala
v okviru §tudij variant pri umescanju hitre ceste na tretji razvojni osi. Zelo oCiten primer taksSnega
delovanja je izkljucitev zeleznice kot opcije izvedbe prometne povezave na severnem delu tretje
razvojne osi. Opcijo zelezniske povezave je stroka, ki je pripravljala prometno-ekonomski elaborat,
izlo¢ila Ze na samem zaCetku postopka umescanja v prostor, v fazi predhodnih strokovnih analiz, z
argumentom, da tudi po scenariju podvojitve uporabe javnega potniSkega prometa zeleznica ne bi
bistveno zmanjSala prometnih obremenitev na obstojeCem cestnem omrezju. Gradnjo Zeleznice na
severnem delu tretje razvojne osi so zato ocenili kot neekonomi¢no. Tak$na izloCitev je bila
problemati¢na z ve¢ vidikov. Ne le da tak$no staliS¢e ni odrazalo SirSega strokovnega soglasja, ampak
je bila izvedena tudi na zelo netransparenten nacin, na klju¢ni tocki postopka odlocanja, ko so se
dolocale mozne razli¢ice prometne povezave.

Kasneje v postopku umescanja so se pojavili tudi strokovni pomisleki glede smiselnosti gradnje hitre
ceste v novem koridorju. Vec¢ strokovnjakov se je strinjalo, da bi za bistveno izboljSanje dostopnosti
Koroske zadostovala Ze modernizacija obstojeCega cestnega omrezja. Eden izmed sogovornikov je v
intervjuju (Stroka, N26) izpostavil, da je na¢rtovanje prometne infrastrukture v Sloveniji premalo vpeto
v prostorsko nacrtovanje. Ker gre pri tretji razvojni osi za povezovanje srediS¢ regionalnega in
subregionalnega pomena, je sogovornik izpostavil tudi trajnostni vidik nacrtovanja prometne

infrastrukture, ki je bil pri hitri cesti na tretji razvojni osi povsem spregledan:

»V resnici ne nacrtujemo prometa, ampak nacrtujemo prometnice. /.../ Prometa ne razumemo kot
sistema, ki mora zadovoljevati prometno povprasevanje in usklajevati prometno ponudbo ter hkrati tudi

skrbeti za trajnosten, celosten policentricni razvoj drzave« (Stroka, N26).

Na rigidnost strokovnega delovanja so v primeru umescanja hitre ceste na tretji razvojni osi opozarjali
tudi kmetijska stroka, lokalne skupnosti, recenzenti in medresorska delovna skupina. Tako je kmetijska
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stroka v Studiji, ki so jo izdelali na Kmetijskem institutu (Vr$caj et al., 2016), ugotovila, da razli¢ica F2-
2 kljub optimizacijam $e vedno mocno posega na najkakovostnejSa kmetijska zemljisc¢a. S hitro cesto
naj bi se predvidoma zmanjsala tudi ekonomi¢nost kmetijske proizvodnje na tem obmoc¢ju. Ministrstvo
za kmetijstvo je poleg tega izpostavilo tudi odsotnost nadomestnih habitatov in sanacijskih nacrtov za
najbolj prizadete kmetije in nefunkcionalnost predvidenih omilitvenih ukrepov. Medresorska delovna
neprimernost metodologije za vrednotenje vplivov na kmetijska zemljis¢a. Ta je namre¢ omogocala
arbitrarne interpretacije ocenjevalcev in prakticno dovoljevala vsakrSen poseg na kmetijska zemljisca,
ki je bil nacrtovan z omilitvenimi ukrepi. Ministrstva za infrastrukturo, okolje in prostor ter za kmetijstvo
so bila zato pozvana, da prilagodijo in dopolnijo metodologijo. Za primer tretje razvojne osi pa se je
Vlada kljub opozorilom stroke odlocila, da dopolnitve obstojeega okoljskega porocila niso bile
potrebne, saj so bile v skladu s takrat veljavnimi predpisi. Primer tretje razvojne osi je zelo ocitno
pokazal pomanjkljivosti formalnega strokovnega delovanja. Prvi problem je izogibanje soo€anju ali celo
popolna odsotnost usklajevanja strokovnih staliS¢ v fazi strokovnih analiz in S$tudij variant. Drugi
problem pa je politizacija strokovnih stalis¢, ko drzavni odlocevalci pri argumentiranju uporabljajo zgolj
tiste strokovne argumente, ki ustrezajo njihovim agendam.

V obeh proucevanih primerih so civilne iniciative izrazile problem neupostevanja nacel participativnega
nacrtovanja. Nastanek civilnih iniciativ v obeh proucevanih primerih je bil med drugim tudi posledica
tega, da so posamezniki iz lokalnih skupnosti vkljucevanje javnosti v proces prostorskega umescanja
ceste dojemali kot nezadostno in neustrezno. Predstavniki civilne iniciative v Trebnjem so na primer
zeleli, da so njihova stalis¢a enakovredno obravnavana v postopku umescanja avtoceste v prostor z
ostalimi akterji v omrezju, kar bi bilo v skladu s sodobnimi evropskimi trendi na podroc¢ju
participativnega prostorskega nac¢rtovanja in Aarhusko konvencijo (Musi¢, 2004). Izogibanje drzavnih
odlocevalcev soocenju argumentov s civilno druzbo so v civilni iniciativi razumeli kot izogibanje
tveganju, da bi bili argumenti izpostavljeni kritikam, kar bi investitorju otezilo uveljavljanje finan¢nih
interesov. Na odklonilen odnos nekaterih drzavnih institucij do participativnega na¢ina odlo¢anja kazejo
tudi intervjuji z nekdanjimi predstavniki investitorja in Ministrstva za infrastrukturo. Sogovorniki so na
primer izrazili prepric¢anje, da prezgodnje vkljuCevanje javnosti povzroca zaplete v postopku odlocanja,

ker lokalno prebivalstvo ni zmozno povsem objektivno presojati o ustrezni lokaciji avtoceste.

»Druzba mora biti izredno osvescena, izredno poducena o vseh stvareh in v nobeni taki fazi se ljudi ne
vkljucuje. Ljudem se predstavi neka resitev, ki se seveda lahko potem korigira. Saj ne delajo [stroka,
op. avtorice] to v dnevnih sobah. Gredo vmes na teren, pregledajo situacijo, se tudi srecajo z ljudmi,

ampak da bi jih pa prej spustili zraven, v tej zgodnji fazi, potem bi prislo do kaosa« (MZI, N9).

»Lokalno prebivalstvo, civilne iniciative Se posebej, delujejo na zelo custven nacin, zato se je z njimi
zelo tezko pogovarjati. Pogosto zasledujejo tudi kaksne povsem osebne interese, politicne in tako dalje«
(Investitor, N4).

Podani izjavi izrazata stali$¢i, ki nista skladni z Aarhusko konvencijo in z evropskimi smernicami na
podro¢ju upravljanja in prostorskega nacrtovanja. Kazeta na to, da dolocCen del akterjev ne priznava
javnosti kot legitimnega akterja in soodlocevalca pri posegih v prostor.
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Na neustrezno vkljucevanje javnosti v postopek umescanja hitre ceste v prostor so opozarjali v
Zdruzenih civilnih iniciativah Savinjske doline. Krajani ob¢in, skozi katere naj bi potekala tretja
razvojna os, niso imeli vpliva na opredelitev poteka hitre ceste. Sprejeti Uredbi o drzavnem prostorskem
naértu za drzavno cesto od priklju¢ka Sentrupert na avtocesti Al Sentili—Koper do prikljutka Velenje
jug (2017) so nasprotovale Zdruzene civilne iniciative, ki so bile tudi pobudnik za vlozitev zahtevka za
ustavno presojo te uredbe. Predlog za ustavno presojo so Ustavnemu sodiScu predlozile obcCine
Braslovée, Polzela in Smartno ob Paki. Obéine so se sklicevale na nespostovanje njihove pravice do
upravljanja s prostorom na obcinskih teritorijih in na nespostovanje Aarhuske konvencije. V vlogi so
predlagatelji ustavne presoje izpostavili, da ni bilo javne razprave o $e odprtih moznostih, javnost pa na
javnih razgrnitvah in obravnavah ni mogla vec¢ vplivati na izbor trase. Pripombe in predlogi, ki so jih
podali krajani na javnih obravnavah in razgrnitvah, so bili namre¢ zavrnjeni z argumenti Ministrstva za
infrastrukturo in Ministrstva za okolje in prostor, da je izbor razli¢ice F2-2 temeljil na Studijah variant.
Vlagatelji ustavne presoje so menili, da gre v tem primeru za krSenje Aarhuske konvencije in Ustave
Republike Slovenije, saj naj bi bila v postopku odlo¢anja lokalnemu prebivalstvu kratena pravica do
sodelovanja pri upravljanju javnih zadev. Ocitki odlocevalcem so se nanasali tudi na sporno prekinitev
priprave drZzavnega prostorskega nacrta za razli¢ico F2. Sledilo je preverjanje drugih opcij, nato pa se je
nadaljeval postopek priprave drzavnega prostorskega nacrta za razliico F2-2. Ob tem niso bile ponovno
narejene Studije variant (Odlocba o ugotovitvi ..., 2019).

Kot primer administrativno-birokratskega pristopa k oblikovanju argumentacij lahko izpostavimo tudi
argumente in delovanje predstavnikov lokalnega gospodarstva v Trebnjem. Dolinsko razli¢ico
avtoceste, ki bi potekala najbliZje naselju in obstoje¢im podjetjem v obcini, so podprli predstavniki
lokalnega gospodarstva in zupanja, ki je svojo funkcijo opravljala v obdobju 2002-2005. Lokalna
podjetja so namre¢ v blizini avtoceste videla predvsem priloznost za razvoj lastnih podjetij in kot
lokacijsko konkuren¢no prednost za gospodarski razvoj ob¢ine. V zgibanki so izpostavili, kako sta
najprej razvoj Zeleznice in nato cesta bratstva in enotnosti spodbudila razvoj Trebnjega. Magistralno
cesto, ki je bila zgrajena leta 1958, so predstavili kot »odlocilni razvojni impulz«, zaradi katerega je
Trebnje postalo gospodarsko uspesno mesto. Pobocno razli¢ico avtoceste so oznacili kot neustrezno in
Skodljivo za Trebnje, saj bi bilo s tem mesto odrezano od pomembnega prometnega koridorja:
»Posledice napacne odlocitve bodo placevali (tudi) naslednji rodovi.« Stalis¢a predstavnikov lokalnega
gospodarstva v Trebnjem kaZejo na ozko razumevanje vplivov avtoceste na gospodarski razvoj. Eden
izmed temeljnih ciljev in pri¢akovanj drzave v zvezi z gradnjo avtocestnega kriza je bil gospodarski
razvoj, ki naj bi ga prinesla avtocesta. S tega vidika naj bi se avtocesta ¢im bolj priblizala naseljem in
industrijskim conam. Kot se je izkazalo v primeru umes¢anja avtoceste v Trebnjem, pa so bila mnenja
akterjev glede vpliva avtoceste na razvoj, zelo deljena. Predstavniki lokalnega gospodarstva so se v
postopku umesc¢anja izogibali dogodkov, ki so omogocali deliberacijo, na primer javnih razgrnitev in
javnih obravnav. Sogovornica v intervjuju, predstavnica enega izmed podjetij v Trebnjem, je povedala,
da so se dogovarjali predvsem z drzavnimi odlocevalci, medtem ko se teh dogodkov niso udelezevali

zato, ker naj ti ne bi bili namenjeni njim, temve¢ seznanjanju javnosti s projektom (Gospodarstvo, T27).

Poleg administrativno-birokratskega pristopa k argumentiranju smo lahko v primeru umescanja
avtoceste mimo Trebnjega pri delovanju investitorja zasledili tudi elemente trzno-pogajalskega pristopa.
Obvoznica, ki naj bi jo investitor zgradil v primeru dolinske razli¢ice avtoceste, je odigrala vlogo resitve

konflikta v zvezi z dolinsko razli¢ico avtoceste. Predlog obvoznice lahko razumemo kot pogajalsko
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sredstvo, s katerim si je investitor skusal izpogajati soglasje lokalne skupnosti k dolinski razlicici
avtoceste.

Tretji, deliberativni pristop k oblikovanju argumentacij je za razliko od administrativno-birokratskega
in trznega usmerjen v izrazanje razli¢nih, strokovnih in vrednotnih argumentov. Delovanje akterjev je
usmerjeno v mrezenje, pridobivanje podpore stroke, politike in javnosti. Svoja stali§¢a izrazajo tako v
okviru formalnega postopka odlocanja kot tudi izven njega, na primer prek medijev, tiskovin in
podobno. Primer takS$nega delovanja smo zaznali pri delovanju Obcine Trebnje, civilnih iniciativ in

stroke, ki formalno ni bila vkljucena v izdelavo §tudij variant.

Obcina Trebnje je v svojih argumentih proti dolinski razlicici avtoceste izpostavila krajevno specifi¢ne
vrednote, kot so reka Temenica in obvodni prostor, arheoloSka dedis¢ina (ostanke nekdanjega rimskega
mesta) in trebanjski grad. Menili so, da bo avtocesta unicila potenciale za razvoj kulturnega turizma in
obmocja, ki so jih zeleli urediti za rekreacijo. Poleg tega so njihovi argumenti izrazali tudi nezaupanje
investitorju, da bo v primeru dolinske razli¢ice avtoceste zgradil obvoznico. Investitor namre¢ v
nekaterih obc¢inah, na primer v Ivan¢ni Gorici, kjer je bila avtocesta Ze zgrajena po obstojeci magistralni
cesti, obljub o obvoznici ni izpolnil. Ce bi se tudi v Trebnjem zgodilo podobno, bi mesto ostalo brez
necestninjene lokalne ceste, kar se jim je zdelo nepraviéno. Ce bi do naértovanja obvoznice v Trebnjem
vseeno prislo, je bila le-ta nacrtovana tudi po poplavnem obmocju, zato so na Obcini dvomili, da bi bila
celovita presoja vplivov na okolje ali okoljsko porocilo dovolj ugodna, da bi dejansko prislo do gradnje
(Obcinski svet, T5). Obcina Trebnje je s svojimi argumenti drzavne odloCevalce skuSala prepricati
predvsem na usklajevalnih sestankih. Obcinski svet pa se je kasneje v postopku umescanja v prostor
povezoval tudi s civilno iniciativo.

Argumentacijske strategije civilnih iniciativ v obeh proucevanih primerih so bile relativno podobne.
Predstavniki civilne iniciative v Trebnjem so med drugim svoje nasprotovanje dolinski razli¢ici
avtoceste argumentirali s simbolno in materialno vrednostjo obstojece magistralne ceste, ki domnevno
ni bila ustrezno ovrednotena in upostevana v financnem vrednotenju. V civilni iniciativi so magistralno
cesto opisali kot »nacionalno bogastvo in javno dobro, ki ni last investitorja«. Ker bi dolinska razli¢ica
avtoceste to cesto uniCila, so zahtevali, naj ocenjevalci ovrednotijo magistralno cesto in vrednost
ustrezno upostevajo pri dolinski razlicici avtoceste (Music¢, 2004). Poleg simbolnega in prakti¢nega
pomena, ki so ga pripisovali magistralni cesti, so izrazali tudi nezadovoljstvo z nacinom delovanja
drzavnih odlocevalcev, ki so se izogibali vklju¢evanju javnosti v odlocanje. V ta namen so organizirali

tribuno, ki naj bi omogocila deliberacijo med vsemi relevantnimi akterji.

Zelo podoben primer pripisovanja simbolnega in eksistencialnega pomena pokrajini so izrazali tudi v
civilni iniciativi iz Braslov¢. Spodnja Savinjska dolina je znana po pridelavi hmelja, ki ima za prebivalce
eksistencialen in simbolen pomen. Znacilno kulturno pokrajino, ki jo imenujejo tudi »oaza zelenega
zlata«, bi po mnenju civilne iniciative naértovana hitra cesta moéno degradirala. Stevilni kmetje so tako
eksistencialno odvisni od pridelave hmelja, kar je bil tudi eden glavnih razlogov krajanov Braslov¢ za
nasprotovanje predlagani razlicici F2. Poleg tega imajo hmeljis¢a in gora Oljka za Savinjsko dolino tudi
pomemben simbolen pomen. S hmeljarstvom in romarskim sredi§¢em se prebivalci identificirajo, zato
si, jasno, niso Zeleli sprememb kulturne pokrajine in njihovega bivalnega okolja (Clana civilne
iniciative, TRO21, TRO22). Na drugi strani pa ne gre spregledati dejstva, da imajo obc¢ine Spodnje
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Savinjske doline ze zagotovljeno zelo dobro prometno dostopnost z obstojeco avtocesto Al. Njihov
interes, da v svoje okolje sprejmejo Se hitro cesto, ki bi izboljsala prometno dostopnost tudi Koroski, je
bilo zato majhen. Pri tem se postavlja vprasanje, v kolik$ni meri so lahko argumenti nasprotovanja zaradi
poseganja v kulturno pokrajino zaradi posebnega simbolnega pomena zares upraviceni.

Tako civilna iniciativa v Trebnjem kot civilne iniciative v Spodnji Savinjski dolini so se pri oblikovanju
svojih argumentacij opirale na stroko, poleg tega pa so svojo vlogo v omrezjih akterjev skusale okrepiti
tudi s prepriCevanjem javnosti prek medijev in politikov prek dokazovanja reprezentativnosti njihovih
staliS¢ s podpisi podpore lokalnih skupnostih.

Tudi argumentacijski strategiji vladnih oziroma medresorskih delovnih skupin v obeh proucevanih
primerih sta na nek nacin sledili nacelom deliberativnega odlo¢anja. V obeh primerih sta namre¢ skupini
skusali upostevati argumente razli¢nih strok in civilne druzbe. Clani vladne delovne skupine v primeru
umescanja avtoceste mimo Trebnjega so ocenili, da mora avtocesta zagotoviti moznosti za skladen
prostorski, gospodarski in regionalni razvoj in da je zato treba zagotoviti ustrezno prometno omrezje,
ne le omrezja avtocest, ter varovati naravo in kulturno dedisCino. Sprejeli so v danem trenutku
pragmati¢no odlocitev, da je ustreznejSa poboc¢na razliica avtoceste. Menili so, da je prikljuéek na
avtocesto tudi pri pobo¢ni razli¢ici umescen dovolj blizu industrijske cone v Trebnjem in da zato
pobocna razli¢ica ne bo povzrocila zastoja gospodarske rasti v ob¢ini. Na njihovo odlocitev je vplivala
tudi ocena, da je pobo¢na razli¢ica bolje sprejeta v lokalnem okolju in da bo hitreje izvedljiva. V primeru
dolinske razli¢ice bi namre¢ morala biti predhodno izvedena Se arheoloSka raziskava, ki bi projekt
finan¢no podrazila in casovno podaljsala. Ocenili so, da odlocitev o kon¢ni umestitvi avtoceste v prostor
ne bi smela temeljiti zgolj na finan¢nih vidikih vrednotenja. Finan¢ni vidiki vrednotenja so zgolj en del
Studije variant. Rezultati vrednotenj vpliva avtoceste na prostorski in regionalni razvoj ter na okolje in
kulturno dedis¢ino so, nasprotno, kazali na ve¢jo upravicenost poboc¢ne razlicice avtoceste (Sklepne
ugotovitve ..., 2004). Medresorska delovna skupina pri umesc¢anju hitre ceste na tretji razvojni osi sicer
ni sprejela konéne odlocitve, je pa opozorila na odsotnost strokovnega konsenza v procesu umescanja
hitre ceste v prostor. Izpostavili so ve¢ strokovnih vprasanj, ki so bila nerazreSena na strokovni ravni,
na primer glede nujnosti umestitve hitre ceste v novem koridorju, glede umescanja nove prometne
infrastrukture na najboljSa kmetijska zemljis¢a, pa tudi na problematiko neustreznosti postopka

vrednotenja vplivov novonacrtovane prometne infrastrukture na okolje.

5.4.4  Prostorsko-nacrtovalski pristopi za zmanjSevanje konfliktnosti

Zacetno dogovarjanje med pristojnimi ministrstvi in Obc¢ino Trebnje je imelo vse znacilnosti
deliberativnega pristopa k odlocanju. Usklajevalni sestanki med akterji, s katerimi zaklju¢ujemo prvo
stopnjo preobrazbe omrezja, so se zakljucili z dogovorom med akterji, da bodo upostevani razlic¢ni
interesi in da bodo v Studijo variant vkljucene tri razliCice poteka avtoceste.

Na stopnji oblikovanja argumentacij so se v omrezje vkljucevali novi akterji in se povezovali z Ze
obstoje¢imi. Interakcije med njimi so potekale v okviru formalno predpisane javne razgrnitve in
obravnave, kot tudi na formalno neopredeljenih pristopih, kot so usklajevalni sestanki med akterji.
Investitor je na teh dogodkih vztrajal pri podpori dolinske razli¢ice avtoceste. Tak$no delovanje
investitorja je sicer povsem pri¢akovano in zanj legitimno, saj je bil odgovoren za razpolaganje z
drzavnimi sredstvi in za odplacevanje posojil, ki jih je drzava najela za izgradnjo avtocestnega projekta.



Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji. 129
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

Na drugi strani pa je tak pristop v nasprotju z naceli deliberativnega odlocanja, ki naj bi temeljilo na
transdisciplinarnosti, torej na presojanju in usklajevanju razlicnih mnenj in interesov, vkljucujoc¢

javnost.

Akterji, ki so nasprotovali tej opciji, so drzavne odlocevalce skusali prepricati tako s strokovnimi
argumenti kot tudi argumenti, ki so temeljili na vrednotnih predpostavkah. Delovanje civilne iniciative
je temeljilo na sodelovanju s stroko, navsezadnje pa so bili tudi nekateri ¢lani civilne iniciative
uveljavljeni strokovnjaki na svojih podroc¢jih. To je bil tudi eden klju¢nih legitimacijskih problemov v
proucevanem primeru. Ponavljajo¢e se optimizacije in Studije variant kazejo na teznje investitorja k
iskanju strokovnih argumentov za resitev, ki je bila zanj najbolj ugodna. Ceprav so javne razgrnitve in
javne obravnave klju¢ni mehanizem, ki podpira deliberacijo med akterji, oziroma so namenjene
reSevanju konfliktov in legitimaciji projekta, so bili v prou¢evanem primeru izvedeni bolj v smislu
formalnosti kot z dejanskim namenom oblikovanja skupne reditve. Ceprav je postopek umeicanja
avtoceste mimo Trebnjega v prostor potekal v skladu s takratno prostorsko zakonodajo, je bil za ¢lane
civilne iniciative nelegitimen. Clani civilne iniciative so namre¢ menili, da so bili lokalni prebivalci v
postopek odloc¢anja vkljuceni prepozno in brez resnih namenov drzavnih odlocevalcev po iskanju
skupne resitve. Ustanovitev civilne iniciative v Trebnjem, ki je tudi javno izpostavila vpraSanje
participacije, sprejetje Zakona o urejanju prostora (2002) in delovanje nekaterih posameznikov v
proucevanem postopku odlocanja, pa na drugi strani kazejo na to, da del prebivalstva in institucij podpira
demokratizacijo prostorskega nacrtovanja.

Na zadnji stopnji preobrazbe omrezja v primeru umescanja avtoceste mimo Trebnjega v prostor sta bila
za reSevanje konfliktov uporabljena dva klju¢na pristopa. Prvega, javno tribuno, je organizirala civilna
iniciativa v Trebnjem. Tribuna, ki so jo organizirali leta 2004, je bil poskus organizacije dogodka, ki naj
bi omogocil deliberacijo med vsemi relevantnimi akterji. Sode¢ po zapisniku s tribune, se je dogodek
sprevrgel v navidezno participacijo, le da »v obratni smeri«. Za razliko od javne razgrnitve ali javne
obravnave so na tribuni Clani civilne iniciative in njeni podporniki z bolj ali manj utemeljenimi
argumenti prepri¢evali drzavne institucije in investitorja. Dogodek se je namesto s skupno odlocitvijo
glede umestitve avtoceste v prostor zakljucil z groznjami civilne iniciative, uperjenimi proti investitorju
zaradi izvedbe zavajajoée javnomnenjske ankete, ki jo je izvedel v obg&ini Trebnje. Clani civilne
iniciative so napovedali, da bodo posegli po vseh ukrepih za zaSCito lastnih interesov. Drugi pristop,
namenjen resevanju konflikta, pa je bila ustanovitev vladne delovne skupine, ki jo je ustanovila drzava.
Odlocitev ¢lanov skupine kaze na deliberativni pristop k reSevanju konflikta, saj so presojali med
razli¢nimi argumenti in opozorili tudi na dolo¢ene pomanjkljivosti postopka odlo¢anja. V svoji odlo¢itvi
so med drugim izpostavili relativnost strokovnih ocen in dejstvo, da je med njimi zelo tezko presojati.
Odlocitev je bila predvsem pragmaticna, saj so ¢lani vladne delovne skupine izbrali razlicico, ki bo
hitreje izvedljiva in manj konfliktna. Velik poudarek so dali druzbeni sprejemljivosti projekta ter varstvu

kulturne in arheoloske dedi$¢ine, ki ju $¢iti zakonodaja.
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Preglednica 13: Pristopi k zmanjSevanju konfliktnosti: primer umescanja odseka avtoceste mimo
Trebnjega.

Table 13: Approaches to conflict management: implementation of a motorway section through Trebnje.

Pristopi k Stopnja Stopnja Stopnja Stopnja doseganja
zmanjSevanju opredelitev oblikovanja usklajevanja legitimnosti
konfliktnosti problema argumentacij interesov in

uveljavljanja

akterjev
Formalni 5o pe . Javne razgrnitve
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pristopi Javne obravnave
Ustanovitve
F 1 . . . . Ob;j dijih d ki
orma no. . Usklajevalni Usklajevalni .Jave v medit mecresorsie .
neopredeljeni . . Zgibanka delovne skupine

L sestanki sestanki . . L

pristopi Neformalni sestanki ~ Organizacija javne
tribune
Odsotnost
deliberacije na javni
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. . tribuni:
deliberacije: repricevanic
g . A%
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. Deliberacija: . . . Medresorska
Usklajenost z . . strok in med deliberacije: .

1 dosezeno soglasje o . . delovna skupina
naceli routitvi dveh strokami konflikt med spreime
deliberativnega P s Konflikti med zagovorniki Pre) .

L. razli¢ic poteka .. . . N pragmati¢no
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Konflikti med razli¢ice avtoceste
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lokalno skupnostjo

.. . najhitreje izvedljivo
1n 1nvestitorjem

pobocno razlicico
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Postopek umescanja hitre ceste na severnem delu tretje razvojne osi se je zacel s prostorsko konferenco,
ki jo lahko umestimo med deliberativne pristope k odloc¢anju. Na prostorski konferenci so lahko svoje
interese, priporoc€ila in usmeritve izrazali in usklajevali predstavniki drzavnih nosilcev urejanja prostora,
lokalnih skupnosti, gospodarstva, interesnih zdruZenj in organizirane javnosti. Po posvetu je bila
izvedena predhodna strokovna analiza, na podlagi katere je stroka opredelila ve¢ moznih potekov hitre
ceste. Predlog idejne trase tretje razvojne osi je bil predstavljen predstavnikom obcin, skozi katere bi
lahko potekala nacrtovana hitra cesta. Na tem dogodku je predstavnik ob¢in Zgornje Savinjske doline,
nekdanji prometni minister (2000-2004) in takratni aktualni poslanec, podal predlog dodatne razli¢ice
F2. Odgovorni ministrstvi, za infrastrukturo in prostor, sta predlog v sodelovanju z investitorjem proucili
in ga uvrstili med mozne variante (Preveritev predloga zgornje savinjskih obcin, 2008).

Ta odlocitev je sprozila ustanovitve vec civilnih iniciativ, ki so nasprotovale poteku hitre ceste po trasi,
kasneje imenovani F2. Civilne iniciative so se v postopek odloc¢anja vkljucevale v okviru formalno
predpisanih javnih razgrnitev in obravnav, sodelovale pa so tudi na usklajevalnih sestankih z
odlocevalci. Njihovo delovanje pa ni bilo omejeno zgolj na sodelovanje v formalnem postopku priprave
drzavnega prostorskega nacrta, temvec so delovali tudi izven njega. Podporo krajanov so pridobivali s
peticijami, objavami v medijih, povezovali so se s strokovnjaki, ki so jih podpirali, in izdelali ve¢ brosur,

namenjenih strokovni in splosni javnosti. Svoje nestrinjanje s predlogi odlo¢evalcev so izrazali tudi s
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protestom ob javni razgrnitvi drzavnega prostorskega nacrta leta 2017 v Smartnem ob Paki. Civilne
iniciative so bile kon¢no tudi pobudnice ustavne presoje uredbe o drzavnem prostorskem nacrtu. Na
pobudo civilnih iniciativ so ustavno presojo predlagale obé&ine Braslovée, Smartno ob Paki in Polzela,
vendar neuspesno.

Nacin vkljucevanja javnosti v postopek umescanja hitre ceste v prostor je sicer potekal v skladu s
takratno prostorsko zakonodajo. Ministrstvo za okolje in prostor, ki je vodilo postopek priprave
drzavnega prostorskega nacrta, je organiziralo celo vec¢ sreCanj in dogodkov, ki so omogocali
deliberacijo, kot je predvidevala prostorska zakonodaja. Javno je bil na primer razgrnjen ze predlog
najustreznejse razliice, Se preden je bil pripravljen osnutek drzavnega prostorskega nacrta. Zakon o
prostorskem nacrtovanju (2007) je sicer predvideval le seznanitev javnosti z osnutkom drzavnega
prostorskega nacrta.

Ceprav je priprava drzavnega prostorskega nacrta potekala skladno s prostorsko zakonodajo, je bil
postopek odlocanja v lokalni skupnosti dojet kot nelegitimen, saj ni omogocal dejanskega vpliva
lokalnega prebivalstva na prostorsko umestitev. Javnost je bila v odlocevalski proces vkljucena Sele, ko
je bilo na politi¢ni ravni ze odloceno, katere razlicice hitre ceste bodo uvrséene v Studijo variant in s tem
v nadaljnje odloCanje. Iz javne obravnave je bila izvzeta tudi opcija Zeleznice in rekonstrukcije
obstojecega cestnega omrezja, ceprav so jo veckrat izpostavili tako predstavniki stroke kot tudi v civilni
iniciativi. StaliS¢a in pripombe, ki jih javnost lahko podaja na javnih razgrnitvah, so bile upostevane le
Se pri minimalnih prilagoditvah razli¢ice F2-2. Predlogi izbora drugih razli¢ic, na primer F6, so bili
ve¢inoma zavrnjeni z argumentom, da je bila F2-2 izbrana strokovno, v Studijah variant. Z vidika
doseganja legitimnosti je bil tako postopek odlocanja le navidezno participativen, v praksi pa ni
omogoc¢al dogovarjanja, izmenjave razli¢nih strokovnih in lai¢nih argumentov niti vplivanja na
odlocitve. Hkrati je bil postopek odlocanja tudi izjemno neproduktiven, dolgotrajen, s ponavljajo¢imi
se Studijami variant, ki pa niso bistveno spremenile prvotno izbrane razliice F2. To kaze na
pomanjkanje politicnega in strokovnega konsenza ne le o nujnosti gradnje nove hitre ceste, temvec tudi

o tem, v katero smer naj bi drzava vodila prostorsko in prometno politiko.

Proucevana primera umescanj prometne infrastrukture v prostor sta se glede prostorsko-nacrtovalskih
pristopov za zmanjSevanje konfliktnosti, kot je pokazala raziskava, nekoliko razlikovala. Potekala sta
namrec v razlicnih ¢asovnih obdobjih, v razli¢nih druzbeno-prostorskih kontekstih. Izpostavimo lahko
spremembo prostorske zakonodaje, ki doloca postopek priprave drzavnih prostorskih nacrtov, nekoliko
pa se je spremenil tudi odnos drzavnih odlo¢evalcev do participativnega prostorskega nacrtovanja. Tako
se je postopek umescanja hitre ceste na tretji razvojni osi zacel s prostorsko konferenco, ki je na primer
Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o urejanju naselij in drugih posegov v prostor (1993), ki
je veljal v ¢asu umescanja avtoceste mimo Trebnjega, Se ni predpisoval. Primer tretje razvojne osi je
pokazal, da je Ministrstvo za okolje in prostor organiziralo celo ve¢ dogodkov, ki so omogocali
deliberacijo, kot je to predvideval Zakon o urejanju prostora (2002). To je bila na primer predstavitev
rezultatov predhodne analize obCinam in dodatna javna razgrnitev in javna obravnava predloga
drzavnega prostorskega nacrta, ki je omogocala sodelovanje lokalnih skupnosti.
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Preglednica 14: Pristopi k zmanjSevanju konfliktnosti: primer umescanja odseka hitre ceste na tretji
razvojni osi med Sentrupertom in Velenjem.

Table 14: Approaches to conflict management: implementation of a highway section on the third

development axis between Sentrupert and Velenje.

Pristopi k Stopnja Stopnja Stopnja Stopnja doseganja
zmanjSevanju opredelitve oblikovanja usklajevanja legitimnosti
konfliktnosti problema argumentacij interesov in
uveljavljanja
akterjev
Formalni Prostorska Studije variant Javne razgrnitve Javne razgrnitve
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neopredeljeni strokovne analize sestanki Neformalni sestanki
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rezultatov ' s podporniki Ustanovitey
predhodne analize
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ob¢inam .
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konsenza Sistemsko
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Kljub prizadevanjem Ministrstva za okolje in prostor pa, kot je pokazala raziskava, ti poskusi niso
dosegli Zelenega cilja — povecati legitimnost umestitve hitre ceste v prostor in s tem zmanjSati
konfliktnost tega projekta. Oba postopka umescanja avtoceste in hitre ceste v prostor sta bila
zaznamovana s konflikti in omejeno deliberacijo med akterji v omrezju. V Trebnjem so akterji kljub
deljenim staliS¢em akterjev sprejeli odlocitev, s katero so se strinjali tako podporniki kot nasprotniki
poboéne razliice avtoceste. Slo je za pragmatiéno odlogitev, ki je bila najhitreje izvedljiva ter strokovno
in druzbeno sprejemljiva, ne pa nujno tudi objektivno najboljsa. Nasprotno je bila odlocitev drzavnih
odlocevalcev v primeru tretje razvojne osi sprejeta kljub nasprotovanjem stroke in nesprejemljivosti v
lokalni skupnosti. Posledica taksne nelegitimne odlocitve je bilo nadaljevanje konfliktov, tudi po sodni
poti.
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6 DISKUSIJA: LEGITIMNOST UMESCANJA PROMETNE INFRASTRUKTURE V
PROSTOR

Namen raziskave je bil poglobiti razumevanje tezavnega doseganja legitimnosti v na¢rtovanju prometne
infrastrukture, ki je, tako kot ve¢ina posegov v prostor v sodobnih druzbah, neizbezno konfliktne narave.
Umescanje vecjih infrastrukturnih projektov v prostor, kot so avtoceste in hitre ceste, je Se posebej
kompleksno zaradi obsega, vplivov na okolje, gospodarstvo in druzbo ter zaradi Stevilnih akterjev, ki
sodelujejo pri odlo¢anju. Raziskovalna vrzel, ki smo jo opredelili na osnovi pregleda literature, kaze na
pomanjkanje raziskav v prostorskem nacrtovanju, ki ne bi zgolj presojale ustreznosti posameznih
modelov legitimacije odloCitev. Kot smo predstavili v poglavju 2.2.1, ne celostno racionalno ne
participativno prostorsko nacrtovanje v praksi ne naslavljata problema kompleksnosti in dejstva, da je
prostorsko nacrtovanje vedno odvisno od stalno spreminjajocega se konteksta. Pogoji legitimacije
oziroma okoli$¢ine, v katerih poteka reSevanje konfliktov, se namre¢ ves ¢as spreminjajo in jih nikoli
ne moremo v celoti predvideti ali raziskati. Ker teorija akter-omrezje daje poseben poudarek vplivu
druzbeno-prostorskega konteksta na postopke odlocanja, smo se pri analizi izbranih $tudij primerov
oprli nanjo. S stopnjami nastajanja omrezij akterjev smo v analizo dejanskih postopkov umescanja
prometne infrastrukture v prostor vpeljali tudi dinami¢ni pogled na konflikte in doseganje legitimnosti.
Raziskava zato ni poskus odkritja novega, absolutno legitimnega pristopa k resevanju konfliktov, kar je
nemogoce doseCi, temveC poglobitev razumevanja procesov legitimacije, ki lahko prispeva k
zmanjSanju konfliktnosti prakse prostorskega nacrtovanja.

Raziskava je bila opravljena na dveh $tudijah primerov konfliktnih postopkov umescanja prometne
infrastrukture v prostor: odseka avtoceste mimo Trebnjega in odseka hitre ceste na severnem delu tretje
razvojne osi med Sentrupertom in Velenjem. V raziskavi smo se osredotoéili na omreZja akterjev,
razloge za konflikte in vrste konfliktov, ki so posledica legitimacijskih problemov, argumentacije
akterjev, in uporabljene pristope k zmanjSevanju konfliktnosti. Rezultate analize smo predstavili glede
na omenjena §tiri podrocja, ki ustrezajo zastavljenim raziskovalnim vprasanjem. S tem smo dobili
vpogled v kompleksnost in dinami¢nost konfliktnih postopkov umes¢anja prometne infrastrukture v
prostor. Proucevanje postopkov umescanja prometne infrastrukture v prostor skozi prizmo stopenj
nastajanja omreZij akterjev nam je omogocilo prepoznavanje moznih konfliktov, praks, ki prispevajo k
legitimnosti odlocanja, predvsem pa tudi praks, ki legitimnost odlo¢anja zmanjSujejo in s tem otezujejo
reSevanje konfliktov. Verjamemo, da zavedanje in prepoznavanje tako enih kot drugih lahko
pripomoreta k doseganju legitimnosti v praksi, tako pri umescanju cestnih kot tudi drugih objektov v
prostor.

6.1 OmreZja akterjev in njihove vloge pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor

V prvem raziskovalnem vprasanju smo obravnavali omrezja akterjev, ki so sodelovali pri umes¢anju
izbranih primerov prometne infrastrukture v prostor, in njihove vloge. Raziskava je potrdila, da omrezja
akterjev nastajajo in se spreminjajo skozi celoten postopek umescanja prometne infrastrukture v prostor.
Sestava omrezij akterjev, njihove vloge in razmerja med njimi so zato le deloma predvidljivi. Deloma
so vloge akterjev formalno opredeljene z zakoni. Tak primer sta na primer prostorska zakonodaja in
zakonodaja, ki doloCa vlogo investitorja. Prostorska zakonodaja opredeljuje vloge osnovnih skupin
akterjev in nacine usklajevanja interesov med njimi kot del postopka priprave drzavnih prostorskih
nacrtov. Raziskava pa je pokazala, da so omrezja akterjev in vloge posameznih akterjev v teh omrezjih
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lahko nepredvidljive in se spreminjajo glede na specificen kontekst posameznega primera umescanja
prometne infrastrukture v prostor. Kontekstualne dejavnike Latour (2011) imenuje tudi »aktanti«, ki,
tako kot »Cloveski akterji«, prav tako lahko predstavljajo dejaven del omreZij. Vplivajo tako na razmerja
v omrezjih kot tudi na odlocitve akterjev (Latour, 2005; Boelens, 2010; Latour, 2011). Tudi prou¢evana
primera sta pokazala, da so na vloge akterjev v omrezjih vplivali tako dejavniki s konkretno formalno
obliko (zakoni) kot tudi tezje zaznavno ideolosko vrednotno ozadje.

Ceprav so obe omreZji sestavljali podobni akterji, so se njihove vloge med primeroma nekoliko
razlikovale. Vloga investitorja je bila v primeru umescanja avtoceste mimo Trebnjega relativno vecja
kot v primeru umesc¢anja hitre ceste na severnem delu tretje razvojne osi. Vlogo investitorja v primeru
Trebnjega je poleg zakonodaje pomembno zaznamovala tudi »filozofija ostrega svinénika« oziroma
takratna varCevalna logika drzave pri realizaciji avtocestnega projekta. S sprejetjem Zakona o druzbi za
avtoceste v Republiki Sloveniji (1993) je drzava formalizirala izvajanje te ozko ekonomsko usmerjene
politike. S tem, ko je bil investitor formalno odgovoren za prostorsko nacrtovanje in umescanje v
prostor, je imel tudi avtoriteto nad formalno proceduro postopka odlocanja. Investitor je imel tako

moznost vplivanja na mehanizme, s katerimi je skusSal legitimirati dolinsko razli¢ico avtoceste.

V primeru umescanja hitre ceste na severnem delu tretje razvojne osi smo lahko zaznali podoben vpliv
avtomobili¢ne ideologije tako na delovanje stroke kot tudi na vlogo drzavnih odlocevalcev, ki z rezultati
strokovnih analiz upravicujejo svoje politike. Postopek umescanja hitre ceste na tretji razvojni osi je
primer udejanjanja slovenske usmerjenosti v nacrtovanje cestne infrastrukture in hkratno zapostavljanje
razvoja javnega potniskega prometa. Ceprav je razvoj javnega potniskega prometa, $e posebej
zelezniskega omreZja, ena glavnih strateskih usmeritev Slovenije, ki je med drugim zapisana v
Nacionalnem programu razvoja Slovenske Zelezniske infrastrukture (1996), v Resoluciji o prostorski
razvojni politiki Republike Slovenije (1998), v Strategiji razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta
2030 (2017), vecjih investicij v Zeleznisko omrezje do zdaj Se ni bilo. Slovenska prometna politika tako
ostaja zvesta nacrtovanju in gradnji cestnega omrezja, kar le Se spodbuja avtomobili¢nost slovenske
druzbe (Strategija prostorskega razvoja Slovenije, 2004; Strategija razvoja prometa v Republiki
Sloveniji do leta 2030, 2017) in povecuje potrebe po vedno novi cestni prometni infrastrukturi (Bole,
2015). V tem duhu je bila Ze zelo zgodaj v projektu tretje razvojne osi zatrta ideja o zelezniski povezavi
med Korosko in Velenjem. Izdelovalci prometno-ekonomskega elaborata, v katerem so presojali med
razliénimi scenariji razvoja prometa, so ugotovili, da bi bila nalozba v Zeleznico neekonomicna.
Scenarij, ki je predvidel podvojitev uporabe javnega potniskega prometa, je namre¢ pokazal, da to ne bi
bistveno zmanj$alo obremenjenosti cestnega omreZzja. Pri tem pa so ocenjevalci v celoti prezrli moznost
bolj mnozi¢ne uporabe Zzeleznice, Ce bi le-ta bila na voljo in ¢e bi predstavljala konkurenéno izbiro
avtomobilu. Strategije slovenske prometne in prostorske politike sicer izpostavljajo problem nerazvitega

omrezja javnega potniSkega prometa v Sloveniji, vendar pa ta nacela v praksi hitro zvodenijo.

V obeh izpostavljenih primerih so bile vloge akterjev odvisne od odnosov moci in uveljavljenosti
diskurzov v druzbi. Podoben koncept lahko zasledimo tudi pri Foucaultu, ki moci akterjev ne pogojuje
z njihovim poloZajem v hierarhi¢nem sistemu druzbe, temve¢ predpostavlja, da se njihova mo¢ obnavlja
in udejanja prek druzbenih odnosov, odlocitev in dejanj institucij (Foucault, 1980; Flyvbjerg, 1998).
Kljub formalni trajnostni naravnanosti slovenskih prometnih in prostorskih strategij del akterjev, ki

sodelujejo pri prostorskem umescanju drzavne prometne infrastrukture, v praksi Se vedno deluje na
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nacin, s katerim se udejanja ta globoko zakoreninjena prioritetna obravnava cestne prometne
infrastrukture. Avtomobili¢nost slovenske druzbe sicer deloma izhaja iz geografskih znacilnosti
Slovenije in razprSene poselitvene strukture z nizko stopnjo urbanizacije, zaradi katerih sta razvoj in
organizacija ucinkovitega javnega potniSkega prometa tezavnejSa. Vsekakor pa so na razmah
avtomobilskega prometa v Sloveniji vplivale tudi investicije v prometno infrastrukturo, ki so podpirale
skoraj izklju¢no razvoj cestnega prometnega omrezja.

Kot kontekstualni dejavnik ali aktant je v obeh proucevanih primerih nastopala tudi zakonodaja.
Pomembna prelomnica v postopku nacrtovanja avtoceste mimo Trebnjega je bila uveljavitev zakonodaje
s podrocja varstva kulturne in arheoloske dedisc¢ine. Ta je na novo opredelila razmerja med akterji in
sprozila preobrazbo omrezja. Sprejet je bil Zakon o varovanju kulturne dedis¢ine (1999), Slovenija pa
je istega leta, 1999, podpisala tudi Maltesko konvencijo, torej zakonodajo, ki formalno $¢iti kulturno in
arheolosko dedis¢ino. To je bistveno okrepilo vlogo Ministrstva za kulturo kot enega izmed nosilcev
urejanja prostora in njegova pogajalska izhodisca v omrezju akterjev. Nazadnje je argument zakonskega
varstva kulturne dedis¢ine vplival tudi na kon¢no odlocitev glede lokacije avtoceste in je bil eden
odlocilnih argumentov, s katerimi je vladna delovna skupina utemeljila izbor poboc¢ne razli¢ice
avtoceste. Zakonodaja, ki je formalno zavarovala kulturno in arheolosko dediscino, pa ni vplivala zgolj
na polozaj Ministrstva za kulturo, temve¢ tudi drugih akterjev, ki so nasprotovali dolinski razliici
avtoceste. To je bila civilna iniciativa, ki je kot enega klju¢nih argumentov proti dolinski razli¢ici
avtoceste izpostavljala prav kulturno dedis¢ino. Upostevanje kulturne dedi$¢ine pri poseganju v prostor
je z varstveno zakonodajo dobilo novo tezo, kar je vplivalo na nadaljnji postopek umescanja prometne
infrastrukture v prostor. Institucionalni okvir je s tem na nek nacin omogocal stabilizacijo oziroma
normalizacijo delovanja posameznih akterjev in predstavljal obliko samoohranitvene sposobnosti

podsistema, v proucevanem primeru varstva kulturne dedis¢ine.

Podobno vlogo aktanta so imeli v primeru nac¢rtovanja tretje razvojne osi zakonodaja in pravilniki, ki so
kmetijstvo pri umescanju hitre ceste je bil relativno manjsi kot vpliv zakonodaje s podroc¢ja varstva
kulturne dedi$¢ine v Trebnjem. Formalni predpisi namre¢ najboljSih kmetijskih zemljiS¢ niso scitili
absolutno, temvec je bila na njih gradnja drzavne prometne infrastrukture dovoljena, Ce je bila odlocitev
strokovno utemeljena in cesta naértovana z omilitvenimi ukrepi (Studija variant ..., 2008). Ker so bile
omejitve relativno ohlapne, so odlocevalci lahko na dokaj enostaven nacin upravicili legalnost izbrane
razli¢ice F2-2. Varstvo kmetijskih zemlji§¢ pa ni bilo omejeno zgolj na zakonsko podprto varovanje,
temve¢ predstavlja tudi SirSo zgodovinsko in aktualno zasidrano skrb za ohranitev tega eksistencialno
pomembnega naravnega vira. Ceprav so se na argumente varovanja kmetijskih zemljis¢ oprle tudi
civilne iniciative, to ni bil odlocujo¢ dejavnik pri prostorskem umescanju hitre ceste. Razlicica F2-2 je
bila kljub grobemu posegu na kmetijska zemljisca skladna z zakonodajo oziroma legalna, ne pa tudi

legitimna.

Opisani primeri vpliva kontekstualnih dejavnikov, tako ideoloskih kot formalnopravnih, potrjujejo tezo
teorije akter-omrezje, da noben akter ali dejavnik v omreZju nima absolutne moc¢i. Njihove vloge so
relativne in vedno odvisne od SirSega konteksta, v katerem poteka postopek odlocanja. Vedno namre¢
obstaja tudi moznost nasprotovanja ali neupostevanja nacel in predpisov (Gordon, 2009). Druzbeno-
prostorski kontekst je praviloma relativno stabilen, je pa tudi spremenljiv. Ideologije in formalni
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predpisi, ki pomembno vplivajo na delovanje akterjev v dolo¢enem obdobju v dolo¢enem prostoru, so
lahko drugje, v drugem ¢asovnem obdobju manj ali celo nepomembni. Zakoni in drugi formalni predpisi
lahko Sele stopijo v veljavo, lahko jih akterji zavestno spreminjajo ali pa celo ukinejo (Barley in Tolbert,
1997; Gordon, 2009). Taksni sta bili na primer pobuda medresorske delovne skupine za spremembo
metodologije za vrednotenje vpliva na kmetijska zemlji§¢a in ukinitev varovanja vodnih zajetij Smartno
ob Paki in Recica, ki jih je v primeru tretje razvojne osi leta 2016 izvedla vlada (Uredba o spremembah
in dopolnitvah ..., 2016).

Formalni dejavniki, kot so zakonodaja, pravila, regulacije in konvencije, v druzbeno delovanje vnasajo
relativno stabilnost in s tem zmanjSajo negotovosti (DiMaggio, 1988; North, 1998; Schmitt in
Wiechmann, 2018; Kusar, 2011). Hkrati pa so lahko tudi pomemben omejitveni dejavnik reSevanja
konfliktov. Zakonsko varstvo kulturne dedisCine je na primer mocno omejilo moznosti usklajevanja in
dogovarjanja med akterji v omrezju. S formalizacijo nacel varovanja dedi$¢ine je namre¢ vprasanje
legitimnosti postalo tudi vpraSanje legalnosti. Kon¢na odlocitev vladne delovne skupine se je sklicevala
prav na nelegalnost dolinske razliCice avtoceste zaradi poseganja na obmocja arheoloske dedis¢ine, ki
jo sciti MalteSka konvencija. Podobno je bilo tudi pri nacrtovanju tretje razvojne osi, kjer je bil eden
kljuénih vzrokov za konflikte poseganje na najboljSa kmetijska zemljis€a. Predpisi, usmeritve in

.....

.....

2011), kazejo na relativno uveljavljenost in formalizacijo nacel trajnostnega razvoja in varovanja
naravnih virov. Kljub usmeritvam pa ti predpisi izrecno ne prepovedujejo gradnje drzavne prometne
infrastrukture na obmocja najboljsih kmetijskih zemljiS¢ so bile torej v veliki meri odvisne od
odlocevalcev in SirSega druzbeno-prostorskega konteksta. Slednjega, kot kaze raziskava, je mocno
zaznamovala moc¢na proavtomobili¢na usmerjenost slovenske druzbe, s tem pa tudi odloc¢evalcev. V
primeru tretje razvojne osi je avtomobili¢na ideologija tako prevladala nad vrednotami varovanja
naravnih virov.

Poleg institucionalnih akterjev so se v obe proucevani omrezji neodvisno od formalno predpisanega
postopka priprave drzavnega prostorskega nacrta pridruzile tudi druge interesne skupine in posamezniki,
na primer civilne iniciative ter predstavniki gospodarstva in razli¢nih strok. Na samoorganizacijo teh
akterjev in na njihovo vkljucitev v omrezje so odlocCilno vplivali konflikti, ki so jih sprozili razli¢ni
legitimacijski problemi. Samoorganizacijska sposobnost akterjev in prilagodljivost sistema SirSemu
druzbeno-prostorskemu kontekstu sta znacilni za kompleksne prilagodljive sisteme, v katerih akterji
delujejo brez osrednjega, usmerjevalnega mehanizma, ki bi jih nadziral ali usmerjal njihovo delovanje
(de Roo, Hillier, Van Wezemael, 2012). Tudi obe proucevani omrezji akterjev sta bili ves ¢as postopka
odlocanja »v nastajanju«. Vanju so se vkljucevali tudi akterji, ki so se samoorganizirali oziroma je bila
njihova vkljucitev samoiniciativna. S tem sta se omreZji ves ¢as prilagajali kontekstu, hkrati pa so se
spreminjala tudi razmerja med akterji.

Konflikti so gonilo nastajanja in preobrazbe omrezij akterjev. Vsaka stopnja preobrazbe se namre¢ za¢ne
s konfliktom in konca z zaCasno stabilizacijo odnosov moc¢i v omrezju (Murdoch, 1998). Vsaka
stabilizacija odnosov mo¢i v omrezju lahko ponovno spodbudi nove konflikte oziroma destabilizacijo
odnosov med akterji. Legitimnost akterjev in njihovih interesov ni odvisna zgolj od pozicijske moci
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posameznega akterja v omrezju, temvec tudi od tega, ali je akterjeva pravica, da odlo¢a, v omrezju
akterjev dojeta kot legitimna glede na druzbeno ustvarjene norme (Gordon, 2009). Na konfliktna
razmerja med akterji in na legitimnost sprejetih odlocitev glede umestitve prometne infrastrukture v
prostor so pomembno vplivali tudi vrednotni sistemi posameznih akterjev, uveljavljeni strokovni
diskurzi, pristopi k reSevanju konfliktov, spremembe v nacrtovalskem procesu in drugi kontekstualni
dejavniki.

Konfliktni interesi so se v obeh primerih pokazali Ze na prvi stopnji oblikovanja omrezij, ki jo Callon
(1984), Latour (2004) in Boelens (2010) imenujejo stopnja opredelitve problema. Konflikti med
drzavnimi odlocevalci in lokalnimi skupnostmi so pomembno vplivali tudi razhajanja glede med akterji.
S problematiziranjem umestitve nove avtoceste v prostor na obmocja kulturne dedis¢ine, reke Temenice
in magistralne ceste v Trebnjem oziroma hitre ceste na obmocja najboljsih kmetijskih zemljis¢ v Spodnji
Savinjski dolini so lokalni akterji izpostavili obmocja, ki so pomembna ne le za lokalno skupnost,
temvec tudi za druzbo kot celoto. Osnovno omrezje akterjev se je na tej tocki prvi¢ soocilo z »zunanjo
realnostjo« (Latour, 2004). Konflikta med drzavnimi odlocevalci in lokalnimi skupnostmi sta v obeh
primerih pomenila »usidranje predlaganega projekta v lokalni, druZbeno-prostorski kontekst«. V
primeru nacrtovanja avtoceste mimo Trebnjega je do kratkotrajne stabilizacije odnosov moci v
prvotnem omreZju akterjev prislo, ko so se ti uspeli dogovoriti o tem, da bo investitor v $tudijo variant
poleg dolinske uvrstil tudi pobocno razli¢ico poteka avtoceste. Tudi pri tretji razvojni osi je bila
stabilizacija odnosov moci na prvi stopnji preobrazbe omreZzja zgolj zaCasna. Razli¢ica F2 je namrec
sprozila takoj$nje nasprotovanje krajanov ob&in Braslov¢ in Smartnega ob Paki, kar je botrovalo tudi

ustanovitvi civilnih iniciativ in s tem Siritvi omreZzja akterjev.

Druga stopnja preobrazbe omrezij, stopnja oblikovanja argumentacij, predvideva vkljucitev stroke. Ta
akterjem v omrezju zagotavlja strokovne, objektivne argumente za njihove interese (Callon, 1999).
Stroka je pri oblikovanju argumentacij vkljuena na razlicne nacine. Formalno stroka praviloma
sodeluje z drzavnimi odlo¢evalci pri Studijah variant, recenzijah in v razli¢nih medresorskih oziroma
vladnih delovnih skupinah. Kot je pokazala raziskava, pa se predstavniki strok v postopke umescanja
prometne infrastrukture v prostor vkljucujejo tudi na druge nacine. V raziskavi smo na primer izpostavili

sodelovanje s civilnimi iniciativami in delovanje v nevladnih organizacijah.

Ceprav je vloga stroke v deliberativnem odlo¢anju predvsem zagotavljanje resni¢nih, objektivnih
argumentov, pa je raziskava pokazala, da je tudi stroka pomemben vir konfliktov in da delovanje stroke
v praksi ni vedno popolnoma nepristransko. Strokovni diskurzi in interpretacije razli¢nih strok so lahko
tudi diametralno razli¢ni. Oba primera sta razkrila problematiko formalnih strokovnih vrednotenj, ki so
vedno do neke mere izkljucujoce. IzkljuCenost je tudi sicer eden klju¢nih legitimacijskih problemov v
prostorskem nacrtovanju, ki je paradoksalno prisoten tudi v participativnih pristopih k odloCanju
(Massey, 2005). Nabor vidikov, ki jih stroka presoja v okviru Studij variant, izbor predstavnikov stroke,
ki izdelajo Studije variant, in tudi sami kriteriji, s pomocjo katerih predstavniki stroke ocenjujejo
ustreznost posameznega poteka ceste, niso nikoli samoumevni ali ob¢e veljavni. So rezultat trenutnih
formalnih predpisov, preferenc odlocevalcev, uveljavljenih strokovnih diskurzov in drugih
kontekstualnih dejavnikov, ki so lahko formalni ali vrednotni. Simptomati¢en primer ideolosko
podprtega argumenta stroke je odlocitev ocenjevalcev prometno-finanénega vidika Studiji variant na

tretji razvojni osi o izlocitvi Zeleznice. Argument, da gre v primeru scenarija gradnje Zeleznice med
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Dravogradom in Velenjem za neekonomicno investicijo brez pomembnejsih pri¢akovanih razvojnih
ucinkov, kaze na to, da avtomobilicna ideologija vpliva tudi na domnevno objektivno strokovno
delovanje.

Formalizacija strokovnega vrednotenja, ki bi ustrezal vsem posegom v prostor, je prakti¢no nemogoca.
Vsak postopek umescanja objekta v prostor je namre¢ edinstven in zahteva tudi doloceno mero
prilagodljivosti lokalnemu druzbeno-prostorskemu kontekstu. Prav neprilagodljivost strokovne plati
odlocanja se je v raziskavi izkazala kot velik legitimacijski problem in vir konfliktov. Nezainteresiranost
drzavnih odlocevalcev za dopolnjevanje Studij variant z drugimi strokovnimi vidiki, kjer bi bilo to
smiselno, in neupostevanje stroke sta v obeh primerih mo¢no zmanjSala legitimnost strokovnih
argumentov in omajala zaupanje druzbe v kredibilnost stroke. Izpostavimo lahko na primer odsotnost
strokovnega preverjanja druzbene sprejemljivosti projekta v lokalnem okolju, ki se je v obeh
proucevanih primerih izkazala kot pomanjkljivost. Pomemben vir konfliktov, predvsem v primeru tretje
razvojne osi, pa je bila tudi ignoranca drzavnih odlocevalcev do pomembnih strokovnih vidikov, kot sta
varstvo kmetijskih zemljiS¢ ter trajnostno prometno in prostorsko nacrtovanje.

Z drugo stopnjo preobrazbe omrezij akterjev je neposredno povezana tudi tretja stopnja preobrazbe
omrezij akterjev, stopnja usklajevanja interesov in uveljavljanja akterjev v omrezjih. Na tej stopnji naj
bi bili v omrezju uporabljeni najrazli¢nejsi prostorsko-nacrtovalski pristopi za izrazanje argumentacij,
deliberacijo in postopno oblikovanje kon¢nih odlocitev. Konéni cilj tretje stopnje je tako ozenje nabora
moznih odlocitev (Boelens, 2010), pri Cemer sta se oba proucevana postopka umeScanja prometne
infrastrukture v prostor izkazala kot izjemno dolgotrajna in neproduktivna. To je v obeh primerih
spodbudilo drzavne odlocevalce k ustanovitvi vladnih oziroma medresorskih delovnih skupin. Gre za
prakso, ki jo lahko razumemo kot prepuscanje odgovornosti za sprejemanje odloCitev domnevno
nevtralni stroki. Glavna vloga stroke v demokrati¢nih postopkih odlo¢anja je, vsaj v teoriji, zmoznost
neodvisnega, racionalnega razsojanja in strukturiranja problemov (Hogwood in Gunn, 1984; Kos 2002a;
Latour, 2011; Moore, 2017). Kot Ze omenjeno in kot razlaga tudi Latour (2011), pa se tudi stroka ne
odlo¢a vedno popolnoma objektivno, racionalno, temvec pragmati¢no, glede na SirSi druzbeno-
prostorski kontekst, v katerega je umescen dolocen postopek odlocanja.

V primeru umescanja avtoceste mimo Trebnjega je strokovna skupina dobila pooblastilo, da sprejme
kon¢no odlocitev, pri ¢emer je delovala pragmati¢no — izbrala je opcijo, ki je imela ve¢jo podporo
lokalne skupnosti in ki ni bila v konfliktu s sektorsko zakonodajo (kulturna dedisc¢ina). Tak nacin
odlocanja je soroden konceptu multiplenarnega prostorskega nacrtovanja, ki predvideva »ucljivost« in
prilagodljivost specifiécnemu druzbeno-prostorskemu kontekstu (Hillier, 2008). Akterji se morajo zato
vedno znova dogovarjati glede opredelitve problema in selektivno upoStevati sisteme vrednot pri
odloc¢anju (Hillier, 2008; Hillier in Van Wezemael, 2012; Roo, Hillier, Van Wezemael, 2012).
Resevanje konfliktov in s tem doseganje legitimnosti odloCitev v postopkih umescanja prometne
infrastrukture v prostor je zato proces, ki ni nikoli popolnoma zakljucen, legitimnost pa je treba dosegati
vedno znova. Koné¢na odlocitev vladne delovne skupine o pobocni razli€ici avtoceste v Trebnjem tako
ni bila ne s strokovnega vidika ne z vidika druzbene sprejemljivosti absolutno najustreznej$a ali najbolj
ucinkovita. V danem trenutku pa je bila strokovno sprejemljiva, hkrati pa ni bila v konfliktu z
mednarodno konvencijo in je imela tudi v lokalnem okolju relativno visoko raven druzbene

sprejemljivosti. Ceprav je skupina strokovnjakov na koncu sprejela odlogitev z relativno visoko ravnjo
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legitimnosti, pa ne smemo spregledati dejstva, da odlocevalci v predhodnem postopku odlocanja niso
izkoristili vseh moznosti za dogovarjanja o strokovno najustreznejsi razlicici avtoceste. Dopuscanje
naknadnega vklju€evanja relevantnih strokovnih vidikov v Studije variant, ¢e se za to izkaze potreba, bi
lahko bistveno olajsalo odlocanje o najustreznejsi varianti. Na tak nacin bi se zmanjsala tudi konfliktnost
umescanja prometne infrastrukture v prostor. S tem bi bilo ustanavljanje medresorskih in vladnih
delovnih skupin marsikdaj nepotrebno. Hkrati bi strokovna stali§¢a, prilagojena posameznemu primeru,
dosegala tudi vecjo raven zaupanja javnosti.

Analiza omreZzij akterjev je potrdila, da so tako nastajanje omrezij akterjev kot tudi vloge akterjev v
omrezjih nepredvidljive. Ceprav so omreZja in vloge akterjev do neke mere formalizirani, so tudi odvisni
od SirSega druzbeno-prostorskega konteksta, ki se ves €as spreminja. Na nastajanje omrezij akterjev, na
konfliktnost in na vlogo akterjev v omrezjih vplivajo razli¢ne ideologije, formalni predpisi, uveljavljeni
strokovni diskurzi ter razli¢ni vrednotni sistemi akterjev in druzbe kot celote. Od SirSega druzbeno-
prostorskega konteksta je zato odvisno tudi reSevanje konfliktov. Pogoji legitimacije odlocitev se
namre¢ ves Cas spreminjajo, o cemer so Stevilni vodilni druzbeni analitiki razpravljali Ze pred desetletji,
o ¢emer govori teoreticno poglavje o legitimnosti.

Vsak primer umeScanja prometne infrastrukture v prostor zaradi spreminjajocega se druzbeno-
prostorskega konteksta zahteva ponovno tehtanje in preverjanje legitimnosti formalnih predpisov,
vrednot, strokovnih diskurzov in ideologij, ki oblikujejo in usmerjajo vsebinsko presojanje ustreznosti
posamezne razliCice ceste, ki jo umeS€amo v prostor. Pri tem je kljuénega pomena kontinuirano
komunikativno delovanje predstavnikov vseh skupin akterjev v omreZzju, saj vsaka preobrazba omrezja
potencialno lahko sprozi konflikte in spremembo razmerij med akterji. V praksi bi konfliktnost
umescanja prometne infrastrukture v prostor lahko zmanjSali z rednim seznanjanjem javnosti o
nacrtovanem projektu in o njegovem pomenu za druzbo. Ko gre za prometno infrastrukturo drzavnega
pomena, bi drzavni odlo¢evalci morali zasnovo, namen in pri¢akovane cilje nacrtovane prometne
infrastrukture predstaviti tako strokovni kot tudi Sir§i javnosti. To bi morali storiti bodisi prek
Ze na stopnji opredelitve problema, ko so §e vse moznosti odprte, bi morala biti vedno organizirana tudi
javna razprava, kot je bila na primer prostorska konferenca. Taksno javno razpravo je v preteklosti
formalno ze predpisoval Zakon o prostorskem nacrtovanju (2002), vendar pa zadnje spremembe
prostorske zakonodaje iz leta 2020 predpostavljajo tak$no obliko deliberativnega odlo¢anja zgolj kot
opcijsko.

Tudi rezultati $tudij variant, ki so tipi¢en prostorsko-nacrtovalski pristop na drugi stopnji preobrazbe
omrezij akterjev — stopnji oblikovanja argumentacij, bi morali biti sooceni tako s SirSo strokovno
javnostjo kot tudi s splosno javnostjo. Nerazreseni konflikti znotraj strok in med strokami zmanjSujejo
zaupanje javnosti v strokovno delovanje in delovanje drzavnih institucij. Tudi deliberativno delovanje
stroke bi moralo biti predvideno s prostorsko zakonodajo. Javne razgritve in javne obravnave so ze
ustaljen formalno predpisan del postopkov priprave drzavnih prostorskih nacrtov, kjer je predstavljen
predlog izbrane najustreznejse razli¢ice nacrtovane prometne infrastrukture. V prihodnosti bi veljalo ta
pristop razsiriti Se z obveznim predhodnim strokovnim sooc¢enjem rezultatov Studij variant. S tem bi ze
na strokovni ravni lahko odpravili morebitne §kodljive vplive uveljavljenih ideologij ali diskurzov. To
bi hkrati povecalo legitimnost strokovnega delovanja in delovanja drzavnih odlocevalcev v oceh
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javnosti, s ¢imer bi se zmanjSala tudi konfliktnost nacrtovanega posega v prostor. Koncept legitimnosti
namre¢ predvideva, da druzba odlocitve avtoritete, ki je v oceh javnosti legitimna, lazje sprejme tudi v
primeru, ko so odlocitve v nasprotju z njenimi osebnimi stali$¢i ali vrednotami.

6.2  Vzroki za konflikte pri ume$¢anju prometne infrastrukture v prostor

Drugo raziskovalno vprasanje se nanaSa na kljuéne legitimacijske probleme in njihov vpliv na
konfliktnost odnosov med akterji. Rezultati raziskave kaZejo, da so razli¢ni legitimacijski problemi pri
obeh proucevanih postopkih umescanja prometne infrastrukture v prostor sprozali relativno podobne
tipe konfliktov. V grobem jih lahko razdelimo na pet tipov konfliktov:

— konflikti na drzavni ravni med odlocevalci in nosilci urejanja prostora,

— konflikti med drzavno in lokalno ravnjo upravljanja,

— konflikti med drzavno oziroma lokalno ravnjo upravljanja in lokalnim prebivalstvom,
— konflikti znotraj posameznih strok in med strokami ter

—  konflikti med teritorialnimi enotami.

Legitimacijske probleme, ki sprozajo konflikte v druzbi, so v preteklosti proucevali Ze mnogi druzbeni
analitiki, o Cemer smo razpravljali v poglavju o legitimnosti. Na podro¢ju prostorskega nacrtovanja je
vpliv dinami¢nih, spremenljivih kontekstualnih dejavnikov na konfliktnost in na doseganje legitimnosti
Se relativno neraziskan. NaSa raziskava je zgolj potrdila, da se pogoji legitimacije odlocitev in s tem
reSevanja konfliktov stalno spreminjajo v odvisnosti od druzbeno-prostorskega konteksta. Na
konfliktnost in na resevanje konfliktov vplivajo tako formalni, institucionalni okvir, v katerem poteka
postopek odlo¢anja, kot tudi razli¢na ideoloska in vrednotna ozadja, pod vplivom katerih delujejo
akterji.

Konflikte med akterji v prouc¢evanih omrezjih lahko razlagamo v lu¢i odnosa med sistemom in njegovo
okolico. Na eni strani so posledica vsebinske nelegitimnosti sprejetih odlocitev, kako je opredeljen javni
interes, na drugi strani pa postopkovne nelegitimnosti, na kakSen nacin so dosezene odlocitve.
Legitimacijske probleme, ki smo jih opredelili na podlagi opravljene raziskave, lahko opiSemo kot
klasi¢ne legitimacijske probleme, ki so tudi sicer znacilni za razvite moderne druzbe. Do krize
legitimnosti modernih druzb prihaja predvsem zaradi diferenciacije in specializacije podsistemov
delovanja drzave in stroke. Usklajevanje med upravnimi ravnmi, med sektorji in med strokami zato
postaja vse bolj tezavno, a hkrati tudi vedno bolj pomembno. Usklajevanje interesov in razreSevanje
konfliktov je Se posebej pomembno pri izvajanju razvojnih nacrtov drzavnega pomena, ki so v javnem
interesu. To pomeni, da morajo biti odlo¢itve usklajene tudi z vrednotami v druzbi. Delovanje drzave in
njenih podsistemov postaja vse bolj odtujeno od vrednot v druzbi — znana je prispodoba Zelezne kletke
teoretika Maxa Webra (Kos, 1993) — zato je za zmanjSevanje konfliktnosti nujno tudi vkljucevanje
javnosti v postopke odlo¢anja.

6.2.1 Konflikti med drZavnimi odlolevalci in nosilci urejanja prostora
V obeh proucevanih primerih so bili prisotni konflikti med drzavnimi odlocevalci (mednje uvrs¢amo
Ministrstvo za infrastrukturo, Ministrstvo za okolje in prostor ter investitorja) in drzavnimi nosilci

urejanja prostora (resorna ministrstva). V primeru umescanja avtoceste mimo Trebnjega je bil predlog
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dolinske razli¢ice avtoceste v konfliktu z zakonodajo s podro¢ja varovanja arheoloske in kulturne
dediscine, pri tretji razvojni osi pa je bila legitimacija predloga razli¢ice F2 problemati¢na zaradi
poseganja na najboljsa kmetijska zemljis¢a, Cemur je nasprotoval kmetijski resor. Kot formalna ovira
pri razlicici F2 se je pokazalo tudi vodovarstveno obmocje, katerega varovanje je bilo s spremembo
uredbe tekom postopka odlo€anja ukinjeno prav zaradi nacrtovanja hitre ceste. Pri tem tipu konfliktov
gre za horizontalno diferenciacijo delovanja drzave, zaradi katere usklajevanje podsistemov oziroma
resorjev postaja vse bolj tezavno, saj se njihovi interesi pri upravljanju s prostorom lahko prekrivajo ali
celo izklju€ujejo. Odnosi med upravljavci prostora so inherentno konfliktni, na kar je v konceptu
druzbene produkcije prostora predpostavil tudi Lefebvre (2013).

Raziskava je pokazala, da dejanska, empiricna veljavnost sektorskih politik in formalnopravnih
predpisov v proucevanih primerih ni bila predmet deliberacije med akterji v omrezjih. Nasprotno so se
drzavni odlocevalci zanasali predvsem na zadovoljevanje kriterija legalnosti, ne pa tudi legitimnosti. V
primeru umescanja avtoceste v Trebnjem se je drzava izognila konfliktu s kulturno dedis¢ino tako, da
je bila izbrana poboc¢na razlic¢ica avtoceste. Ta odlocitev je bila v skladu s kulturno varstveno zakonodajo
in je bila za del omrezja akterjev tudi legitimna. Za dolo¢ene akterje, na primer za investitorja, pa je bila
taksna odlocitev nelegitimna in celo Skodljiva. V primeru umesc¢anja hitre ceste na tretji razvojni osi pa
je bil eden glavnih konfliktov zaradi nacrtovane hitre ceste cez obmocja najkakovostnejsih kmetijskih
zemljis¢, v ozadju pa se je zgodila tudi za nekatere akterje nelegitimna odstranitev pravnega varstva
vodnega zajetja. Tudi v tem primeru so drzavni odloCevalci delovali predvsem tako, da so zadostili
kriteriju legalnosti, ne pa tudi legitimnosti. Postopek umescanja in odlocitev o izboru razli¢ice F2-2 sta
bila v skladu z zakonodajo in pravilnikom, za katerega je bilo ugotovljeno, da ni strokovno ustrezen in
bi ga bilo treba prilagoditi. V primeru poteka izbrane razli¢ice prek zavarovanega vodnega zajetja je bila
zakonska ovira, ki bi lahko preprecila izvedbo projekta severnega dela tretje razvojne osi, odstranjena.
Na nelegitimnost tak§nega ravnanja drzavnih odloCevalcev sta opozarjali predvsem civilna druzba in
stroka.

6.2.2 Konflikti med driavno in lokalno ravnjo upravljanja

Drugi tip konfliktov, ki smo ga zaznali v obeh proucevanih primerih, so konflikti med drzavno in lokalno
ravnjo upravljanja. Fizi¢ni prostor velja za enega osnovnih vzvodov in motivov oblasti (Kos, 1993; Kos,
1997). Razlogov za konflikte pa v nobenem izmed proucevanih primerov ne moremo zoziti zgolj na
prekrivanje formalnih pristojnosti za upravljanje s prostorom med obema upravnima ravnema. Dolinski
razli¢ici avtoceste mimo Trebnjega, ki jo je zagovarjal investitor, Ob¢ina Trebnje ni nasprotovala zato,
ker bi drzava posegala v pristojnosti Ob¢ine, temve¢ zaradi razli¢nih vsebinskih racionalizacij tega
predloga. Konflikt zaradi neskladja med ekonomsko logiko drzavnih odlocevalcev in vrednotno,
simbolno logiko lokalne oblasti, je vztrajal skozi celoten postopek odlocanja. Predlog drzavnih
odlocevalcev je bil namre¢ v nasprotju z razvojnimi naérti ObCine in s prakti¢nimi, simbolnimi in

materialnimi pomeni, ki so jih predstavniki lokalne oblasti pripisovali prostoru.

Ne konfliktov med drzavnimi odlocevalci in drzavnimi nosilci urejanja prostora ne konfliktov med
drzavno in lokalno ravnjo upravljanja ne moremo razloziti zgolj s »klasicnim« legitimacijskim
problemom prekrivanja pristojnosti za upravljanje s prostorom med podsistemi delovanja drzave.
Konfliktna stalis¢a akterjev pri obeh tipih konfliktov so namre¢ temeljila tudi na razli¢nih vrednotnih
predpostavkah, zaradi Cesar je bilo resevanje konfliktov zelo tezavno. Mouffe (2005) meni, da za



142 Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji.
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski Studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

tovrstne konflikte ne obstaja racionalna resitev. Gre za eno klju¢nih postmodernih kritik participativnega
prostorskega nacrtovanja oziroma deliberativne demokracije na splosno. Kritiki teorije deliberativne
demokracije in participativnega prostorskega nacrtovanja (poglavje 2.1.4) izpostavljajo, da konfliktov,
ki so posledica razli¢nih vrednotnih racionalnosti, v realnosti ni mogoce razreSevati s pomocjo
deliberacije, kot je to predvidel Habermas v Teoriji komunikativnega delovanja (1983, 1989). Odlocitve
so namre¢ vedno do neke mere izkljucujoce. To pa ne opravicuje brezbriznosti odlocitev, temvec¢ Se
povecuje pomen komunikativnega delovanja in argumentiranja razlicnih stalis¢ akterjev (Latour, 2011).
Oba tipa konfliktov kazeta na to, da formalne pristojnosti za urejanje prostora akterjev in formalne oblike
varstva posameznih sestavin okolja niso absolutne. Do konfliktov prihaja predvsem zaradi vsebinskih
razhajanj, ki so v razlicnih druzbeno-prostorskih kontekstih razli¢na. Doseganje legitimnosti v praksi
zato zahteva deliberacijo med podsistemi, ne le o vprasanju legalnosti, temvec¢ tudi o legitimnosti posega
v prostor. Spremembe in izkljucevanje formalnih predpisov z namenom zado$canja kriteriju legalnosti
v postopkih odlo¢anja bi morali temeljiti na Sirokem strokovnem in javnem konsenzu.

6.2.3 Konflikti med driavo in druzbo

Tretji tip konfliktov so konflikti med drzavno oziroma lokalno ravnjo upravljanja na eni strani in
lokalnimi skupnostmi — krajani na drugi. V obeh proucevanih primerih so konflikti botrovali nastanku
civilnih iniciativ, ki so svoja staliS§¢a zagovarjale tako s strokovnimi argumenti kot tudi z argumenti, ki
so odrazali njihove vrednote ter simbolne, prakti¢ne in eksistencialne pomene, ki so jih ¢lani civilnih
iniciativ pripisovali lokalnemu prostoru. Konflikt med drzavnimi odlocevalci in lokalno skupnostjo je v
svojem bistvu konflikt med dvema razlicnima logikama delovanja: sistemskih akterjev, ki tezijo k
formaliziranosti in domnevni objektivnosti odlocanja, na eni strani in druzbe, ki tezi k ¢im vedji
demokratizaciji odloCanja, na drugi strani. Formalna praksa nacrtovanja ze po definiciji stremi k
racionalnosti, objektivnosti in je nedovzetna za razli¢ne racionalizacije, ki so prezete z vrednotami,
custvi, simbolnimi pomeni akterjev (Kos, 1993). Drzavne institucije legitimnost ¢rpajo iz racionalnosti,
objektivnosti in navidezne nepristranskosti stroke, kar je v nasprotju z druzbo. Slednja deluje na osnovi
razli¢nih vrednotnih racionalizacij, ki pa so lahko prav tako legitimne.

Ocitki o odsotnosti dogovarjanja z lokalnimi skupnostmi so se pojavili pri obeh proucevanih primerih
in so bili dokaj sorodni. Civilne iniciative tako v primeru Trebnjega kot tretje razvojne osi so drzavi
ocitale, da javnosti ni omogocila vpliva na oblikovanje predlogov, ko so bile §e vse moznosti potekov
cest odprte. Je pa na zahteve civilnih iniciativ v veliki meri vplivala Aarhuska konvencija, ki jo je
Slovenija podpisala leta 1999. Neskladnost postopka odlocanja z Aarhusko konvencijo, ki prakti¢no
omogoca vsakemu sodelovanje v postopku odlocanja, so spodnjesavinjske obCine uveljavljale tudi pri
predlogu ustavnosti postopka odlocanja, ki pa je bil zavrnjen z argumentom, da je bil postopek odloc¢anja
v skladu z veljavno zakonodajo, torej legalen.

Oba proucevana primera umescanj prometne infrastrukture v prostor sta bila zaradi konfliktov izjemno
dolgotrajna. Drzavni odlocevalci so se v obeh primerih na konflikte odzvali podobno, s ponavljanjem
Studij variant in optimizacijami ze izbranih razli¢ic cest. S tem pa niso bistveno prispevali k doseganju
legitimnosti odlocitev. Gre za pristop, ki je v doloCenih pogledih soroden Lindblomovemu
inkrementalisti¢nemu pristopu majhnih korakov (1959). Lindblom ga je zasnoval kot kritiko celostnega
racionalnega nacrtovanja, ki je v praksi neizvedljivo. Razlog za to je kompleksnost problemov zaradi
prevelike obseznosti znanja, potrebnega za odloCanje, neizbeznih konfliktov ter ¢asovnih in finanénih
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omejitev. S pristopom majhnih korakov se odloCevalci osredotocijo na ¢im manjSe Stevilo (politi¢no
izvedljivih) opcij, ki jih postopoma, z manjSimi popravki in z usklajevanjem med akterji skuSajo
pripeljati do kon¢ne odlocitve, ki vnaprej ni povsem nedvoumno opredeljena. Z drugimi besedami, gre
za postopno priblizevanje Zelenim ciljem, pri cemer se tudi vprasanje, kaj je »Zeleno«, ves ¢as nekoliko
spreminja (Lindblom, 1959). Optimizacije izbranih razli¢ic — dolinske Trebnjem in F2-2 na tretji
razvojni osi — lahko razumemo tudi v luci »pristopa majhnih korakov«. Z njimi so drzavni odlocevalci
upostevali tiste predloge za spremembe lokalnih skupnosti in stroke, ki so se nanasali na izbrano
razli¢ico. Vse ostale predloge, na primer izbor druge razli¢ice ali rekonstrukcija obstojeCega cestnega

omrezja, pa so drzavni odlocevalci zavracali.

Razloge za odklonilen odnos drzavnih odlocevalcev do upostevanja razli¢nih strokovnih, vrednotnih in
celo custveno motiviranih argumentov javnosti lahko razumemo v luci bojazni za razkroj sistema zaradi
prevelike kompleksnosti in posledi¢ne konfliktnosti postopkov umescanja prometne infrastrukture v
prostor. Izogibanje odpiranju odloCevalskega polja proti javnosti lahko umestimo tudi v kontekst
izkuSenj Slovenije s socialistiénim, samoupravnim sistemom odlocanja. Ta je bil v teoriji sicer zamisljen
kot vzor demokraticnega odlocanja, realne izkusnje s participativnimi oblikami odlo¢anja v socializmu
pa niso izpolnile teh pri¢akovanj. Zaradi preobilja razli¢nih opcij je drzavni administrativni aparat postal
zelo neucinkovit pri sprejemanju odlocitev (Kos, 1993). Samoupravni sistem, ki je omogocal
soodloCanje prakticno vsem, je na Siroko odprl vrata tudi nekriticnim, neracionalnim interesom in
posameznikom, ki niso bili dovolj usposobljeni za odloc¢anje o dolocenih zadevah (Centrih, 2014).
Podobno so nekateri drzavni odlocevalci tudi pri umescanju prometne infrastrukture v prostor izpostavili
problematiko vkljucevanja javnosti v odlo¢anje, saj naj bi bila ta nezmozna objektivnega, racionalnega
presojanja.

Naceloma se kritiki participativnega odloCanja strinjajo, da je participacija javnosti zelo pomembna za
doseganje legitimnosti odloCitev in s tem za reSevanje konfliktov. Opozarjajo pa tudi na Stevilne
prakti¢ne omejitve. Medtem ko je presojanje pravilnosti (skladnosti z zakoni) delovanja akterjev
relativno lahko preveriti, participativno odloCanje v praksi naleti na veliko tezje probleme presojanja
»pravilnosti, resnicnosti in iskrenosti« delovanja akterjev. Formalno, tehnokratsko odloCanje je tako
lahko v dolocenih primerih bolj u¢inkovito in transparentno, vendar izkljucujoce. Ker taksni, relativno
zaprti sistemi ne komunicirajo z okoljem, vse tezje dosegajo legitimne odlocitve, saj se te vrednotno ne
skladajo z vrednotami v druzbi (Kos, 1993). Na izkljucenost so v obeh proucevanih primerih opozarjale
civilne iniciative, pa tudi predstavniki stroke. Ker civilne iniciative svojih interesov in staliS¢ niso uspele
uveljaviti v okviru formalnega postopka odlo¢anja, so uporabile druge vzvode, s katerimi so se skuSale
upreti nelegitimnim odlo¢itvam. Izklju¢enost se je pokazala kot problemati¢na tudi med strokami, saj je
nabor strok, ki ima moznost sodelovanja v formalnem postopku odlocanja, kot so na primer recenzenti,
¢lani strokovnih skupin in izdelovalci $tudij variant, relativno omejen. Odprtost sistema oziroma
prostorsko nacrtovanje, ki bi omogocalo sodelovanje in soodloCanje vsem, se ne more izogniti
nevarnosti relativizacije odlo¢itev, preveliki kompleksnosti in nevarnosti razpada sistema. Ceprav je
prevladujo¢e mnenje »sistemskih« akterjev, da imajo civilne iniciative negativno, destruktivno vlogo
rusenja drzavnih projektov, so tudi njihove zahteve in interesi lahko popolnoma relevantni in legitimni.
To potrjujejo tudi s podporo stroke, na primer krasoslovje v primeru Trebnjega in agronomija ter

trajnostno nacrtovanje prometne infrastrukture v primeru tretje razvojne osi.
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Legitimacija drzavnih prometnih infrastrukturnih projektov je torej odvisna predvsem od ustreznega
razmerja med »objektivnostjo« formalnega postopka odlocanja in odprtostjo za razli¢ne racionalnosti v
druzbi, ki nimajo nujno strokovne osnove. Kot meni Latour (2004), zanaSanje zgolj na dejstva osiromasi
odlocitve za razli¢ne predstave o prostoru, ki bi lahko prispevale k lazji odlocitvi o tem, kaj je nujno,
zazeleno in mozno. Na drugi strani pa je uposStevanje univerzalnih, splosnih vrednot in eti¢nih nacel
paradoksalno, tezavno, prav zaradi odsotnosti oprijemljivih dejstev (Latour, 2004). Popolna
individualizacija posameznih akterjev in deregulacija upravljanja s prostorom bi pomenila razpad
sistema prostorskega nacrtovanja, v prostoru, ki je omejen vir, pa najverjetneje tudi negativne okoljske
posledice. Dolocena mera formaliziranosti in rutiniranosti postopkov odlocanja je torej nujna. Ker pa je
reprodukcija sistema prostorskega nacrtovanja odvisna predvsem od legitimnosti njegovih politik, je
nujna tudi legitimacija, Se posebej dolgorocnih razvojnih projektov. Teisman in Klijn (2008) sta
upravljanje sistema opisala kot dve hkratni nasprotujoci si strategiji delovanja: kot avtopoeti¢no
strategijo ohranjanja sistema in reprodukcije ter kot strategijo prilagajanja sistema nepredvidljivim
motnjam, konfliktom (ima znacilnosti kompleksnih prilagodljivih sistemov). Za legitimacijo projektov,
kot je nacrtovanje drzavne prometne infrastrukture, je torej nujna interakcija sistema nacrtovanja z
njegovim (druzbenim) okoljem. Gre torej za dvosmerno povezanost sistemske, formalne in
wizvensistemske«, neformalne sfere delovanja, pri ¢emer je formalna sfera nujna za obstoj neformalne
sfere in obratno (Kos, 1993). Pomembne so tako stroka kot tudi vrednotne in moralne presoje. Strokovno
opredeljene opcije je namre¢ brez vrednot nemogoce razvrscati na bolj in manj legitimne. S tega vidika
so vzvodi za participacijo nujni. Le tako namre¢ lahko odlocevalci ugotovijo in razumejo konflikte
(Latour, 2004), ki jih sproza specifi¢en poseg v prostor.

Tako teorija deliberativne demokracije in njene kritike kot tudi teorija akter-omrezje govorita o tem, da
je komunikativno delovanje med vsemi vpletenimi, zainteresiranimi akterji nujno za legitimacijo
posegov v prostor, vendar z velikim poudarkom na vzdrzevanju visoke strokovne in eti¢ne ravni
odlocanja. Kritiki sodobnih demokrati¢nih praks zato izpostavljajo nujnost sistemskega spodbujanja
izvensistemskega delovanja (Kos, 1993). To pomeni, da drZzavne institucije zagotavljajo ustrezne
pogoje, v katerih je mozno izraziti konfliktna stali§¢a in vzpostaviti demokrati¢no odlocanje in na nek
nacin legitimirajo konflikte (Mouffe, 2000; Laclau in Mouffe, 2001).

Podobno, kot smo zapisali Ze v prej$njem podpoglavju o omrezjih akterjev, bi k legitimnosti odlocitev
drzavnih odlocevalcev o posegih v prostor pripomoglo transparentno in redno obvescanje prebivalcev o
nacrtovanem projektu in omogoc¢anje sodelovanja javnosti pri sprejemanju odlocitev ze od zacetka
procesa odlocanja, ko so moznosti vplivanja na odlo¢itve Se odprte. To sicer Ze predvideva Aarhuska
konvencija, vkljucevanje javnosti kot obvezen del priprave drzavnih prostorskih nacrtov pa bi morala
predpisovati tudi prostorska zakonodaja. Ceprav smo v raziskavi proudevali umesanje prometne
infrastrukture drzavnega pomena, se je predvsem pri tretji razvojni osi pokazalo, da imajo pri deliberaciji
z lokalnimi prebivalci kljuéno vlogo obcine. Obveznost organizacije javnih posvetov v lokalnih
skupnostih, kamor naj bi bila umescena nova prometna infrastruktura, bi zato morala biti prenesena na
lokalno raven upravljanja. Le tako lahko ob¢ine kot lokalni nosilci urejanja prostora legitimno zastopajo
interese lokalnih skupnosti v projektih drzavnega pomena.
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6.2.4 Konflikti med teritorialnimi enotami

Umescanje prometne infrastrukture je v primerjavi s tockovnimi objekti lahko konfliktno tudi zaradi
linijske oblike, preckanja ve¢ teritorialnih enot in zaradi zveznosti. Avtocestni projekt, katerega del je
tudi odsek avtoceste mimo Trebnjega, je imel med drzavljani Slovenije zelo mo¢no podporo. Glavne
smeri avtocestnega kriza so bile v grobem ze vnaprej zacrtane in so se prilagajale mednarodnemu
avtocestnemu omrezju. Odsek mimo Trebnjega je bil umescen kot eden zadnjih na dolenjskem kraku
avtoceste, zato konfliktov med obc¢inami ali regijami v tem primeru ni bilo. Problematika geografsko
razli¢nih racionalizacij nujnosti in ustreznosti hitre ceste je bila med prou¢evanima primeroma izrazena
le pri tretji razvojni osi. Ze od samega zaletka je bil neuravnoteZeno izpostavljen relativno slab
druzbeno-gospodarski polozaj Koroske, ki naj bi ga hitra cesta izboljSala. Na pomanjkljivost projekta,
ki ostalim regijam in ob¢inam ni uspel jasno predstaviti prednosti hitre ceste, so opozarjali tudi v stroki.
Projekt je slabo pojasnil koristi za druge regije in tudi za Slovenijo, saj gre za drzavni razvojni projekt.
Konfliktnost postopka odlocanja je bila zato vecja. Zaradi konfliktnosti vzdolz severnega dela tretje
razvojne osi so odlocevalci razdelili projekt na §tiri pododseke, za katere so loceno pripravljali drzavne
prostorske akte. Problemi legitimacije hitre ceste v Spodnji Savinjski dolini so se s tem le Se zaostrili,
prav tako pa odnosi med koroskimi ob¢inami in civilno iniciativo Ho¢'mo cesto, ki se zavzemajo za
tretjo razvojno os v obliki Stiripasovne hitre ceste. Ker spodnjesavinjske ob¢ine nasprotujejo umestitvi
razlicice hitre ceste F2-2, so to Korosci dojemali kot zaustavljanje za Korosko pomembnega razvojnega
projekta. V Savinjski dolini so, nasprotno, menili, da je cena reSevanja razvojnih problemov druge
regije, Koroske, na racun najboljsih kmetijskih zemljis¢ prevelika. Prebivalci Spodnje Savinjske doline
namrec niso videli v projektu tretje razvojne osi nobene koristi, temve¢ zgolj breme za te obCine.

V tem primeru gre za klasi¢no vpraSanje prostorske (ne)pravicnosti, ki se dotika tako problematike
zagotavljanja pravicnega in bolj enakomernega razvoja teritorija drzave kot tudi druzbenih vidikov
pravi¢nosti in deliberativnosti postopkov odlocanja (Davoudi, 2005; Philippopoulos-Mihalopoulos,
2010; Jones et al., 2019). Koncept, ki se je v prostorskem nacrtovanju uveljavil konec devetdesetih let
prejSnjega stoletja s pojmom kohezija, uporabljen v Evropskih prostorskih razvojnih perspektivah
(2000), izpostavlja predvsem eticno plat odlocanja. Ker vsakr$no odloCanje neizbezno zahteva
izkljuCevanje (bodisi dolocene rabe prostora bodisi interesov doloc¢enih akterjev), je izjemno
pomembno, da so odlocitve eticne (Philippopoulos-Mihalopoulos, 2010). Linijska prometna
infrastruktura, kot so hitre ceste in avtoceste, namre¢ zahteva razmislek tako o teritorialni kot tudi
druZbeni solidarnosti, saj z umestitvijo v prostor za zelo dolgo obdobje izklju¢imo druge rabe zemljisc,
pa tudi interese akterjev. Hkrati se potrebe po novi prometni infrastrukturi na razli¢énih obmocjih precej
razlikujejo, kar lahko privede do situacije, ko morajo akterji, ki nove prometne povezave ne rabijo nujno,
v svoje zivljenjsko okolje »sprejeti« cesto zato, da nekomu drugemu omogocijo boljSe prometne

povezave.

Deliberacija med teritorialnimi enotami, ki jih povezuje prometna infrastruktura, je klju¢nega pomena
za legitimacijo nacrtovanega posega v prostor. Razdelitev projekta severnega dela tretje razvojne osi na
Stiri pododseke kaze na pomanjkljivo razumevanje tovrstnih konfliktov. Za razumevanje razli¢nih
potreb in interesov lokalnih skupnosti v razliénih okoljih je v praksi nujno vzdrzevanje deliberacije med
razliénimi teritorialnimi enotami — ob¢inami, ki jih infrastruktura povezuje. Drzavni odlocevalci bi k
zmanjSevanju konfliktnosti pri umescanju linijske prometne infrastrukture v prostor lahko v primeru

konfliktov pristopili s spodbujanjem neformalnega usklajevanja interesov. Organizacija posvetovanj ali
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delavnic za obcCine in v njih Zivece lokalne skupnosti vzdolz celotne trase nacrtovane ceste bi lahko bila
v primeru tovrstnih konfliktov koristen pristop k zmanjSevanju konfliktnosti. Primer dobre prakse
zmanj$evanja konfliktnosti so neformalna posvetovanja in delavnice, ki jih je Ministrstvo za okolje in
prostor organiziralo na odseku severnega dela tretje razvojne osi med OtiSkim vrhom in Holmcem v
letih 2009-2010 (Kvac, Peterlin in Vrbica, 2015). Drzavni odlo¢evalci lahko do dolocene mere konflikte
med lokalnimi skupnostmi na razli¢nih obmocjih, kamor bo umescena prometna infrastruktura, ze
vnaprej predvidijo. Pomembno je, da se zavedajo moznosti tovrstnih konfliktov, jih znajo prepoznati in
nanje tudi ustrezno odreagirati. Neformalne oblike posvetovanj so se v preteklosti ze izkazale za
ucinkovit nacin zmanjSevanja konfliktnosti, zato bi jih Ministrstvo za okolje in prostor, ki vodi postopke
priprave drzavnih prostorskih nacrtov, moralo izvajati tudi v prihodnje.

6.2.5 Konflikti v stroki

Na osnovi analize lahko kot Cetrti tip konfliktov opredelimo konflikte v stroki. Stroka je poleg drzave
eden najpomembnejSih akterjev in racionalizatorjev drzavnih politik. Z nepristranskim razumom,
temeljeCim na znanstveni epistemologiji, naj bi omogocala objektivne in pravi¢ne presoje o ustreznosti
posegov v prostor (Healey, 1997). Napredek v znanosti je predpogoj za modernizacijo druzbe in razvoj,
vendar pa je tudi eden glavnih razlogov za nara$€anje entropije znotraj sistema. Tudi znanost postaja
navznoter vse bolj diferencirana in specializirana, zato je tudi na tem podroc¢ju potrebne vedno vec
energije za usklajevanje in legitimacijo odlocitev (Kos, 1993). Izkusnje strokovnjakov, ki so sodelovali
pri izdelavi $tudij variant, ki so del formalnega postopka odlocanja, kazejo na velike tezave pri
opredeljevanju objektivno, strokovno najustreznejie razli¢ice ceste. Studije variant, ki naj bi
zagotavljale sistemati¢no ocenjevanje in presojanje med alternativami (Sager, 1999; Healey, 1997), so
tako vodile v diametralno nasprotujoca si stalis€a. Konflikti so ostajali nerazreSeni (primer Trebnje)
oziroma so bile sprejete odlocitve strokovno vprasljive (primer tretje razvojne osi). Razdeljenost stroke
je spodbudila politizacijo strokovnih stalis¢, ki so bila v obeh primerih uporabljena za potrjevanje
enostranskih staliS¢ drzavnih odlo¢evalcev in ne za iskanje skupnih resitev.

Oba proucevana primera sta potrdila predpostavko teorije akter-omreZzje, da je tudi strokovno delovanje
podvrzeno kontekstualnim vplivom oziroma dejavnikom. Na dejstvo, da tudi strokovno delovanje ni
nujno povsem objektivno in racionalno, je zelo jasno pokazal primer Cetrtega kroga Studij variant v
primeru Trebnjega, kjer je investitor vplival na prometno-ekonomski del vrednotenj. Na problem
razli¢nih strokovnih racionalizacij podobnega problema kazeta tudi tolmacenji nujnosti vzporednih
necestninjenih cest v obeh proucevanih primerih. V Trebnjem je bila teZnja drzavnih odlocevalcev, da
se avtocesto umesti v obstojeci koridor magistralne ceste. Pri tretji razvojni osi pa je bila ena klju¢nih
argumentacij Ministrstva za infrastrukturo za gradnjo hitre ceste v novem koridorju namesto po
obstojeCem cestnem omrezju na relaciji Velenje—Arja vas staliS¢e, da mora ta cesta ostati v funkciji
necestninjene cestne povezave. Zakonodaji s podrocja varovanja narave in prostorskega naértovanja v
luci racionalne rabe prostora pri naértovanju prometne infrastrukture spodbujata uporabo Ze obstojecih
koridorjev. Kljub temu je naravovarstvena stroka v primeru Trebnjega podprla pobocno razli¢ico, saj je
ocenila, da je nov koridor za okolje bolj sprejemljiv od dolinske razli¢ice z dodatno obvoznico v dolini
Temenice. Pri tretji razvojni osi je na drugi strani Ministrstvo za infrastrukturo opcijo modernizacije
obstojeCega cestnega omrezja zavrnilo z argumentom, da mora ta cesta ostati v funkciji vzporedne
necestninjene ceste, kar je ravno nasprotno, kot so odlo¢evalci zagovarjali v Trebnjem.
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Teorija deliberativne demokracije daje izjemno pomembno vlogo stroki, ki v omrezju akterjev skrbi za
objektivnost in resnicnost argumentov (Kos, 2002b), v praksi pa se je pokazalo, da je tudi strokovno
delovanje politi¢en proces, odvisen od kontekstualnih dejavnikov, ki ni popolnoma objektiven niti
celosten. Teorija participativnega prostorskega nac¢rtovanja deliberacijo obravnava predvsem v smislu
vkljucevanja javnosti v postopke odloc¢anja, medtem ko je pomen deliberacije med strokami spregledan.
Raziskava pa je pokazala, da je tudi stroka pomemben vir konfliktov pri umes€anju prometne
infrastrukture v prostor. Pomemben prispevek teorije akter-omrezje, ki smo jo kot konceptualni okvir
za proucevanje konfliktov uporabili v raziskavi, je predvsem v krepitvi zavedanja mozZnosti tovrstnih
konfliktov. ZmanjSevanje konfliktnosti postopkov umescanja prometne infrastrukture v prostor tudi od
strokovnjakov zahteva sodelovanje v deliberaciji, skozi katero se vedno znova, glede na kontekst,
odlocajo o sprejemljivosti in utemeljenosti odlocitev, ki jih sprejemajo. Odsotnost deliberacije med
strokovnjaki je v obeh proucevanih primerih vodila v dolgotrajen, neproduktiven postopek umescanja
prometne infrastrukture v prostor, s ponavljajocimi se Studijami variant, ki pa niso bistveno prispevale
k legitimnosti odlocitev. Formalizacija strokovnih vrednotenj, kot so Studije variant, je zaradi
kompleksnosti umes¢anja prometne infrastrukture v prostor nujna. S tem postane strokovno vrednotenje
bolj objektivno in transparentno. Raziskava pa je pokazala, da Studije variant ne vodijo nujno k
legitimnim rezultatom. Kriteriji, po katerih stroka ocenjuje strokovno ustreznost variant, so med seboj
enakovredni in ne predpostavljajo, da so dolocene prvine, kot so najboljsa kmetijska zemljisca, v
specificnem lokalnem okolju pomembnejSe od drugih. Konfliktnost formalnega strokovnega
vrednotenja v okviru Studij variant bi se lahko zmanjSala s prilagodljivostjo strokovnih kriterijev
lokalnemu kontekstu. To bi lahko dosegli z utezevanjem kriterijev, s katerimi stroka ocenjuje ustreznost
posameznih variant glede na to, kaj so tiste vrednote v prostoru, ki so tako s strokovnega vidika kot z
vidika lokalne skupnosti pomembne;jse.

Poleg prilagodljivosti §tudij variant je za doseganje legitimnosti strokovno opredeljenih odlo¢itev nujno
tudi sooCenje rezultatov vrednotenj s SirSo strokovno in splosno javnostjo. Do dolo¢ene mere je bil
tovrsten »nadzor kakovosti« formalnega strokovnega delovanja v proucevanih primerih zagotovljen z
recenzijami. Kljub temu pa v obeh proucevanih primerih nekatera pomembna in pereca strokovna
vpraSanja vseeno niso dozivela SirSe strokovne razprave. Na podoben problem je na primer opozorila
tudi Massey (2005), ki pravi, da sklicevanje drzavnih odlo¢evalcev na strokovne presoje samo po sebi
ni problemati¢no. Problemati¢no postane, ko se prostorski nacrtovalci in odloc¢evalci striktno zanasajo
na strokovne presoje, kar onemogoca deliberativni nadin sprejemanja odlocitev (Massey, 2005).
Razli¢na strokovna mnenja so v praksi, kot sta pokazala proucevana primera, lahko podprta z razlicnimi
vrednotami, ideologijami in je med njimi pogosto nemogoce racionalno presojati, zato je komunikativno

delovanje v strokovni sferi zelo pomembno.

Nerazreseni konflikti na strokovni ravni v prostorskem nacrtovanju dodatno krepijo nezaupanje javnosti
v delo stroke in posledi¢no tudi drzavnih institucij. Nezaupanje javnosti je sicer sploSno znan
legitimacijski problem modernih druzb, ki ga Giddens (1990) imenuje tudi »institucionalizacija dvoma«.
Skepsa do delovanja stroke in drzavnih institucij na splo$no je neposredna posledica krize legitimnosti
modernih druzb, ki s pove¢ano refleksivnostjo in informiranostjo druzbe le $e naras¢a (Giddens, 1990).
Za zmanjSanje konfliktnosti je zato Se toliko bolj pomembno, da so strokovne odlocitve dobro

argumentirane in da jih strokovnjaki znajo jasno in razumljivo argumentirati tudi pred §irSo javnostjo.
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Ceprav racionalni konsenz med vsemi strokami prakti¢no ni mozen, je izkljuéevanje doloéenih opcij
neizogibno. Za doseganje legitimnosti pa je pomembno, da so te »izkljucitve« zelo dobro strokovno
argumentirane in eti¢éno nesporne oziroma, kot meni Latour (2001), morajo biti pritrjene na bolj vzviSene
cilje s Se moc¢nejSim zebljem [argumentom, opomba avtorice]. Prouevana primera sta pokazala, da je
moment deliberacije v stroki ter med stroko in okolico umanjkal, kar je povzrocalo velike legitimacijske
probleme. Doseganje legitimnosti strokovnih odlo¢itev pri umes€anju prometne infrastrukture ali drugih
objektov v prostor torej zahteva tako deliberacijo med strokami kot tudi deliberacijo med stroko in
druzbo. Slednja je z vidika stroke lahko celo kontradiktorna. Upostevanje lai¢nega znanja o prostoru,
vrednot v druzbi ali celo Custvenih vzgibov posameznikov je lahko za predstavnike stroke izjemno
tezavno ali celo v nasprotju z njihovimi prepri¢anji. To namre¢ lahko pomeni strokovno nekoliko slabse
reSitve in s tem omajan ugled dela stroke. Vseeno pa je za doseganje legitimnosti in lazjega reSevanja
konfliktov pomembno, da umestitev objekta v prostor v ¢im vecji meri uposteva tudi zelje prebivalcev,
seveda ob predpostavki, da so ti objekti kljub prilagoditvam Se vedno strokovno, tehni¢no in finan¢no
izvedljivi.

6.2.6  Povzetek priporocil za doseganje legitimnosti v praksi

V tem podpoglavju smo razpravljali o klju¢nih legitimacijskih problemih, ki so vplivali na konflikte
med akterji. Konflikti so se v omreZzjih akterjev pojavljali skozi celoten proces umescanja prometne
infrastrukture v prostor. Za doseganje legitimnosti umescanja prometne infrastrukture v prostor je, kot
smo izpostavili ze v zakljucku podpoglavja o omrezjih akterjev, potrebna deliberacija med vsemi akterji
na ve¢ ravneh skozi celoten proces odlocanja. Za legitimnost ne zados¢a zgolj spostovanje zakonodaje
— legalnost, temvec€ je nujno tudi preverjanje strokovne in druzbene sprejemljivosti odlocitev drzavnih
odlocevalcev. Za doseganje legitimnosti odlocitev pri umes€anju prometne infrastrukture drzavnega
pomena v prostor so pomembni tako formalni kot neformalni ukrepi.

Izpostavili smo vlogo drzavne in lokalne ravni upravljanja pri obvesCanju prebivalcev o projektu,
organizaciji posvetovanj in pri omogocanju prebivalcem, da vplivajo na odlocitve, ko so za to Se odprte
moznosti. Obvesc¢anje prebivalcev o na¢rtovanem projektu bi moralo potekati na nacin, ki bi dosegel
¢im ve¢ ljudi, torej prek nacionalnih medijev, lokalnih Casopisov, spleta ali v obliki tiskovin, ki bi jih
prebivalci dobili na dom. Za zmanjSevanje konfliktnosti nac¢rtovane prometne infrastrukture v lokalnem
okolju imajo klju¢no vlogo predvsem obcine. Javni posveti v lokalnih skupnostih, kamor naj bi bila
umescena nova prometna infrastruktura, bi morali biti predvideni kot obvezen ukrep Ze na samem
zacetku postopka umescanja v prostor. Odgovornost za organizacijo taksSnih posvetov pa bi morale
prevzeti obCine. Le tako lahko obcine kot lokalni nosilci urejanja prostora legitimno zastopajo interese
lokalnih skupnosti v projektih drzavnega pomena.

Zaradi zveznosti linijske prometne infrastrukture, ki precka vec teritorialnih enot, bi morali drzavni
odlocevalci predvideti tudi moznost konfliktov med razli¢nimi obCinami ali lokalnimi skupnostmi.
Organizacija posvetovanj ali delavnic za obCine in v njih zivece lokalne skupnosti vzdolz celotne trase
nacrtovane ceste bi lahko bil v primeru tovrstnih konfliktov ustrezen pristop k zmanjSevanju
konfliktnosti. Tak$ne neformalne oblike posvetovanj so se v preteklosti Ze izkazale za ucinkovit nacin
zmanjSevanja konfliktnosti. Ministrstvo za okolje in prostor, ki vodi postopke priprave drzavnih
prostorskih nacrtov, bi to prakso moralo negovati tudi v prihodnje.
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K legitimnosti strokovnega delovanja bi pripomogla prilagoditev formalnega strokovnega vrednotenja
v okviru §tudij variant. Dozdajs$njo prakso izdelave $tudij variant pri umescanju prometne infrastrukture
v prostor s Stirimi sklopi kriterijev (gradbeno-tehni¢ni, prometno-ekonomski, varstveni in urbanisti¢no-
prostorski) bi morali z dopolnitvijo prostorske zakonodaje nadgraditi Se s preverjanjem vidika druzbene
sprejemljivosti. Med letoma 1970 in 2002 so na Fakulteti za druzbene vede Univerze v Ljubljani izvedli
Stiri raziskave druzbene sprejemljivosti avtocestnega projekta na ravni celotne drzave. Z vidika projekta
kot celote so taksne raziskave pomemben vir informacij za drzavne odlocevalce, vendar pa ti podatki ne
odrazajo konkretnega stanja na posameznih odsekih v specificnih lokalnih okoljih. Strokovno
vrednotenje vidika druzbene sprejemljivosti v ustreznem lokalnem okolju, kamor se umesca prometno
infrastrukturo, bi pripomoglo k ugotavljanju staliS¢ lokalnih skupnosti, hkrati pa bi lahko preverjali tudi
reprezentativnosti stali$¢, ki jih zagovarjajo civilne iniciative. Peti vidik vrednotenja — druzbena
sprejemljivost v lokalnem okolju — bi v primerih, ko ostale stroke ne zmorejo najti skupne resitve, lahko
predstavljal tisti jezi¢ek na tehtnici, s katerim bi drzavni odlocevalci lazje utemeljili odlocitve.

K legitimnosti bi prispevala tudi vecja prilagodljivost strokovnega vrednotenja lokalnemu kontekstu. Z
uteZzevanjem kriterijev glede na njihov pomen v lokalnem okolju bi bili rezultati $tudij variant bolj
usklajeni z vrednotami v druzbi, s tem pa tudi bolj legitimni in manj konfliktni.

Ker je tudi delo strokovnjakov praviloma podvrzeno razli¢nim kontekstualnim vplivom, je za doseganje
legitimnosti strokovnih odlo¢itev nujno, da so te predhodno sooCene s SirSo strokovno in splo$no
javnostjo. Zakljuc¢ku Studije variant bi moralo v odlocevalskem postopku najprej slediti soocenje
rezultatov s SirSo strokovno javnostjo, Sele nato pa tudi javna razgrnitev in javna obravnava predloga
drzavnega prostorskega nacrta. Tak ukrep bi moral biti formalno opredeljen kot obvezen korak v
zakljuéni fazi Studij variant. Doseganje soglasja na strokovni ravni odlo¢anja bi v nadaljnjih korakih
priprave drzavnih prostorskih nacrtov zmanjSalo moznost konfliktov, hkrati pa bi tudi drzavni
odlocevalci lazje upravi€ili drzavni prostorski nacrt pred SirSo javnostjo.

6.3  Vpliv argumentacijskih strategij in delovanja akterjev na legitimnost umes¢anja prometne
infrastrukture v prostor

Konflikti akterje neposredno vodijo v utemeljevanje svojih (konfliktnih) stali$¢ in interesov. Z vidika
doseganja legitimnosti argumentacij in uveljavljanja le-teh v omrezjih akterjev sta klju¢ni dve stopnji
preobrazbe omrezij akterjev: stopnja oblikovanja argumentacij in stopnja usklajevanja interesov in
uveljavljanja akterjev. Z raziskavo smo ugotovili tri razlicne argumentacijske strategije akterjev:
utrjevanje vloge akterjev z domnevno racionalnimi argumentacijami, utrjevanje vloge akterjev s
pogajanji in utrjevanje vloge akterjev s pomocjo pridobivanja podpore stroke, druzbe ali politike.
Doseganje legitimnosti argumentacij akterjev in njihovega delovanja je odvisno od $tevilnih
kontekstualnih dejavnikov in ni nikoli v celoti zakljuen proces. Vedno namre¢ obstaja verjetnost
nasprotovanja dolo¢enega dela omrezja akterjev.

Sklicevanje akterjev na domnevno racionalne argumente stroke je bila v obeh primerih argumentacijska
strategija, znaCilna za drzavne odlocevalce. Gre za nacin delovanja in argumentiranja, ki navidezno
nevtralizira oziroma objektivira interese teh akterjev. Objektivnost in instrumentalna racionalnost sta
kot zapus€ina razsvetljenstva in modernizacije znacilni za delovanje drzavnih institucij, ki delujejo v

okvirih zakonodaje, se izogibajo konfliktom zaradi razli¢nih racionalizacij problema in tako ohranjajo
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status quo (Dryzek, 1993). Za drzavne odlocevalce je bilo tako v obeh primerih znacilno sklicevanje na
rezultate Studij variant, obenem pa so se ti akterji tudi skusSali izogniti deliberaciji, tako na strokovni
ravni kot v odnosu do druzbe. Tak$no delovanje akterjev je povecalo konfliktnost postopkov umescanja
prometne infrastrukture v prostor, saj stali$ca, ki so jih zagovarjali drzavni odlo¢evalci, niso imela Siroke
strokovne podpore, hkrati pa so bili tudi neusklajeni z interesi in vrednotami lokalnih skupnosti.

Podobno argumentacijsko strategijo so uporabljali tudi drzavni nosilci urejanja prostora, ki so se
sklicevali na resorno zakonodajo in predpise. V primeru umescanja avtoceste mimo Trebnjega je
zakonodaja leta 1999 bistveno zaostrila pogoje za gradnjo prometne infrastrukture na obmocjih s
kulturno in arheolosko dedis¢ino. Moc¢ tega argumenta in s tem tudi akterjev, ki so podpirali pobo¢no
razliico avtoceste, pa s tem ni bila absolutna. Na kon¢no odlo¢itev drzavnih odlo¢evalcev za pobo¢no
razli¢ico avtoceste je sicer pomembno vplivala zakonodaja, odloCitev pa je bila tudi pragmaticna.
Poboc¢na razli¢ica je bila v danem trenutku najmanj konfliktna in najhitreje izvedljiva, zato je nanjo
pristal tudi investitor, ki je sicer tej moznosti nasprotoval. Da argument legalnosti ne pomeni nujno tudi
legitimnosti, je jasno pokazal primer ume$¢anja hitre ceste na tretji razvojni osi. Ceprav izbor razliice
F2-2 ni bil v nasprotju z zakonodajo, je bil v omrezju akterjev dojet kot nelegitimen, Ministrstvo za
kmetijstvo pa je svoje nasprotovanje izrazilo tudi z negativnim mnenjem na drzavni prostorski nacrt.
Legitimnost argumentacij torej ni odvisna zgolj od usklajenosti s predpisi in zakoni, temvec¢ tudi od
usklajenosti z vrednotami in stali$¢i akterjev v omrezju.

Civilne iniciative in druga interesna zdruzenja, ki niso bila del osnovnega omrezja akterjev, so svoje
argumentacije v proucevanih omrezjih akterjev uveljavljali na drugacen nacin kot drzavni odlocevalci
ali nosilci urejanja prostora. Tako v civilnih iniciativah kot tudi na primer v skupini trebanjskih
podjetnikov so se zavedali, da sta legitimacija in mo¢ njihovih argumentov odvisni od potrditve teh
stalis¢ v »zunanjem okolju« in med akterji v omrezju. Zato je za te akterje znacilno, da so svoje
argumente skuSali podpreti tudi s pridobivanjem javne, strokovne ali politiéne podpore. Tako so na
primer civilne iniciative skuSale pridobiti podporo politike na ob¢inski in drzavni ravni (na primer s
predajo podpisov peticij, lobiranjem), podporo javnosti (na primer organizacija protestov, razposiljanje
zgibank, spletne in tiskane objave publikacij, objave v medijih) in/ali podporo stroke (dodatne raziskave,
sodelovanje s stroko, ki podpira stalis¢a civilne iniciative).

Ena od osnovnih predpostavk teorije akter-omrezje je simetrija akterjev in dejavnikov v omrezju. To
pomeni, da je legitimacijski potencial sistemskih in nesistemskih akterjev ter njihovih argumentacij v
omrezjih enakovreden (Mansbridge, 1999; Hillier, 2008). Prou¢evana primera sta pokazala, da pri
umeséanju drzavne prometne infrastrukture v prostor simetrija akterjev in enakovrednih polozajev
akterjev v omrezjih v praksi ni povsem mogoca. Legitimnost argumentacij akterjev je sicer odvisna
predvsem od tega, ali so le-te v omreZju akterjev in v §irsi javnosti sprejete kot legitimne. S tega vidika
je legitimacijski potencial argumentacij civilne druzbe ali drzavnih odlocevalcev enakovreden. Konéne
odlocitve pa v primeru prometne infrastrukture drZzavnega pomena vseeno sprejemajo drzavni
odlocevalci, zaradi Cesar je njihov vpliv na odlo€itve bistveno ve¢ji kot vpliv vseh ostalih akterjev v
omrezju. Zloraba moc¢i oziroma dominacija drzavnih odlo¢evalcev in hkratno prelaganje odgovornosti
za sprejemanje odgovornosti za odlo¢itve na stroko sta bistveno povecala konfliktnost obeh prouc¢evanih
postopkov odlo¢anja. Za doseganje legitimnosti odlocitev, ki jih v primeru umesc¢anja drZzavne prometne
infrastrukture v prostor sprejemajo drzavni odlocevalci, je pomembno sistemsko omogocanje
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deliberacije med akterji skozi celoten proces odloc¢anja. Pri tem ima kljucno vlogo Ministrstvo za okolje
in prostor, ki lahko vpliva tako na vsebino prostorske zakonodaje kot tudi na prakso postopkov priprave
drzavnih prostorskih naértov. Ker smo predloge formalnih in neformalnih vzvodov, ki bi po nasem
mnenju prispevali k legitimnosti odloCanja drzavnih odlocevalcev, izpostavili Ze v prejsnjih
podpoglavjih, bomo na tem mestu izpostavili Se posebno vlogo Ministrstva za okolje in prostor in
prostorsko-nacrtovalske stroke pri usklajevanju interesov in reSevanju konfliktov. Prostorski nacrtovalci
in predstavniki Ministrstva za okolje in prostor, ki vodijo postopke priprave drzavnih prostorskih
nacrtov, morajo imeti zato ustrezno, interdisciplinarno izobrazbo, ki zdruzuje znanja iz naravoslovja,
humanistike in druzboslovja. Ceprav je v praksi zelo tezko presojati, ali argumentiranje in delovanje
akterjev ustreza nacelom pravilnosti, resnicnosti in iskrenosti, je zavedanje prostorskih nacrtovalcev o
druzbenih vidikih konfliktov zelo pomembno. Poglobljeno razumevanje procesov doseganja
legitimnosti in moznih povodov za konflikte prostorskim nacrtovalcem omogoca, da tudi v praksi lazje
prepoznajo konflikte in se nanje ustrezno odzovejo. Pri tem je pomembno tudi ozaves¢anje drzavnih
odlocevalcev o legitimacijskem potencialu deliberativnega odlocanja. Kljub dolocenim prakti¢nim
omejitvam je formalno in neformalno omogocanje deliberacije med akterji klju¢ni vzvod drzavnih

odlocevalcev, da zmanj$ajo konfliktnost postopkov odlo¢anja.

6.4  Pristopi k reSevanju konfliktov

Kompleksnost umescanja prometne infrastrukture v prostor lahko presega zmoznosti formalno
opredeljenih pristopov za usklajevanje interesov pri legitimaciji odlocitev. Raziskava dveh konfliktnih
postopkov odloCanja je omogocila vpogled v prakso izvajanja formalnih in drugih formalno
neopredeljenih pristopov k usklajevanju interesov. Z raziskavo smo skusali ugotoviti, kateri so njihovi
glavni legitimacijski potenciali in v kolik§ni meri ti pristopi ustrezajo nacelom deliberativnega
odloc¢anja.

Klju¢na razlika med obema proucevanima postopkoma priprave drzavnih prostorskih nacrtov je bila v
Stevilu in raznolikosti pristopov, ki so omogocali deliberacijo. Teh je bilo v primeru tretje razvojne osi
ve¢. Deloma je na to vplivala sprememba prostorske zakonodaje, ki je Ze na stopnji opredelitve
problema, torej na samem zacetku postopka odlo¢anja, predvidela prostorsko konferenco. Drzavni
odlocevalci pa so k umescanju hitre ceste na tretji razvojni osi izvedli tudi ve¢ formalno neopredeljenih
pristopov, kot so predhodne strokovne analize in predstavitev rezultatov analiz lokalnim nosilcem
urejanja prostora. V obeh proucevanih primerih so bili izvedeni tudi usklajevalni sestanki med akterji.
Povecevanje koli¢ine in raznolikosti formalnih in neformalnih vzvodov, ki so omogocali deliberacijo,
kaze na postopno vse vecje zavedanje drzavnih odloCevalcev o nujnosti takSnih pristopov za doseganje
legitimnosti odlo¢itev. Kljub temu je bilo v obeh primerih vkljucevanje SirSe javnosti relativno pozno,
Sele ob javni razgrnitvi predlogov drzavnih prostorskih naértov. Ceprav se je slovenska prostorska
zakonodaja od osamosvojitve do danes veCkrat spreminjala, so moznosti vpliva lokalnih skupnosti na
odlocitve, ko so Se vse moznosti odprte, ves ¢as ostajale omejene. Med drzavnimi odloCevalci je
relativno razsirjena tudi nenaklonjenost zgodnjega vkljucevanja javnosti, pri ¢emer se praviloma
sklicujejo na nujnost strokovnosti odloc¢anja. Razloge za to lahko deloma iS¢emo v izku$njah, ki jih ima
Slovenija z neucinkovitostjo neposredne demokracije v jugoslovanskem samoupravnem sistemu
odlocanja (poglavje 4.1.3). Deloma pa izogibanje drzavnih institucij participativnemu odloCanju
razumemo tudi v lu¢i Habermasove kritike pozitivisti¢nega, racionalnega pristopa k odloc¢anju (1974).

Za delovanje drzavnih institucij je znacilno, da privilegirajo mnenja stroke zaradi domnev, da
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posamezniki in civilna druzba niso zmoZzni objektivnega presojanja. Tovrstne bojazni so le deloma
upravicene, saj je raziskava pokazala, da tudi strokovno delovanje ni vedno popolnoma objektivno ali
racionalno.

Za doseganje legitimnosti odlocitev, ki jih sprejema drzava, je kljucno, da so le-te sprejete na osnovi
deliberativnega odloc¢anja. Predpogoj za deliberacijo je obvescenost javnosti. Le pravocasno in dobro
informirana javnost lahko enakovredno sodeluje pri odlo¢anju in je zmozna kriti¢nega presojanja bodisi
strokovnih bodisi vrednotnih argumentov (Gutmann in Thompson, 2004). Prostorska zakonodaja mora
predvideti tudi ustrezne formalne vzvode, ki omogocajo deliberacijo vsem akterjem, vkljucno z
javnostjo. V predhodnih podpoglavjih smo Ze izpostavili do zdaj Se neizkoris¢en potencial aktivacije
obcin, ki bi ze na samem zacetku postopkov umescanja v prostor lahko z organizacijo posvetovanj
ugotovile stalica in interese lokalnega prebivalstva. Predsodke drzavnih odlocevalcev o neracionalnosti
argumentacij, ki izhajajo iz lokalnih skupnosti, ocenjujemo kot neupraviéene. Sele sooenje argumentov
(deliberacija) med vsemi akterji lahko pokaze, ali so le-ti utemeljeni ali ne. K doseganju legitimnosti bi
pripomogla tudi razsiritev vidikov, ki jih stroka ocenjuje v Studijah variant, s strokovnim vrednotenjem
druzbene sprejemljivosti. Moznosti konfliktov z lokalnimi skupnostmi bi bile v okviru javnih razgritev
in javnih obravnav predlogov drzavnih prostorskih nac¢rtov manjSe, ¢e bi bila javnost v postopek
umescanja v prostor vkljucena ze dovolj zgodaj.

Raziskava je pokazala, da je za doseganje legitimnosti poleg vkljucevanja javnosti v deliberacijo
pomembna tudi deliberacija na strokovni ravni odlo¢anja. Tako predhodne analize v primeru tretje
razvojne osi kot tudi Studije variant v obeh proucevanih primerih so bile izvedene na zaprt, »racionalen«
nacin, v smislu scenarijev, prometnih modelov, modelov javnega potniskega prometa in vrednotenja
variant po enakovrednih kriterijih. Delovanje stroke v okviru S$tudij variant je s tem izrazito
nedeliberativno. Strokovne analize in Studije variant namre¢ niso prilagojene lokalnemu druzbeno-
prostorskemu kontekstu, hkrati pa njihovi rezultati niso sooceni s §irSo strokovno javnostjo. V prejsnjih
podpoglavjih smo zato Ze podali dve priporocili. Prvo priporocilo za doseganje legitimnosti v praksi je
bilo utezevanje kriterijev v Studijah variant glede na specificne kakovosti prostora, ki so za lokalno
skupnost ali druzbo kot celoto pomembnejse, na primer kmetijska zemljiS¢a, zavarovana obmocja in
podobno. Drugo priporocilo pa se je nanaSalo na formalizacijo obvezne predstavitve rezultatov Studij
variant $irsi strokovni javnosti, ki bi omogocala soocenje argumentov razli¢nih strok in preverjanje
strokovne sprejemljivosti izbora najustreznejSe variante.

Poleg formalno predpisanih pristopov k reSevanju konfliktov v proucevanih primerih umescanja
prometne infrastrukture v prostor so akterji svoje argumentacije izrazali tudi na razlicne neformalne
nacine. Ministrstvo za okolje in prostor je tako v obeh primerih organiziralo ve¢ formalno
neopredeljenih usklajevalnih sestankov z akterji. Zaradi konfliktnosti obeh cest pa sta ministrstvi za
infrastrukturo in za okolje in prostor ustanovili tudi medresorski delovni skupini. Tak pristop drzavnih
odloc¢evalcev na eni strani kaze na problematiko prelaganja politicne odgovornosti pri odlocanju na
stroko, na drugi strani pa to kaze tudi na problem pomanjkljive politicne podpore drzavnim razvojnim
projektom.

Ker formalni pristopi k reSevanju konfliktov v praksi niso uspeli legitimirati odlocitev drzavnih

odlo¢evalcev, je to botrovalo nastanku civilnih iniciativ. Neformalno delovanje in izrazanje
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argumentacij je znacilno zlasti za civilne iniciative. Njihovo delovanje je usmerjeno v mrezenje in
uveljavljanje v omreZju s pridobivanjem strokovne in politi¢ne podpore ter podpore javnosti. Argumente
so izrazali tako v okviru formalnega postopka priprave drzavnih prostorskih nacrtov, kot so javne
razgrnitve in javne obravnave, kot tudi na razlicne neformalne nacine, na primer v medijih, tiskovinah
in podobno. Civilne iniciative so v obeh proucevanih primerih izpostavljale problematiko omejevanja
participacije javnosti v postopkih umes¢anja prometne infrastrukture v prostor, zaradi ¢esar niso imeli
moznosti vplivanja na odlocitve, kot bi si ga Zeleli. V Trebnjem je zato civilna iniciativa v teznji po
vzpostavitvi bolj deliberativnega nacina odlocanja organizirala javno tribuno, na katero so bili vabljeni
vsi relevantni akterji. Namen tribune je bil vzpostaviti deliberacijo med akterji, vendar ta dogodek v
praksi ni bistveno prispeval k resitvi konflikta ali legitimaciji enega ali drugega predloga umestitve
avtoceste. Ceprav so bili &lani civilne iniciative kriti¢ni do javnih razgrnitev in obravnav, ki so
omogocale le navidezno participacijo, tudi javna tribuna v praksi ni upravicila pricakovanj o
participativnem odlo¢anju. Zapisnik javne tribune (2004) namre¢ kaze na ravno obratno smer
prepricevanja od javnih obravnav, kjer so Clani civilne iniciative in njeni podporniki prepricevali
odlocevalce s svojimi argumenti za pobo¢no razliCico avtoceste. Na neuspelo legitimacijo odlocitev v
okviru formalnega postopka odloCanja navsezadnje kaze tudi predlog ustavne presoje postopka priprave
drzavnega prostorskega nacrta za odsek hitre ceste na tretji razvojni osi. V predlogu so vse tri
spodnjesavinjske obCine na pobudo civilnih iniciativ izpostavile domnevne nepravilnosti v postopku
priprave drzavnega prostorskega nacrta.

Raziskava je pokazala, da formalno opredeljeni pristopi, ki sicer omogocajo deliberacijo, v praksi ne
vodijo vedno tudi v legitimne odlocitve. Nacini delovanja akterjev so zelo razli¢ni, prav tako pa njihove
argumentacijske strategije. Za drzavne odlocevalce in nosilce urejanja prostora je znacilno, da se ravnajo
predvsem po nacelu pravilnosti, torej usklajenosti postopkov priprave prostorskih nacrtov in prostorskih
umestitev z veljavnimi zakoni. Tak pristop predvideva racionalno, objektivno odloc¢anje, kar pa v praksi
naleti na Stevilne omejitve, na primer spremenljivost zakonskih predpisov, prekrivanje in izkljuevanje
varstvenih zakonodaj in podobno. Tudi nacelo resni¢nosti, ki naj bi ga akterji uresniCevali skozi
argumentacije, podprte z najnovej$imi strokovnimi spoznanji, v praksi lahko za razli¢ne akterje pomeni
razlicna staliS¢a. Raziskava je pokazala, da je tudi delo stroke podvrzeno razlicnim kontekstualnim
dejavnikom. Tudi nacelo iskrenosti delovanja akterjev je v praksi zelo tezko ali celo nemogoce presojati.
Za doseganje legitimnosti odlocitev o prostorski umestitvi prometne infrastrukture je poleg legalnosti
in racionalnosti odloCitev pomembna tudi usklajenost le-teh z vrednotami v druzbi. Za doseganje
legitimnosti je zato nujno kontinuirano komunikativno delovanje skozi razli¢ne faze preobrazbe omrezij
akterjev. Nacini delovanja akterjev so razli¢ni. Civilna druzba se na primer v omrezja akterjev vkljucuje
na povsem drugacen nacin kot drzavni odlo¢evalci, nosilci urejanja prostora ali splo$na javnost. Drzavni
odlocevalci, predvsem pa Ministrstvo za okolje in prostor, ki vodi postopke priprave drzavnih
prostorskih nacrtov, se morajo zato zavedati, da so lokalni prebivalci in civilna druzba pomemben del
omrezij akterjev. Kot taki bi morali biti v postopke umescanja v prostor vkljuceni ze od samega zacetka,
saj le tako lahko aktivno vplivajo na umestitev prometne infrastrukture v prostor. Doseganje legitimnosti
pri tovrstnih odloc¢itvah je pomembno zaradi uinkovitosti nacrtovanja, saj na tak nacin lahko

zmanj$amo konfliktnost in s tem zastoje v procesu odlo¢anja.

Kot priporocilo za doseganje legitimnosti odlocitev v praksi smo v prej$njih podpoglavjih izpostavili

pomembno vlogo drzavnih institucij pri zagotavljanju formalnih in neformalnih vzvodov, ki omogocajo
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deliberacijo. Predlagali smo dva predloga za spremembe formalno predpisanega postopka priprave
drzavnih prostorskih nacrtov: obvezno organizacijo javnih posvetov na obcinski ravni in razSiritev
Studije variant z vidikom druzbene sprejemljivosti. Poleg tega predlagamo tudi nadaljevanje in krepitev
prakse organizacije neformalnih dogodkov, ko se za to izkaze potreba — v primeru tezko resljivih
konfliktov med akterji. Organizacija neformalnih posvetovanj, usklajevalnih sestankov in drugih
podobnih pristopov je lahko glede na tip konfliktov v pristojnosti drzave ali ob¢in.

Uspeh deliberativnega odlocanja pri doseganju legitimnosti odlo¢itev pa ni odvisen zgolj od
uporabljenih pristopov, temve¢ tudi od iskrenosti delovanja vseh akterjev v omrezjih in od njihove
pripravljenosti na oblikovanje odlocCitev, ki bodo v dolo¢enem kontekstu druzbeno, strokovno, tehni¢no,
pa tudi finan¢no sprejemljive. K pripravljenosti akterjev na sodelovanje v deliberaciji lahko prispevamo
z nadaljnjim raziskovanjem konfliktov v prostorskem nacrtovanju, poglabljanjem razumevanja
procesov legitimacije postopkov umescanja razlicnih objektov v prostor in s spodbujanjem aktivnega
drzavljanstva.
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7 ZAKLJUCEK

Namen raziskave je bil poglobiti razumevanje pristopov za doseganje legitimnosti v postopkih
umescanja prometne infrastrukture v prostor. Procesi doseganja legitimnosti so nerazdeljivo povezani z
reSevanjem konfliktov med akterji, ki sodelujejo pri umescanju teh objektov v prostor. Na zacetku
raziskave smo opredelili raziskovalno vrzel in izpostavili, da obstoje¢i celostni racionalni in
participativni pristopi v prostorskem nacrtovanju niso zmozni presegati legitimacijskih omejitev. Tako
eni kot drugi se namre¢ v praksi ne morejo spoprijemati s konflikti, ki se spontano pojavljajo skozi
celoten postopek umescanja objektov v prostor. Konflikti se pojavljajo na razlicnih ravneh in med
razli¢nimi akterji. Zaradi nepredvidljivosti, dinami¢nosti in kompleksnosti je tak$ne konflikte nemogoce
razreSevati zgolj z racionalnim pristopom ali z vklju€evanjem javnosti v okviru formalno predpisanega
postopka priprave drzavnih prostorskih nacrtov. Prvi pristop namre¢ pogosto ne odraza vrednot v druzbi,
drugi pristop pa lahko vodi v preveliko kompleksnost zaradi prevelikega Stevila razli¢nih interesov, ki
jih je prakticno nemogoce uskladiti. Raziskavo smo zato zasnovali na pristopu, ki se osredotoca na
dejansko nastajanje in spreminjanje omrezij akterjev, ugotavlja klju¢ne legitimacijske probleme, ki
sprozajo konflikte med akterji, raziskuje argumentacijske strategije akterjev in ugotavlja uspesnost
dejanskih uporabljenih pristopov za reSevanje konfliktov pri doseganju legitimnosti. Teoreti¢no smo
zato raziskavo zasnovali na konceptu legitimnosti, ki smo ga obravnavali v drugem poglavju.
Legitimnost je mo¢no sredstvo za zmanjSevanje konfliktnosti odlocanja. Legitimnost lahko razumemo
tako v smislu legalnosti kot tudi druzbene sprejemljivosti sprejetih odlocitev. Doseganje legitimnosti je
za prostorsko nacrtovanje pomembno tudi zato, ker vpliva na ucinkovitost delovanja drzavnih institucij.
Ce so drzavne institucije in njihovo delovanje v druzbi dojete kot legitimne, so drzavljani pripravljeni
sprejeti tudi odlocitve, ki niso nujno v skladu z njihovimi osebnimi interesi. Nasprotno drzavne
institucije, ki v oCeh javnosti niso dojete kot legitimne, zelo tezko uresnicujejo javne politike zaradi
konfliktov in zastojev v postopkih odlo¢anja tudi v primeru, ko gre za kakovostne projekte. V tem

primeru postane prostorsko nacrtovanje neucinkovito in tudi drazje .

Dinamicni vidik postopkov umescanja prometne infrastrukture v prostor smo v raziskavo vpeljali s
pomocjo teorije akter-omrezje, ki nam je hkrati sluzila kot zasnova raziskave in kot orodje za
interpretacijo konfliktov. Teorija opredeljuje Stiri osnovne stopnje preobrazbe omrezij akterjev, ki se
vzpostavijo za to¢no doloen namen, v naSem primeru za umestitev prometne infrastrukture v prostor.
Konflikti so kljuéno gonilo preobrazbe omrezij akterjev, ki s pomo¢jo komunikativnega delovanja
prehajajo iz konfliktnega v ravnovesno stanje. Konéni cilj omrezja akterjev je priti do odlocitve, ki je
sprejemljiva za akterje v omreZju in je tudi v javnosti sprejeta kot legitimna. Teorija akter-omrezje
govori tudi o tem, da na omreZja akterjev vedno vpliva druzbeno-prostorski kontekst, ki se spreminja v
prostoru in Casu. Vloge akterjev in legitimnost njihovih argumentov v omreZzjih so zato vedno
nepredvidljive, saj se pogoji legitimacije ves Cas spreminjajo. Izjema ni niti stroka, za katero je vsaj v
teoriji znacilno objektivno, racionalno delovanje. Njihovi argumenti niso nikoli popolnoma racionalni,
saj tudi na delovanje strokovnjakov lahko v praksi vplivajo razli¢ni dejavniki, kot so ideologije, pogoji
izvedbe analiz ali interesi kapitala.

Z raziskavo nismo skusali ugotavljati prednosti in omejitev racionalnih ali participativnih pristopov v
nacrtovanju, temve¢ nam je koncept stopenj preobrazbe omrezij akterjev omogocil, da smo se

osredotocili na (1) proucevanje nastajanja omrezij akterjev in njihovih vlog, (2) na ugotavljanje klju¢nih
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legitimacijskih problemov, ki so sprozali konflikte med akterji, (3) na argumentacijske strategije
akterjev in (4) na interpretacijo uspesnosti uporabljenih pristopov za usklajevanje interesov pri
doseganju legitimnosti. S tem pristopom smo dosedanje razumevanje konfliktov in doseganja
legitimnosti v prostorskem nacrtovanju nadgradili z upoStevanjem vplivov druzbeno-prostorskega
konteksta. Konfliktov nismo obravnavali kot enkratnih posami¢nih zastojev v postopkih odlocanja,
temvec¢ smo izhajali iz predpostavke, da so odnosi med akterji v omrezjih ves Cas potencialno konfliktni.
Doseganje legitimnosti zato razumemo kot nikoli v celoti kon¢an proces, ki temelji na komunikativnem
delovanju med akterji. Pogoji legitimacije se zaradi spreminjanja druzbeno-prostorskega konteksta v
prostoru in ¢asu spreminjajo, zato so tudi konflikti in legitimnost njihovega resevanja nepredvidljivi.

Empiricno smo raziskali dva dejanska konfliktna postopka umeScanja prometne infrastrukture
drzavnega pomena v prostor. Pri tem smo se osredotocili na cestne projekte drzavnega pomena v
Sloveniji — odsek avtoceste mimo Trebnjega in odsek hitre ceste na severnem delu tretje razvojne osi.
Primera umescanj v prostor sta potekala v razlicnih ¢asovnih obdobjih in druzbeno-prostorskih
kontekstih. UmesCanje avtoceste mimo Trebnjega se je zacelo kmalu po osamosvojitvi Slovenije. Kljub
mocni javni podpori avtocestnemu projektu je bil to eden najbolj konfliktnih in najdolgotrajnejsih
postopkov umesc¢anja avtoceste v Sloveniji. Jedro konflikta v Trebnjem sta bili kulturna dedis¢ina in
obstojeCa magistralna cesta. UmeScanje hitre ceste na severnem delu tretje razvojne osi je novejsi
aktualni primer, ki ga zaznamujejo predvsem konflikti zaradi nespoStovanja varstva kmetijskih zemljis¢
in nacel trajnostnega nacrtovanja prometa.

Izbran pristop je bil v skladu s Sestimi cilji, ki smo si jih zastavili na zacetku raziskave. Prvi cilj je bil
opredeliti konceptualni okvir za proucevanje in interpretacijo procesov doseganja legitimnosti v
postopkih umes¢anja prometne infrastrukture v prostor. Drugi cilj je bil kvalitativno prouciti vlioge
akterjev in dejavnikov v izbranih Studijah primerov ter prouciti odnose med njimi. Tretji cilj je bil
kvalitativno obravnavati argumentacijske strategije akterjev. Cetrti cilj je bil oceniti vpliv drzavnega
sistema prostorskega nacrtovanja na doseganje legitimnosti. Peti cilj je bil raziskati posebnosti
umescanja linijske prometne infrastrukture v prostor. Zadnji, Sesti cilj pa je bil oblikovati prakti¢na
priporocila za doseganje legitimnosti pri umescanju linijskih in drugih objektov v prostor.

Prvo raziskovalno vprasanje v raziskavi se je nanaSalo na omreZja akterjev in njihove vloge. Raziskava
je v skladu s predpostavkami teorije akter-omrezje pricakovano pokazala, da so omrezja akterjev Zive
tvorbe, ki se vzpostavljajo in preoblikujejo skozi celoten postopek umescanja objektov v prostor.
Osnovne skupine akterjev, ki so sodelovale pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor, so drzavni
odlocevalci, drzavni in lokalni nosilci urejanja prostora, stroka, gospodarstvo in javnost. Njihove vloge
so formalno predvidene v zakonodaji, na primer v zakonu, ki dolo¢a vlogo investitorja pri umescanju
avtocest v prostor, in v prostorski zakonodaji, ki predpisuje vloge akterjev v okviru postopka priprave
drzavnih prostorskih na¢rtov. Ker formalno opredeljen postopek priprave drzavnih prostorskih nacrtov
predvideva usklajevanje interesov med posameznimi akterji le v dolo¢enih segmentih, se akterji v
omreZje vklju¢ujejo tudi spontano, z neformalnim delovanjem. Neformalen nacin delovanja je znacilen
predvsem za civilne iniciative in druga interesna zdruZenja, kot so bili to na primer predstavniki
lokalnega gospodarstva v Trebnjem. Na spontanost in samoiniciativnost neformalnega vkljucevanja
tovrstnih akterjev v omrezje odlo¢ilno vplivajo konflikti. Ker formalno opredeljen postopek umescanja

prometne infrastrukture v prostor ne predvideva neformalnega delovanja akterjev, je zato nacin
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delovanja interesnih skupin v omrezju nekoliko drugacen od ostalih akterjev. Svoje ¢lanstvo v omrezju
so si zato civilne iniciative in zdruzenje lokalnih podjetnikov iz Trebnjega izborili tako, da so svoja
stalis¢a skusali podpreti s strokovnimi argumenti, hkrati pa so svojo vlogo v omrezju gradili tudi s
pridobivanjem politicne podpore in podpore javnosti. Na vloge akterjev v omreZju so pomembno
vplivali tudi formalni in nezavedni kontekstualni dejavniki. Primer formalnih dejavnikov sta bili
zakonodaji s podroc¢ja varstva kulturne in arheoloske dedis¢ine v Trebnjem oziroma zakonodaja in
predpisi, ki opredeljujejo pogoje za gradnjo drzavne prometne infrastrukture na najboljsih kmetijskih
ideologije, ustaljeni odnosi mo¢i med drzavnimi odloCevalci in vzorci delovanja. Na vplive
kontekstualnih dejavnikov pa ni odporna niti stroka, Eeprav naj bi ta delovala racionalno. Ze izbor
strokovnjakov, ki sodelujejo pri Studijah variant, opredelitev kriterijev za vrednotenje variant in njihove
odlocitve v razli¢nih kontekstih kazejo na to, da tudi strokovno delovanje ni nujno vedno tudi povsem
racionalno.

Z drugim raziskovalnim vprasanjem smo ugotavljali, kateri so bili klju¢ni legitimacijski problemi, ki so
vplivali na konfliktnost odnosov med akterji. Z raziskavo smo opredelili konflikte med drzavnimi
odlocevalci in nosilci urejanja prostora, konflikte med drzavno in lokalno ravnjo upravljanja, konflikte
med drzavo in druzbo, konflikte med teritorialnimi enotami in konflikte v stroki. Konflikti so bili
posledica razli¢nih, a pricakovanih legitimacijskih problemov. Tezave pri doseganju legitimnosti
delovanja akterjev in njihovih staliS¢ so posledica krize legitimnosti modernih demokrati¢nih druzb.
Modernizacija druzbe ustvarja vse ve¢jo formaliziranost in rutiniranost delovanja drzavnih institucij ter
vse vecjo diferenciranost in specializiranost strokovnega delovanja. Na strani javnosti pa se z vse vecjo
refleksivnostjo posameznikov in informiranostjo povecuje tudi nezaupanje javnosti v dobro delo javnih
institucij in stroke. Raziskava je pokazala, da tudi v primeru izkljucujocih se zakonodaj ali prekrivanja
formalnih pristojnosti za upravljanje s prostorom odnosi med akterji niso a priori konfliktni. Na
konfliktnost poleg formalnih dejavnikov vpliva tudi neformalni, nezavedni druZbeno-prostorski
kontekst, ki ga sestavljajo vrednote, dojemanje lokalnega okolja, interpretacije posledic nartovane
prometne infrastrukture na okolje ali gospodarstvo, nezaupanje, uveljavljeni diskurzi, politi¢ni pritiski
in podobno. Tako formalni kot neformalni dejavniki so spremenljivi: zakonodaja, ki sicer predstavlja
relativno stabilen formalni okvir, v katerem poteka umescanje objektov v prostor, se lahko s casom
spreminja ali je celo odstranjena. Strokovni diskurzi se z napredkom v znanosti spreminjajo. Strokovne
odlocitve, ki so sprejemljive v dolo¢enem prostoru, so lahko drugod klju¢en povod za konflikte.
Doseganje legitimnosti v praksi zaradi spremenljivosti in dinamicnosti druzbeno-prostorskega konteksta
od akterjev v omrezju zahteva kontinuirano preverjanje strokovne in druzbene sprejemljivosti sprejetih

odlocitev tako v omrezju akterjev kot tudi v javnosti.

S tretjim raziskovalnim vpraSanjem smo podrobneje raziskali argumentacijske strategije akterjev pri
umescanju prometne infrastrukture v prostor. V proucevanih primerih smo opredelili tri razli¢ne
argumentacijske strategije akterjev: sklicevanje na domnevno racionalne argumente stroke ali na
formalne predpise, trzno argumentacijsko strategijo in argumentiranje, temelje¢e na vrednotah,
simbolnih pomenih in ¢ustvih posameznikov. Prva argumentacijska strategija je znacilna predvsem za
nekatere drZzavne institucije, ki se v postopkih odlo¢anja praviloma pred (pre)veliko kompleksnostjo
problemov in konfliktov zatekajo k formaliziranim pristopom k odlocanju, kot so Studije variant ali
resorna zakonodaja. Gre za pristop, ki je izkljucujo¢ do civilne druzbe in sploSne javnosti ter ima kot
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tak tudi zelo omejene legitimacijske zmoznosti. Zanasa se namre¢ na domnevno objektivnost stroke, ki
pa v praksi ne deluje vedno povsem objektivno oziroma racionalno, kar je pokazala tudi raziskava. Za
drugo argumentacijsko strategijo je znacilno, da akterji v zameno za uresnicitev njihovih interesov
ponujajo dolo¢ene ugodnosti, kot je bila to obljuba investitorja, da bo zgradil obvoznico v Trebnjem, v
primeru, da bi lokalna skupnost pristala na dolinsko razli¢ico avtoceste. Tretja argumentacijska
strategija je izrazanje argumentov, ki imajo lahko strokovne, racionalne ali vrednotne temelje. Za te
akterje je znacilno, da svoje interese legitimirajo s pridobivanjem ¢im SirSe podpore splosne, strokovne
in politi¢ne javnosti. Ta argumentacijska strategija je bila, priCakovano, znacilna predvsem za civilna
interesna zdruzenja. Nasprotno z drzavnimi odloCevalci so si civilna zdruzenja prizadevala za bolj
participativne, odprte postopke odlocanja. Civilna iniciativa v Trebnjem je svoja staliSCa realizirala tudi
z organizacijo javne tribune. Pri vseh treh argumentacijskih strategijah obstaja verjetnost politizacije
argumentacij in zlorabe moci za uveljavljanje ozkih interesov posameznih akterjev. Nevarnost rusenja
drzavnih institucij je vi§ja v sistemih, ki v javnosti uzivajo izjemno nizko raven legitimnosti. Kljub temu
da imajo zaradi svojih formalnih vlog v postopkih umes§c¢anja prometne infrastrukture v prostor sistemski
akterji relativno veliko moc¢ odlocanja, je raziskava pokazala, da je legitimacijski potencial nesistemskih
akterjev prav tako lahko zelo velik. Vloga drzavnega sistema prostorskega nacrtovanja pri doseganju
legitimnosti drzavnih razvojnih projektov, kot so avtocestno omrezje ali hitre ceste, je zato zelo
pomembna. Le drzava namrec lahko skozi ustrezne formalnopravne vzvode in vodenje postopkov
priprave drzavnih prostorskih nacrtov zagotovi ustrezne pogoje za demokrati¢no odloc¢anje, legitimira
drzavne razvojne projekte in tako prepreci morebitne poskuse ruSitev sistema ali uveljavitve ozkih
interesov akterjev, pogosto kapitala.

Z zadnjim, Cetrtim raziskovalnim vprasanjem smo presojali, v kolik§ni meri pristopi za zmanjSevanje
konfliktnosti, uporabljeni v prouCevanih primerih, ustrezajo nacelom deliberativnega odlocanja.
Pristope lahko v grobem razdelimo na formalne in neformalne. Prvi so predpisani s prostorsko
zakonodajo v okviru priprave drzavnih prostorskih nacrtov. Neformalni pristopi pa so bili uporabljeni
zaradi neucinkovitosti formalnih vzvodov za usklajevanje interesov pri doseganju legitimnosti
odlocitev. Med formalne sodijo na primer prostorska konferenca, javne razgrnitve in javne obravnave
in Studije variant. Med neformalne pristope za usklajevanje interesov pa sodijo usklajevalni sestanki,
ustanovitve vladnih delovnih skupin in organizacija posveta, ki ga je organizirala civilna iniciativa v
Trebnjem. Raziskava je pokazala, da ne formalni ne neformalni pristopi k usklajevanju interesov niso
povsem upravicili svoje legitimacijske vloge. Vpliv lokalne skupnosti na odlocitve je bil v obeh primerih
zelo omejen in omogocen prepozno. Kot izkljucujoCe so se izkazale tudi Studije variant, ki so sicer
zasnovane interdisciplinarno, a vseeno relativno ozko. Dolocene stroke, ki so se izkazale kot bistvene v
specifi¢nih druzbeno-prostorskih kontekstih preuc¢evanih postopkov umescanja prometne infrastrukture
v prostor, so imele v okviru formalnega strokovnega vrednotenja variant zelo omejen vpliv na odlocitve.
V mnozici ostalih enakovrednih kriterijev vidiki, kot so trajnostno nacrtovanje prometa in varstvo
najboljsih kmetijskih zemljis¢ pri tretji razvojni osi ter krasoslovje v Trebnjem, niso prisli do izraza,
¢eprav so bili pomembni v posameznem primeru (in kontekstu). Vloga strokovnjakov, ki ne sodelujejo
v Studijah variant, je v postopku priprave drzavnih prostorskih nacrtov izenacena z javnostjo. V postopek
so vklju¢eni prepozno, ko so mozni le $e manjsi popravki izbrane razli¢ice ceste.

Raziskava je med drugim pokazala tudi Sibko kulturo participativnega odlo¢anja v Sloveniji, ki je bila
opazna na ve¢ ravneh. Izpostavimo lahko vlogo ob¢in, ki so klju¢ni vezni ¢len med drzavno oblastjo in



Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji. 159
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

lokalnimi skupnostmi. Legitimacijski potencial ob¢in je na podro¢ju obvescanja prebivalcev in javnih
razprav z domacini ostal neizkori§¢en. Na strani civilne druzbe pa lahko izpostavimo tribuno v
Trebnjem, ki je bila sicer zasnovana na ideji deliberativne demokracije. Ceprav je dogodek organizirala
civilna iniciativa, je v praksi dogodek potekal na podoben nacin, kot to pogosto ocitamo javnim
razgrnitvam in javnim obravnavam. Akterji, v tem primeru ¢lani civilne iniciative in njeni podporniki,
so prepricevali ostale udeleZzence, medtem kot se med njimi ni vzpostavil pristen dialog, ki bi vodil v
skupno odlocitev. Glede skladnosti uporabljenih pristopov za zmanjSevanje konfliktnosti z naceli
deliberativne demokracije lahko zaklju¢imo, da sta oba proucevana postopka imela vse predispozicije
za legitimno izpeljana odloCevalska postopka. Kljub temu pa dolgotrajnost, neucinkovitost in
neprilagodljivost obeh postopkov odlo¢anja kazejo na to, da v praksi deliberacija ni povsem delovala.

V raziskavi smo proucili dva izrazito konfliktna postopka umescanja prometne infrastrukture v prostor.
S tem smo dobili vpogled v relativno Sirok spekter moznih konfliktov med akterji, v nacine delovanja
in argumentiranja akterjev ter v dinamic¢nost in spremenljivost pogojev legitimacije odlocitev. Zaradi
dinamicnosti in kompleksnosti postopkov umescanja prometne infrastrukture v prostor so konflikti do
neke mere vedno nepredvidljivi, prav tako kot tudi uspesnost njihovega resevanja. ReSevanje konfliktov
je nerazlocljivo povezano s procesom doseganja legitimnosti odlocitev. Doseganje legitimnosti je
proces, ki ni nikoli v celoti zakljucen ali predvidljiv. Odvisen je namre¢ od Stevilnih, spreminjajocih se
zavednih in nezavednih kontekstualnih dejavnikov, kot so zakonodaja, ustaljene prakse delovanja
akterjev, vrednote, napredek v znanosti, uveljavljenosti strokovnih diskurzov in podobno. Kontekst
postopkov umes¢anja prometne infrastrukture v prostor se spreminja v prostoru in ¢asu, zato so lahko
podobni projekti v dolocenih lokalnih okoljih dobro sprejeti, drugod pa sprozajo konflikte in zastoje v
procesu prostorskega umescanja.

ZmanjSevanje konfliktnosti umes¢anja prometne infrastrukture v prostor zaradi spreminjajocega se
druZbeno-prostorskega konteksta zahteva kontinuirano komunikativno delovanje akterjev v omrezju.
Zelo pomembno je stalno preverjanje veljavnosti strokovnih predpostavk, na katerih temeljijo odlocitve
in sprejemljivosti teh odlocitev v lokalnem okolju. Formalni postopki priprave drzavnih prostorskih
nacrtov morajo biti zato prilagodljivi, tako v smislu strokovnega delovanja kot tudi z vidika omogocanja
neformalnih oblik usklajevanja interesov. Odlocitve o umestitvi objekta v prostor ne morejo biti nikoli
absolutno pravilne ali legitimne. Ker v praksi sprejemanje odloCitev vedno pomeni izkljuevanje
dolocenih opcij, je z vidika doseganja legitimnosti pomembno, da so te izkljucitve izvedene premisljeno

in osnovane na Sirokem druzbenem, strokovnem in tudi politi¢cnem konsenzu.

7.1 Priporocila za bolj legitimno umes¢anje prometne infrastrukture v prostor in predlogi za
nadaljnje raziskovanje

Z raziskavo smo uresnicCili njen namen in izpolnili vecino ciljev, ki smo si jih zadali na zacetku. Za
konec nam ostane Se izpolnitev zadnjega cilja, oblikovati priporoc€ila za vecjo legitimnost umescanja
prometne infrastrukture in drugih objektov v prostor ter opredeliti raziskovalne vrzeli, ki so se pokazale
kot relevantne za nadaljnje raziskovanje konfliktov. Zavedamo se, da absolutno pravilnih in legitimnih
pristopov k reSevanju konfliktov v prostorskem nacrtovanju ni. Tako pojem pravilnosti kot legitimnosti
sta namre¢ relativna. Vseeno pa verjamemo, da priporocila, osnovana na rezultatih raziskave, ki jih
predlagamo v nadaljevanju, lahko pomembno prispevajo k splosnemu dvigu legitimnosti umescanja
prometne infrastrukture in drugih objektov v prostor.
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Uporabljeni teoreti¢ni koncepti poudarjajo dinami¢nost postopkov umescanja objektov v prostor, ki so
vedno v nastajanju, spremenljivi in odvisni od specifinega druzbeno-prostorskega konteksta. Prvo
priporocilo odlo¢evalcem in prostorskim nacértovalcem za doseganje vecje legitimnosti odlocitev je zato
prilagodljivost postopkov odlo¢anja. Ti morajo spostovati proces nastajanja omrezja akterjev, s ¢imer
tudi sam postopek postaja vedno bolj vpet v specifiCen druzbeno-prostorski kontekst. UmeScanje
prometne infrastrukture v prostor zaradi linijske oblike lahko poteka v zelo razli¢nih okoljih, kar od
odlo¢evalcev zahteva veliko ve¢ naporov v deliberacijo in v razreSevanje morebitnih konfliktov.
Stalnost sprememb, ki spremljajo nastajanje omrezij akterjev in proces odloCanja, zahteva tudi
veckratno preverjanje in preizprasevanje veljavnosti vrednot, strokovnih diskurzov, argumentov
akterjev in v skrajnem primeru tudi projekta samega.

— Zgodnje vkljucevanje javnosti

Vkljucevanje javnosti se mora zaceti Ze pred umeSCanjem objekta v prostor, s seznanjanjem o
nacrtovanem projektu. Ker so veliki infrastrukturni projekti pomembni za druzbo kot celoto, bi morale
informacije doseci najsirSo javnost. Za to bi morali poskrbeti drzavni odlocevalci, prek nacionalnih
zacetku postopka umescanja objekta v prostor, ko so Se vse moznosti odprte, bi morala biti vedno
organizirana tudi javna razprava. Prostorsko konferenco, ki je predvidela tudi sodelovanje zainteresirane
javnosti, je v preteklosti formalno Ze predpisoval Zakon o prostorskem naértovanju (2002). Zal nedavne
spremembe prostorske zakonodaje iz leta 2020 ponovno tezijo k omejevanju sodelovanja javnosti in
predpostavljajo taksno obliko posvetovanja zgolj kot opcijsko.

Na podroc¢ju obvescanja lokalnega prebivalstva o nac¢rtovanem posegu v prostor bi morale imeti kljucno
vlogo tudi ob¢ine. Javni posveti v lokalnih skupnostih, kamor naj bi bila umesc¢ena nova prometna
infrastruktura, bi morali biti predvideni kot obvezen ukrep Ze na samem zacetku postopka umescanja v
prostor. Odgovornost za organizacijo takSnih posvetov bi morala biti deljena med obcine in drzavne
odlocevalce. Samo na tak nacin lahko obcine kot lokalni nosilci urejanja prostora v nadaljevanju
umescanja objektov drzavnega pomena legitimno zastopajo interese lokalnih skupnosti.

Javna posvetovanja na ravni obCin ze na samem zacetku postopka odloCanja so pomembna tudi s
strokovnega vidika. Omogocajo namre¢ prepoznavanje potreb prebivalcev in opredeljevanje tistih prvin
prostora, ki so za prebivalce pomembnejse. Ta vpogled je lahko za stroko koristen pri obravnavi in

morebitnem utezevanju kriterijev, s katerimi stroka izvaja Studije variant.

— Prilagodljivost strokovnega delovanja
Drugo priporocilo za doseganje legitimnosti umes¢anja prometne infrastrukture in drugih objektov v
prostor se nana$a na strokovno delovanje. Ker je tudi delo strokovnjakov praviloma podvrzeno razli¢nim
kontekstualnim vplivom, je za doseganje legitimnosti strokovnih odlo¢itev nujno, da so te predhodno
soocene s $irso strokovno in splo$no javnostjo. Zakljucku Studije variant bi moralo v odlo¢evalskem
postopku najprej slediti soocenje rezultatov ne le med izdelovalci §tudij variant, temve¢ tudi s §irSo
strokovno javnostjo, torej z drugimi predstavniki relevantnih strok. Rezultati $tudij variant bi bili tako
osnovani na §irsem strokovnem konsenzu. Sele nato bi lahko sledila tudi javna razgrnitev in javna
obravnava predloga drzavnega prostorskega nacrta. Predlagamo, da prostorska zakonodaja v zaklju¢ni

fazi Studij variant predvidi obvezno sooCenje rezultatov Studij variant s $irSo strokovno javnostjo.
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Doseganje soglasja na strokovni ravni odlo¢anja bi v nadaljnjih korakih priprave drzavnih prostorskih
nacrtov zmanjSalo moznost konfliktov, hkrati pa bi tudi drzavni odlocevalci lazje upravicili drzavni
prostorski nacrt pred SirSo (laicno) javnostjo. NerazreSeni konflikti znotraj strok in med strokami namre¢
zmanjsujejo zaupanje javnosti v strokovno delovanje in v delovanje drzavnih institucij.

K legitimnosti strokovnega delovanja bi pripomogla tudi prilagoditev formalnega strokovnega
vrednotenja v okviru Studij variant. Dozdaj$njo predpisano prakso vrednotenja variantnih reSitev s
Stirimi sklopi kriterijev (gradbeno-tehnicni, prometno-ekonomski, varstveni in urbanisti¢no-prostorski)
bi morali nadgraditi Se z obveznim strokovnim vrednotenjem vidika druzbene sprejemljivosti v
lokalnem okolju, ¢e se za to izkaze potreba, pa tudi v druzbi na ravni celotne drzave. Med letoma 1970
in 2002 so na Fakulteti za druzbene vede Univerze v Ljubljani izvedli Stiri raziskave druzbene
sprejemljivosti avtocestnega projekta na ravni celotne drzave. Z vidika projekta kot celote so takSne
raziskave pomemben vir informacij za drzavne odloCevalce, vendar pa ti podatki ne odrazajo
konkretnega stanja na posameznih odsekih v specifi¢nih lokalnih okoljih. Strokovno vrednotenje vidika
druzbene sprejemljivosti v okolju, kamor se umesca objekt, bi pripomoglo k ugotavljanju stalis¢ lokalnih
skupnosti, hkrati pa bi lahko preverjali tudi reprezentativnost stalisc, ki jih zagovarjajo civilne iniciative.
Peti vidik vrednotenja — druzbena sprejemljivost v lokalnem okolju — bi v primerih, ko ostale stroke ne
zmorejo najti skupne resitve, lahko predstavljal tudi tisti jezicek na tehtnici, s katerim bi drzavni
odlocevalci lazje utemeljili odlocitve.

Ker je raziskava pokazala, da so posamezne prvine prostora v razli¢nih okoljih razlicno pomembne, bi
k legitimnosti prispevala tudi vecja prilagodljivost kriterijev, s katerimi stroka vrednoti posamezne
variantne resitve. Z uteZevanjem kriterijev glede na njihov pomen v lokalnem okolju bi bili rezultati
Studij variant bolj usklajeni z vrednotami v druzbi, lazje strokovno utemeljivi in s tem tudi legitimni. O
uteZevanju bi se ocenjevalci morali dogovoriti pred izvedbo $tudije variant in pri tem upostevati tudi

mnenja ob¢in in lokalnih skupnosti.

— Spodbujanje dogovarjanja in usklajevanja interesov med razli¢nimi teritorialnimi
enotami

Prometna in druga linijska infrastruktura je z vidika usklajevanja interesov posebna, saj zaradi zveznosti
in oblike praviloma precka ve¢ teritorialnih enot — obCin — z razli¢nimi razvojnimi, varstvenimi in
drugimi interesi. Drzavni odlocevalci bi morali v takih primerih Ze vnaprej predvideti moznost
konfliktov med razli¢nimi ob&inami in lokalnimi skupnostmi. Ce do tovrstnih konfliktov pride, bi
organizacija posvetovanj ali delavnic za ob¢ine in v njih Zivece lokalne skupnosti vzdolz nacrtovane
trase linijske infrastrukture je lahko prispevale k zmanjSevanju konfliktnosti. Tak$ne neformalne oblike
posvetovanj so se v preteklosti na odseku tretje razvojne osi med OtiSkim vrhom in Holmcem Ze izkazale
za uéinkovit pristop. Prebivalci ob¢in bi v primeru konfliktov morali biti najprej dobro seznanjeni s
problemom in razlicnimi opcijami poteka ceste, obCine pa bi morale zagotoviti moznost soocenja
razlicnih stalis¢. Ker vsi ljudje niso enako naklonjeni javnemu izpostavljanju na delavnicah in
posvetovanjih, ali pa za to nimajo Casa, je nujno, da je prebivalcem zagotovljen tudi alternativen nacin
podajanja mnen;j in staliS¢. To so lahko vpraSalniki v fizi¢ni (papirni) ali elektronski obliki. Prakso
spodbujanja taksnih neformalnih posvetovanj bi morala na formalni ravni spodbujati prostorska
zakonodaja, v praksi pa $e naprej tudi Ministrstvo za okolje in prostor, ki vodi postopke priprave
drzavnih prostorskih nacrtov.



162 Goluza, M. 2021. Konflikti pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor v Sloveniji.
Dokt. dis. Ljubljana, UL FGG, Interdisciplinarni doktorski Studijski program Grajeno okolje — smer nacrtovanje in urejanje prostora.

— Transdisciplinarnost sistema prostorskega nacrtovanja

Cetrto priporo¢ilo, ki naslavlja predvsem prostorskega naértovalca kot odgovornega za vodenje priprave
drzavnih prostorskih nacrtov, je nujno poglobljeno razumevanje delovanja odnosov moci v druzbi, ki se
udejanjajo skozi prakse delovanja akterjev, uveljavljanja strokovnih diskurzov, ideologij, pa tudi
procesov izkljucevanja. Le z zavedanjem teh procesov namre¢ lahko do dolo¢ene mere preprecimo
negativne posledice takega delovanja, kot so manipulacije, izkljuevanje relevantnih strokovnih
diskurzov in »ugrabitve« deliberacije s strani najglasnejsih ali politicno najvplivnej$ih akterjev. S tega
vidika je pomembno, da ima bodoc¢i prostorski nacrtovalec, tako kot ze do sedaj, v izobrazevalnem
procesu moznost pridobivanja znanja tako s podrocja naravoslovja in tehnike kot tudi druzboslovja in
humanistike.

V praksi je sicer lahko presojanje nacel pravilnosti, resni¢nosti in iskrenosti argumentacij akterjev in
njihovega delovanja zelo tezavno. Kljub temu pa poglobljeno razumevanje procesov doseganja
legitimnosti prostorskim nacrtovalcem omogoca, da v praksi lazje prepoznajo konflikte ali poskuse
zlorabe moci in se nanje ustrezno odzovejo. Prostorski nacrtovalec kot koordinator postopka priprave
prostorskih nacrtov ima namre¢ mo¢ vplivanja tako na formalne vzvode za deliberacijo kot tudi na
spodbujanje neformalnih oblik usklajevanja interesov.

— Spodbujanje aktivnega drzavljanstva
Raziskava je pokazala, da uspeh deliberativnih pristopov k odloCanju pri doseganju legitimnosti ni
odvisen zgolj od uporabljenih pristopov, temvec tudi od iskrenosti delovanja vseh akterjev v omrezjih
in od njihove pripravljenosti na oblikovanje odlocitev, ki bodo v dolo¢enem kontekstu druzbeno,
strokovno, tehni¢no, pa tudi finan¢no najbolj sprejemljive. K pripravljenosti akterjev na sodelovanje v
deliberaciji lahko prispevamo z nadaljnjim raziskovanjem konfliktov v prostorskem nacrtovanju,
poglabljanjem razumevanja procesov legitimacije postopkov umescanja razli¢nih objektov v prostor, pa
tudi s spodbujanjem aktivnega drzavljanstva. Omejevanje participacije laicne in strokovne javnosti v
postopkih odlo¢anja se je v praksi ze veCkrat izkazalo kot neucinkovit pristop k legitimaciji posegov v
prostor. Pogosto tovrstni ukrepi dosezejo ravno nasproten ucinek in vodijo v dolgotrajne in konfliktne
postopke odlo¢anja, nezaupanje in nezmoznost deliberacije. V prihodnje si zato Zelimo, da bi
odlocevalci v vecji meri prepoznali in izkoristili legitimacijski potencial deliberativnega nacina
odlocanja, skrbeli za dobro informiranost vseh relevantnih akterjev in transparentnost informacij. Na
drugi strani pa si zelimo aktivnega in pravocasnega vkljuCevanja stroke in javnosti v postopke odlocanja,
v katerih ne bodo zgolj zaradi zadosc¢anja formalnim proceduralnim zahtevam, temve¢ bodo imeli tudi

dejansko moznost vplivanja na odlo¢itve, ki bodo koristne za druzbo kot celoto.

Ceprav smo v raziskavi obravnavali primera umesanja cestne prometne infrastrukture drZavnega
pomena v prostor: odsekov avtoceste in hitre ceste, to ne pomeni, da se konflikti pri umesc¢anju prometne
infrastrukture v prostor pojavljajo vedno ali da konfliktov pri umescanju drugih vrst linijskih ali
tockovnih objektov v prostor ni. Prouc¢evanje nadpovpre¢no konfliktnih postopkov umescanja v prostor
je pomembno zato, ker omogoca vpogled v Sirok spekter moznih (ne pa vseh) legitimacijskih problemov
in iz njih izhajajocih konfliktov. Konflikti in »slabe prakse« naértovanja s tem predstavljajo pomemben
vir informacij odlo¢evalcem, da ozavestijo mozne konflikte in z ustreznimi pristopi tudi v ¢im ve¢ji meri

zmanjSajo konfliktnost postopkov umescanja objektov v prostor. UmeScanje avtocest in hitrih cest je
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zaradi linijske oblike in vplivov na prostor in druzbo izjemno kompleksno in s tem tudi potencialno
nadpovprecno konfliktno. To ne pomeni, da se konflikti pri umescanju cest nizjega reda ali tockovnih
objektov v prostor ne pojavljajo. Ceprav je bila raziskava geografsko omejena zgolj na Slovenijo, je
treba poudariti, da se konflikti pojavljajo tudi drugod in v drzavah, ki sicer veljajo za vzorne
demokrati¢ne drzave z dolgoletno tradicijo demokraticnega odlo¢anja. S podobnimi konflikti kot v
Sloveniji so se soocali na primer tudi na Nizozemskem (primer umescanja avtoceste Delft—Schiedam),
Svedskem (primer ume$¢anja nove Zelezniske povezave in postaje skozi sredis¢e Gothenburga) ter v
Italiji in Franciji (primer umesc¢anja zelezniske povezave Torino—Lyon) (Koppenjan, 2005; Greyl et al.,
2009; Delavnica Vistlinken — new infrastructure in perspective, 2018). Vzroke za konfliktnost
umescanja velikih infrastrukturnih projektov v prostor, kot so predor pod rokavskim prelivom, most
Storebaeltsbroen na Danskem, avtocestne povezave in druge, je med drugim opisal tudi avtor Bent
Flyvbjerg v knjigi »Megaprojects and Risk: An Anatomy of Ambition« (2003). Z izborom primerov, ki
smo ju obravnavali v raziskavi, ne zelimo negirati obstoja ali relevantnosti konfliktov pri umescanju
drugih objektov v prostor. Odlocitev odraza zgolj nujnost omejitve raziskave, ki bi sicer lahko postala
prevec obsezna in tezko obvladljiva.

Konceptualni okvir raziskave, teorija akter-omrezje, in kvalitativna zasnova raziskave, ki je temeljila na
analizi dokumentov, ¢asopisnih ¢lankov in na polstrukturiranih intervjujih, sta se izkazali kot ustrezni
orodji za proucevanje konfliktov. Kvalitativna analiza nam je omogocila rekonstrukcijo dejanskih
postopkov umescanja v prostor in vpogled v odnose med akterji. Teorija akter-omrezje pa s stopnjami
preobrazbe omrezij akterjev izpostavlja dinami¢no, procesno naravo teh postopkov, ki so vedno vpeti v
specifi¢en druZbeno-prostorski kontekst. Uporabljen pristop k raziskovanju konfliktov ima tudi
teoreti¢no in prakti¢no, uporabno vrednost. Teorija akter-omrezje, ki sicer izvira iz sociologije,
dopolnjuje dosedanje razumevanje konfliktov v teoriji prostorskega nacrtovanja v dveh pogledih. Prvi
izpostavlja dinamicnost in nepredvidljivost nastajanja omreZzij akterjev, ki se vzpostavljajo in
spreminjajo skozi postopke umescanja objektov v prostor. Konflikti so sestavni del odnosov med akterji
v omrezjih in vplivajo tudi na sestavo omrezij. Postopke umescanja objektov v prostor zato ves Cas
spremlja proces legitimacije akterjev, njihovih stalis¢ in nac¢inov delovanja v omrezjih. Drugi teoreti¢ni
prispevek raziskave pa je razumevanje konfliktov med akterji skozi prizmo druzbeno-prostorskega
konteksta, ki ves ¢as vpliva na delovanje akterjev, na njihove argumentacije in na njihovo legitimnost.
Ker se druzbeno-prostorski kontekst spreminja, se spreminjajo tudi pogoji legitimacije. 1z tega sledi, da
postopki umes¢anja objektov v prostor zahtevajo kontinuirano komunikativno delovanje, s katerim
akterji preverjajo veljavnost svojih argumentacij v omreZju in v javnosti.

Metodoloski pristop, ki smo ga uporabili v raziskavi, je prenosljiv in uporaben tako za proucevanje
umescanja drugih objektov v prostor kot tudi za proucevanje konfliktov v razlicnih druzbeno-
prostorskih kontekstih. Priporo¢amo dve nadaljnji raziskovalni smeri:

— proucevanje in mednarodna primerjava procesov legitimacije posegov v prostor v razlicnih
druZbeno-prostorskih kontekstih, na primer med postsocialistiénimi drzavami in drzavami z
daljso tradicijo demokrati¢nega odlocanja;

— proucevanje vpliva posameznih kontekstualnih dejavnikov na konfliktnost umescanja objektov
v prostor skozi daljSe casovno obdobje, na primer diskurza o trajnostnem razvoju.
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Konflikti v prostorskem nacrtovanju so pere¢ problem, ki bo v prihodnosti najverjetneje Se pogoste;jsi,
razseznejsi in bolj kompleksen. Ignoranca drzave do obstoja konfliktov in spodleteli poskusi legitimacije
odlocitev o posegih v prostor imajo lahko daljnosezne Skodljive druzbene, ekonomske in okoljske
posledice. Navsezadnje neustrezno reSevanje konfliktov vodi v zaCaran krog nezaupanja javnosti
drZzavnim institucijam in posledi¢no vecjo konfliktnost pri uresni¢evanju nadaljnjih, za druzbo
pomembnih projektov. Raziskava je nastajala v izjemno dinami¢nem obdobju, ko se je transparentnost
delovanja drzavnih institucij zmanjSala, teznje po omejevanju deliberacije na vseh ravneh delovanja
drzave, tudi na podrocju prostorskega nacrtovanja, pa okrepile. Spremembe gradbene in prostorske
zakonodaje 2020 so mo¢no omejile predvsem moznosti soodlocanja splosne javnosti in civilne druzbe,
so nedvomno korak nazaj v prizadevanjih za doseganje legitimnosti pri umescanju objektov v prostor.
Raziskava je zato aktualna, saj na prakti¢nih primerih dokazuje, da je za doseganje legitimnosti odlocitev
drzavnih institucij klju¢nega pomena vzdrZzevanje odprte, argumentirane in spostljive razprave med
vsemi vpletenimi akterji, ne glede na to, ali gre za strokovno ali splo$no javnost.
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8 SUMMARY

Conflicts are an inevitable part of spatial planning. The main reasons for conflicts, both in spatial
planning and in society in general, are the limited amount of a basic resource-space and unequal access
to them; different interests and goals of individuals and social groups; and uneven distribution of power
in society, which is why certain social groups and individuals have more influence on decisions than
others. The planning of large, long-term, and permanent transport infrastructure projects such as
highways and motorways is more prone to conflicts than other projects. It requires a high degree of
legitimacy — citizens' trust in government institutions and science is crucial. Part of the reason why
conflicts are so common in the planning of transport infrastructure is that not only does it serve to
transport people and goods, it also has multiple and unpredictable impacts on the environment, society,
and the economy, which can be positive or negative. Transport links can make an important contribution
towards increasing social and economic well-being of a country, while at the same time increasing the
burden on the environment through pollution and the exclusion of other uses of physical space, which
is a limited resource. Conflict resolution in spatial planning is therefore an important segment of
theoretical discussions. Theorists usually focus on rational and participatory decision-making
approaches. While technical rationality in conflict resolution is based on the premise of increasing the
objectivity of decision-making through science, the participatory approach focuses primarily on
achieving legitimacy through public participation in decision-making and deliberation. In practice, both
approaches have certain shortcomings — the former is criticized for its ignorance of the social context of
planning, while the latter is criticized for the utopian nature of principles which participatory spatial
planning is based on. In terms of deliberation, actors are expected to act according to the principles of
truthfulness, correctness, and sincerity, which are difficult or impossible to examine in practice. In
Slovenia, studies that examine actual processes of conflict resolution in spatial planning without
assessing the appropriateness of one or another planning approach are practically non-existent.

Our aim is to contribute to a more comprehensive understanding of conflicts in spatial planning. The
study will be based on a qualitative methodological approach, through which two case studies will be
examined: the planning of the highway section through Trebnje and the planning of the motorway on
the third development axis between Sentrupert and Velenje. Our research question is: How can
legitimacy of inevitably conflictual transport infrastructure planning processes be achieved in practice?
This overarching research question was divided into four sub-questions: who are the actors involved and
what role do they play in decision-making, what are the main causes of conflict between involved actors,
what types of arguments are put forward by involved actors, and how the spatial planning approaches
used to resolve conflicts contribute to the overall legitimacy of decision-making processes. The
empirical part of the study and result interpretation are based on two theoretical concepts, the complexity
theory and the actor-network theory, which consider the relationships between the system and its
environment, and between the network of actors and its social context, respectively. In this way, we
deepened the current understanding of conflict, which was mainly limited to procedural aspects of
decision-making processes. Contextual factors, such as nature, agricultural land, cultural heritage,
legislation, policies, values, discourses, and ideologies, can have a significant impact on relationships

in the network of actors as well as on conflict resolution.
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The research comparing two case studies was based on the use of qualitative methods: analysis of
documents, interviews, and newspaper articles. The conceptual framework for result interpretation was
based on the complexity theory and the actor-network theory. In addition to establishing a conceptual
framework for researching and explaining the legitimacy problem in spatial planning, the main
objectives of the research were also to conduct a qualitative analysis of the roles of involved actors and
factors and the relationships between them in the two selected case studies of transport infrastructure
planning, to carry out a qualitative analysis of the actors' argumentation strategies in decision-making
processes, to evaluate the impact of the formal (national) spatial planning system on the quality of
deliberative processes in conflict resolution, to study the specifics of linear long-distance infrastructure
planning, and to produce recommendations for making more legitimate choices in decision-making
processes.

The analysis has shown that actor networks and roles of actors and factors in these networks always
depend on a broader social context, which is constantly changing. On the one hand, networks depend
on a formal framework, in which the decision-making process is embedded. On the other hand, actors
and relationships between them are also shaped by a subtler value-based or ideological background to
decision-making. Both formal rules and values are subject to change, so the legitimacy of decisions
needs to be constantly reviewed. The role of any actor or factor in the network, regardless of the degree
of formalization, is therefore not absolute. The roles of actors and factors depend on their acceptance in
the network. Consequently, continuous communicative action is required, in which actors check the
validity of their arguments, which may be based on formal rules or values, discourses, beliefs, etc.
Decisions must be taken with the broadest possible consensus of experts in this field and society.

The main problems related to legitimacy we have identified in the research either relate to the conflicting
relationship between the system and its environment or arise from the relationships within actor
networks. In the cases we studied, we have identified classic problems characteristic of the legitimacy
crisis of modern societies, faced with a decline in trust in state institutions. Problems related to
legitimacy included problems of coordination of interests between different levels of the government,
between departments, and between different professions that are becoming increasingly differentiated
and specialized. With modernization of society, coordination between actors is becoming increasingly
difficult, but at the same time increasingly important, especially in the implementation of national
development plans that are in the public interest. The legitimacy of spatial planning, especially the
planning of national development projects through participatory decision-making and deliberation, is
therefore becoming increasingly important.

Research has shown that arguments in decision-making processes are not only viewpoints of different
actors, but are closely intertwined with the actors' ability to act, which is why we consider them as
argumentation strategies. Research has identified three important argumentation strategies. The first one
is to support or assert the position of actors in the network by invoking scientific evidence, laws, or other
formal factors. This is an argumentation strategy typical of governmental decision-makers, who often
try to avoid deliberation, as it might further increase the complexity of decision-making. The second
argumentation strategy is typical of civil society representatives. As their role in networks is usually
subordinate to the one of national decision-makers, they try to underpin the legitimacy of their interests
by securing the support of academia, policy-makers, and/or society. The third argumentation strategy
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refers to the attempt to make procedural changes in decision-making, mainly in order to implement more
participatory approaches in decision-making processes, which in Slovenia are still often carried out only
as a formality.

The complexity of planning often exceeds the ability of formally prescribed spatial planning processes
to deal effectively and legitimately with many uncertainties, problems related to legitimacy, and
conflicts. Research has shown that actors act both in a formal decision-making process and in other
informal ways. Formal approaches to conflict resolution include expert analyses, public hearings, and
displays. As research has shown, the legitimacy of these approaches depends primarily on
deliberativeness. For example, the problem of exclusion and lack of deliberation between different
branches of science and the problem of ingenuine participation of the civil society have been highlighted,
which certainly reduce the legitimacy of decision-making processes. Due to dissatisfaction with their
role in formal decision-making processes, actors therefore resort to informal forms of action, such as
protests, petitions, and the like. In the planning of national transport infrastructures, the role of state
institutions responsible for managing the process of national spatial plan preparation is very important,
on the one hand, to allow all actors to put forward their arguments and, on the other, to prevent possible
attempts to sabotage projects on the basis of narrow private interests. The role of experts in this field is
also very important in this context, as it must ensure that technically sound and socially acceptable
solutions are found.

With this research, we have fulfilled its purpose and achieved the aims we set at the beginning. There
are no absolutely correct and legitimate approaches to conflict resolution in spatial planning. Both the
notion of correctness and legitimacy are relative. Nevertheless, we believe that the following five
recommendations we propose can help increase the legitimacy of decision-making in planning transport
infrastructure and in spatial planning in general. The theoretical concepts used emphasize the dynamic
nature of placing objects in space, which are always emergent, susceptible to change, and dependent on
a specific social context. Decision-making processes must therefore be adaptive, in the sense that they
must respect the process of becoming of actor networks. The continuity of change that accompanies the
formation of actor networks and decision-making processes themselves also requires a constant
verification and questioning of the validity of values, discourses, arguments, and the project itself. In
order to achieve greater legitimacy in spatial planning, the system must be opened up. This means that
actor networks must be opened to external realities, both professional and lay. Although no actor can
oversee the dynamics and self-organizing activities of other actors, the spatial planner, as the coordinator
of spatial plan preparation processes, has the power to verify technical, scientific, and social
acceptability of the plan. At the same time, as a representative of experts in the field of planning, the
spatial planner must respect the principles of sustainable development as well as spatial and social
justice. This requires both an appropriate legal framework that assigns an adequate coordinating role to
spatial planning as a transdisciplinary profession, and the ability to mediate. Furthermore, it is important
to understand the functioning of power relations in society, which are expressed in social practices,
discourses, ideologies, as well as in processes of exclusion. Only by being aware of these processes can
we prevent, to some extent, the negative consequences of actions, such as manipulation, exclusion of
relevant professional discourses, and “hijacking” of deliberations by the most vocal or politically
influential actors. From this point of view, it is important that the future spatial planner has the
opportunity to acquire knowledge from different scientific fields such as human geography and
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sociology as part of his or her education. The decisions taken by the actors involved in the decision-
making process must be professionally justified. Interventions in space are often extremely expensive
and have lasting effects that go beyond the local environment. Therefore, it is very important that the
purpose of such projects is very well and clearly technically justified even before spatial planning begins.
It is good for legitimacy of the project if a broad political, public, and professional consensus on the
need and justification for such an intervention is reached, at least in principle, before the planning begins.
In the future, decision-makers should also make greater use of the legitimizing potential of deliberative
decision-making and ensure that all relevant stakeholders are well-informed and that information is
transparent. On the other hand, it is also important to involve experts in this field and society in decision-
making processes in a timely and active manner, as they will then not only fulfil the formal procedural
requirements but also have a real chance to influence important decisions.
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PRILOGA A: SEZNAM INTERVJUVANCEV Z ZAKRITO IDENTITETO

Intervjuvanci Datum Trajanje Opomba
(Zakrita identiteta)
Stroka, TRO1 30.maj.17 45 minut
Clan civilne iniciative, TRO2 7.jun.17 40 minut
Clan civilne iniciative, T3 12.feb.19 60 minut
Investitor, N4 13.feb.19 20 minut
Ob¢inski svet, T5 21.feb.19 25 minut
Stroka, T6 23.feb.19 20 minut
Stroka, N7 25.feb.19 25 minut
Clan civilne iniciative, T8 25.feb.19 60 minut
MZI, N9 12.mar.19 50 minut zapiski - ne dovoli snemanja intervjuja
Zupan, TRO10 10.apr.19 30 minut zapiski - ne dovoli snemanja intervjuja
Zupan, TRO11 15.apr.19 15 minut
Zupan, TRO12 16.apr.19 40 minut
Zupan, TRO 13 16.apr.19 15 minut
Zupan, TRO14 18.apr.19 25 minut
Stroka, N15 19.jun.19 65 minut
MOP, N16 6.sep.19 45 minut
MZI, N17 25.sep.19 45 minut
MZI, N18 25.sep.19 45 minut
Clan civilne iniciative, TRO19 27.sep.19 50 minut
Obcinska uprava, TRO20 27.sep.19 60 minut
Clan civilne iniciative, TRO21 2.0kt.19 60 minut  zapiski - ne dovoli snemanja intervjuja
Clan civilne iniciative, TRO22 2.0kt.19 60 minut zapiski - ne dovoli snemanja intervjuja
Clan civilne iniciative, T23 27.0kt.19 Odgovori v pisni obliki
Stroka, N24 27.0kt.19 30 minut
Podpornik civilne iniciative, TRO25 6.dec.19 95 minut
Stroka, N26 9.dec.19 25 minut
Gospodarstvo, T27 27.dec.19 15 minut
MOP, T28 8.apr.20 Odgovori v pisni obliki
Stroka, N29 9.apr.20 55 minut
Legenda
T Studija primera: Avtocesta mimo Trebnjega

TRO Studija primera: Tretja razvojna os

N Nevtralen sogovornik, ki pokriva obe $tudiji primera

1-29 Zaporedna Stevilka intervjuja
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PRILOGA B: SEZNAM OSNOVNIH TEM IN VPRASANJ ZA IZVEDBO INTERVJUJEV

OmreZje akterjev

Kdaj ste se vkljucili v postopek odlocanja (razlogi, interesi, cilji, stali¢a)?
Kaksna je bila vaSa vloga pri umesScanju ceste v prostor?

Na kaksen nacin in kje ste izrazali svoja staliS¢a?

Na kaksen nacin ste poskusali uveljaviti svoje interese?

Kako ste bili povezani z drugimi akterji?

S katerimi akterji ste imeli konfliktna ali sorodna stalis¢a?

S kom ste se povezovali in na kakSen nacin?

Konflikt

Ali ste razhajanja v staliscih ali interesih dojemali kot konflikt?

Kaj je za vas konflikt pri umes¢anju prometne infrastrukture v prostor?

Kje vidite klju¢ne razloge za konflikte, povezane s prou¢evanim primerom umescanja prometne
infrastrukture v prostor?

Ali ste z akterji dobro sodelovali in komunicirali kljub konfliktom?

S kom ste se tezko dogovarjali in zakaj?

Kaj po vasih izkusnjah vpliva na dobre odnose med akterji kljub razli¢nim interesom?

Delovanje v omreZju

Kako ste sodelovali pri umeS¢anju prometne infrastrukture v prostor?

Na podlagi ¢esa ste oblikovali svoja stalis¢a in argumente, oziroma kako ste podprli svoja
stalis¢a?

Ali ste se pri uveljavljanju svojih staliS¢ povezovali s podobno misle¢imi akterji in kako?

Kje in na kak$ne naCine ste izrazali svoja staliS¢a in argumente (formalno, neformalno
delovanje)?

ReSevanje konfliktov

Kaksno je vase stalis¢e do sodelovanja javnosti pri umescanju prometne infrastrukture v
prostor?

Ali ste skozi dogovarjanja uspeli s svojimi argumenti prepricati druge akterje?

Kako ucinkoviti so po vasih izkusnjah dogodki, ki jih drzava organizira z namenom reSevanja
konfliktov oziroma usklajevanja interesov, na primer javne razgrnitve in javne obravnave?

Ali ocenjujete, da prostorska zakonodaja ustrezno resuje problematiko reSevanja konfliktov —
ali je predvidenih dogodkov, namenjenih resevanju konfliktov v postopku priprave drzavnih
prostorskih nacrtov, dovolj?

Ali ocenjujete, da je bil vpliv kakSnega od akterjev na odlo¢itve neupraviceno prevelik in zakaj?
Kako bi vi spremenili formalni postopek umescanja prometne infrastrukture v prostor, da bi
zagotovili bolj enakopravno odloc¢anje?

Zakaj oziroma zaradi katerih okoli$¢in je bilo reSevanje konfliktov med akterji neproduktivno?
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PRILOGA C: PRIMER KODIRANJA INTERVJUJA V PROGRAMSKEM OKOLJU ATLAS.ti
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delovnih mest, priblizevanje vegjih mest, centrovin podobno. Vtem trenutku imamo v Smartnem tudi Zeleznico, ki je
pomembna, éeprav je premalo izkori$¢ena, vseeno je pomembna, ceste pa isto. Razvojna os je bila zastavljena tako, da bi
povezala ne samo centrov med sabo, ne samo mest med sabo, ampak tudi tiste kraje, ki naj bi se razvijali. Potencialni
razvoj naj bi prinasale, zato se rede razvojna os.

~od aulawold

4| M:Kakéna pa je vaia izkuinja z umes€anjem tretje razvojne osi v prostor?

5| Zupan, TRO12: Poglejte, zgodba je dolga... jaz, ko se je zatelo to, sem bil na drugem delovnem mestu, takrat sem bil
sekretar obrtne zbornice v Mozirju, gospodarstvo je Zelelo to. Takrat, bom rekel, je bila glavna genilna sila, da bi se to
zatelo. Torej je zgodba dolga vet kot 10 let. Jaz sem priel kot Zupan leta 2012. Takrat 5o bile doloene aktivnosti 7e
narejene, ampak takrat, v tistem trenutku, je pa bla najbolj aktualna trasa, ki ne bi §la mimo nas, ne Arja vas, ampak ‘ez
Podlog, Sentilj, tam nekje. V glavnem, v zaéetku 2014 je pa vlada sprejela sklep, da se pa¢ vrne na to varianto tule mimo
nas. No, takrat so se pa potem zaeli ti problemi. Na prvi sestanek, ko smo §li v Ljubljano, smo preprosto Zeleli vedeti, kaj
je ta trasa, kaj je, kaj ni, kako izgleda, iskati informacije. So rekli, vse boste izvedeli v ¢asu javne razgrnitve, boste imeli ¢as
oziroma imeli moZnost tudi vase pripombe dati. Kar se je potem izkazalo, da je blo ... prakti¢no ni¢esar ni blo.

<= Konflikt: drZavna-lokalna raven

"aez A zig

6| M:Se pravi, da niste bili ustrezno obvesteni o umestanju te trase?

7| Zupan, TRO12: Bi rekel tako, ja. V bistvu smo bli postavljeni v enak poloZaj kot vsi drugi, ne glede na to da nas zelo
prizadane. Najvet rusitev je pri nas, smo majhna ob¢ina, najvet ozemlja nam odvzame procentualno in tako naprej. Poleg
glavne trase gre s povezovalna cesta kilometer pa pol. Od tam, od kamnoloma, ée poznate, proti Letugu. Mi smo
pri¢akovali, da bomo lahko tvorno sodelovali, dobil tudi pojasnila, dobil dodatne obrazloZitzve, zakaj tu poteka, ampak v
bistvu so nas postavili enakega med enakimi.

| Deliberacija: netransparentnost
< Konflikt: driavna-lokalna raven @ Argument;prostorska nepravic...

=
< vioga: obine :

el el @4l 19 €8

8| M:V kak3nih odnosih pa ste s sosednjimi ob¢inami in drugimi ob&inami, skozi katere bo Sla tretja razvojna os?

Zupan, TRO12: Zdaj, mi imamo neko tako, bom rekel, nehvaleino lego. Mi upravno spadamo pod Velenje, mi izhajamo iz
bivie obtine Velenej So¥ o0 bli prej. Obtina Velenje, Softanj in Koroska, bom rekel, te

< konflikt: teritorialne enote

~fepz g8

obcine si to cesto Zelijo in si prizadevajo, ne glede na vse.

5

10| M:JeQla to misljena pobuda za ustavn o presojo?
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