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Uvod

Izhodisce

V publikaciji Med drzavo in ob¢ino je predstavljena studija
vrednotenja drzavnih prometnih posegov s stalis¢a lokalne
koristnosti. Ta Studija predstavlja tako lokalni kot drzavni
pogled.

Lokalni nivo zastopa drustvo Preboj, Civilna iniciativa za
razvoj Koroske, zupan mestne ob¢ine Slovenj Gradec, dr-
Zavnega intervjuvanci na DARS-u, Ministrstvu za okolje in
prostor, Urbanisticnem institutu Republike Slovenije, bivsi
sekretar na MOP, javne interese pa geograf, prostorski soci-
olog, pedologin dva profesorja planiranja oz. prostorskega
nacrtovanja ter prometni nacrtovalec.

Uvod

Trajnostni razvoj je po komponentah sestavljen iz treh delov
t.i. trajnostnega trikotnika: ekonomskega, okoljsko-prostor-
skegain druzbenega. Pri razpravi o prometniinfrastrukturi
se obicajno ustavimo ob okoljskih in ekonomskih segmentih
trajnostnega razvoja, druzbeni pomen pa se najveckrat po-
zablja, ¢epravima lahko prav slednji velik sinergijski ucinek
z ekonomijo in okoljem. Posegi v prostor pa za optimalno
uravnotezenost zahtevajo implementacijo vseh vkljucujocih
segmentov.

Izziv

Drzavni infrastrukturni prometni projekti so veliki, pomemb-
niin javno financirani, zato so nacrtovani od zgoraj navzdol.
Pri njihovi realizaciji je veckrat opaziti nasprotovanje lokal-
nega prebivalstva. Lokalne skupnosti, ki so vmesni ¢len med
lokalnimi prebivalciin drzavno upravo, skusajo maksimizirati
svoje koristi, zato so obéasno v konfliktu tako z drzavo kot s
prebivalci.

Studija raziskuje proces usklajevanja interesov med razli¢ni-
mi akterji, izpostavlja zahtevne tocke in predlaga moznosti
za njihovo resevanje.

Delovna hipoteza

Cilji: Z boljSim definiranjem ciljev nove prometnice bi lahko
dosegli boljso realizacijo.

Metodologija drzavnih prostorskih nacrtov. Doslednejse in
medsektorsko usklajeno vrednotenja bi lahko prineslo bolj-
o izbiro tras.

Vkljucevanje javnosti: Drugaéni mehanizmi vkljucevanja jav-
nosti lahko prinesejo vec konstruktivnega sodelovanja.

Lokalne pobude: Drugace organizirana javnost bi lahko bolj
tvorno sodelovala z lokalnimi skupnostmiin drzavno upravo.

Prometna politika: Problemsko orientirano sodelovanje
deleznikov in vkljucevanje sodobnih spoznanj prometnega
nacrtovanja bi lahko pripomoglo k u¢inkovitejSemu prome-
tnemu omrezju.

Lokalna koristnost: Vsako povecevanje prometne dostopno-
sti naselju ne prinasa zgolj koristi.

Metodologija raziskave

Tema Studije (drzavni prostorski nacrti, vklju¢evanje jav-
nosti, lokalna koristnostin prometna politika pri gradnji
prometne infrastrukture) je obsezna, kompetentnih sogovor-
nikov je razmeroma malo, v€asih pa imajo ti tudi diametralno
razlicna mnenja.

Zaradi omenjenih znacilnosti smo izbrali kombinirano meto-
dologijo s poglobljenimi intervjuji, Studijo primerov dobre
prakse, analizo problematike 3. razvojne osi in konference z
vabljenimi gosti.

Sogovornike za poglobljene intervjuje smo izbrali glede na
kompetence. Intervju, kjer so lahko podrobno predstavili
svoja stalisca, sem opravil ve¢inoma na njihovem delovnem
mestu. Trajali so med 301in 90 minut, posneto gradivo smo
prepisali.

Studijo primera dobre prakse v dolini Pustertal v Severni Ita-
liji smo opravili z obiskom pri clanu skupine.



Dodatna gradiva obsegajo Se analizo problematike 3. razvoj-
ne osi (Analiza vrednotenja tras), ki je delo Civilne iniciative
Braslovce, in konferenco v Evro centru, kjer smo soocili raz-
licne deleznike.

Preboj, drustvo za trajnostni razvoj
Predstavitev drustva

Preboj, drustvo za trajnostni razvoj, je prostovoljno, samo-
stojno, nevladno, nepoliti¢no in nepridobitno zdruzenje
fizicnih oseb, ki je nastalo kot stalnejsa oblika delovanja
Civilneiniciative Braslovce. Preboj bo zacetek svojega delo-
vanja usmerjal predvsem na podrocja trajnostnega razvoja,
lokalnih skupnosti, prostorskega nacrtovanja in prometa.
Ustanovljen je bil 23. 2. 2010.

Motivi

Motiv za delovanje izhaja iz nasprotovanja predlaganemu po-
teku trase na severnem delu 3. razvojne osi. Trasi nasprotuje-
jo, ker predlagan potek ni regionalno utemeljen, ker je predla-
gana trasa dvakrat draZja od prometno bolj ucinkovite in ker
ni trajnostna, saj unicuje veliko najboljsih kmetijskih zemljisc.

Cilji

Primarni:
* Doseci revizijo vrednotenja odseka hitre ceste na 3. ra-
zvojni osi

Sekundarni:

* Uveljavljati trajnostno prometno politiko

* Zagotavljati kvalitetno in ekonomsko upraviceno pridela-
vo hrane z varovanjem kmetijskih zemljisc

* Izboljsevati prakso prostorskega planiranja

* Vecati ucinkovitost javne porabe

Zgodovinain viri legitimnosti:

*6.11.2007 - ustanovitev Civilne iniciative Braslovée v sejni
sobi KZ Braslovce

* 15.11.2007 - na MOP je bil vloZen ugovor na predlagano
varianto umestitev hitre ceste na obmocju obc¢ine Braslovce
s kopijami 1200 zbranih podpisov

© 19.11.2007 - zbor obéanov v kulturnem domu Braslovce,
kjer je bila predstavljena variantna resitev hitre ceste; zbor
je zahteval, da se obcinski svet opredeli proti izgradnji avto-
ceste in da se trase ponovno vrednoti

*22.11.2007 - izredna seja obc¢inskega sveta Braslovce, kjer
so se svetniki opredelili proti predlagani trasi

* 11.02.2008 - podpisana skupna izjava vseh civilnih inicia-
tiv ob 3. razvojni osi v Slovenj Gradcu

* 25. 3. 2008 - izid knjige 3. razvojna os - analiza vredno-
tenja tras, v kateri so opisane napake v Studiji vrednotenja
tras

* 24.9.2008 - prejeto pismo podpore od kmetijskega mini-
stra Iztoka Jarca, v katerem opozarja na napake v studiji
vrednotenja variant

*14.12.2008 - na vlado in pristojna ministrstva poslan zah-
tevek za revizijo sklepa o zacetku priprave DPN za drZzavno
cesto na odseku 3. razvojne osi F2 — od Velenja do avtoceste
A1 s prikljuckom v Sentrupertu

*26.2.2010 - ustanovitev Preboja, drustva za trajnostni
razvoj

* pobudo so do sedaj Ze podprli Drustvo CIPRA, dr. Dusan
Plut, Regionalne gospodarske zbornice Celje, Kmetijsko go-
spodarska zbornica Slovenije, poslanci Andreja Rihter, Lojze
Posedel in Vinko Gorenak, Razvojna agencija Savinja, Zveza
civilnih iniciativ na severnem delu 3RO, Drustvo evalvator-
jev Slovenijein drugi.



Zbrana mnenja

V stalis¢ih sogovornikov so zbrana mnenja razlicnih
deleZznikov pri drzavni prometni infrastrukturiin lokalni
koristnosti. Predstavljajo stalisca lokalnih pobud, lokalnih
skupnosti, investitorjev, resornega ministrstva, strokovnih
sluzb, in strokovne javnosti z geografskega, prostorsko-
socioloskega, pedoloskega, prostorsko-planerskegain
prometnega sektorja.



Metodologija Drzavnih prostorskih nacrtov (DPN)

Cilji

Uvod

Drzavni prostorski nacrt je prostorski akt, s katerim se
nacrtujejo prostorske ureditve drzavnega pomena iz
drzavnega strateskega prostorskega nacrta. Namen in cilje
prometnih drzavnih prostorskih nacrtov opredeljujeta Minis-
trstvo za promet in Ministrstvo za okolje in prostor.

Bo tretja razvojna
os zaohsla Celje?

Novi tednik, 23.11.2007

Katja Repic Vogelnik

Jasno definirani cilji za Repi¢evo pomenijo vedeti, kaj je
osnovni cilj prometne povezave. Temu cilju je treba kriterije
prirejati in zato tudi vedeti, kaj je sprejemljivo, kaj pa cilja ne
dosega vec. Lahko se zgodi, da je zaradi konflikta medsebo-
jnih interesov kot najbolj sprejemljiva trasa izbrana taksna,
ki ne dosega ve¢ osnovnega cilja. Cilj je torej vodilo izbiranju
trase.

Vvrednotenju je zelo velik poudarek na ekonomskem vidiku,
ker operira z natancnimi Stevilkami. Tudi tu je nujno sprem-
ljati, kaj je glavni cilj, saj iz njega izhajajo kriteriji, kaj je
ekonomsko $e sprejemljivo. Tiste variante, ki so najboljse z
okoljskega in prostorskega vidika, so namrec skoraj po pravi-
lu najslabse z ekonomskega, in obratno.

Barbara Radovan

Barbara Radovan meni, da problemi nastanejo, ¢e nimamo
postavljenih jasnih ciljev. »Vedeti, kaj Zelimo zgraditi, je os-
nova.« Do sklepa vlade o zacetku postopka za drzavne pros-
torske nacrte hocejo na ministrstvu cilje tocno zastaviti.

Ales Mlakar

Ale$ Mlakar meni, da so predpisani strateski dokumenti
izhodisce za postavljanje glavnega cilja, poleg njih pa se
iS¢ejo Se sekundarni cilji, ki izhajajo iz konkretnega lokal-
nega okolja. Gre za to, da se poleg osnovnega posega nekaj

pozitivnega naredi Se za lokalno skupnost. Osnovni cilj izpol-
njuje vsaka trasa, razlike pa nastajajo pri sekundarnih ciljih.

Ce je razvojna os tista, ki niza naselja s srediséno funkcijo
injih spravlja v sinergetski poloZaj, potem trasa, ki izloca
pomemben element na tej ogrlici, ne uresnici sekundar-
nega cilja. S traso mimo regionalnega centra se uresnicuje
strateski cilj boljSe prometne povezanosti, ne uresnici pa
regionalnega cilja. Ce kraj izlo¢i$ iz razvojne osi, lahko
povzrocis stagnacijo.

Mlakar meni, da ni verjetno, da bi v vrednotenju zmagala
napacna trasa, Ce so cilji jasni. Metolologija mora biti na-
rejena tako, da potek Studije omogoca ugotavljanje ciljev.
Bistveno vprasanje je, koliko posamezna varianta uresnici
dolocen cilj. Metodoloski okvir sicer je standarden, lahko pa
siizberes razlicne kriterije, razlicna merila. Nabor moznih
kriterijev je jasen (povezovanje naselji, fizi¢ni vpliv...),
odvisno od problematike pa se cilji prilagajajo. V¢asih se
prilagajas strukturnim zahtevam, zakljucenim kmetijskim
povrSinam, drugic ¢im ve¢jemu odpiranju dolin ipd. Zato

so kriteriji razlicni glede na problematiko. Z vsako traso so
strateski cilji izpolnjeni, sekundarni cilji pa se morajo prila-
goditi vsakokratnim okolis¢inam.

Kljuéna se mu zdi izbira variant. Prevec se primerja variante
same po sebi, premalo pa celovit prostorski razvoj, katerega
delje ta varianta. Pogosto se preozko ocenjuje samo cesto,
premalo pa, kaj povzroca ali omogoca v zaledju. To je regio-
nalen ali lokalen kontekst. Cesto se premalo gleda z vidika
celovitega prostorskega razvoja.

Dobro izbrana trasa je po njegovem lahko bodisi kompromis
ali pa uresnicitev jasnega cilja prostorskega razvoja, kar
niisto. Véasih je kompromis dober, ¢e hocesS uravnotezeno
uresniciti razlicne cilje; dostikrat pa prihaja do diametralnih
vrednot. Takrat se je treba odlociti, kateri cilj je za lokalno
ali SirSo skupnost prioriteten.

»Ko so cilji jasno postavljeni in argumentirani, ni veliko
razlicnih dilem.«

Alma Zavodnik Lamovsek
Za Zavodnik Lamovskovo je opredelitev cilja klju¢na dilema iz
prostorskega vidika: kaj je namen avtoceste, komu je namen-
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Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2004, Zasnova policentricnega

urbanega sistema in razvoj Sirs§ih mestnih obmocij.

jena, ali gre za izboljsanje funkcij, navezavo centrov ali samo
rekonstrucijo obstojecih cest.

Sklep o ciljih

Vsi sogovorniki poudarjajo pomen natancno definira-

nih ciljev v projektni nalogi. Jasno definirani primarniin
sekundarni cilji dolocajo kriterije iz nabora standardnih in
omogocajo lazje vrednotenje, ker ni ve¢ konceptualnih dilem.
Primarni cilji izhajajo iz strateskih dokumentov in se
vec¢inoma zlahka izpolnijo, sekundarni cilji pa izhajajo iz vsa-
kokratnih okolis¢in, ki jih je potrebno razbratiiz prostora.

Pristojnost za dolocanje ciljev prometnim projektom imata
Ministrstvo za prometin Se posebej Ministrstvo za okolje

in prostor, ki mora strokovno in kompetentno odlocati in
usmerjati razvoj. Ob odsotnosti regionalnega prostorskega
in prometnega nacrtovanja, kjer bi se lahko sekundarni cilji
definirali, pa ostajajo cilji dostikrat nedoreceni, tako da je od
nacrtovalcev odvisno, katere cilje si bodo postavili.

Reglonaine obmodie

Iz konference

Ales Mlakar je opozoril na pomanjkanje strateskega
nacrtovanja. 0 tem, da obstajajo alternative poseguin al-
ternative posega, ter da je treba o ciljih dobiti konsenz pred
nacrtovanjem tras.

Aljaz Plevnik je potrdil, da je problem v strateskem
nacrtovanju, pri 3RO je zatajilo prav regionalno prostorsko
planiranje. Danes razvite drzave (mestni) promet urejajo
drugace, Sele na 4. mestu prioritet je gradnja nove infra-
strukture. Problem, kot ga vidi, je neusklajenost ciljev oz.
nestrukturiranost - nizji cilji se ne drzijo strateskih.

Ana Sodnik Prah je poudarila tudi pomanjkanje nivojev
planiranja: od Strategije prostorskega razvoja Slovenije do
Drzavnega prostorskega nacrta je prevelika razlika: »Pri nas
manjka regionalni nivo. Imamo SPRS na A4 in DPN na 1:1000.
Tako se ne da delati. Ce bi bile na regionalnem nivoju dileme
razresene, bi bilo mnogo laZje.«



Urban Jeriha: »Najpomembnejse odlocitve so pred
umescanjem v prostor. Vprasanje je, kako se odlocati o
strateskih odlocitvah.«

Joze Novak: apeliral je k strateSkemu razmisljanju za eno
generacijo vnaprej, strateski razmislek naj vkljucuje tudi
reSitve izven okvira pri¢akovanih.»0C¢iten je problem nad-
lokalnega vodenja stvari. Lokalno je lahko celo jasno, kaj bi
kdo rad in kaj kdo ne bi, ampak vsaka obcina misli drugace. Tu
vidim moZen metodoloski prispevek k nadlokalnemu odlocanju.
In drugi metodoloski prispevek je strateski razmisleki o ceni. Na
katerikoli ravni, tudi projektantski. In da so seveda potrebne
tudi alternative.«

»0b dejstvu, da Slovenija avtoceste ima, oziroma jih bo imela,
zasluZi studijsko in sicersnjo strokovno obdelavo za generacijo,
torej 50 let naprej.«

Priporocila

Cilji prometnega projekta naj se oblikujejo v medresorskem
usklajevanju prometnih in prostorskih pripravljalcevin naj
vsebujejo javno predstavljene vsebinske alternative, ki
sledijo sodobnim prometnim spoznanjem, z vkljuéeno oceno
stroSkov. K oblikovanju vsebinskih alternativ naj se za poda-
janje predlogov povabi nevladne oz. strokovne organizacije
in zainteresirano javnost. NiZji oz. sekundarni cilji naj bodo
usklajeni s primarnimi, konsenz o njih pa naj bo dosezen
pred iskanjem tras. Strateski cilji naj opredeljujejo kljucne
parametre projekta z jasnimi kriteriji, kaj je ustrezna oz.
neustrezna resitev.

Metodoloski okvir vrednotenja

Uvod v metodologijo vrednotenja

Metodoloski okvir vrednotenja izvira iz leta 1994, ko jev
Casu priprave Nacionalnega programa izgradnje avtocest
iz$la tudi knjiga Presoja vplivov na okolje. Ob zakonski pod-
lagi v ZPNacrt se uporabljajo Priporocila za izdelavo Studije
variant za drZavne prostorske ureditve (Ministrstvo za okolje
in prostor, Ljubljana, 2005), ki opredeljujejo nacine vredno-
tenja in primerjave variantnih resitev drzavnih prostorskih
nacrtov.

Studiji variant ne verjamejo

Utrip Savinjske, 25. 3. 2008

Katja Repic Vogelnik

Za Repicevo je metodoloski problem vrednotenja s Stirimi
vidiki ta, da se v vseh sklopih pojavljajo ocenjevanja, pri
vecini primerjalnih studij pa je rezultat enostavno sestevek
posameznih pozitivnih in negativnih kriterijev.

Nosilec naloge mora razumeti celoto in vedeti, kaj je prob-
lem. Problemov je vedno veliko, razlikovati pa mora bistvene
probleme od vzporednih zadev, ki bi jih lahko resili z opti-
mizacijo, omilitvenimi ukrepi ali z uskladitvami posameznih
sektorjev, ki so v prvih fazah zelo rigorozni. Vcasih skoda ne
bi bila usodna.

»Najpomembnejse je skupno vrednotenje, kjer morajo vsi
sodelujoci priti do konsenza. Nihce drug kot projektanti ne
dajejo konsenza.«

Dostikrat je rezultat varianta, ki ni zelo dobra. V¢asih bi bilo
bolje izbrati varianto, ki je boljsa v vec vidikih, ima pa po-
mankljivost, da je en vidik, obi¢ajno okoljski, nesprejemljiv,
Ceprav bi se ga dalo z omilitvenimi ukrepi izboljsati.

Vec sodelovanja je potrebno v fazi priprave primerjalne
Studije. Ko se pripravlja projekt, je treba ze med pripravo
projektne naloge uskladiti kriterije med posameznimi izde-
lovalci in tako se lahko Studija vrednotenja ves ¢as usmer-
jeno vodi.

11
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»Premalo se lotevamo te kompleksne naloge, hitro se grev
sestevanje kriterijev, hitro se odseje varovalne kriterije, in pride
se do sprejemljive variante, ne pa najboljse.«

S Studijami vrednotenja se vedno mudji, roki so nastavljeni
tako kratko, da izdelovalec ne more opraviti naloge tako, kot
bi hotel, ali pa vec Casa posvetiti zakljuckom. Da je pri cestah
taksna histerija, kot da bi se jutri zacelo graditi, pa je Cista
neumnost. Ne znamo si vzeti ¢asa, da bi dobro premislili, ko
je Se €as; pri nas nismo zmozni gledat dolgoroc¢no, sploh ce se
da politi¢na obljuba, da bo cesta hitro.

Objektivno vrednotenje se lahko zamegli, ker se lahko posa-
mezna stvar pojavi v vecih kriterijih, kaj pomembnega lahko
tudiizpade, neprimerno tezo se daje posameznim kriterijem,
teza ocene pa sloni na nepomembnih kriterijih.

Tudi ¢e metodologija Stirih vidikov ostane, ko se jih najprej
oceniin nato primerja med sabo, je zelo pomembno, da
pravilno izberemo nabor kriterijev, da se ne prepisujejo

od vrednotenja do vrednotenja. Iz njih se mora prepoznati
problem, kaj je relevantno v konkretni situaciji. Uskladiti je
treba kriterije med posameznimi vidiki in izlo¢iti stvari, ki
bi se lahko v razliénih kriterijih podvajale med vidiki. Kon¢ni
rezultat pa ne sme biti seStevek posameznih ocen, ampak
dejanski konsenz izdelovalcev, kaj je tu pomembno.

Funkcionalni - gradbeni vidik se zelo mesa z ekonomskim,
zato je deloma nepotreben. Treba je res gledati, da se cena
ne podvaja v funkcionalnem in ekonomskem vidiku. Tako je v
funkcionalnem zajet riziko stalne prepustnosti zaradi plazov,
posedanja...

Tendenca je, da se Stevilo kriterijev zmanjsa, saj je bolje
vrednotiti opisno, kot pa z uteznimi vrednostmi, ker jih je
tezko nastaviti. Ekonomski vidik je zelo privlacen za investi-
torje.

Kriteriji se praviloma dolocajo pri vsaki studiji posebej in
izbere jihizdelovalec Studije, vidiki pa so podani v projektni
nalogi. Vcasih ljudje raje pogledajo v staro Studijo in po-
berejo kriterije, ki niso pomembni in na koncu se zamegli, kaj
je pomembno.

Ales Mlakar

Metodoloski okvir vrednotenja s Stirimi vidiki je po njegovem
precej konsistentna vec-kriterijska analiza. Izkusnje kazejo,
da se v¢asih pojavi potreba po drugacnih kriterijih, zato
zagovarja nacin, da se kriteriji in vidiki postavijo vsakokrat
posebej, da se ne dela metodoloskih napak.

Problem jeizvedba, kjer celovita presoja vplivov na okolje
ne dela jasne meje med prostorskimi in okoljskimi vidiki,
kar je prikazano v publikaciji Priprava strokovnih osnov za
oblikovanje metodologije vrednotenja. Tam je zapisana ugo-
tovitev, da je prostorski del Se najmanj razdelan.

Premalo poudarka je bilo doslej na potenciale poselitve in
prevec na vpliv na obstojece poselitve.

Nevarna so tudi jasna navodila, kjer se kriteriji predpisujejo.
Kdor ne naredi domace naloge - predhodne analize - lahko
tudi zgresi metodologijo.

Ponderiranja med posameznimi vidiki ali med kriteriji znotraj
vidikov so nevarna, e niso transparentno postavljena. Utezi
je tezko postavljati, ker morajo predstavljati kompromis, kaj
je za koga pomembno. S pomocjo anket so enkrat Ze postav-
ljali utezi, vendar je Mlakar vseeno pristas iskanja kljucnih
pozitivnih in negativnih lastnosti trase in argumentirane
debata o njih. Izpostavljajo se kljucne prednosti, kako so
skladne s cilji in kljuéne pomanljivosti, katerih ciljev ne
mores uresniciti. To je bolje kot matematiéno izracunavanje,
kajti obstaja nevarnost zamegljevanja bistvenih problemoyv,
s katero se lahko izbere kompromisna resitev, ki sploh ni do-
bra, ampak zamegljuje realizacijo jasnih ciljev.

»UteZi je teZko objektivno postaviti, pravzaprav bi jih morali
dolociti na referendumu.«

Praviloma se iSCe za vsako varianto kljuéne prednostiin slabos-
ti. Variante vrednoti z ocenami in razvr$ca v razrede in obicajno
se ne racunajo povprecne vrednosti. Optimalne variante vcasih
ni mogoce najti, zato se gleda, kje se uresnici vecina ciljev; ice
se tisto, ki vse kolikor toliko dobro opredeli.

Iz metodologije mora biti jasno, kaj se pocne, da se strateski
cilj uresnici. Praviloma se kombinirajo razli¢cne metode, niko-
li pa se ne dela studije na enak nacin, vedno se prilagajamo
na konkretno situacijo.

Barbara Radovan

0d izdelovalca vedno pric¢akujejo, da i5ce relevantne kazalce,
da se kazalci prilagodijo dolo¢enemu projektu. Metodologijo
ves Cas skusajo nadgrajevati, izboljSevati, sploh v zadnjem
letu se z metodologijo intenzivno ukvarjajo zaradi kritik v
zvezi z razvojnimi osmi.

Joze Novak

Kriteriji izbora morajo biti transparentni. V knjigi
Nacrtovanje inizbor variant daljinskih cest s poudarkom na
presojah vplivov na okolje smo zbrali in sami sebi dolo¢ili



pravilain kriterije, ki smo jih v gradnji avtocest aplicirali. Ta
metodologija iz 90-tih je morda zvodenela, morda je deloma
celo zastarela.

Joze Novak: »Kljucen je izbor kriterijev, ne pa moc¢ posamezne-
ga.«

Glede na knjigo pred 15 leti je treba preveriti, kaj je Se aktu-
alno, kaj ne, tudi nabor kriterijev dodelati, a osnove so do-
bre. V Evropi je v vseh drzavah 5 skupin (véasih Se celo vec),
ki predstavlja Zelezni repertoar meril:

1.Prostorski vidik (funkcionalno urbanisticni)

2.Gradbeni vidik (izvedljivost glede na stanje sodobne
tehnologije)

3.0koljski vidik (habitati, morfologija, oblikovanje, prilaga-
janje mestni ali krajinski podobi...)

4.Ekonomski vidik (cena, ekonomija)

5.Druzbena sprejemljivost (strokovna in preverljiva analiza z
nevtralnimi instrumenti, lokalna koristnost)

el m— A P B €l O 1AL TR U R
V pripravi nacrt za traso od Velenja
do Sentruperta, a Celje bi jo imelo do Arje vasi
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Delo, 13. 2. 2009

Alma Zavodnik Lamovsek

Cejecilj znan, je nato pomemben metodoloski pristop

k vrednotenju, ki je prav tako lahko sporen. Dostikrat se
dela enokriterialno, nato pa brez sinteze, torej gre samo za
matematicno sestevanje.

Vidiki vrednotenja oz. umescanja se ne spreminjajo, le
druzbena sprejemljivost se umika. Zadnji pravilnik, preden ga
je MOP umaknil, je imel $e vseh 5 vidikov, pri 3. razvojni osi
paje druzbeni vidik zacel izginjati in se ni vrednotil. Obstaja
sicer metodoloska tezava, kako se druzbeni vidik vrednoti

- toje naloga za sociologe.

Metodologija je nastavljena tako, da se posamezni vidiki
vrednotijo enakovredno. Pogosto so si cilji posameznih
vidikov v nasprotju, recimo prostorski vidik je pogosto v nas-
protju z ekonomskim.

Prostorski vidik je naceloma ostalim enakovreden,
dejansko paje tudi v podrejenem polozaju zaradi slabe
argumentacije. Ekonomski vidik se izraza v denarju,

prometnotehnicni v koli¢ini materiala, pri okoljskem se
precej natancno vrednoti vplive ali velikost obmocja, pri
prostorskem vidiku pa velikokrat prihaja do zelo opisnih in
zelo pavsalnih ocenah. Ceprav se prostor da dobro opisati.
Pogovarjamo se o m2, km2; z dejavnostmi, kaksne soin
koliko jih je, ¢e jih kvalitativno opisemo, ter s prebivalci.

To so prostorski podatki, s katerimi se lahko pogovarjamo.
Dejstvo paje, dajih je treba nareditiin v praksi opazamo, da
jih Se nihce ni dobro opisal.

storski nima argumenta, zato ne vzdrzi soocenja mnenj. Pro-
storski vidik je ponavadi slabo predstavljen, argumentiran. S
tem v zvezi bi bili koristni strokovni prirocniki, ne normativi,
kako se to naredi.

V okolis¢inah, ko je prostorski vidik sicer formalno enakovre-
den vsem ostalim, vsak vidik pa zagovarja svoj interes, pro-
storski nacrtovalci zato samo Se preverjajo, katere formalne
korake so opravili, za vsebino pa ne poskrbijo. Trudijo se de-
lati trase samo tam, kjer omejitev ni, oziroma jih je ¢im manj.
Ni nobenega iskanja resitev, ki bi bila optimalna, ceprav bi
posegali v »varovano« obmocje.

Prostorski vidik bi moral imeti nadrejeno vlogo, ker povezuje
razlicne vidike. Vsak izmed vidikov (ekonomski, prometni,
okoljski) namrec postavlja svoje pogoje, ki si pogosto nas-
protujejo. Kadri za strokovno odlo¢anje obstajajo, je pa
politi¢ni probem, Ce obstaja volja, da se uveljavijo. Vse pa-
metne drzave imajo taka nadresorska telesa, ki na drzavni
ravni usklajujejo razvoj.

Alma Zavodnik Lamovsek meni, da so kriteriji znotraj vi-
dikov zelo nedoloceni. Prostorski vidik pri umescanju cest se
osredotoca recimo samo na neposredni vpliv ceste — hrup,
prikljucki... ni pa celostnega vrednotenja, kaj pomeni
krepitev centrov in izboljSanje stanja na vmesnih obmogjih.
Ali bo to za prebivalce korist ali samo obremenitev?

Sklep metodologije DPN

Sogovorniki so enotni, da naj se v metodoloskem okviru
odraza razumevanje problemov in izzivov na trasi, zato
morajo biti vidiki in kriteriji vezani na problem, ki vodi do
uresnicitve strateskega cilja.

Opozarjajo, da se v praksi dostikrat uporablja nabor stan-
dardnih kriterijev, ki se med seboj matematicno sestevajo,
tako da je izid nakljucen.

Namesto dajanja natanénih uteznih vrednosti, kijih je tezko
objektivni postaviti, predlagajo iskanje kljucnih lastnosti
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trase, na podlagi katerih se odlo¢anje opravi. Tako iskanje je
sicer odmik od predpisane Stiri-kriterialne analize.

Prostorski nacrtovalki opozarjata na prehitro odStevanje
»varovanih« obmodij, saj bi z zgodnjim usklajevanjem resor-
jevin upostevanjem omilitvenih posegov lahko dosegli boljse
resSitve. Zaradi omejitev posameznih sektorjev opazajo, da je
prostorski vidik pravzaprav podrejen ostalim, ker ima primer-
jalno slabSo argumentacijo in na racun izkljucujocih vidikov
manjsi manevrski prostor.

Pri kriterijih znotraj vidikov je po besedah sogovornikov
vazen njihov izbor glede na njihovo relevantnost, pri ¢emer
se teZi k manjsemu Stevilu pomembnih kriterijev. V zacetku
vrednotenja je potrebno medresorsko uskladiti kriterije, da
se ne bi med vidiki ponavljali. Znotraj prostorskega vidika pa
se prevec vrednoti samo neposreden vpliv, premalo pa vpliv
na potenciale.

Priporocila

Metodologija s kriteriji in vidiki naj bo postavljena vedno
znova, ker so za uresnicitev strateskega cilja vedno drugacni
problemi. Njihovo razumevanje naj se torej v metodologiji
neposredno odraza. Prostorski vidik naj ima nadrejeno vlogo,
ker usklajuje vse sektorske vidike, oz. naj bo prostorski vidik
integralen v strateskih ciljih. Pred izdelavo Studije je potreb-
no v sodelovanju vecih sektorjev uskladiti kriterije znotraj
vidikov, da se ne podvajajo, in preveriti ali so izkljucujoci
kriteriji res nepremostljivi. Projektanti naj imajo na voljo
dovolj casa za tehten premislek.

Trasiranje

Uvod
Trasiranje je iskanje taksne krivulje skozi prostor, ki najbolj
optimalno ustreza vsem zahtevanim kriterijem.

Hitra costa ob trath mavoied ol 2aplet v eednjem dely

Direktorji grozijo s svojo traso ceste
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Delo FT, 26. 11. 2008

Alojz Juvanc

Zakon predpisuje, da je za potrebe vrednotenja drzavnih
prostorskih nacrtov treba narediti vsaj tri variante, kar po
mnenju Alojza Juvanca ni vedno potrebno. Zato projektanti
po njegovih besedah naredijo eno dobro in dve namenoma
neustrezni varianti, samo da bi dokazali, da nista sprejemlji-
vi. Na ta nacin postane predlagana varianta oc¢itno boljsa od
ostalih, ki so zato, da ne bi kdo spraseval, zakaj jih drugje ni.
Po njegovih besedah se ceste torej trasirajo tudi tam, kjer je
jasno, da to ni pametno.

Barbara Radovan

Radovanova je s sodelavci na MOP-u ugotovila, da je treba
vec pozornosti namenitiizhodisénim variantam, ki se potem
vrednotijo med seboj. Naro¢niki tega dela sicer niso, pri pri-
pravi pa intenzivno sodelujejo.

V predhodnih analizah je treba poiskati vse relevantne
reSitve oz. trase, v vrednotenju pa jih je treba ocenitiin
primerjati. Ve¢ poudarka je treba nameniti iz okoljskega in
prostorskega vidika dobrim variantam, ne se ukvarjati s celim
kupom slabih. Ekonomski vidik pa se pokaZe v vrednotenju.
Na MOP-u Zelijo, da se prostorski nacrtovalci v pripravo vari-
ant Se bolj vkljucujejo.

Ales Mlakar

Ales Mlakar pravi, da se v sedanjem zakonu izbor variante
formalno ne potrjuje, ampak se vedno sklicuje na primerjalno
Studijo variantin se potrjuje Sele konéana tehniéna resitev

- kar je velika slabost. Bolj kot tehni¢na resitev je pomembna
izbira prave lokacije posegain slabo je, Ce se to fazo preskoci.



Sklep o trasiranju

Na Ministrstvu za okolje in prostor Zelijo v sodelovanju s
prostorskimi nacrtovalci v prihodnje pridobiti kvalitetnejse
trase in se izogniti mnozici slabih, ki nastanejo zgolj zaradi
nabiranja skupnega Stevila variant. Izkusnje iz prakse ka-
Zejo zelo dobre rezultate, e se stiki z lokalnimi skupnostmi
in javnostjo vzpostavijo Se preden nacrtovalci narisejo eno
samo traso, ker si lahko pridobijo zgodnje informacije oz.
opozorila iz lokalnega okolja.

Priporocila za trasiranje

Trase naj skupaj izdelujejo cestniin prostorski nacrtovalci, ki
se Se pred prvimi variantami na delavnicah z lokalnimi prebi-
valci informirajo o njihovih pogledih in si pridobijo njihovo
zaupanje.

Lokalne skupnostiin lokalne pobude

Lokalne skupnosti

Uvod

Lokalne skupnosti oziroma obcine same nacrtujejo svoj pro-
storski razvoj, le z nadrejenimi akti mora biti usklajen. Za
strateske drzavne projekte si drzava pridrzuje pravico, da jih
izvzame iz obc¢inske pristojnosti, vseeno pa nacrtovanje dr-
Zavnih prostorskih nacrtov poteka v sodelovanju z ob¢ino.

Samozadovoljno Celje

btk dpan Serche My ropehoe B et - Kiilie Crif kel endit poiaajine

Novi tednik, 4 .4 .2008

Barbara Radovan

Lokalne skupnosti praviloma so pripravljene na sodelovanje,
njihov pristop pa je razli¢en: so aktivne ali pasivne. Ceprav
MOP komunicira z obéinami, se iz njih slisijo Se drugi interesi.
Zato menijo, je obcina tisti organ lokalne samouprave, ki
mora znotraj svojega prostora mediirati razlicne skupine,
staliS¢a in drzavi zastopati relevantno stalis¢e. Ne zdi se jim
prav, da se ob¢ina distancira od drzavih projektov. Obcine
morajo sprejeti aktivno vlogo, ker poznajo svoje ljudi, svoj
prostor, in bi morale prepoznati pojav civilih iniciativ, tako v
obliki zasebnih ciljev kot relevantnega nasprotovanja.

Za MOP je obcinski plan osnova nacértovanja na lokalnem
nivoju in je dejstvo, ki ga upostevajo. Ce so pripravljeni e
kaks$ni podrobnejsi zazidalni nacrti, razvojni plani, so to
vhodni podatki, ki jih vkljucujejo v postopek. Seveda vedno
pridejo do razli¢nih pogledov glede pricakovanih vplivov na
prostor, a vedno skusajo upostevati Zelje, kolikor se le da.
Dostikrat pa se zgodi, da kaksna obrtna cona obstaja samo v
Zupanovi glaviin je enkrat tu, drugic drugje, zato zahtevajo
vsaj kaksen osnutek OPN-ja, s katerim se dokaze resnost.

Ana Sodnik Prah

Upravicenost pobud iz lokalnega okolja preverijo iz vec stra-
ni. Najprej projektantidejo nariSe, nato se jo oceniin ugotovi
tehni¢no izvedljivost, morebitno odpiranje novih problemoy,
prostorski nacrtovalci jo pogledajo iz prostorskega vidika,
okoljski iz svojega.
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Nekatere obcine so zelo konstruktivne, nekatere pa niti slu-
cajno niso.

Alojz Juvanc

Lokalne skupnosti v SirSem prostoru se vprasa za projektne
pogoje. Pogosto se zgodi, da javnost najbolj kritizira tisto,
kar je lokalna skupnost oblikovala za projektne pogoje.

Matjaz Zanoskar

V lokalnih skupnostih se podrejajo drzavnim strateskim pro-
storskim in prometnim usmeritvam, a kljucna se jim zdi mo-
znost vpliva. Bolj kot je nacrtovanje detajlno, vec vprasanj
se odpira in vecji je vpliv ob¢in. Drzavno prometno strategijo
s hitro cesto sprejemajo, problemi pa so pri umescanju.
Veckrat nastaja diametralno nasprotje med zeljami lokalne
skupnosti, ki nastaja iz uporabnosti prostora, in predlogi
stroke, kjer so upostevane prostorske, tehnicnein financne
omejitve. Na drzavni projekt so se Ze predhodno pripravili

s Studijami, tako da so na obmoc¢ju mestne ob¢ine oni sami
predlagali potek trase hitre ceste.

Znotraj lokalne skupnosti obi¢ajno nastaja konflikt med
razlicnimi idejami, ki se izrazajo preko civilnih iniciativin
zdruZevanj. Lokalna skupnost v taksnih primerih tehta argu-
mente, mediira in skusa doseci konsenz v lokalnem okolju.

Ob¢ina Braslovce, Obcinska uprava 2006-2010, foto: Ob¢ina Braslovée

Sklep lokalne skupnosti

Sogovorniki poudarjajo, da se dialog lokalnih skupnosti z
drzavo pri umeséanju v prostor obrestuje z dobro resitvijo za
vse strani. Na ministrstvu pricakujejo, da se znotraj lokalnih
skupnosti oblikuje konsenz glede dobre resitve in da ob¢ina
nastopa kot mediator in sogovornik z drzavo. Menijo tudi, da
bi morala biti vloga lokalnih skupnosti normirana.

Vecje in bolje organizirane lokalne skupnosti v postopku
umescéanja pogosto prehitevajo drzavne nacrtovalce s pred-
hodno izdelanimi stali$¢i, ki na racun drzave vecajo lokalne
koristi. Meja, katere ob¢inske zahteve oz. Zelje so Se spre-
jemljive in katere ne, se oblikuje na Ministrstvu za okolje in
prostor med optimizacijami izbrane trase.

Iz konference

Urban Jeriha je izpostavil delovno hipotezo, da so v javnosti
bolje sprejeti posegi, ki povecujejo lokalne potenciale, slab-
Se pa so sprejeti poseqi, ki lokalne potenciale zmanjsujejo.
Dejal je Se, da obcine niso vedno zastopniki vseh lokalnih
interesov in da so potrebni Se drugi komunikacijski kanali.

Joze Novak meni, da je reSitev podezelja v dostopu do bli-
Znjih mest, ne pa v glavnem mestu.

Barbara Radovan je izpostavila vlogo ob¢in pri zagotavlja-
nju reprezentacije drzavnih planov. Zagotovila je, da lahko
javnost od Ministrstva za okolje in prostor vedno pricakuje
postenost, da pa so pricakovanja s strani lokalnih skupnosti
pogosto iracionalna. Po njenem drzava vedno poskrbi, da je
stanje po posegu v skladu z zakoni in predpisi.

Priporocila

Mehanizmi vljucevanja lokalnih skupnostiin javnostiv dr-
Zavne razvojne nacrte naj bodo dvosmerni; oblikujejo naj se
tovrstna priporocila ali norme. Lokalne skupnosti naj posku-
$ajo oblikovati skupne tocke vrednot med obcinsko upravo

in lokalnimi pobudami. Dilema, koliko dragih varstvenih ali
razvojnih optimizacij za lokalne skupnostije upravicenih,
naj se razresi v javni razpravi na drzavni ravni. Obcine naj pri
drzavnih projektih aktivno sodelujejo in pripomorejo z doda-
tnimi Studijami oz. pripravami.



Lokalne pobude

Uvod

0b stalni ali ob¢asni problematiki se oblikujejo formalne ali
neformalne skupine ljudi, kiizrazajo svoj interes. Pobude, ki
se ustvarjajo ob pretezno lokalnih temah, imenujemo lokalne
pobude.

Drzavljani se organizirajo
tudi v Smartnem ob Paki

Proti predlagani trasi hitre ceste so ¢lani civilne
iniciative v dveh dneh zbrali kar tristo podpisov

Dnevnik, 6. 12. 2007

Ales Mlakar

Mnenje javnosti se trudijo projektanti ¢im prej vkljuciti pre-
ko pogovorov z lokalnimi skupnostmi. Trudijo se prepoznati
vrednostni sistem in stvari, ki bi lahko so¢asno koristile.
Tudi pri drZzavnih projektih se da priti do dobrih resitev, e se
lepo, pravocasno in argumentirano pogovarjas; ce pa vsilju-
jes resitve z metodo izvrsenih dejstev, je to najslabse.

Mozne so tudi metode z velikim Stevilom ljudi. Ljudi so v
gasilskem domu Ze seznanjali z resitvijo, preden so imeli na-
risano eno ¢rto. Dobra pot je vnaprej povedati, kaj pocnejo
in poslusati, kaj judje govorijo, saj to povecuje vedenje in
meri temperaturo, izves vrednostni sistem in lokalno pro-
blematiko, kar so pomembni vidiki. Véasih se pogovarjajo s
segmentom lokalne skupnosti - delezniki oz. stakeholderji,
ki so ljudje, ki vec vedo, kiimajo jasno predstavo in vpogled
v prostor.

Nekaterim investitorjem se zdi to odve¢, nekateri pa vidijo
priloznost v zgodnjem in neformalnem vkljucevanju z veliko
stikov.

Vkljucevanje sicer koristi, Ce je projekt problematicen, pov-
sem pa ne pomaga. To je odvisno od projekta. Investitor zato
vCasih ne pristane na dodaten strosek in cas.

Ana Sodnik Prah

Vloga lokalnih skupnosti je sama po sebi prisotna pri drzav-
nih projektih, javnost vlogo ima. Moti jo, ker ta vloga formal-
no ni urejena.

Kadar je javnost a priori odklonilna, je ovira za postopek;
lahko pa tudi pomaga, ¢e javnost v konkretnem projektu
opozarja: »Pozabili ste na to in ono, na dostope, na hise,
na prikljucke, pomakniti traso ob rob...«, pa se da projekt
izboljSati. Javnost lahko pomaga v malem in tudi velikem
merilu.

Barbara Radovan

Vsak glas cloveka ali organizirane javnosti je legalenin le-
gitimen, obravnavajo ga z vsem spostovanjem. S projektom
vkljuéevanja javnosti skusajo uskladiti cilje in pri posame-
znih variantnih reSitvah upostevati ¢im vec lokalnih potreb
in opozoril na vrednote in vredne prostore. Ta zacetni del bi
radi na ministrstvu izboljsali, da bi Ze med pripravo variant
pridobili vec lokalnih podatkov, zato isCejo nove nacinein
prakse za okrepitev pristopa »od spodaj navzgor«.

Maj 2010, Civilna iniciativa Braslovce, Snemanje televizijskega prispevka o

3. razvojni osi, foto: Urban Jeriha

Pripravljajo priporocila, da se pri posameznem DPN-ju pri-
pravi nacrt vkljucevanja javnosti, ki je odvisen od tipa in ob-
sega projekta. Problemi vkljucevanja javnosti so sicer lahko
popolnoma enaki, ne glede na velikost posega.

Merilo za preverjanje upravicenosti lokalnih pobud so veljav-
ni dokumenti. Daljnovodi, recimo, so najbolj moteci, ko so na
papirju. Nobena oddaljenost od njih ni zadostna, ne glede na
meritve.
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Odsek Celje—Kriko ob tretji razvojni osi
Ljudje zaradi ceste
protestirajo, Zupani Se molcijo

Tudli frivea med Saveneko doding ia Krikim razburga prebssaice
Swef Fupamow Savinjzske regife Se ne we, ali bo julije obravnaval froso

Delo, 18. 6. 2008

Drago Kos

Interesne skupine so ob¢i pojem. Interesne skupine, ki vpli-
vajo na posege v prostoru, imajo lahko vse mehanizme - PR
sluzbe, odvetnike, potrebna znanja, zvezo s politiko, denar
-1in lahko z mocjo dosezejo marsikaj. Na drugi strani pa so
interesne skupine - lokalne pobude, ki zacenjajo iz ni¢. Nji-
hova taktika je, da se opirajo na medije in na javno mnenje.
Do lokalnih pobud je treba biti previden, ker branijo svoj ozek
prostor, ozko traso. Zelo bi pomagalo, da bi se civilna gibanja
povezala v zveze na nacionalni ali regionalni ravni. Lokalne
pobude in »local knowledge, lokalno vedenje, so vsekakor
upostevanja vredne, ker povecujejo legimiteto projekta in
tudi dejansko lahko prispevajo k boljsi varianti. V skrajnih
primerih je tudi ne-gradnja boljsa kot zgraditi slabo varianto.
Taksni primeri so se dogajali v preteklosti tudi v Furlaniji.

»V Italiji je vec primerov, da je gradbenski lobi silil v gradnjo
avtocest tudi tam, kjer ni bilo potrebno, recimo vzporedno na
razdalji 30 km.«

Ustvaril se je Ze kar stereotipen vtis, da so civilne inicia-
tive vedno proti. Zelo malo iniciativ je za. Vsaj v medijih je
pogosta podoba: pojavi se nov projekt in hkrati tudi civilna
iniciativa proti njemu. Lokalnim pobudam bi svetoval, naj ne
bodo proti, ampak naj dajo pobude za, e pa Ze proti, je treba
povedati, zakaj. Ker kdor nasprotuje, je hitro oznacen za
godrnjaca, nezadovoljneza, posebneza. Ekologe recimo zelo
pogosto oznacijo za tezke sogovornike, ki so vedno proti. To
ni res, vendar tako nastopajo. Slovenska druzbena klima je
naklonjena pritoZevanju.

Civilne iniciative se ustvarjajo Sablonsko, zberejo se trije lju-
djein so Ze civilna iniciativa. Njihov problem je v reprezenta-
tivnosti, ki je kljucni dejavnik njihove dejanske podpore, kar
se da precej objektivno meriti.

Do lokalnih pobud je treba biti vedno previden, ker se vasih
borijo, da speljejo cesto ¢ez njihova zemljisca. Ob cesti se
raba zemljiS¢ spreminja, Ce pa se kasneje spremeni trasa,
ostanejo zaplate spremenjene rabe. Tako se je dogajalo med
Domzalami in Sentjakobom.

Joze Novak

Véasih je za javnost ena resitev bolj sprejemljiva kot za gla-
sno manjsino, saj ni nujno, da so glasni vedno zagovorniki
lokalnih koristi oz. interesov vecine. V¢asih so najbolj glasni
manjsinski Spekulanti, ve€ina pa je tiho, saj obicajno verja-
mejo strokovnjakom in sistemom odlocanja. Nevtralni socio-
loski instrumenti (ankete, analize, javhomnenjske raziskave)
pa postavijo dejstva na pravo mesto.

Trije kriteriji ocenjevanja participacije so:

1. kaksna je odzivnost javnosti (formalnih in neformalnih
skupin),

2. kako strokovnjak s socioloskim vedenjem na objektiven
nacin oceni oskodovanost,

3. ocena koristi lokalne skupnosti (ni receno, da se lokalna
skupnost strinja z drzavnimi nacrti).

Braslovéani nasprotujejo izbrani trasi avtoceste

Taemag te m cenefn T med Velenem n Ao v, K 0 utla bisheng man) kmetysiih st

Dnevnik, 3. 2. 2009

Alma Zavodnik Lamovsek

Civilne iniciative nastanejo zaradi pozne obveséenosti, ne-
obvescenosti, slabe ali celo zavajajoce obvescenosti. Zgolj

javna razgrnitev in pogodba rojevata takSne pojave. 0dziv

javnosti je zato bodisi vdanost v usodo aliizrazit »Ne'«. Ob
zgodnjem vkljuc¢evanju do NIMBY sindroma ne bi prihajalo.

Civilneiniciative biv primerih drZzavnega projekta morale
nastati kot ad-hoc sodelovanje med prebivalci in nacrtovalci.
Lokalno iniciativo bi lahko drzava pozvala k sodelovanjuin
obvescanju, ne k nasprotovanju, kajti prepric¢ana je, da imajo
civilne iniciative tudi tehtne argumente.

Alojz Juvanc

Lokalne iniciative so objektivne ali neobjektivne. Objektivne
so lahko samo tiste, ki delujejo v celotnem prostoru. Neo-
bjektivne pa so tiste, ki so zgolj lokalne.

Viktor Vaupot

Vaupot poudarja, da gre na Koroskem za doloc¢ene pomisleke oz.
zanimanje ljudi za dolocene projekte. Ne gre zato, da bi vnaprej
nasprotovali projektom - 3. razvojni osi recimo nasprotujejo,
ker mislijo, da je projekt slab. Pritem in tudi pri drugih drzav-
nih projektih opazajo odsotnost dolgorocne vizije.

Cesto absolutno potrebujejo, vprasanje pa je, ¢e samo cesto,
ali Se kaj drugega. Vedo, da cesta sama po sebi ni prioriteta



pri trajnostnem razvoju, niti ni EU prioriteta. Ko pa je pri-
Sel predlog umestitve HC ugotavljajo, da so bila krSena vsa
mozna nacela trajnostnega razvoja, kmetijskih zemljs¢ in
prometne politike.

Matjaz Zanoskar

S civilnimi iniciativami vzpostavljajo dialog in ¢e prihaja do
diametralno nasprotnih mnenj, jim skusajo pojasniti svoja
stalisca. Ce kljub temu po ve&ih pogovorih ne sprejmejo pre-
vladujocega mnenja, jih pustijo pri miru.

Slika 12: Maj 2010, Civilna iniciativa BraslovCe, Snemanje televizijskega

prispevka o 3. razvojni osi, foto: Urban Jeriha

Sklep lokalnih pobud

Sogovorniki se strinjajo v tem, da lokalne pobude lahko iz-
boljsajo projekt z lokalnim poznavanjem, z opozarjanjem na
napake, vendar pa do tvornega sodelovanja lahko pride le ob
zgodnjem vkljuéevanju javnosti, celo preden se narise prva
Crta. To je pomembno za vzpostavitev zaupanja med nacrto-
valciin prebivalciin za prepoznavanje vrednostnega sistema.

Lokalne pobude se oblikujejo zaradi pozne ali slabe obvesce-
nosti, zato ministrstvo oblikuje priporocila za nove metode
vkljuéevanja javnosti. Sogovorniki opozarjajo na razlicne
interese lokalnih pobud, ki lahko nihajo med sebicnimiin
splosno koristnimi interesi.

Pri strateskih temah obstaja velik razkorak med javnimi
usluzbenci, ki se trudijo u¢inkovito izvesti del drzavnega na-
¢rta, in lokalnimi pobudami, ki razmisljajo neobremenjeno,
medsektorsko in jih zanimajo dolgorocni vidiki projektov.

Priporocila
Lokalne pobude naj transparentno in argumentirano pred-
stavljajo svoje vrednote, interese in lokalno poznavanje.

Kljuéni dejavnik dejanske podpore je reprezentativnost
lokalne pobude, zato je potrebno javnost obvescatiin izo-
brazevati o problematiki ter medijsko delovati. Uporabni so
mehanizmi direktne demokracije (referendum, glasovanja,
ankete...). Legitimnost se lahko veca s povezovanjem soro-
dnih pobud, s stalnejsimi oblikami delovanja in z dajanjem
pobud za, namesto proti, kar so lastnosti delovanja nevla-
dnih organizacij. Uspesne pobude zajemajo Sirsi prostor,
dajejo predloge in z direktno demokracijo dokazejo svojo
reprezentativnost.

Oktober 2008: Televizijski prispevek za RTV Slovenija, foto: Urban Jeriha
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Nimby

Uvod

NIMBY, ki je kratica za “notin my backyard” oz. “ne na mojem
dvoriscu”, oznacuje odklonilno stalis¢e judi do projekta v
njihovi blizini, ki prinasa koristi za vecino, a slabe vplive za
bliznje prebivalce.

Civilne in podobne
iniciative

Ko nam bodo viadale t.0. civil-
ne in podobne iniciative, bo to
cas vaskih straZ, lokalnih ferifov,
vaifali se bomo vlastnem blatu in
smeteh, svetili s sveCami (Ce seve-
da bodo), vozili bog ve 5 &dm in
bog ve kje, pili vodo iz mlak, jedli
pse, macke, podgane, kebilice in
druge insekte in se #rli 3¢ naprej
med sabo. Zdravili bodo razni
ranocelniki, vradi in mazall. Pa
metni in uéeni bodo goreli ng gr-
madah. Dobro pri tem bo, da
l[judje ne bodo Fiveli ved kot do
4. leta.

ALOE PODGOREEX
Redica 29/c, Smartno ob Paki

Delo, 8. 12. 2007

Drago Kos

Vsak ¢lovenk se bori za svoj prostor; ¢e je poseg zelo pro-
blematicen, bodo odzivi zelo burni. Primer so odlagalis¢a
radioaktivnih odpadkov ali smetisca. Avtoceste so nekoliko
drugacne, velika vecina ljudi gradnjo avtocest Se vedno pod-
pira. V obdobju najvecje gradnje je tri cetrtine ljudi naceloma
podpiralo gradnjo avtocest. Na konkretni, lokalni ravni, pa se
nacelnim stalis¢em pridruzijo Se druga¢na mnenja - speljati
cesto tako, da bo ¢im manj negativnih vplivov. Tako nastane
dvojno sporocilo: smo za avtocestam, ampak ne tu. Iz me-
ritev javnega mnenja izpred nekaj let samo Cetrtina ljudi v
splosnem nasprotuje avtocestam.

Motivi nasprotovanja so v celotnem spektru od sebi¢nih do
razlogov za obce dobro; od neposrednih sosedov, preko kme-
tov do ekolosko usmerjenih. Ekologi, na primer, zagovarjajo
splosne razloge, kot je manjsSe onesnazevanje, doloceni ha-
bitati, varovanje ljudi pred hrupom. Nekateri menijo, da je

kak$na drugacna prometna resitev boljsa, najpogostejsi pa
so tisti, ki varujejo svojo zasebno lastnino.

Vprasanje je, kako locirati drzavne projekte, ne da bi posega-
li v privatno lastnino. V Sloveniji je prisotno razmisljanje, da

daje privatna lastnina moznost odlo¢anja o vsem, kar nikjer v
razvitih druzbah ne drzi. Privatna lastnina je moc¢no zascite-
na, ampak javniinteres je nad tem.

Vcasih se pokaZzejo predmoderne, gentilisti¢ne in domocen-
tricne reakcije, ki so tako emocionalno nabite, da presegajo
trezno presojo. Ljudje dostikrat re¢ejo: »0 tem sploh ni deba-
te, o tem noCemo nic niti slisati.«

Druzbeno sprejemljivost se da meriti oz. spremljati, ni pa
povsem oprijemljiv pojem. Za to bi morali vedno organizirati
referendum. Z anketami se da kalibrirali javno mnenje in
tehtati posamezne argumente, vendar ima vsak metodoloski
pristop svoje omejitve, tudi referendum.

Prostorski sociologi preverijo, kateri interesi se izkazujejo v
prostoru. Druzbeno sprejemljivost je treba spremljati, hkrati
pa tudi objektiviziratiin relativizirati, ker je prostor javni
interes, pri katerem imajo nekateri ve¢jo moc.

Ales Mlakar

Nasprotovanje dojema kot normalen del projektiranja. Na-
sprotovanje je legitimno, treba je prepoznavati ali je naspro-
tovanje objektivno ali pa neracionalno, z osebnimi problemi,
Spekulacijami...

Nasprotovanje izhaja iz razlicnih vzgibov, od postenih ali
zelo objektivnih, do provokacij in $pekulacij. Bolje ko sode-
luje$ z obcinsko upravo, bolj ti je jasno, kak$na je situacija. S
provokatorjem se sploh ne ukvarjas, s tistimi, ki so prizadeti,
se usedes, pogovarjasin razlozis, ¢e ne mores ustreci.

Ceima 95% ljudi od tega korist, skusas manjsini pomagatiin
svetovati, da je mogoce celo dobro, da jim hise porusijoin
jih preselijo. Ce upravi¢eno nasprotujejo, so tudi upraviceni
do odskodnine. Drzavna prometna infrastruktura nekaterim
ljudem povzroca gorje, ampak brez tega Zal ne gre.

Tudi z administrativnimi ukrepi se da zmanjsati skodo, kot
je primer v Nemc¢iji, ko je potekala cesta po kmetijskih po-



vrsinah v dolini. Dolino so komasirali, vsak izmed kmetov je
potem prispeval nekaj m2 zemlje in nihce ni ostal brez nje. To
je pravicna, enakomerna in solidarna porazdelitev Skode.

Matej Ogrin

Civilna druzba ima dva pola delovanja: civilne iniciative in
nevladne organizacije. Civilne iniciative so pogosto povsem
upravicene, véasih Spekulativne, sposobne pa so se zelo raz-
buriti, kadar gre za njihovo dvorisce. V Sloveniji smo precej,
v€asih ze prevec dovzetni za vzpostavitve CI, znamo se zelo
energicno odzvati na drzavne posege. Nismo pa Se sposobni
celostno gledati na procese in zavzeti kriti¢ne distance do
posegov.

V zgodbi iz Pustertala se je zoperstavilo ve¢ ob¢in hkrati,
ponudili so reSitve in preko direktnega odlocanja dali politiki
jasno vedeti, kaj si Zelijo.

Sklep Nimby

Prostorski sociolog in nevladni delavec ugotavljata splosno
druzbeno dovzetnost za nasprotovanje drzavnim projektom,
pri ¢emer so lahko reakcije prebivalcev zelo burne. Zasebna
lastnina je pri nas zelo zasc¢itena, ampak javni interes pa je
nad tem.

Projektanti jemljejo nasprotovanje kot normalen del nacrto-
vanja, skusajo pa preveriti ali gre za objektivne ali neracio-
nalne oz. Spekulativne motive.

Skupaj pa ugotavljajo, da bi morala celotna civilna druzba

prevzeti aktivnejso vlogo oblikovanja staliS¢ ze pred izbru-
hom dolocene problematike.

21



22

Vkljucevanje javnosti

Uvod

Vkljucevanje javnosti ali participacija je nacrtovalsko orodje
za pridobivanje informacij od javnosti oziroma soodlocanje o
projektih na njihovem obmocju.

Junuarja 2011 javno o trasi hitre ceste

Nas cas, 6. 5. 2010

Najvisja stopnja vkljucevanja javnostije moc drzavljanov z
drzavljanskim nadzorom, z delegirano mocjo, se pravi s par-
tnerskim odnosom. NiZja stopnja je navidezna moc drzavlja-
nov; to pomeni, da se javnost vkljucuje s posvetovanjem in
informiranjem, pri ¢emer drzavljani pravzaprav nimajo moci
za kakrsnokoli odloc¢anje. Najnizja stopnja vkljucevanja pa je
neparticipacija. To je nacin, kjer se javnost »pozdravi in po-
duci« ter celo manipulira.

Po teoriji Nizozemcev Van Beckhovna in van Boxmeerja je naj-
vecji pricakovani u¢inek participacije v nac¢inu vkljucevanja
CLEAR (can, like, enabled, asked, respond). Torej, ko javnost
lahko sodeluje, ko so prebivalci motivirani, ko radi sodeluje-
jo, ko je sodelovanje omogoceno in vzpodbujeno, ko javnost
vprasamo po mnenjuin ko lahko pridobimo odziv prebivalcev
na neko nepristransko oziroma objektivno predstavitev.

Katja Repic Vogelnik

Vloga javnosti v drzavnih prostorskih nacrtih (DPN) je trenu-
tno zreducirana na javno razgrnitev. To je zbiranje pripomb
od ljudiin ob¢ine vimenu prebivalcev, ob zaklju¢ku pa mora
izdelovalec pripraviti odgovor na pripombe, ki se glasi, da se
pripomba upoSteva ali pa ne. Ob slednjem se ljudje zato zdru-
Zujejoin pritozujejo.

Lastniki parcel se ob nacrtovani gradnji obicajno najprej niti
ne zavedajo, kaj jih ¢aka. Ko pa se zavejo, se zacnejo pritoze-
vati, ker nocejo prodati parcele in gradnja zato stoji. Ljudje
pogosto ne verjamejo v placilo odSkodnine zaradi posredne
Skode na objektih, medtem ko prodajo zemljs¢ lazje sprejme-
jo. Odpor javnosti je povezan tudi s tem, da investitorji svojih
obveznosti ne izpolnjujejo vedno. Drugacni pa so izsiljevalci,
ki ne sprejmejo nadomestnih gradenj in se nocejo izseliti.

Zgodnje vkljucevanje javnosti delno pomaga, proti vsem Spe-
kulantom pa ne. Drzava mora razloZiti tudi, kaj so koristi za
lokalno skupnost. Vcasih se ljudje niso zavedali ali zanimali,
kaj se dogaja, sedaj pa se veliko bolj zavedajo tudi svojih pra-
vic.

Zgodnje vkljucevanje javnosti je za velike posege tezavno
zaradi njihovega velikega obsega. Izkusnje iz urejanja mest
kazejo, da so obicajno zgodnja vkljucevanja bolj uspesnain
tudi za projektante bolj koristna. Za ljudi je tudi psiholosko
dobro, da nimajo obc¢utka, da jim drzava nekaj vsiljuje in da
lahko skupaj z ob&ino usmerjajo sodelovanije. Ce pa se ljudje
razjezijo, je za sodelovanje prepozno, ker sledi samo kritizi-
ranje. Ob pravem pristopu lahko ljudje tvorno sodelujejo in
projekta ne ¢utijo kot siljenje k odvzemu zemlje ali smrajenju
s prometom.

Marec 2008, 2. prostorska konferenca o 3. razvojni osi, foto: Urban Jeriha

Ana Sodnik Prah

Sodelovanje javnosti se dogaja, ¢e je predpisano ali pa ne,
zato ga je treba sistemsko urediti. Primeren nacin vkljuceva-
nje mora urediti MOP, kerima v rokah vse vzvode, ne pa, da se
investitorji ukvarjajo z javnostjo. Ce lahko uskladijo 25 no-
silcev urejanja prostora, lahko Se javnost. Treba se je truditi,
da se javnost pravocasno vkljuci v urejanje, kajti e se ne, jev
postopku veliko slabe volje in ovir. Najvecji problem je v neu-
rejenosti, kdaj pristopiti, koga pritegniti, kaj povedati, kako
informirati... ZaizboljSanje dela je potrebno zaceti sistemsko
urejati postopekin cez 10, 15 let se bo gotovo pokazal zado-
voljiv rezultat.



Dokaz, da se javnost vkljucuje, je dejstvo, da Se noben DPN ni
bil sprejet v nasprotju z lokalno javnostjo. Cetudi po zakonu
ni nujen, brez konsenza ni bil sprejet noben lokacijski nacrt
- predlog ni bil posredovan vladi. Ker pa se javnost odziva
razlicno, tudi neprimerno, je drzava pod pritiskom casovne
realizacije véasih klonila in rekla: dobro, naredimo tako in
gremo naprej. Cesta pri Radovljici je tako po njenem primer
slabe resitve v konsenzu z lokalno skupnostjo.

Postopek DPN vodi Ministrstvo za okolje in prostor na pobudo
Ministrstva za promet, DARS pa zagotavlja vse projekte, in
nudi tudi vso podporo priprave gradiv za sodelovanje z jav-
nostjo.

Sodnik Prahova zagovarja zgodnje vklju¢evanje javnosti,
nekateri bolj togi predstavniki DARS-a pa mislijo, da je to
izguba Casa. Javnost se ne zaveda, da je treba zahteve tudi
argumentirati in razlage tudi namenoma ne poslusajo. Na
vsako zahtevo, ki jo dobijo, so na DARS-u dolzni odgovoriti;
kar pa ni upostevano, postane jedro spora. Javnost se tudi
ne zaveda, da sama, za razliko od DARS-a, ni odgovorna ni-
komur. Sodnik Prahova tudi opaza odsotnost kulture na obeh
straneh.

Alojz Juvanc

Alojz Juvanc meni, da naj bi se javnosti predstavila samo
izbrana varianta, ali pa dve, za kateri stroka meni, da sta
ustrezni. Nasprotuje temu, da se [judem pokazejo vse vari-
ante. Zjavnostjo je potrebno sodelovati v zacetni fazi, ne pa
Sele na koncu, ko je vse odloceno, kajti javnost bo na koncu
izbrala prav tiste variante, ki so bile prejizlocene.

Tretja razvojna os: hitra cesta
V Velenje pridejo
nacrtovalci trase

Po poldrugem mesecu so se le nupuquali tisti,
ki so izbrali in zarisali traso sporne hitre ceste

Delo, 14. 12. 2007

Drago Kos

Aarhuska konvencija jasno pravi, daima na normativni ravni
kdorkoli, ki misli in izraza svoj specificni interes, pravico, da
ga javno predstaviin ga sooci zinteresom druzbe. Vsak ima
pravico do vseh informacij in do soodlo¢anja. To pomeni, da

svoj interes, svoje informacije, sooca z drugimi in da se v jav-
ni razpravi to raz€isti.

Ta Aarhuska konvencija je del naSega normativnega sistema,
izvaja pa se slabo, ker je izvajanje zahtevno. Pogosto se po-
stopek formalizira, obesi na oglasno desko in ¢aka na odzive.

Kljuéna tocka vkljucevanja javnosti je stopnja zaupanja,
kredibilnost in legitimnost. Zaradi sploSnega nezaupanja v
politiko in stroko imajo tezave tudi relativno dobri projekti.
V Sloveniji je stopnja zaupanja v politiko skoraj najnizja v EU,
dnevne ankete pa kazejo Se nadaljne padanje. Posegi v pro-
stor so posledicno prav tako prizadeti. Politiki, odlocevalci
in razvojniki - developerji imajo zelo nizko stopnjo zaupanja.
Strokovnjaki so med odlocevalci delezni Se relativno visoke
stopnje zaupanja, absolutno pa je to vendarle nizko. Avtoce-
stni program je imel v skoraj dvajsetih letih visoko podporo, z
njegovim zaklju€evanjem pa se ta podpora ocitno zmanjsuje.
Pri nadaljnih projekti je pricakovati vec kritike in nizZji prag
tolerance.

Po eni strani je anket ogromno, po drugi strani pa bi bilo
potrebno druzbeno sprejemljivost pri takih projektih vedno
spremljati pred, med in na koncu izvedbe. To se da hitro izpe-
ljati, seveda z nekaj stroski. Lokalne pobude nimajo denarja,
investitorji pa pri presojah vplivov na okolje redko narocijo
presojo javnega mnenja. Javno mnenje se sedaj oceni, ne pa
izmeri. To se jemlje kot dodatni stroSek, ¢eprav je ta stroSek
neprimerljivo manjsi kot strosek zastoja pri izgradnji avto-
ceste zaradi ene civilne iniciative ali pa zaradi ene prometne
nesrece.

Alma Zavodnik Lamovsek

Javnosti se pri drzavnih projektih daje premajhno vlogo, ker
so ljudje premalo obvesceniin premalo ozavesceni. Eno zara-
di drugega.

Na lokalni ravni ima zgodnje vkljucevanje gotovo dobre
ucinke. Na boljse projekte sicer tezko neposredno vpliva,
posredni ucinek pa je dober: ljudje se seznanijo, zaintere-
sirani razmislijo in dajo odziv, kar je Ze prispevek, ker lahko
nacrtovalecizve kaksna dejstva, na katera sploh ni pomislil.
To je kot zgodnje opozorilo. Kljuéno je prisluhniti ljudem, ki
poznajo teren, ki ga v€asih tezko spoznas iz urednih evidenc,
in tako pridobiti lokalne informacije. Ob zgodnjem vkljuceva-
nju, pred projektom, lahko te signale dobis, ce pa k javnosti
prides Ze s projektom, informacij ne dobis vec.

Ce se po zgodnjem vkljucevanju oblikujejo predlogi, velikega
nasprotovanja nivec. Na ob¢inski ravni je uspesnost zelo ve-
lika, ¢e se prej dela z delavnicami oz. vklju¢evanjem.
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Tudi na velikih projektih se to da, je pa naporno. Vprasanje
ni, ¢e bijavnost vkljucevali, vprasanje je, kako. Vendar, ce

se da organizirati v velikih ob¢inah z veliko krajevnimi sku-
pnostmi, je mogoce tudi za linijske objekte. Ker je potrebno
kasneje organizirat tudi odkup zemljis¢, mora biti mozno
zgodnejsnje obvescanje. Pravocasno vkljucevanje javnostiin
dva ali tri mesece porabljenega casa preprecujeta morebitne
kasnejse dolgotrajnejse zamude in izdelovanje Studije na
Studijo. Ti stroski so finan¢no in ¢asovno veliko vecji.

Samovkljucevanje lokalnih pobud na MOP je mozno, Ce so
obvesceni. Saj na spletnih straneh MOP-a je vse objavljeno,
vendar tega nihce ne gleda. Skupna naloga MOP-a in lokalnih
skupnosti je, da se obvesti obCino, potem pa oni obvescajo
naprej. To gre v obstojeco zakonodajo, samo izvesti je treba
bolje. Ze sedanje dobre prakse vkljuéevanja kazejo, da se pro-
jekti dobro izpeljejo, e imajo obcine dober odnos do ljudi.

Matej Ogrin

Pri drzavnih prostorskih nacrtih imajo nevladne organizacije
Se veliko rezerve. Ko se zgodi krivica ali nek povsem napacen
poseg v Prekmurju, so sicer Prekmurci zelo jezni, vendar so
sami proti celotnemu drZzavnemu aparatu bistveno presibki.
Ko se torej ena majhna skupina zoperstavi drzavi ali kaksne-
mu podjetju, jih zelo pogosto mediji oznacijo kot destruk-
tivce in nazadnjake, Ceprav to ni nujno res. In ustvarja se
vtis, da so civilne iniciative proti vsemu. Nismo pa sposobni
zavzeti distance do celotnih nacrtov in reci, kateri projekti
so tako slabi, da jih ne rabimo nikjer, ne na mojem dvoriscu,
ne kje drugje.

V takem vzdusju tudi nevladne organizacije razmisljajo, ali
se sploh splaca oz. ali si sploh upajo ¢emu nasprotovati, saj
so hitro oznaceni, da so proti razvoju. Bodisi za razvojno

os, avtoceste, za cestninsko politiko... Manjka nam Se nekaj
let razvoja civilne druzbe, da se bo sposobna aktivirati, ne
samo, ko je problem, ampak ze prej nastopiti proti ukrepom,
ki so skodljivi za vse. Tudi v Zahodni ali Severni Evropi je bilo
pred 20 leti tako, kot je pri nas sedaj.

Tezko je upostevati vse pripombe in pobude
Vlada je spremenila preotno odloditey in odobrila zaletek postopka za izdelavo
driavnega prostorskega nadrta za odsek hitne ceste od Velenja do Sentruperta

Delo FT, 6. 10. 2008
Barbara Radovan

Cim zgodnejsa participacija prinese rezultate in se splaca,
odlocitev za dodaten trud pa se oblikuje skupaj z investitor-

jem. ZPNacrt je moznosti vkljucevanja zelo omejil, vendar jih
na MOP vseeno poskusajo delati, Ceprav investitorji véasih
nocejo delati teh dodatnih korakov, ker niso predpisani. Se
pa vsiinvestitorji zavedajo potrebe po komuniciranju. V ZU-
REP-u je bila 1. prostorska konferenca dobra, ko pa po novem
zakonu to ni bila vec obveza, so se vseeno trudili, da javnost
seznanijo o zaCetku procesa, ki bo pripeljal do gradnje.

V Meziski dolini poteka testni model vkljuéevanja javnosti,
ki ima za nalogo poenotiti cilje med drzavo in ob&inami ter
zblizati pricakovanja. Participacija se tam dobro odvija,

tam ne bodo silili z variantami, ki v prostoru niso sprejete,
pricakujejo pa tudi vecje razumevanje lokalnih skupnosti do
problemoy, ki jih skusajo resiti.

Joze Novak, vkljucevanje javnosti

Ce se javnosti ne uposteva oz. argumentirano soo¢i z dej-
stvi, je to napaka. Pri participaciji sicer lahko prihaja do
splosnih lokalnih interesov, izkoris¢anja velikih posegov za
lokalne interese, NIMBY sindroma, razglasanja zasebnega
interesa za javnega, ekstremnih ekoloskih pogledov, vendar
je ta korak potrebno narediti dobro in korektno, kljub more-
bitnim izigravanjem. V pogovoru s sogovornikom je potreb-
no stvari objektivizirat, nikoli pa ni mogoce poenotiti vseh
stalisc.

Brez participacije si Novak ne predstavlja nacrtovanja cest,
po njegovem participacija mora bitiin to na vecih nivojih.

V prostoru morajo prostorski nacrtovalci nastaviti kljucne
tocke dolgorocnega interesa Slovenije, kjer naj se avtoce-
sta nahaja. Parametri - funkcionalna izhodisca za cestarje

- morajo biti vnaprej jasni. Ko so izhodisca povezave glavnih
mest argumentirano predstavljena, se participacija dogaja
na nizjem, projektnem nivoju detajlov: povezati eno ali dru-
go vas.

Sedaj je participacija po njegovem mnenju zvodenela. TeZava
je, e se postopek vkljucevanja javnosti zbirokratizira v javne
razprave, v formo brez vsebine. Strokovnjaki se bojijo soo¢iti
mnenje z lai¢no javnostjo tudi zato, ker so laiki lahko nepo-
sredniin nesramni, strokovnjaki pa ne.

Viktor Vaupot

Za vse te projekte bi morali spoStovati Aarhusko konvencijo.
0dziv je lahko Ze zaradi nevklju¢evanja negativen, to ve vsak
pameten vodja. Pri nas se civilne iniciative dojema kot nekaj,
kar hoce uniciti projekt, ampak pri nas ni bilo enega, ki bi
imel zaradi projekta osebne probleme. Bil je Sirok tim raz-
liénih judi, tudi bivsi Zupan, s poStenim pristopom, zato je
Skoda, da se mnenja ne vzame dobrohotno.



Kljucno je, da se projekt identificira v lokalni skupnosti, da
so ljudje resnicno za, kajti potem so ljudje na to vnaprej pri-
pravljeni.

Matjaz Zanoskar

Na lokalni skupnosti so skusali Ze z zgodnjim vkljucevanjem
pri predhodnih $tudijah in zinformiranjem judi po Cetrtnih
skupnostih doseci ravnotezje med razlicnimi interesi.

Sklep participacije

Strokovnjaki ugotavljajo veliko vecje zavedanje in zanimanje
javnosti za drzavne projekte v lokalnem okolju. Na ministr-
stvu pripravljajo priporocila za sistemsko urejanje vkljuceva-
nja javnosti.

Vsi so enotni v sklepu, da je zgodnje vkljucevanje javnosti
klju¢no za vecjo sprejetost in izvedljivost, kajti Ce se projekt
izvede po predlogih lokalne skupnosti in javnosti, ve¢jega
nasprotovanja ni vec. Dva do tri mesece Casa, ki se porabi za
dobro argumentiran predlog, preprecuje kasnejse veéje in
draZzje zamude.

Nekdanji sekretar meni, da je treba najprej postaviti kljucne
parametre nove prometnice, argumente na niZjem nivoju pa
soocCatiin objektivizirati ne glede na morebitne tezave ali
manipulacije.

Prostorski sociolog pravi, da na nacelni ravni Aarhuska kon-
vencija predpisuje vkljucenost vseh zainteresiranih ljudi, ta
participacija pa se izvaja zelo formalizirano v javne razgrni-
tve brez soocenja mnenj.

Iz konference

Joze Novak je navedel pet kriterijev kot stalnico pri presoji
vplivov na prostor: funkcionalnost, tehnologijo gradnje,
ekonomicnost, okoljski vidik in druzbena sprejemljivost. Pri
slednji je po njegovem kljucna dilema ali je »glasno« mnenje
javnosti vecinsko. Pri stiku z lokalno skupnostjo se splaca
odpreti karte. Dejal je, da je javnost strukturirana na vec
razli¢nih plastiin da se véasih javnost mesa tudi s stroko.
Meni, da je proces nacrtovanja postal prevec formaliziran in
premalo vsebinski.

Urban Jeriha je dejal, da obcine zelo razlicno zagotavljajo
reprezentativnost javnosti.

Marjan Cerariz Ljubljane je dejal, da posegi ob koristnosti
povzrocajo tudi Skodo ter da lokalne skupnosti zanima, kaj
lahko Skodo odtehta. Problem vidi v zidu nezaupanju do
nacrtovalcev, ker laiki ne razumejo nacrtov. Bistvena je tran-
sparentnostin eti¢nost nacrtovalcev.

Zan PiZorn iz Braslové je izpostavil problem informiranosti,
o trasi soizvedeli iz ¢asopisov. Sooceni so bili z dejstvom o
trasi iz KoroSke proti Ljubljani, ob¢inski svet pa ji je naspro-
toval. Kriteriji odlocanja so jim nerazumljivi, na napake so
brez ucinka opozarjali ministrstva in vlado.

Joze Novak je za zakljucek predlagal prenovo metodologije za
vkljucevanje javnosti.

Poziv za ponoven razmislek o trasi
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Priporocila

Vkljucevanje in sodelovanje z javnostjo naj se zacne odvijati
¢im bolj zgodaj, da se doseze identifikacija s projektom.
Postopek naj bo tako voden, da so komunikacijske poti od-
prte. Informiranje, upostevanje oz. argumentirano soocenje
z dejstvi, kjer se stalisca vsebinsko objektivizirajo, je nujni
sestavni del umescanja, zato informiranje ne sme biti for-
malizirano na objave na oglasnih deskah. Javno mnenje naj
se meri sproti, da se zazna podpora posameznim reSitvam.
Civilne iniciative si Zelijo nevtralen odnos do njihovega delo-
vanja, ker siiskreno Zelijo projekt izboljsati, ne uniciti.
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Lokalna koristnost

Uvod ris¢ajo prostor kot svoj kljucen vir, je prostor relativno po-

Lokalna koristnost je spremenljivka, ki oznacuje prispevek membnejsi kot drugje;

novega projekta k razvoju kraja oz. lokalne skupnostiinvari-  *vrednotenje glede na bodoce potenciale v lokalnem okolju -

ira od velike koristi do velike Skode. posegi vecajo lokalno koristnost, ¢e vzpostavijo potenciale,
ki se lahko razvijejo v prihodnosti;

Lokalno koristnost lahko vrednotimo na vsaj pet nacinov: * zjavno priznanimi kriteriji vrednotenja - izhajanje iz drzav-

* glede trajanja ucinkov - zacasni ali reverzibilni projekti nih, evropskih ali kakrSnihkoli drugih usmeritev, ¢e so pripo-

manj determinirajo lokalno koristnost kot trajni; roCila dovolj prilagojena lokalni skupnosti;

* glede na gospodarske sektorske usmeritve - v lokalnih * glede na nacionalne ali mednarodne potrebe - Kaksen po-

skupnostih, kjer prevladujoce gospodarske dejavnostiizko- men imajo ucinki novega posega v nacionalnem ali mednaro-

dnem prostoru?

DRUZBENO-OKOLJSKI
* Okoljska pravi¢nost
¢ Globalno in lokalno
varovanje naravnih virov

OKOLJSKO-EKONOMSKI
« Ucinkovita raba energije

OKOLJSKI:
e Raba naravnih virov

¢ Nadomestila oz. prihodki

za uporabo naravnih virov

* Okoljsko upravljanje

* PrepreCevanje onesnazenja

(zrak, voda, zemljis¢a, odpadki)

EKONOMSKI
» Dobicek
* Manjsi stroski

* Gospodarska rast
* Raziskave in razvoj

DRUZBENI
« Zivljenski standard

* |zobrazba
* Skupnost
* Enake moznosti

DRUZBENO-EKONOMSKI
¢ Poslovna etika

¢ Postena trgovina

* Delavske pravice

Trije vidiki trajnostnega razvoja. Povzeto po University of Michigan, 2002: Sustainability Assessment
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Hipoteza lokalne koristnosti je, da so v lokalnih skupnostih
dobro sprejeti tisti posegi, ki veCajo nabor moznostiin slabo
sprejeti tisti ukrepi, ki te potenciale zmanjsujejo.

Klasicna razdelitev trajnostnega razvoja pozna tri vidike:
okolje, druzbo in ekonomijo.

Bolj opredeljena metodologija za trajnostne skupnosti je
razdelitev Eganovo kolo (Egan wheel), ki je razdeljena v osem
poglavij: vladanje, sociala in kultura, stanovanja in grajeno
okolje, ekonomija, enakopravnost, okolje, servisiin transport
ter povezljivost.

Med poglavji velja izpostaviti naslednja tri poglavja:

¢ Poglavje o vladanju govori o vkljucevanju ljudi v odlocanje
o lokalnih temah. Skupnost povezuje obcutek drzavljanskih
vrednot, odgovornostiin ponosa.

Brez hitre ceste pocasnejsi razvoj
W krajih ob tretji razvoini o priCakujejo hitnej2i gospodarski ramvo in boljio
medregijsko povezanost, eprav je trasa hitre ceste deleina precejsnjin kritik

Delo FT, 6. 10. 2008

* Poglavje o transportu govori o transportnih zmogljivostih,
vkljuéno zjavnim transportom, ki pomaga potovati med sku-
pnostmi in zmanjsuje odvisnost od avtomobilov. Poudarja Se
vzpodbujanje varnih pes in kolesarskih poti.

* Poglavje o okolju govori o aktivnem iskanju ¢im manjsih
vplivov na podnebne spremembe (recikliranje, shranjevanje
vode, energijsko varéni domovi, ki so zgrajeni na slabih tleh,
da se ne unicujejo polja in gozdovi) in ustvarjanju ¢istejsih,
varnej$ih in okoljsko sprejemljivejsih sosesk.

Well Run
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Sustainable
Communities

Pasiag [

Fair for Everyone

Eganovo kolo za trajnostne skupnosti. Sir John Egan, 2004, Skills for sustainable communities
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Katja Repic Vogelnik

Katja Repic vidi lokalno koristnost novih cest v boljsi casovni
povezanostiin prihrankih ¢asa, razbremenitvi lokalnih oz.
bivsih drzavnih cest, ter v zmanjsanju prometa v naseljih.

Za gospodarstvo boljSa prometna povezava pomeni vecjo
ucinkovitost gospodarskih con. V Sloveniji naj bi se poleg
povezovanja mest na avtoceste navezovala tudi manjsa na-
selja, zato je dosti prikljuckov. Problem pa je nastal, ker niso
pricakovali tolikSnega tranzitnega prometa.

Cisto lokalno je verjetno ve¢ negativnih vplivov kot koristi,
Se posebej v obmocju naselij, ker se vseh vplivov ne da izni-
¢iti. Ce pa se cesta skozi naselje razbremeni, je to za naselje
bolje. V¢asih se lokalne skupnosti borijo, da bi ceste potekale
preko njihovega ozemlja, ker verjamejo izdelovalcem DPN o
razvoju, ljudje pa si ne predstavljajo, kaj jih caka. Posege v
lokalni prostor je treba ¢im bolj premisljeno umestiti, tudi's
pokritimi vkopi, protihrupnimi ograjami in drugacnimi uredi-
tvami, kjer so prebivalci zahtevni.

Avtocesta s protihrupno ograjo, foto: DARS, d.d.

Ana Sodnik Prah

Sodnik Prahova vidi lokalno koristnost daljinskih cest v ustre-
zni navezavi regije na avtoceste, ustrezni dostopnostiin ra-
zvoju gospodarskih con.

Resevanje konfliktov med lokalnim interesom in drzavnim
ciljem je umetnost, ampak drzavni cilji so nadrejeni, v ¢im
vecji meri se skusa upostevati tudi lokalne cilje. Vsega pa se
vedno ne da; drzava si ne more privosciti, da bi zaradi parcial-
nega cilja Zrtvovala daljSo potezo. Ne more si tudi privosciti,
da na mednarodnem koridorju manjka 30 km avtocest, ker se
tri obcine ne bi mogle dogovoriti o poteku. Treba je priti do
rezultata in poiskati kompromis, kjer vsak malo popusti, ker
ni treba da en zmaga.

Najslabsa in najdrazja za investitorja je tista trasa, ki je ni.
Najslabse je, Ce je zadeva tako zapletena, da kompromisa ni
mogoce doseci. Za Trebnje meni, da niizbrana najboljsa, am-
pak v tistem trenutku je bila izbrana edina mozna in izvedlji-
va. Takrat je bila dilema: narediti to karimamo, ali se vrnitiv
izbiranje variant za 10 let in bi se vrnili mogoce na isto ali celo
na slabse. Ce bi v Trebnem vztrajali pri iskanju in takrat ne bi
sprejeli odloCitve, je vprasanje, ¢e bijo imeli danes. Za inve-
stitorja je torej bolje projekt izvestiin se voziti po cesti malo
slabse in malo drazje, a vendarle.

Pri odseku Klanec - Srmin (Crni Kal) so projekt pripeljali tik
pred izbor variante, a projekt je bil zaustavljen zaradi iskanja
nove, racionalnejse variante. Rezultat je bil zelo podobna, ne
bistveno drugacna trasa, z dve- do triletno zamudo. V dani
situaciji je treba pogledati, kaj se dogaja.

Alojz Juvanc

Juvancvidi, da je interes manjsih krajev v blizini daljinske ce-
ste, pri cemer velja nacelo, da visja ko je kategorija cest, visje
rangiranim naseljem se umika. Kategorija ceste po njegovem
nima pomena na lokalni razvoj, je zgolj kategorija prometne
varnosti.

Vse lokalne skupnosti si Zelijo obvoznice, ampak z drugacno
zasnovo objektov in ob upostevanju omilitvenih ukrepov je
mozno obdrzati cesto po sredini naselja. S tem se namrec
izognemo novim posegom v prostor in novim prizadetim pre-
bivalcem.

Po njegovem kmetje dostikrat vidijo reSitev v prekategoriza-
ciji kmetijskih povrsin v zazidljivo povrsino in prodajo.

Zamuja hitra cesta, zamuja tudi razvoj

Kiraji, ki 50 ved kot 20 kilometrow oddaljeni od sodobnih prometnih poveray,
zabno zacstajati v gospodarskem razvoju, in KEorodcem e je zgodilo prav to

Delo FT, 6. 10. 2008

Ales Mlakar

Iz zgodovine so znani primeri stagnacije krajev, e jih prome-
tne poti obidejo, in razvoj naselij ob prometnicah. Prometna
povezanost ter hiter in u¢inkovitinfrastrukturni sistem sta
zato glavna cilja, ki ju naselja iScejo. Za gospodarstvo je
kljuénega pomena znizevanje prevoznih stroskovin s tem
povecevanje konkurencnosti. Prepoznati Se kakse druge cilje
kot prometno povezanost pa je pri prometnici problematic-
no. Razen varstvenih - ne omejevati rasti naselja in bivalne



kakovosti - so ostali cilji bolj vezani na varstvo pred vplivi
prometnic. V ¢asu izgradnje avtocest lokalne skupnosti nanje
niso bile pripravljene, odrivale so jih od naselij in otepale se
se prikljuckov, kot na primer v Domzalah.

Cilji pa se lahko spremenijo pri mestih, kajti tam je prometni-
ca povezana z lokalnim prometom, tam se morajo cilji pove-
zovati, da bolje deluje lokalni promet. V mestih se pogleda,
kaksni so problemi in ali so resljivi s prometnico. Cilji so torej
lahko hierarhi¢no postavljeni, vendar so prioritete prilagoje-
ne specificni situaciji.

Dobra prometna navezanost je lahko nasprotna Zelji po po-
licentri¢nem razvoju. Ce naredis dobro povezavo, se lahko
pojavi odliv ljudi, ki se vozijo drugam na delo, zato naselje
stagnira kljub dobri povezanosti. Navezanost je kljuéni ra-
zvojni moment, ustvarja pa tudi nasprotne ucinke od Zelenih.
Z avtocestami se v Ljubljani povzrocajo velike prometne teza-
ve z migracijami: podaljsSuje se €as potovanja, vecajo se emi-
sije... Navezanost na prometne sisteme je zato treba jemati z
rezervo, saj se pridruzujejo tudi negativne posledice.

»Prostorski nacrtovalci so vendarle dolzni prepoznavati potenci-
alne lokalne koristi. Mi ne smemo zgolj akati na tisto, kar nam
bo rekla obcina.”

Drago Kos

Tradicionalni oz. moderni pogled na lokalni razvoj je vzpo-
stavitev dobre prometne infrastrukture za nove industrijske
dejavnosti. Prostor se obravnava kot vir za izkoris¢anje, ki
pritegne nastanek delovnih mest.

Postmoderni oz. trajnostni pogled na lokalni razvoj pa ceniin
varuje prostorin okolje v najvecji mozni meri, stavi na ekolo-
gijo, trajnostni razvoj in visoko tehnologijo, ki ne zahtevajo

velikih transportov materiala, ampak pretok znanja po Zicah...

To je prometno in prostorsko bistveno manj obremenjujoce.

Celotna Slovenija je trenutno pred izzivom, ali bomo sposob-
ni narediti preskok iz industrijsko intenzivnega klasi¢nega
modela razvoja z velikim Stevilom delovnih mest in nizko
dodano vrednostjo. Na lokalni ravni je dilema ista. Vsak zu-
pan Zeli v stirih letih raje prikazati velik razvoj z investicijo,
ki sicer porabi nekaj prostora, ampak ima ob koncu mandata
kaj pokazati, kot pa dolgotrajno in tezavno iskanje novih ra-
zvojnih moznosti, ki niso toliko izvedljive oz. jih $e ne znamo
izpeljati.

Ta dva pristopa sta vjavnih razpravah zelo prisotna, a Se
premalo elaborirana. 0 tem govorijo ekonomski in prostorski
akademiki, praktiki pa recejo: »Vi to lahko govorite, izpeljat

pa je to veliko tezje. Dajmo narediti hitro to, kar zmoremo in
znamo.« V Sloveniji je premalo debate o teh dveh scenarijih.
Tradicionalen, moderen nacin razvoja je pri nas preteklost, to
je zdaj aktualno na Kitajskem, kmalu pa Se tam ne bo vec.

F_'ril-tljuéek v hnttjupertu_ je prava reé_itev

Sredko Meh: " Frikljudek s Arje vas nam "pevozi” obslojole cople, Naj, zaboga, jec
enkral razunecje, da ne gre za nikakrine Kaprice!"

Vecer, 5.2.2009

Alma Zavodnik Lamovsek

Lokalna koristnost avtocest je v boljSi prometni povezanosti,
lazji dostopnosti, razvoju delovnih mest, in krepitvi lokalnih
sredis¢ z opremljenostjo, kar vpliva na kakovost zivljenja. Ko
naselju omogocis razvoj, se prebivalcem dvigne bivalna ka-
kovost, sicer se odseljujejo, ¢e niso povezani. Vpliv avtoceste
na lokalno okolje se da simulirati vizboru trase, ampak drzava
mora Ze prej dolo¢itiizhodisca. V¢asih se govori na pamet,
kaksna so pricakovanja o izboljsanju v lokalnem okolju zaradi
prometnice. Zgodi se lahko Se vec onesnazevanja, vec porabe
Casa, izgube centralnih funkcij in $e ve¢ odseljevanja.

Zupani vidijo obrtne cone kot veliko priloZznost. Opremili so
jih, sedaj pa so tudi v veéjih ob¢&inah prazne. Ce skupaj povza-
memo obcinske in regionalne razvojne gospodarske plane,
ugotovimo, da so vsi predimenzionirani in preoptimisticni, saj
nacrtujejo preveliko Stevilo delovnih mest za prevecizobraze-
ne, kijih ni mogoce dobiti na trgu dela. Tudi pri urbanizaciji je
treba slediti ciljem, komu je kaj namenjeno, kaj ho¢emo nare-
dit, kdo bo uporabnik... Problem drZave je, da nima razdelanih
razvojnih prioritet.

Viktor Vaupot

V CIRK so organizirali nekaj delavnic, kaksna bo prihodnost
Cez 30 let, katere dejavnosti bodo razvite. Vsako leto diplo-
mira 400 ljudi, ki se ne vracajo na Korosko, zato bomo slej ko
prej ostali brez novih idej. Ko pa nekdo rece, da bo hitra cesta
prinesla razvoj, si lahko mislimo svoje. Treba je uredit atrak-
tivno okolje, da bo privlacno za ljudi. Sedaj ni kaj ponuditi,
ker ni poslovnih prostorov, lokacij.
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Pri strateSkem razmisljanju je problem 4-letnega mandata.
Drzava bi morala poskrbeti, da se kljucna strategija postavi,
potrdi z referendumom in se potem izvaja. Ne pa, da se vsak
mandat ob¢inski veljak skusa prikupiti svojim volivcem.

»Na drZavnem nivoju vsepovsod manjka strateskega razmisleka.«

Matjaz Zanoskar

Na mestni ob¢ini Slovenj Gradec sedaj ne cutijo povezanosti
z osrednjo Slovenijo, zato si Zelijo prometnice kot pospese-
valke razvoja. Zelijo hitro cesto za u¢inkovit prevoz ljudi,
bojijo pa se tranzitnega prometa. Po njegovih besedah je
odliv mozganov na Koroskem velik problem in zato ucinko-
vito cestno omreZje vidijo kot moznost, da bi mladi Ziveli na
KoroSkem in se na delo vozili v Ljubljano. 3. razvojna os zanj
sicer pomeni razvoj visokih Sol, podjetniskih inkubatorjev,
logisticnih centrov...

Zeleznico vidi kot dolgoro&no moZnost za prevoz ljudi in tovo-
ra, kratkoro¢no pa je prioriteta hitra cesta.

Barbara Radovan

Lokalno koristnost prometne infrastrukture zanjo pomenijo
povecanje prometne varnosti, skrajsanje potovalnih ¢asovin
zmanj$anje tveganja dostopnosti, ki so vzpodbujevalci gospo-
darskega razvoja, kar je drzavni namen.

Lokalne skupnosti glede drzavnih projektov pricakujejo ko-
rist, da cesto skozi naseljena obmocja prestavijo, kar je pogoj
za urbano prenovo. Dilema ali delati obvoznice ali voditi cesto
po obstojecih trasah skozi naselja je sicer bistvena predvsem
pri cestah nizjega ranga. Vsaka prometnica prinasa spremem-
be v naseljih.

Upostevati je treba Zelje gospodarstva

5 prediaganim potekom hitre ceste ob tretji razvojni osl s2 ne strinjjo v Posaviu,
e posebng v Sevnic cesto naj bi narmesto na Rako spedjali proti Mimski dolind

Delo FT, 6. 10. 2008

Matej Ogrin

Vsako gradnjo avtoceste skozi kraj vecina vidi kot moznost
neslutenega razvoja. Ampak nismo Se videli jasne Studije na
podlagi analize stanja, ki bi pokazala, kako se je kraj samo
zaradi avtoceste nesluteno razvil. Ce dve konkurenéni obmo-
¢ji tekmujeta za globalni trg, je naceloma verjetno uspesnejso
tisto, ki je bolje povezano. V Sloveniji pa takih primerov ni-
mamo, za primerjavo s tujino pa je dejavnikov prevec, da bi
odloc¢al samo promet.

Z diplomsko nalogo o vrednotenju razvoja Vrhnike, kjer

je bil prva avtocesta, je avtor pogledal, kaj se je zgodilo.
Zaradi blizine Ljubljane je postala spalno naselje. Na tem
primeru ni nobene povezave med gradnjo avtoceste in ra-
zvojem kraja, prej obratno. Tezko recemo, da avtocesta pri-
nasa nazadovanje, neposrednega gospodarskega napredka
pa tudi ne.

Dogaja pa se, da avtocesta Stevilna naselja s tem, ko jih pri-
bliza Ljubljani, spreminja v spalna naselja. Ubija jim lastno
Zivljenja, ubija gospodarske strukture, trgovine, saj delovna
sila ni vezana na majhen kraj. Prva generacija ljudi v spalnih
naseljih se Se vozi v centre, druga generacija pa se tja odseli.
Regionalnaidentiteta lahko veliko izgubi. Ogrin ne trdi, da
kraji ne potrebujejo povezave, opozarja pa, da avtoceste ne
prinasajo napredka.

Avtoceste so bile zelo pomembne v EU v 70. in 80. letih, v ¢asu
gospodarske rasti, ki je temeljila na sekundarnih in terciar-
nih dejavnostih. Danes pa Stevilne storitve niso vezane na
promet, ampak na informacije. V ¢asu velike globalne selitve
industrije ¢ez kontinente regije z avtocesto niso vec¢ v taki
primerjalni prednosti, kot bi bile v preteklih letih.

Glede na slovenski prostorski razvoj bi nam v 70. in 80. letih
avtoceste zelo koristile, ker je imela vsaka vas svojo tovarno.
Tovarne pa kasneje niso propadle, ker ne biimele avtoceste,
ampak zaradi drugih stvari. Poglejmo Idrijo s Kolektorjem in
Hidrio pa tudi Gorenje, Krka in Revoz ne propadajo, raje selijo
tovarne na Kitajsko zaradi cenejse delovne sile in niso odvisni
od navezave na avtocesto Al.

V Sloveniji gospodarskega cudeza zaradi avtocest ni. Tudiv
Pomurju so najvecje firme propadle po izgradnji avtocest - pa
ne zaradi njih, ampak avtoceste niso ni¢ pomagale. Po drugi
strani pa bi potroSen denar res lahko drugace porabili za lo-
kalni razvoj.

Iz preteklosti je viden vpliv Zeleznice na razvoj naselij: eni so
propadli, novi so se razvili. Zavtom je ta koncept padel, po
cesti se da pripeljati do hise. Cestni promet omogoca disper-
zno poselitev, disperzija pa je problem zaradi infrastrukture:
kanalizacija, elektri¢no omrezje,... Tezava slovenskega pose-
litvenega sistema se tu jasno vidi. Avtoceste Se bolj omogoca-
jo dezurbanizacijo, kar Se ne bi bil problem, ¢e bi avtocestni
kriz servisiral javni promet - pa ga ne.

Tako kot je avtocestni promet povsem prevladal, je disperzna
poselitev glavna. V tujini opazamo gradnjo novih sosesk, ki
so zakljucene celote, ki Ze zaradi njih samih dobivajo infra-
strukturo. Soseske brez avtomobilov so pri nas unikum, ce-



prav so v 70. letih Ze gradili tak3ne. V Avstriji, Nem¢iji in Svici
pa je tega cedalje vec.

Urbanisti¢no nacrtovanje bi moralo izhajati iz tega, da je Sir-
jenje poselitve usklajeno s Sirjenjem prometnega omrezZje, z
obmo¢ji dostopnosti. V Sloveniji se to ne dogaja, saj nikogar
od investitorjev, ob¢inskih ali javnih uprav, ki izdajajo grad-
bena dovoljenja, ali kogarkoli drugega ne zanima, da bi morali
za sosesko postavljatijavni transport. Vzpostavitev javnega
prometa do soseske bi pomenila veliko gostoto in zakljuéene
enote poselitve.

Protestni transparent na hmeljskih zZi¢nicah, foto: Urban Jeriha

Borut Vrscaj

Slovenska razdrobljenost na 212 obcin je katastrofa za pro-
storsko planiranje zaradi tekmovalnosti med sosednjimi ob¢i-
nami oz. zupani in ob¢inskimi sveti, saj vsaka ob¢ina poskusa
biti samozadostna, kar je nesmisel. Upravljanje bi moralo
biti naravnano dolgorocno in presegati 4-letni ¢as politi¢nih
garnitur, predvsem pa bi moralo biti povezano na regionalni
ravni. Zadovoljevanje potreb v prostoru za turisticne, gospo-
darske ipd. dejavnosti bi moralo biti usklajeno na regionalni
ravni, saj v vsaki ob¢ini ne moremo imeti industrijske conein
tudi nakupovalnega centra ne. Obcine, ki ne vedo, kaj bi, naj
se zacnejo dogovarjati.

Kmetijstvo Zelijo narediti neperspektivno in ga tudi delajo
takSnega, nacrtovanje je usmerjeno v unicenje. Marsikaj bi
bilo lahko nacrtovano bolj trajnostno, ¢e bi vprasali geolo-
ge, pedologe, hidrologe, pajih ne. Malce vec sodelovanjain
sprejemanja drugih strok, zagovornikov parcialnih in tudi
splosnih interesov, bi prineslo drugacno sodelovenje, kot je
sedanje: »Tole smo nacrtovali - potrdil« Kmetijciin z njimi
tudi pedologi so avtomatsko klasificirani kot zaviralci razvo-
ja, ker urbanisti, nacrtovalciin ostali judje ne vidijo dlje od
nakupovalnih sredis¢. Ne vidimo povezanosti zemlje in hrane.
Vtrenutku, ko kmetijstva ne bo ve¢, bo judem zacelo nekaj

primanjkovat. Kaksna bo hrana, ali bo dobra, kaksne cene bo;
in kaksen bo prostor?

Jasno je, da je cesta po sredini doline za Braslovce minus,
tako za kmetijstvo kot za ljudi in razvoj obcine. Nima pa ob-
¢ina Braslovce nobene pravice kratiti drugim ob¢inam dostop
do avtoceste. Velenje mora priti ¢im prej do avtoceste, vendar
po boljsi poti, kot je sedaj. Ravno tako pa Velenje nima pra-
vice braslovske skupnosti podrediti svojim interesom, ce so
mozne boljse resitve. Temu se rece zgolj nasilje ene skupnosti
nad drugo ali enega lobija nad drugim. Treba je najti racional-
no varianto, ta ni. Zvidika kmetijstva in tal, onesnazevanja,
tradicije in naseliij.

Tla v delu Braslovske doline spadajo med najboljsa tla v Slove-
niji, tu so velike povrsine, tla so dobrain propustna, parcele
so velike, prihaja do zdruzevanja, tu so hmeljisca s svojo
infrastrukturo, tu je hmelj, ki je tradicionalna kmetijska kul-
tura, je ponosinidentiteta tega prostora. Cesta bi ta prostor
in kmetijska zemljisca presekala, da ne bi moglo priti do zdru-
Zevanja. Prihajalo bi do nadaljne fragmentacije, ker se bodo
vmesne luknje zapolnjevale.

Gozda imamo dovolj oz. prevec in bi bilo véasih bolj pametno
odvzet kaksen hektar gozda namesto kakovostnih kmetij-
skih zemljisc. Glede na obseg so se kmetijska zemljisca z
urbanizacijo v zadnih 15 letih zmanjsala za 11 ha tal dnevno.
Urbanizacija pomeni pozidavo, odstranitev vrhnjega sloja ali
onesnazenje, od tega med 7 in 8 ha dnevno njivin vrtov, torej
boljSih zemljis¢. To pomeni eno kmetijo na dan, kar je veliko.
V Nemc¢iji, kjer imajo vec ravnine in manj gora, imajo tega
naravnega vira bistveno vec. Primerjalno gledano smo mi
pozidali 170 % tistega, kar pozidajo Nemci, ker so okoli leta
2004 sprejeli zakon o zasciti tal, ki jeizjemno restriktiven. V
nekaterih dezelah morajo placati investitorji 50 000 € / ha za
pozidanje kmetijskih povrsin. Tudi Slovaki so spoznali, da je
potrebno urbano ekspanzijo obvladati, ker je prostor konéen,
dobra tla pa Se posebej. Oni sedaj razmisljajo, da biimeli rav-
no tako med 3in 8 € odSkodnine na m2 pozidane povrsine.

Tla so lastnina, vendar opravljajo Se funkcije, ki presegajo
zgolj lastnino - ¢istijo vodo, shranjujejo C02, so vir hranein
lesne mase. Tla so vjavnem interesu, so javna dobrina, zato
lastnisvo ne opravicuje slabega upravljanja. Zakonodaja bi
morala poskrbeti, da bi moral lastnik upravljati trajnostno

in skladno s potenciali. Brez varovanja kakovostnih naravnih
virovin kmetijskih zemljiS¢ ni trajnostnega razvoja.

V zadnjih 10 letih niso kmetje tisti, ki so pozidali svoja ze-
mljis¢a, urbanizacijo so pospesevali tisti, ki so od kmetov
odkupovali zemljisca, imeli vpliv, povezave, prijatelje na pra-
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vih mestih, jih prekategorizirali in pozidali. Ves razvoj se je
usmeril tja, gre za velike skupine in za velike denarje, gradnje
sredi polj si je tezko drugace razlagati. Razprsena gradnja ni
posledica zelje kmetov po dodatnem denarju, ampak posle-
dica dopuscanja, usmerjanja in pospesevanja »sprawlag, ker
zemlja nima veljave.

Sklep lokalne koristnosti

Lokalno koristnost lahko po besedah prostorskega sociologa
razdelimo v dve nasprotni kategoriji razvoja: modernisticen
in postmoderen razvoj. Moderna druzba izkorisca prostor,
prometno infrastrukturo dojema kot pogoj za ustvarjanje
nove industrije, prevoz materiala in ustvarjanje delovnih
mest. Postmoderno gledanje pa varuje okolje in prostor,
stavi na trajnostni razvoj, ekologijo, visoko tehnologijo in
na pretok znanja po Zicah, ne pa materiala po cestah. Zupani
razdrobljenih lokalnih skupnostih preferirajo moderni razvoj,
da lahko v enem mandatu zgradijo nekaj cest in industrijsko
cono, dolgorocnejsih vprasanj pa se ne lotevajo.

Vecina sogovornikov poudarja pomen dobrih prometnih po-
vezav, ki se je zgodovinsko dokazal z vplivom Zeleznice na
razvoj naselij s postajo. Geograf pa nasprotno opozarja, da
se je koncept razvoja kraja zaradi infrastrukture spremenil z
razprSenim cestnim omreZjem, ki omogoca voznjo kamorko-
li. Po njegovih besedah Zeleznice vzpodbujajo koncentrirano
urbanizacijo, avtoceste pa disperzno dezurbanizacijo.

Sogovorniki so navedli obilo potencialnih koristi gradnje
avtocest za naselja: prihranki ¢asa, manj prometa v naseljih,
razbremenitev lokalnih cest, vecjo dostopnost, razvoj lokal-
nih sredisc in vecja prometna varnost. Nekateri med njimi pa
se vendarle zavedajo, da lahko gradnja avtocest prinese tudi
nasprotne u¢inke od Zelenih: nasprotovanje policentrizmu,
odliv ljudi iz kraja, vecje emisije, prometne zastoje in s tem
povezan daljsi ¢as potovanja, izgubo centralnih funkcij in
spremembo v spalna naselja.

Sogovorniki v drzavni upravi poudarjajo tudi pomen avtocest
za gospodarstvo preko nizanja stroskov prevoza in vecjih
ucinkovitosti gospodarskih con, vendar akadamiki opozarjajo
na preambicioznost tovrstnih con in na odliv delovno inten-
zivnih panog v drzave tretjega sveta.

Pedolog opozarja na slab vpliv majhnih ob¢in, ki tekmujejo
med seboj, kar vodi do absurdnih situacij, ko hoce biti vsaka
skupnost samozadostna. To po njegovem zahteva regionalno
planiranje.

Pomembno se mu zdi varovanje kmetijskih zemljisc, ki so jav-
na dobrina v zasebni lasti, saj so osnova za pridelavo hrane,

Cistijo vodo, shranjujejo CO2 in so pomemben del krajinske
identitete.

Iz konference

Ales Mlakar je menil, da obcine niso bile pripravljene na avto-
cestni program, saj niso vedele, kaj jim to prinasa. Nacrtoval-
ci seizogibajo vkljucitvam lokalnih stalis¢, ampak se trudijo
prepoznati vrednostni sistem, ki oblikuje lokalne cilje.

Ana Sodnik Prah ima izkusnje iz prostorske in investitorske
vloge. Po njenem morajo prostorski nacrtovalci sami neod-
visno videti, kaj je za neko obmocje najbolje in tako soociti
drzavne, strateske in lokalne cilje. Do problemov prihaja, ¢e
nekdo preglasi ostale deleznike. Opozorila pa je na kontekst
Casa, v katerem se sprejme odlocitev — v¢asih je tudi slabsa
odlocitev boljsa kot nobena odlocitev. Meni, da je prakso
vkljucevanja javnosti treba normirati.

Joze Novak meni, naj se dilema 3. razvojne osi, ki je bodisi v
optimizaciji poteka ali sprejetju sedanjega predloga, razresi
znotraj regije.

Barbara Radovan meni, da je lokalni razvoj v pristojnosti ob-
¢in, drZzava nacrtuje samo projekte, ki so drzavnega ali med-
narodnega pomena. Sogovornik drZzavi je ob¢ina, kar pogosto
ni dovolj, zato na ministrstvu iS¢ejo nacine, kako bijavnost
prej vkljucili v projekte.

Priporocila

V nacrtovanju naj se preveri, koliko cesta prinasa kraju ra-
zvoj, koliko pa mu spreminja znacaj zizgubo ljudi, zaposlitev
in centralnih funkcij. Prostorski nacrtovalci naj prepoznajo,
kaj je za lokalno koristnost pomembno in temu prilagodijo
lokalne cilje. Oblikuje naj se model postmodernega oz. trajno-
stnega razvoja, ki bo uporaben za razlicne lokalne skupnosti
in naj presega 4-letni mandat lokalnih volitev. Doseze naj se
nadlokalni (medobcinski, regionalen) in multidisciplinarni
dogovor o razvojni strategiji vecih sektorjev. Nove in obstoje-
Ce soseske naj imajo vzpostavljen javni transport.

Proti vsiljeni trasi

V s»aporih« o trasi 3. razvojne osi so se oglasili tudi
predstavniki Civilne iniciative Braslovie (CIB), ki s0 na
velenjskega Fupana Srecka Meha, prebivalee Saletke in
Savinjske regije, gospodarstvenike, razvojnike in poli-
tike naslovill javao pismo. V njem ponavljajo nekaj Ze
enanih argumentov, zakaj prebivalci Braslove in Spod-
nje Savinjske doline nasprotujejo »vsiljeni Lrasi hitre ce-
ste F2 med Velenjem in Sentrupertome.

Novi tednik, 20.2.2009



Delezniki prometnega nacrtovanja in izvedbe

Uvod

Resorno ministrstvo za prometno infrastrukturo je Ministr-
stvo za promet, postopke umescanja pa vodi Ministrstvo za
okolje in prostor. Pod okrilje Ministrstva za promet spadata
Direkcija RS za ceste in Direkcija za Zeleznice, DARS kot Druz-
ba za avtoceste Republike Slovenije pa je samostojna druzba v
lasti drzave.

Pospesiti gracnjo ceste

Zupani obéin ob natriovani tretji razveini osi zahtevajo hitreite pri-
prave na izgradnjo, zahtevajo pa tudi posodobitev obstojetih cest

Nas ¢as, 13. 3. 2008

Ana Sodnik Prah

Investitor avtocestnega programa je Republika Slovenija,
Dars pa jo zastopa. Dars ima z drzavo sklenjeni dve pogodbi:
agentsko in koncesijsko pogodba. Agentska pogodba doloca,
da DARS vimenu in na racun RS opravlja investitorske posle in
gradi avtoceste, vkljuéno z vsemi aktivnostmi, ki to omogo-
ajo. Koncesijska pogodba pa doloca, da je DARS upravljalec
izgrajenih avtocestin hitrih cest.

Maribor, marec 2006, Iz konference o 3. razvojni osi, foto: Fakulteta za

gradbenistvo Maribor

Prometna politika

Direkcija Republike Slovenije za ceste (DRSC) se ukvarja z
vsemi drugimi cestami v Sloveniji. DRSC je organ v sestavi Mi-
nistrstva za promet, DARS pa je delniska druzba, kije v 100%
lasti drzave in ni organ v sestavi MZP; res pa je, da je MZP re-
sorno ministrstvo. Organizacijsko je DARS neodvisen, z drzavo
pa sodeluje prek MZP.

Na DARS-u se o poslanstvu ne sprasujejo, saj morajo slediti
nalogam, ki so predpisane v zakonu. O ciljih ali vprasanjih
zakaj rabimo avtocestni kriZ se torej ne razmislja, potrebe so
bileizkazanein to je bilo Ze odloceno. Sedaj je treba samo Se
izpeljati program. To je naloga v javnem interesu, zato jo mo-
rajo opraviti po najboljsih moceh. Drugih interesov pa Sodnik
Prahova ne vidi.

V zacetku NPIA je Slovenija stala za tem projektom, vsa klju¢-
na ministrstva so jih podpirala. Takoj, ko je nastal kaksen
problem, je bil tudi resen. Kakrsnikoli operativni problemi so
bili hitro reSeni. Danes DARS ne uziva tak$ne podpore, nihce
vecC ne sprasuje o terminskih planih ter ali avtocestni program
kaj zamuja.

Razlika v odnosu do avtocest se je zgodila, ker je avtocestni
program prakticno Ze zgrajen, sedaj pa je lahko biti pameten
za nazaj in vsakdo vidi napake. Sedaj pred novelacijo je stvar
popolnoma odprta, dinamika izgradnje se lahko spremeni. V
sedanjem ¢asu pred investicijskim ciklom, ko sredstev za fi-
nanciranje ni, pa se lahko vzame ¢as za pripravo projektov.

Prometne razmere so fedalje slabie
Regija Sasa za intervencijski
zakon o tretji razvojni osi

Zupani Zgornje Savinfske in Saleke doline opozarfajo, da so roki do zafetke
gradnje hitre ceste med Dravogradom, Velenjem in Senirupertom predolg

Delo, 16.7.2009

Tako, kot je sistem izgradnje avtocest zastavljen, se generalni
plani z ostalimi prometnimi podsistemi ne usklajujejo vec.
Osnova za delovanje DARS-a je Nacionalni program izgradnje
avtocest (NPIA), ki je skladen s Strategijo prostorskega ra-
zvoja Slovenije (SPRS). Ko se pricne priprava novega odseka,
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se sprozi postopek priprave drzavnega prostorskega nacrta
(DPN). V tem postopku, ki ga vodijo na MOP, se usklajujejo z
drugimi ministrstvi po potrebi; recimo z Zeleznicami, ce nale-
tijo na krizanje. Sicer pa Sodnik Prahova niti ne vidi potrebe,
da bi se povezovali z ostalimi.

»Rada bi videla, da se dela se kaj drugega kot avtoceste, ampak
to ni DARS-ova skrb.«

Naloga Ministrstva za promet je, da med seboj usklajuje pro-
metne sisteme kot prometno logistiko. Tisti, ki jih zdruZzuje, je
MZP, DARS je le en segment prometnega sistema.

Na nivoju drzavnih institucij drugi nosilci urejanja prostora
pricakujejo, da bo Ze investitor vse placal, pozabljajo pa, da je
investitor prav tako RS.

Na MZP se je oblikovalo prepric¢anje, da je bilo avtocestnega
programa dovolj in da avtocest ne bomo vec gradili, temvec
samo $e Zeleznice. Tega se ministrstvo oklepa prevec togo.
Ne glede na to, da Zeleznice morajo biti, se bo promet po
cestah Se vedno odvijalin ne moremo racunati, da nam po
Zeleznicah ne bo treba nic¢ delati. Potrebno je vlagati v vse
sisteme hkrati.

Alma Zavodnik Lamovsek

O0dnos med Ministrstvom za prometin Ministrstvom za okolje
je nasleden: MZP poda pobudo za umestitev nove prometnice,
MOP pa jo umesti v prostor. Sodelovanja ni. Smernice za nove
ceste so precej tehnicne, strateski cilji pa niso razjasnjeni.
Tak3ni cilji se morajo razjasniti na drzavi, drzava mora vedet,
kaj Zeli. Ali naj se razresijo medresorsko ali nadresorsko, pa je
stvarizvedbe.

Barbara Radovan

Pobudo za novo prometnico oblikujejo na MZP, na MOP pa pre-
verijo, Ce je v skladu s SPRS - to je zanje klju¢no. Najprej torej
preverijo ali je v skladu s prometno karto, nato pa se zacnejo
pogovarjat o vsebinskem delu, o natan¢nejsem definiranju
ciljev za dolocitev variant. Do sklepa vlade o zacetku priprave
postopka je treba razresiti vse dileme, kaksni so ciljiin s ka-
kSnimi postopki se jih doseze, sicer do sklepa vlade sploh ne
pride. Narocniki strokovnih podlag so bodisi DRSC ali DARS,
MZP pa postopek spremlja. Priprava DPN ni samo v pristojnosti
MOP, ampak tudi MZP, kar uradniki na MZP pogosto pozabljajo.

Z DRSCin DARS pa Ministrstvo za okolje in prostor dobro so-
deluje.

Postopek DPN se zacne in konca z odlocbo vlade, MOPima
operativno vlogo pripravljalca, vsi predlogi pa so v soglasju z

MZP. Naloga, da se realizirajo ceste in Zeleznice, je v pristoj-
nosi MZP.

Pobude za prometnice prihajajo samo enosmerno iz MZP, MOP
jih ne predlaga. Strategija prostorskega razvoja je osnova

za prometne smeri, v njej pa prioritete niso postavljene. Ta
dokument daje zgolj usmeritve glede prostorskega razvoja

in doloca vizijo, kako naj bi se prostor razvijal. MOP zato ne
daje pobud, kaj naj bi bilo prednostno, ker so vse sestavine
iz strategije za drZavno enako prioritetne. Dinamika je zato v
pristojnosti posameznih sektorjev.

Matej Ogrin

Resnicno sodelovanje med MOP in MZP bi potekalo tako, da
se zaradi evropske tozbe ministrstvi srecata in vprasata:
»Kako bomo resili teZavo?« Ce bo promet naras¢al, ga je tre-
ba usmerjati na taksne sisteme in na taksen nacin, kot ga

mi ho¢emo. Saj promet tudi ni samo gradnja infrastrukture,
je tudi optimizacija obstojece infrastrukture, usklajevanje
podsistemov. Mi pa na nove tezave odgovarjamo s prezivelimi
paradigmami. Tudi pri napovedanih Zelezniskih projektih se
postavljajo ista strateska vprasanja, koga bodo prevazali,
komu bodo sluzili...

Resitev vidijo v posodobitvi obstojecih cest

Nas cas, 13. 3. 2008

Viktor Vaupot

Neusklajenost prometne politike povzroca tudi probleme
umescanja. Na trasi Zeleznice v Slovenj Gradcu je sedaj kole-
sarska steza in planirana HC, potem pa se bo verjetno vzpore-
dno vodila e Zeleznica. Se ve¢ji problem kot na Koroskem pa
bo skozi Velenje, kjer je trasa pozidana. Zeleznica pa je tista,
ki mora lokalno ¢im blize povezovati.

Sklep o sodelovanjih pri prometni politiki

Sistem investicij prometne infrastrukture je zasnovan tako,
da se prometni podsistemi (ceste, avtoceste, Zeleznice) glede
nacelnih vprasanj ne usklajujejo. Naloge jim dodeljuje MZP,
nato pa vsak sektor posebej pripravlja dokumentacijo in
umescanje v prostor. Na primer, DARS ima v Drzavnem zboru
potrjen NPIA, ki je skladen s SPRS in njegova naloga je samo
¢im bolj u¢inkovito izvesti program.

Tudi pri umescanju v prostor, kjer MZP daje MOP pobudo za
novo prometnico, do sodelovanja ne prihaja, ker je postopek



enosmeren. Tehnicne smernice za novo gradnjo oblikujejo

na MZP, strateski cilji niso razjasnjeni, MOP pa kot tehni¢ni
servis opravlja nadaljne korake: dopolnitev ciljev, oblikovanje
variant, vrednotenje... V teh fazah MZP ne sodeluje, po bese-
dah sogovornikov se $e ni zgodilo, da bi MOP predlagalo novo
prometnico.

Iz ugotovljenega nesodelovanja torej ne preseneca, da se tudi
zaisti odsek lo¢eno in neusklajeno pripravlja projektna do-
kumentacija za hitro cesto in Zeleznico, ceprav je umeséanje
vedno problematicno.

Po besedah geografa bi moralo tvorno sodelovanje pri pro-
metni politikiizgledati tako, da bi se MZP in MOP dogovorila,
kako bi resili problem prevelikih izpustov C02 iz prometa in
skupaj bi postavili strategijo reSevanja, ki vkljucuje vse pro-
metne podsisteme.

Avtoceste

Ana Sodnik Prah

Osnovni smisel gradnje avtocest je povezovanje v nacional-
nemin SirSem prostoru, ker smo v prometno pomembnem
prostoru. Ceste naj izboljSujejo nivo prometnih uslug,
prometno varnostin okoljske cilje, saj se stanje okolja iz-
boljsuje s preusmerjanjem prometa iz cest brez omilitvenih
ukrepov na avtoceste, ki so prilagojene na velike prometne
obremenitve.

Nacionalni program izgradnje avtocest se sprejema v parla-
mentu, tja ga posreduje Vlada RS preko Ministrstva za promet,
ki je zadolZeno za pripravo. DARS pa pripravlja vse strokovne
podlage za novelacijo. Na potrebo po novelaciji so opozarjali
Ze zadnji dve leti, kajti nevarnost je, da bo treba investicije v
teku celo prekiniti, ker ne bo virov financiranja.

Danasnji program NPIAima poglavje Dodatni program, ki za-
jema veliko hitrih cestin avtocest:

severni del 3RO,

*AC Postojna (Divaca - JelSane),

*HC Koper- Dragonja,

*dograditev ljubljanske zahodne obvoznice,

*Drazenci - Gruskovije,

eJeprca - Stanezice - Brod.

zivljenja
Nas ¢as, 15. 11. 2007
Dodatni program nima nobene dinamike gradnje, nobenih
rokov, v nacrtu ima samo zakljucek umescanja v prostor, do
pridobitev uredbe o drzavnem prostorskem nacrtu.
Ostale naloge so Se Siritev ljubljanskega obroca, Siritev vseh
avtocestnih vpadnic v 6-pasovnice, servisne ceste, preobli-

kovanje prikljuckov itd. To so investicijsko zahtevni ukrepi za
povecanje pretocnostiin za povecanje varnosti.
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JoZe Novak

V zacetku gradnje avtocest so bile izraZzene kritike Nacional-
nega programa izgradnje avtocest z namenom vzpostavitve
socasnega razvoja Zeleznic in cest. Vendar je bila politicna
volja usmerjena k avtocestam. V 90-tih je bila velika potreba
po cestah za vzpostavitev kohezije Slovenije.

Matej Ogrin

Slovenija je avtocestni program nujno rabila, v EU pa so se
avtoceste zgradile v 70. letih. V Sloveniji je bil AC program
oblikovan ze v sedemdesetih letih. Nacrt je bil do leta 2000
zgraditi 75 km avtocest po zelo podobnem poteku, kot so
zgrajene sedaj. DolZina cest v avtocestnem programu ni tako
sporna, hitrost gradnje pa je bila verjetno prehitra zaradi
financ, kar se kaze v veliki zadolZenosti DARS-a. V Jugoslaviji
je bil predviden ¢as izgradnje trideset let, v Sloveniji pa so se
zgradile v petnajstih letih.

Druga skrb pa je nenasitnost, oziroma miselnost, da mora
imeti vsaka vas, vsako mesto navezavo na avtocesto in da
avtoceste nujno prinasajo napredek. To je ena vecjih zablod.
Pokazalo se je, da niti slu¢ajno nismo spodobni tako hitro
graditi ceste, kolikor se povecujejo obremenitve. Danes, ko je
avtocestni kriz skoraj koncan, zastoji niso bistveno manjsi kot
pred gradnjo, pri Cemer nimamo odgovora, kako bomo resSeva-
li narascanje prometa. Ni odgovora, kako bomo Se naprej tesili
Zejo po cestah, ¢eprav smo financno iz¢rpani, zato bomo vsak
nov odsek tezje upravicili kot nekaj zelo nujnega.

Avtocesta pri Senozecah, foto: DARS, d.d.

Drago Kos

V Sloveniji je avtomobilizem oz. avtomobili¢nost velika ide-
ologija. Nacionalni program izgradnje avtocest je bil kljuéni
projekt postsocializma, s katerim se je legitimizirala oblast,
pri Cemer je bilo Ze od zacetka jasno, da je to zamudniski

projekt, to bi moralo biti zgrajeno Ze pred petdesetimi leti.
Razlogi za taksno usmeritev so splosni (privlac¢nost in objek-
tivne prednosti avtomobila) in specificno slovenski v razpr-
$enem nacinu poselitve in posledicno tezji racionalni ureditvi
javnega prometa. Iz tega izhaja avtomobilizem kot edina
moznost funkcioniranja. Sedaj je Slovenija postala ena izmed
izrazito pro-avtomobilisticnih deZel. Po delezu avtomobilov
na prebivalca smo v zgornji tretjini v EU.

Saleika dolina: najved]i del trase mora skozi tunele in vkope

Delo, 4. 12. 2007

Sklep o avtocestah

Avtoceste, ki imajo funkcijo povezovanja v drzavnem in med-
narodnem prostoru ter vecanja prometne varnosti, so bile od
osamosvojitve kljucni postsocialisticni projekt in zgrajene kot
instrument kohezije Slovenije.

Osnovni avtocestni program je bil postavljen Ze v 70. letih,
najvecja gradnja pa je potekala od leta 1994, ko je bil sprejet
Nacionalni program izgradnje avtocest, ki se je noveliral leta
2001. Trenutno se ta izteka, vendar pa vsebuje tudi Dodatni
program, ki pa ima sredstva rezervirana zgolj za projekte, ne
pa za gradnjo.

Geografa skrbi nenasitnost po avtocestah, pri cemer so fi-
nancni viri Ze izérpani — DARS je zelo zadolZen - in odsotnost
odgovora na stalno narascanje prometa. Prostorski sociolog
vidi razloge za avtocestno usmeritev v splosnih privlacnostih
avtocestein razprSenem nacinu poselitve.



Prometna politika

Uvod

Prometna politika je takSno nacrtovanje in upravljanje pro-
metnih podsistemov (cest, avtocest, Zeleznic, zracnega,
vodnega in nemotoriziranega prometa), ki vodi k uresnicitvi
strateskih ciljev.

Matej Ogrin

Matej Ogrin opozarja, da konsistentne prometne politike
nimamo. Leta 2006 smo sicer sprejeli Resolucijo o prometni
politiki Republike Slovenije (RePPRS), ampak cilji se ne ure-
snicujejo, Stevilni ukrepi pa so z njo celo v neskladju. Cestnin-
ski sistem in energijska u¢inkovitost se ne izboljSujeta, javni
transport se ne ureja. Celo MOP pravi, da se s prometniki ne da
pogovarjati.

Sicer nimamo celovite prometne politike, imamo pa NPIA.
Prometna politika zato ni vidna, zelo pa se vidi usmerjenost
v avtoceste. Manjka nam javni promet, nemotoriziran promet
ter usklajevanje mestnein drzavne prometne politike.

Stevilne regije, ki nimajo dobre povezave na avtocestni sis-
tem (Kocevsko, Koroska, Idrijsko, Posocje, Haloze, Dravska
dolina, Bela krajina, Posotelje), do teh krajev pri¢akujejo
avtocesto, kar je velika nevarnost. Veliko vecino regij se da
povezat s hitrimi cestami, z dobrimi regionalnimi cestami.
Nujno pa bi morali podobne ali Se vecje zneske kot za gradnjo
avtocest, vlagati v razvijanje celotnih prometnih sistemov
Zeleznice in javnega prometa, ki so bili doslej bistveno pod-
hranjeni.

0b trajnostnem nacrtovanju prometa so temeljna vprasanja,
zakaj je neka cesta narejenain kdo bo ¢ez 30 let vozil po njej.
Ali se bo vozilo 1500 vozil na dan, ali bodo vozili avtobusi.
Kaks$na je modaliteta? Ali je Zeleznica ob cesti?

Saleska dolina na poti k trajnostnemu prometu 772

Nas ¢as, 5. 8. 2008

Alojz Juvanc

Glede trajnostnega prometa se Alojzu Juvancu zdi pomembno
predvsem to, kako z avtomobili povzroéati ¢im manj okoljske

Skode. Sustainability zanj pomeni, da se ne dela nobene stva-

ri, ki bi okolju Skodovala ali mu zmanjsevala vrednost. Lahko
bi recimo prepovedali dostop tovornim vozilom, ki ne dosega-
jo standarda Euro 5.

Drugi vidik pa je vprasanje, ali res potrebujemo toliko prevo-
zov. V prostorskem nacrtu bi morale biti dejavnosti planira-
ne, da bi zahtevale ¢im manj transportnih poti. Vse akcije v
prostoru se morajo razvijat skladno, vse funkcije usklajeno,
da je mozna dostopnost pes ali po prometni poti, ki omo-
goca premagovanje z javnim transportom, ce so koli¢ine
zadostne.

Gradnja prometne infrastrukture in urejanje prometa so po
njegovem posledica procesov v prostoru drugih akterjev.
Prometniki so »gasilci«, ki reSujejo posledice nepravilne
razporeditve dejavnostiv prostoru. Zacetek trajnostne pro-
metne politike je torej razporeditev dejavnosti in ponudbe v
prostoru.

»Ce bo prostorski razvoj razpren, prometa ne bomo resili niti z
avtocestami, niti z vlaki. Gre za ustvarjanje centrov, v katerih so
zadovoljene potrebe.«

»Iskati samo sustainable promet je brezpredmetno. Promet je
posledica, ne vzrok v prostoru.«

»... In 3. os gradimo iz Velenja proti Ljubljani, namesto proti
Celju, kjer jo potrebujemo in kjer bomo morali, ne glede na to,
Ce bo proti Braslovcam narejena ali ne, obstojeco cesto razsiritv
Stiripasovnico, ¢e bomo hoteli zadovoljiti potrebe.«

S prometnimi Studijami se definirajo pricakovanja, saj se
opredeli intenzivnost povezav med konkretnimi conamiin
ugotovi stopnja atrakcije in koli¢ina prometa. Prognosticne
Studije so zanesljive toliko, kot so zanesljivi vhodni podatki.
Kontrole za nazaj nihce ne dela.

Z detajlno prometno Studijo se da preverjati urbanisticno re-
Sitevv prometnem modelu. Z razli¢no razmestitvijo bi se dalo
optimizirati promet, pa tudi presojati uspesnost urbanisticne
razmestitve v prostoru.

Drugacna pa je cestno-ureditvena Studija, kjer se definira
polozaj prometnih povrsin na manjSem obmocju za mesta ali
ob¢ino. Prav tako se naredi coning, ugotavljajo se prometne
potrebe in z njimi se obremeni prometno omrezje. Ugotovi se,
Kjer je predvideno, da bo na podlagi znanih dejavnikov pre-
koracena zmogljivost, se izvajajo ukrepi, kot so dodaten pas,
zavijalciitd.
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Strategija prostorskega razvoja Slovenije, 2004, Zasnova prometnih povezav

Drago Kos

Velika pro-avtomobili¢nost je razlog, da so bili vsi veliki
posegi zgrajeni relativno neproblematicno, kljub nekaj posa-
meznim sporom. Tudi zakonodaja je bila temu prilagojena. V
zacetku gradnje avtocest so v drzavnem zboru posebej omilili
zakonodajo za umescanje avtocest v prostor, kar je imelo velik
vpliv na bliznji prostor ob prometnici.

Upa, da bomo v Sloveniji kmalu dosegli vrh avtomobilizma. Da
se bo oblikovalo javno mnenje, ki bo bolj naklonjeno javnemu
transportu kot bolj u¢inkovitemu nacdinu prevoza. Seveda na
hitro in na silo ne bo slo.

Eden od moznih scenarijev nadaljnega razvoja je sicer, da
bodo avtoceste dolgoroéno pod-obremenjene. Cez 50 let ni
nujno, da bo stopnja avtomobilizacije taksna: bodisi zaradi
pozitivnega scenarija ekoloske zavesti ali zaradi negativnega
scenarija, da bo voznja avtomobilov postala tako draga, kot je
bila pred 30 leti, ko se je lahko samo ena tretjina judi redno
vozila. Tudi konec nafte lahko vpliva.

onaing
— wmn %
. Meina cbodna promeinn
POEZVA

MozZnosti za povecevanje osebnega prometa skoraj ne vidi,
saj imajo Ze skoraj vsi potencialni uprabniki avtomobile.
Uporabniki niso neracionalni, o¢itno tudi studentom naj-
bolj ustreza, da se na fakulteto in po mestu vozijo z avtom.
Ceprav po njegovih besedah celotna avtomobilska evforija
povzroca neracionalnost. Tudi ekonomisti ugotavljajo, da
racionalno obnasanje posameznikov ne vodi nujno v raciona-
len sistem.

Viktor Vaupot

Danes je za Vaupota aktualno vprasanje javnega prometa.
Meni, da bi Zeleznica razbremenila dnevne migracije v sluzbo
- véasih so bili vlaki natrpani. Dnevne migracije med Dravo-
gradom in Slovenj Gradcem, ko se 500-600 ljudi vsak s svojim
avtom vozi na delo, povzrocajo konice. Teh konic ne bi bilo,
&e bi bil urejen javni promet. Ce znamo uredit prevoz otrok v
Solo, lahko tudi zaposlene na delo. Dandanes pa po deveti uri
pa sploh ni vec javnega prevoza.

»Javni prevoz je povsem neurejen in neprilagojen. Vendar je to
stvar, ki ne zahteva velikega denarja in investicij, ampak pred-
vsem voljo kako to urediti, organizirati in vzpodbujati.«



Matej Ogrin

V Alpah velja Alpska konvencija, ki velja v Nem¢niji, Avstriji,
Liechtensteinu, Svici, Franciji, Italiji in pri nas. Alpska kon-
vencija jasno zapoveduje, da se novih ¢ezalpskih koridorjev
ne sme graditi, zato novih avtocest ez Alpe ni. Projekt Ale-
manija - avtocesta iz Severne Italije preko Avstrije do Nemci-
je —so ze pred leti odklonili, Avstrijci so dejali, da morebitne
navezave na slovensko avtocesto pri Velikovcu ne nacrtujejo.
Novih avtocestnih odsekov se prakticno ne gradi vec. Res je,
da so te drzave Ze zgradile avtocestni kriz in ostala omrezja
Ze veliko prej in precej bolj razvijajo ostale prometne sis-
teme. Razvoj prometnih politike gre sedaj v bolj u¢inkovito
izkoris¢anje obstojece infrastrukture, povecevanje njene
zmogljivosti, torej k bolj optimalnim podsistemom z Zelezni-
coin javnim prometom.

Prej omenjene drzave so avtoceste Ze zgradile. In ob podpi-
su Alpske konvencije je veljal moratorij, ko so lahko izvedli
nacrtovane gradnje, torej so bile te drzave na podpis bolj
pripravljene kot Slovenija. Vendar pa je Slovenija avtocestni
kriz tudi Ze koncala. Ostale regije pa je povsem mozno ucin-
kovito servisirati s hitrimi cestami in Sirokimi regionalnimi
cestami, za kar je primer Bavarska, kjer so regionalne ceste
dovolj zmogljive.

S hitrimi cestami Ogrin misli na Stiripasovnice z loenima
pasovoma in nivojskimi krizanji, da se da servisirati javni
promet, kot na primer Tomacevo - Trzin. Dodani so servisi,
kot so ploc¢niki, kolesarske steze, da servisirajo promet na-
selij, regije in ne mednarodnega prometa. Klasicen koncept

Klasicen prometni koncept je, da se na rast prometnega
povprasevanja odgovori z veéanjem prometne ponudbe - z
gradnjo nove prometne infrastrukture ali s Sirjenjem obsto-
jece. To dolgorocno ne resuje tezav, ker povecanje prometne
ponudbe generira dodatno prometno povprasevanje.

Primer predora Sentvid: pred izgradnjo predora je bila Ce-
lovska cesta najbolj obremenjena cesta poleg avtocest, pa
vendarle je z jutranjimiin popoldanskimi konicami promet
potekal. Stevilo vozil se je ustavilo na 60 000 PLDP. Po dveh
letih so predor zaprliin zgodil se je tak kaos, da je bilo pov-
sem nevzdrzno. Sklep: zaradi tunela se je promet povecal.

Stajerska avtocesta. Po izgradnji stajerskega kraka Ljublja-
na - Maribor je postala vsakodnevna navada, da se iz Savinj-
ske doline in Stajerske ljudje vsak dan vozijo v Ljubljano.
Tam so nastale Stevilne nove soseske, kamor so se preselili
ljudje iz cele Slovenije, ker so tam nepremicnine in zemljisca
cenejsain ker lahko pridejo v dobre pol ure do roba Ljublja-

ne. Sklep: nova prometna infrastruktura povecuje povpra-
Sevanje.

»Ta vzorec se ne more vec nadaljevati, ker smo Ze doslej prevzeli
ogromne dolgove za naslednje generacije.«

Ali bo promet rasel v nedogled? Nobena stvar ne raste v ne-
dogled in tudi ni res, da promet povsod raste. Promet raste
na glavnih tranzitnih oseh; raste na tistih odsekih v Evropi,
kjer se gospodarski prostor najhitreje $iriin kjer je gospo-
darska rast hitra. Porocilo skupine TRN izpred treh let je
pokazalo, da se v vecini razvitih drZzav ohranja korelacija med
gospodarsko rastjo in rastjo prometa, v najbolj razvitih pa
so gospodarsko rast ohranili kljub enaki gostoti prometa. To
pomeni, da h gospodarski rasti promet bistveno ne prispeva
vec, kar je zelo pomembno z vidika trajnostnega gospodarje-
nja oz. zmanjSevanja rabe fosilnih goriv.

Avtocesta na Primorskem, foto: DARS, d.d.

Promet raste, kjer je gospodarska rast najhitrejsa in kjer na
povecane tokove niso bili pripravljeni.

Slovenija res lezi na 5. koridorju (Barcelona-Kijev), ampak
vzporedni 5. koridor poteka tudi ¢ez Avstrijo. Imamo dve
vzporedni cesti, vendar se rast prometa moc¢no povecuje pri
nas, v Avstriji pa ne. Ker so nase cestnine bistveno nizje, smo
nepripravljeni na cestne tokove, ali pa smo jih celo Zeleli,
Ceprav nam kot narodu prinasajo skodo. To, da promet raste
povsod, pa nires. V Logarski doliniin v Beli krajini se promet
ne povecuje.

Slovenija je Ze presegla Avstrijo in Svico v stopnji motoriza-
cije, po podatkih Eurostata je drzava z najvecjim Stevilom
kopnih opravil, ki jih opravimo z avtom; smo na 3. mestu po
stroskih, ki jih gospodinjstvo porabi za mobilnost, kar je moc-
no povezano z dejstvom, da se ne vozimo zjavnim prometom.
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Strategija prostorskega razvoja Slovenije: Prometni sistem

Treba je biti pripravljen na upravljanje s prometom. Ze v za-
Cetku 90. let so italijanski prometniki dejali, da se bo pri nas
promet podvojil, a nihce v Sloveniji tega ni zares pric¢akoval.
Tedanje ekstrapolacije niso kazale takih obremenitev. V 70.
letih so celo dvomili, da bi Ljubljana rabila obroc.

Povecevanje prometne ponudbe na povecevanje potreb ne
reSuje teZav, ampak narodu veca dolgove. Dodane vrednosti
ne ustvarja, eksterni stroski niso vsteti, cestnin pa tudi do-
slej Se nismo znali pobrati.

Joze Novak: »Ceste in prometnice najbolj usodno zaznamujejo
razvoj naselij, bivanje in tako naprej. Bolj, kot si mislimo in
veliko bolj, kot vsa zakonodaja, dalec bolj kot vse firme in vse
ostalo.«

Sklep o prometni politiki

Po besedah geografa so v Resoluciji o prometni politiki iz
leta 2007 zapisane nacelne usmeritve, vendar se le-te ne
izvajajo ali pa so celo v nasprotju z njimi. Za razliko od celo-
stne prometne politike pa se precej kompletno izvaja NPIA,
kar kaze na cestno usmeritev drzave. Po njegovem mnenju
manjka javni promet, usklajevanje prometnih podsistemov in
izkoriS¢anje obstojece infrastrukture.
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Prostorski sociolog je poudaril, da je slovenska pro-avto-
mobili¢nost razlog za razmeroma neproblematicno izvedbo
avtocestnega kriza. Ugotavlja, da se verjetno blizamo vrhu
avtomobilizma, ker ima Ze skoraj vsakdo svoj avtomobilin da
ob odsotnosti uc¢inkovitega javnega transporta racionalnost
posameznikov vodi v neracionalen prometni sistem.

Povecevanje prometa je po besedah cestnega nacrtovalcav
celoti posledica slabega prostorskega nacrtovanja, zato je
gradnja infrastrukture »gasenje pozara« oz. popravljanje
napak drugih sektorjev. Zmogljivejsa infrastruktura po nje-
govem ne vpliva na gostoto prometa.

Nasprotno pa geograf meni, da vecanje prometne ponudbe
(gradnja infrastrukture) pritegne tudi vecje povprasevanje,
ker spreminja navade uporabnikov in tudi vpliva na njihove
odlocitve. Za primer navaja selitve ljudi iz mest na podezZelje,
ker se lahko vsakodnevno vozijo v mesto.

Rast prometnih obremenitev po njegovih besedah ni samo-
umevna, ampak se dogaja v drzavah z veliko gospodarsko ra-
stjoin tam, kjer na promet niso bili pripravljeni z ustreznimi
ukrepi.



Veliko nevarnost vidi v moznosti, da bi vse prometno odma-
knjene regije v Sloveniji zahtevale avtoceste, medtem ko bi
jih lahko u¢inkovito povezali s hitrimi ali regionalnimi cesta-
mi, ki bi z nivojskimi krizanji in spremljajo¢imi servisi sluzile
naseljem in javnemu prometu.

Iz konference

Joze Novak je pojasnil vlogo cestin drugih prometnic kot
kljuénih dejavnikov na prostorski razvoj. Pri sedanjih teh-
nologijah prevoza so po njegovem ceste kljucne. Ce cest ni,
razvoj zastane, kjer je krizisce cest, pa nastane urbani pol.
Ceste so torej v osnovi koristne, ker pa imajo tudi negativne
ucinke, jih umikamo od poselitve. Po njegovem mnenju je ob-
dobje intenzivne cestogradnje mimo. Pojasnil je zgodovino in
kontekst 3. razvojne osiin klju¢ne cilje, ki naj jih zasleduje.
Ana Sodnik Prah je opozorila na dejstvo, da celoten avtoce-
stni program $e ni zgrajen. Po njenem si DARS ne Zeli samo
graditi avtocest, vendar meni, da je ob odsotnosti drugih
prometnih sistemov to nujno.

Priporocila o prometni politiki

MOP in MZP naj vsebinsko sodelujeta pri reSevanju prome-
tno-okoljskih problemov. S prostorskim sektorjem usklaje-
na prometna politika bi tudi olajSala umescanja razli¢nih
prometnih podsistemov na istem prostoru. Oblikuje naj se
dolgorocna prometna strategija, ki usklajuje drzavno in me-
stne politike, opredeljuje, kako resevati problem narascanja
prometa in preveri ustreznost NPIA z vidika nacrtovanih in-
vesticij v Zeleznisko omrezje in drugih moznosti zmanjseva-
nja prometa. Sistemsko ali z zasebno pobudo naj uredi javni
prevoz zaposlenih na delo.

Zeleznice

Matej Ogrin

Jasno je, da je Zelezniski promet bistveno cenejsi, Ze gradnja
infrastrukture, pa tudi vzdrZevanje je cenejse. Zelezniski
promet povzroca 8x manj emisij C02 na enoto tovora. Ima pa
drugacne lastnosti, ker ne omogoca prevoza od vrat do vrat,
niindividualno mobilen in manj je udoben kot avto. Storitev
Zeleznicje pri nas zelo slaba, trenutno $e obstojecih prog
nismo sposobni vzdrzevati. Proga Ljubljana - Maribor in Ko-
cevsko progo je potrebno izboljsatiin povrniti ukinjene pro-
ge. Ni pomembno iskanje razlik med cestami in Zeleznicami,
ampak dopolnjevenje individualnega in javnega transporta.

Drago Kos

V meritvah javnega mnenja v devetdesetih letih je bilo
videti, da so ljudje pozabili na Zeleznico, Zeleznica je bila
ocenjena kot prevozno sredstvo 19. stoletja. Tudji, ko so ljudi
vprasali, Ce bi lahko Zeleznice financirali z bencinskim pri-
spevkom, je bila javnost izrazito proti. Zeleznica trenutno
dejansko slabo servisira potrebe. Potreben je velik premik, da
bi se judje z avtom vozili do Zelezniske postaje in uporabljali
javni prevoz, kot je to normalno v tujini. Potrebno bi bilo na-
rediti cel kup mentalnih premikov.

Ali je »Avtocesta v vsako slovensko vas!« nasa razvojna para-
digma? Gradnja AC je bila vedno prioritetna dejavnost. Pred
zadnjimi lokalnimi volitvami je celo zmanjkalo asfalta, ker je
vsak Zupan hotel asfaltirati ceste, vsako stezo, da je pokazal
»napredek«. Zeleznice pa so drzavni in meddrzavni sistem,
ki se ne more izvajati na lokalni ravni. Politicni razmislek je
tako povsem v korist cestam.

Hitra Zeleznica je spet posebna zgodba, ker je Slovenija pre-
majhna. Ne more servisirati Slovenije, namenjena je medna-
rodnemu prostoru. V slovenskem interesu pa je posodobitev
obstojecega omrezja, pri éemer celotno omrezje ni zgrajeno
optimalno, ker ni narejeno za prevoz ljudi. Zeleznica Dunaj-
Trst je bila speljana skozi Zasavje zaradi rudnikov, zato je
Zeleznisko omrezje neprilagojeno poselitvi.

Leta 1960 se je zgodil prelom, od takrat je sledil pospesen
razvoj cestin zaton zeleznice. Ta razkorak je tezko obrniti.
Razlogi so od povsem ideoloskih do pragmaticnih.

Zeleznica je kljub vsemu dokaj udoben prevoz, ker si med
prevozom prostin voznja niizgubljen ¢as. Lahko spis, delas,
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sisocialen, vendar tega spoznanja v Sloveniji Se ni. Sedaj
tudi dobro misleci, ekolosko in prometno ozavesceni ljudje
ne morejo uporabljati vlaka, ker jim obstojece omrezje to
onemogoca, zato cestnemu omrezju ni alternative. Drzava in
Zeleznice morajo zato dolga leta subvencionirati prazen tek,
da se spreminjajo navade.

Alojz Juvanc

Ponudba na Zeleznici je trenutno tako slaba, vagoni tako do-
trajani, da se nihce noce voziti z njimi. Obetajo se miljardne
investicije v Zeleznico, obstojecih linij pa nihce ne obnavlja,
da bi hitro ponudili boljso storitev. Razdalje pri nas so krat-
ke, hitrost 80 km/h je dovolj. Pri miljardnih investicijah pa
so se nam lahko zgodi, da ne bo povprasevanja, ker nas lahko
drugi prehitijo z boljso storitvijo drugje. Juvanc ne razume,
zakaj se z zelezniskim prometom ukvarja samo Ljubljana, ne
pa tudi somestje med Velenjem in Celjem.

Glede tega, da bi Zeleznica prevzela tranzitni promet, je
skepticen. Ce je razdalja prekratka, je €asovni strosek preto-
vora na Zeleznico prevelik, zato je oprtni sistem po njegovem
primeren za razdalje nad 400 km.

Sklep o Zeleznicah

Znacilnosti zeleznice so cenejsi prevoz, cenejsa infrastruktu-
ra, manj izpusta C02 na enoto tovora. Cas prevoza za potnika
niizgubljen, ker lahko vmes dela. Slabosti pa so v nezmozno-
sti prevoza od vrat do vrat, prevoz niindividualen, transpor-
tni rezim je manj udoben in storitev je trenutno zelo slaba.
Poleg tega prostorski sociolog opozarja, da so Zeleznice cen-
tralno voden sistem, ki zahteva konsenz med ob¢inami, tako
da je izvedba veliko teZja kot pri cestah. Zeleznisko omreZje
je bilo prilagojeno prevozu tovora, zato ni prilagojeno pose-
litvi.

Sogovorniki tudi ugotavljajo, da Ceprav se obetajo milijar-
dneinvesticije v nove proge, obstojecih nihce ne obnavlja

ali izboljsuje storitve. To pa bi bilo kljucno, saj spreminjanje
navad iz cestnega v Zelezniski transport zahteva dolgo finan-
ciranje praznega teka, zato obstaja vprasanje, ali bodo nove
zeleznice izkoriscene.

Priporocila

Vec pozornosti naj se nameni izboljsanju storitve zelezni-
Skega prevoza, ne samo novogradnjam. Oblikuje naj se vizija,
kako naj se dopolnjuje Zelezniski in cestni promet, vkljucno z
mozZnostjo oprtnega sistema prevoza tovora.



Plattform Pro Pustertal

Pobuda za oblikovanje prometne strategije v Pustriski dolini

Iniciativa za vzpostavitev prometne strategije za kraje med
Bruneckom in Brixnom, ki so bili brez prometne vizije.

Kontekst

Na Juznem Tirolskem, v Pustriski dolini (Val Pusteria oz. Pu-
stertal, je za prometno povezavo pred letom 2005 obstajala
lokalna cestain Zeleznica.

Na cesti Bolzano - Brixen je bilo 15. 000 vozil PLDP (povprec-
nega letnega dnevnega prometa), blizu Brixna do 17. 000 in
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Lokacija PustriSke doline na Juznem Tirolskem, foto: Google maps

Primer dobre prakse

Stevilo se je povecevalo. Zeleznica je dozivljala pocasen, a
stalen zaton in prihodnost je bila nejasna. Vse manj ljudi se je
namrec vozilo z vlakom; storitev je bila slaba, saj so potniki z
vlakom za isto pot potrebovali 15 minut ve¢ kot z avtomobi-
lom.

Izziv

Leta 2005 je lokalna politika predstavila natecaj, kako iz-
boljsati promet v dolini Pustertal (Val di Pusteria). Natecaj je
imel nasprotujoce si cilje: povecati pretoc¢nost na obstojecih
cestah, a upocasniti promet v vaseh in uposStevati boljse var-
nostne standarde. Rezultat je bil, da sta obe drugonagrajeni
reSitvi predlagali izgradnjo velikih obvoznic, ki so pomenile
skoraj popolno novogradnjo poleg stare ceste. Skupna predla-
ganainvesticija je bila okoli 100 mio € za 20 km.
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Promet na pustriski cesti, foto: Plattform Pro Pustertal

Izdelanih ni bilo strateskih ciljev, kako reSevati prometne
izzive.

Iniciativa

Dolina niimelaizdelane prometne strategije, izvajala pa se je
cestna. Organizirali so lokalno pobudo, sestavljeno iz pripa-
dnikov Ze prej delujocih ekoloskih gibanj, drustva za direktno
demokracijo in strokovnjakov za javni transport.

Dejavnih je bilo 10 ljudi, od tega 6 najbolj aktivnih.

Zbiranje podpisov, foto: Plattform Pro Pustertal

Potek

Vvec obcinah so organizirali neformalni referendum, na ka-
terem bi prebivalci glasovali o prometni strategiji. Ljudi so
informirali preko medijev, nekaj tednov pred glasovanjem pa
je vsak volilni upravicenec tudi prejel brosuro z nevtralno po-
jasnjenimi moznostmi.

Novembra 2004 so zaceli zbirati podpise podpore in zbrali so
jih 2-3% od priblizno 50.000 volilnih upravicencev. S tem so
siizborili legitimnost, da organizirajo pravi referendum, kjer
lahko ljudje izrazijo svojo voljo.

Vsakemu volilnemu upravicencu so domov poslali A5 brosuro
z 20 stranmi gradiva, kjer so nevtralno pojasnili, kaksni so
scenariji in kaj so njihove posamezne prednostiin slabosti.
Novica o neformalnem referendumu je seveda vzbudila po-
zornost lokalnih medijev, tako da so tudi casopisi in radijske
postaje obsSirno porocale o tem. Tudi katoliske in cehovske
organizacije so menile, da je dobro, da ljudje izrazijo svoje
mnenje.

Marca 2005 so v vsaki vasi na obicajnih volilnih mestih orga-
nizirali volisca. Udelezba je bila 25%, v posameznih vaseh do
50%. Na referendumu je sodelovalo 200 prostovoljcev.

Volitve v Brunecku, foto: Plattform Pro Pustertal

Referendum

Razpisan je bil referendum za prometno strategijo. Oblikovali
so Stiri strategije razvoja prometa:

1A - Razsiritevin pospesitev javnega prometa, majhne izbolj-
Save cest

1B - Velike posodobitve javnega prometa, brez posegov v
ceste

2A - Razsiritve ceste inizgradnja obvoznic, majhni posegiv
javni promet

2B - Izgradnja hitre ceste, brez posegov v javni promet

Referendum je bil eksperiment za direktno demokracijo. For-
malno ni bil zavezujo¢, ker je obsegal vec ob¢in in formalno ni
bilo mozno izvesti istega referenduma v vecih ob¢inah. Prido-
bili pa so politicno mocin pozornost.
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Zemljevid Pustriske doline, foto: Google maps

Rezultat

Z veliko vecino so ljudje podprliizgradnjo dobrega javnega
transporta, izboljSanje razmer na lokalnih cestah, ne pa novo
hitro cesto. Z rezultati so torej dali regionalnim in ob¢inskim
politikom jasen signal, kaksno prometno politiko si prebivalci
Zelijo.

Po 4 letih

Uredili so javni promet: zamenjali so vlake, povecali gostoto
prihodov, uredili urnike in izboljsali nekatere postaje. Sedaj
se veliko vec ljudi vozi z vlakom.

A cesto so vseeno zgradili oz. jo Se gradijo, kljub splosno
sprejeti (neuradni) strategiji. Novo cesto gradijo po priblizno
takih nacrtih, kot so hoteli, kar je pravzaprav nova cesta.

Celotna akcija je bila torej delno uspesna. Sami ocenjujejo, da
bi lahko bilo veliko slabse.

Detajli in misli

V brosuri so prosili vsakega volilca za 0.5 ali 1€. Nekateri so
dali tudi 50€, skupno pa se jim je stroSek tiska povrnil. Oce-
njujejo, da je bila brosura odlocujoc element, ki je vplival na
javno mnenje. Ljudje imajo radi, da se naredi nekaj za njih, da
sejih vprasa.

Na Juznem Tirolskem sicer ne prirejajo natecajev za resitev
cestnih problemov.

Zeleznice niso spremenile fokusa prometne politike, postale
so zgolj dodaten cilj. Nihce se ne sprasuje o nujnosti avtocest.
Vecletni proracun za AC je miljarda evrov, za Zeleznice pa ne-
kaj malega. Vendar sedaj ponovno verjamejo v javni transport
zaradi konstantnih prometnih tezav in kulturnih sprememb.

Lokalna politika ni podprla nobene strategije. Izrekli so se
posamezniki, zeleni so recimo podpirali strategijo lokalne
pobude. Politiki so svetovali obstrukcijo referenduma, ker so
Cutili pritisk, ocitali so politikanstvo.
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Razlika med zbiranjem javnega mnenja in referendumom je
ta, da se mnenje zhira hipno, pri nakljuénih ljudeh, ki teme ne
poznajo. Referendum pa je po obsirni debati, torej ljudje ze
dobro poznajo temo.

Njihova organizacija

Iniciativa Plattform Pro Pustertal se je oblikovala leta 2002
ob nekih drugih temah. To je splosna okoljska skupina, ne
samo prometna. So registrirano drustvo, tako da jim lahko
ljudje donirajo del dohodnine. Sedaj se manj ukvarjajo z akci-
jami, ampak bolj z podajanjem mnen;j.

Adressetikelte

Selbstverwaltete
Volksbefragung

Welche
Verkehrszukunft
fur das Pustertal 7

* iy vt s F DCH BE Bunod @ o, 30000 o Thasralrsboliui

Referendum consultivo

domenica,
20 marzo 2005

% autogestito

5 Quale futuro del traffico
; n Val Pusteria 7

3‘ Sonntag,

¢ 20. Marz 2005

i

Naslovnica broSure, foto: Plattform Pro Pustertal



Sklepi

Sklep o ciljih

Vsi sogovorniki poudarjajo pomen natancno definiranih pri-
marnih in sekundarnih ciljev, saj iz njih izhajajo kriteriji za
vrednotenje.

Cilje dolocata Ministrstvo za promet in Se posebej Ministrstvo
za okolje in prostor, ki mora strokovno in kompetentno odlo-
¢atiin usmerjati razvoj. Medtem, ko se primarni cilji vec€ino-
ma zlahka izpolnijo, so sekundarni cilji vsakic¢ drugacni, ker
jih je potrebno razbratiiz prostora.

0b odsotnosti regionalnega prostorskega in prometnega na-
crtovanja, kjer bi se lahko sekundarni cilji definirali, ostajajo
cilji dostikrat nedoreceni, tako da je od nacrtovalcev odvisno,
katere cilje si bodo postavili.

Sklep metodologije DPN

Sogovorniki so enotni, da naj metodoloski okvir odraza ra-
zumevanje izzivov na trasi, zato morajo biti vidiki in kriteriji
vezani na problem, ki vodi do uresnicitve cilja.

Opozarjajo, da se v praksi dostikrat uporablja nabor standar-
dnih kriterijev, ki se med seboj matematicno sestevajo, tako
dajeizid nakljucen.

Namesto dajanja natancnih uteznih vrednosti posameznim
kriterijem predlagajo iskanje kljucnih lastnosti trase, na pod-
lagi katerih se opravi odlocanje.

Prostorski nacrtovalki opozarjata na prehitro odStevanje »va-
rovanih« obmocij, saj bi z zgodnjim usklajevanjem resorjev

in upostevanjem omilitvenih posegov lahko dosegli boljse
reSitve.

Pri kriterijih znotraj vidikov je vazen izbor glede na njihovo
relevantnost, pri Cemer se tezZi k manjsemu stevilu kriterijev,
ki morajo biti medresorsko usklajeni.

Sklep o trasiranju

Izkusnje kazejo dobre trase, ki nastanejo v sodelovanju s
prostorskimi nacrtovalciin predvsem v stikih z lokalnimi
skupnostmi in javnostjo, Se preden nacrtovalci narisejo prvo
traso.

Zakljucek

Sklep lokalne skupnosti

Dialog lokalnih skupnosti z drZzavo pri umescanju v prostor se
obrestuje z dobro resitvijo za vse strani. Na ministrstvu prica-
kujejo vecjo vlogo lokalnih skupnosti priiskanju konsenza o
dobri resitvi.

Vecjein bolje organizirane lokalne skupnosti v postopku ume-
$¢anja pogosto prehitevajo drzavne nacrtovalce s predhodno
izdelanimi stalisci, ki na racun drZave vecajo lokalne koristi.

Sklep lokalnih pobud

Sogovorniki se strinjajo v tem, da lokalne pobude lahko iz-
boljsajo projekte, vendar pa do tvornega sodelovanja lahko
pride le ob zgodnjem vkljuéevanju javnosti, saj je pomembna
vzpostavitev zaupanja med nacrtovalciin prebivalci.

Lokalne pobude se oblikujejo zaradi pozne ali slabe obvesce-
nosti. Sogovorniki opozarjajo na razlicne interese lokalnih
skupnosti, ki lahko nihajo med sebi¢nimi in splosno koristni-
miinteresi.

Pri strateSkih temah obstaja velik razkorak med javnimi usluz-
benci, ki se trudijo u€inkovito izvesti del drzavnega nacrta in
lokalnimi pobudami, ki razmisljajo neobremenjeno, medsek-

Sklep o Nimby sindromu

Ugotovljena je splosna druzbena dovzetnost za nasprotovanje
drzavnim projektom, saj se zasebna lastnina pri nas ceni bolj
kotjavniinteres.

Civilna druzba bi morala prevzeti aktivnejso vliogo oblikova-

nja stalis¢ ze pred izbruhom dolocene problematike.

Sklep o participaciji
Strokovnjaki ugotavljajo veliko zavedanje in zanimanje javno-
sti za drZzavne projekte v lokalnem okolju.

Zgodnje vkljucevanje javnosti je kljucno za vecjo sprejetostin
izvedljivost. Dva do trije meseci ¢asa, porabljenega za dobro
argumentiran predlog, preprecuje kasnejSe ve¢je in drazje
zamude.

Najprej je treba postaviti kju¢ne parametre nove prometnice,
argumente na niZjem nivoju pa soocatiin objektivizirati.
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Na nacelni ravni Aarhuska konvencija predpisuje vklju¢enost
vseh zainteresiranih ljudi, ta participacija pa se izvaja zelo
formalizirano.

Sklep lokalne koristnosti

Lokalno koristnost lahko razdelimo v dve nasprotni si katego-
riji razvoja: modernisticen in postmoderen razvoj. Moderna
druzba izkorisca prostor, prometno infrastrukturo dojema kot
pogoj za ustvarjanje delovnih mest. Postmoderno gledanje pa
varuje okolje in prostor, razvija ekologijo, visoko tehnologijo
in pretok znanja.

Koncept razvoja kraja zaradi infrastrukture se je spremenil s
cestnim omreZjem, ki omogoca voznjo kamorkoli. Zeleznice
vzpodbujajo koncentrirano urbanizacijo, avtoceste pa razpr-
$eno dezurbanizacijo.

Potencialne koristi gradnje avtocest za naselja: prihranki
Casa, manj prometa v naseljih, razbremenitev lokalnih cest,
vecja dostopnost, razvoj lokalnih sredisc in vecja prometna
varnost lahko prinesejo tudi nasprotne ucinke od Zelenih:
centralizem, odliv [judi iz kraja, vecje emisije, prometne za-
stoje, daljsi cas potovanja, izgubo centralnih funkcij in spre-
membo v spalna naselja.

Majhne obcine tekmujejo med seboj, kar vodi do absurdnih
situacij, ko hoce biti vsaka samozadostna.

Sklep o sodelovanjih pri prometni politiki

Investicije prometne infrastrukture so zasnovane tako, da se
prometni podsistemi glede vsebinskih vprasanj ne usklaju-
jejo. Naloge jim dodeljuje MZP, nato pa vsak sektor posebej
pripravlja dokumentacijo in umeséanje v prostor.

Tudi pri umescanju v prostor, kjer MZP daje MOP-u pobudo za
novo prometnico, do sodelovanja ne prihaja, zato MOP ne pre-
dlaga nove prometnice.

Tvorno sodelovanje pri prometni politiki bi moralo izgledati
tako, da bi se MZPin MOP dogovorila, kako bi resili problem
prevelikih izpustov C02 iz prometa in skupaj bi postavili stra-
tegijo reSevanja, ki vkljucuje vse prometne podsisteme.

Sklep o avtocestah

Avtoceste so bile od osamosvojitve klju¢ni postsocialisticni
projektin zgrajene kot instrument kohezije Slovenije. Razlogi
za avtocestno usmeritev so v splo$nih privlacnostih avtoceste

in razprSenem nacinu poselitve.

Najvecja gradnja avtocest je potekala od leta 1994, ko je bil

sprejet Nacionalni program izgradnje avtocest, ki se je noveli-
ral leta 2001.

Zaskrbljujoca je nenasitnost po avtocestah, pri cemer so fi-
nancni viri Ze iz¢érpaniin ni zadovoljivega odgovora na stalno
narascanje prometa.

Sklep o prometni politiki

Pomankljivo se usklajujejo prometni podsistemi, razvoj jav-
nega prometa in izkoris¢anje obstojece infrastrukture. Ob
odsotnosti ucinkovitega javnega transporta racionalnost po-
sameznikov vodi v neracionalen prometni sistem.

Cestni nacrtovalec razlaga povecevanje prometa kot posle-
dico slabega prostorskega nacrtovanja, zato je gradnja in-
frastrukture »gasenje poZara« oz. popravljanje napak drugih
sektorjev. Zmogljivejsa infrastruktura po njegovem ne vpliva
na gostoto prometa.

Nasprotno pa geograf meni, da vec¢anje prometne ponudbe
pritegne tudi vecje povprasevanje, ker spreminja navade
uporabnikov in vpliva na njihove odloCitve. Za primer navaja
selitve ljudiiz mest na podezelje, ker se lahko vsakodnevno
vozijo v mesto.

Sklep o Zzeleznicah

Ceprav se obetajo velike investicije v nove proge, obstojecih
nihce ne obnavlja ali izboljSuje storitev. To pa bi bilo kljucno,
saj spreminjanje navad iz cestnega v Zelezniski transport zah-
teva dolgo financiranje praznega teka, zato obstaja odprto
vprasanje, koliko bodo nove Zeleznice izkoriscene.



Priporocila za razlicne deleznike

Prostorski nacrtovalci

Metodologija s kriteriji in vidiki naj bo postavljena vedno
znova, ker so za uresnicitev strateskega cilja vedno drugacni
problemi. Njihovo razumevanje naj se torej v metodologiji
neposredno odraza. Prostorski vidik naj ima nadrejeno vlogo,
ker usklajuje vse sektorske vidike, 0z. naj bo prostorski vidik
integralen v strateskih ciljih. Pred izdelavo $tudije je potreb-
no v sodelovanju vecih sektorjev uskladiti kriterije znotraj
vidikov, da se ne podvajajo, in preveriti, ali so izklju¢ujoci kri-
teriji res nepremostljivi. Projektanti naj imajo na voljo dovolj
Casa za tehten premislek.

Prometni nacrtovalci

MOP in MZP naj vsebinsko sodelujeta pri reSevanju prometno-
okoljskih problemov. S prostorskim sektorjem usklajena pro-
metna politika bi tudi olajSala umeS¢anja razlicnih prometnih
podsistemov na istem prostoru. Oblikuje naj se dolgorocna
prometna strategija, ki usklajuje drzavno in mestne politike,
opredeljuje, kako resevati problem narascanja prometa, in
naj preveri ustreznost NPIA z vidika nacrtovanih investicij v
ZelezniSko omrezje in drugih moznosti zmanjSevanja prome-
ta. Sistemsko ali z zasebno pobudo naj se uredi javni prevoz
dnevnih migracij na delo.

Trase naj skupaj izdelujejo cestni in prostorski nacrtovalci, ki
se Se pred prvimi variantami na delavnicah z lokalnimi prebi-
valci informirajo o njihovih pogledih in si pridobijo zaupanje.

Ve€ pozornosti naj se nameni izbholjsanju storitve Zelezniske-
ga prevoza, ne samo novogradnjam. Oblikuje naj se vizija,
kako naj se dopolnjuje Zelezniski in cestni promet, vkljucno z
moznostjo oprtnega sistema prevoza tovora.

Lokalne skupnosti

Mehanizmi vljuéevanja lokalnih skupnostiin javnosti v dr-
Zavne razvojne nacrte naj bodo dvosmerni; oblikujejo naj se
tovrstna priporocila ali norme. Lokalne skupnosti naj posku-
$ajo oblikovati skupne tocke vrednot med obcinsko upravo

in lokalnimi pobudami. Dilema, koliko dragih varstvenih ali
razvojnih optimizacij za lokalne skupnosti je upravicenih, naj
se razresivjavni razpravi na drzavni ravni. Obcine naj pri dr-
Zavni projektih aktivno sodelujejo in pripomorejo z dodatnimi
Studijami oz. pripravami.

V nacrtovanju naj se preveri, koliko cesta prinasa kraju ra-
zvoj, koliko pa mu spreminja znacaj zizgubo ljudi, zaposlitev
in centralnih funkcij. Prostorski naértovalci naj prepoznajo,
kaj je za lokalno koristnost pomembno in temu prilagodijo
lokalne cilje. Oblikuje naj se model postmodernega oz. trajno-
stnega razvoja, ki bo uporaben za razlicne lokalne skupnosti
in naj presega 4-letni mandat lokalnih volitev. DosezZe naj se
nadlokalen (medob¢inski, regionalen) in multidisciplinaren
dogovor o razvojni strategiji vecih sektorjev. Nove in obstoje-
Ce soseske naj imajo vzpostavljen javni transport.

Lokalne pobude

Lokalne pobude naj transparentno in argumentirano pred-
stavljajo svoje vrednote, interese in lokalno poznavanje.
Kljuéni dejavnik dejanske podpore je reprezentativnost
lokalne pobude, zato je potrebno javnost obvescatiin izo-
brazevati o problematiki ter medijsko delovati. Uporabni
so mehanizmi direktne demokracije (referendum, glasova-
nja, ankete...). Legitimnost se lahko veca s povezovanjem
sorodnih pobud, s stalnejsimi oblikami delovanja in z da-
janjem pobud za, namesto proti, kar so lastnosti delovanja
nevladnih organizacij. UspeSne pobude zajemajo §irsi pro-
stor, dajejo predloge in z direktno demokracijo dokazejo
svojo reprezentativnost.

Drzavna uprava

Cilji prometnega projekta naj se oblikujejo v medresorskem
usklajevanju prometnih in prostorskih pripravljalcev in naj
vsebujejo javno predstavljene vsebinske alternative, ki sle-
dijo sodobnim prometnim spoznanjem, z vklju¢eno oceno
stroskov. K oblikovanju vsebinskih alternativ naj se za poda-
janje predlogov povabi nevladne oz. strokovne organizacije
in zainteresirano javnost. NiZji oz. sekundarni cilji naj bodo
usklajeni s primarnimi, konsenz o njih pa naj bo dosezen pred
iskanjem tras. Strateski cilji naj opredeljujejo klju¢ne parame-
tre projekta z jasnimi kriteriji, kaj je ustrezna oz. neustrezna
reSitev.

Vkljucevanje in sodelovanje z javnostjo naj se zacne odvijati
¢im bolj zgodaj, da se doseze identifikacija s projektom. Po-
stopek naj bo normiran oz. vsaj usmerjen, da so komunikacij-
ske poti odprte. Informiranje, upostevanje oz. argumentirano
sooCenje z dejstvi, kjer se staliSca vsebinsko objektivizirajo,
so nujni sestavni del umescanja, zato informiranje ne sme biti
formalizirano na objave na oglasnih deskah. Javno mnenje
naj se meri sproti, da se zazna podpora posameznim resitvam.
Civilne iniciative si Zelijo vrednostno nevtralen odnos do nji-
hovega delovanja, ker imajo iskreno Zeljo po izboljsanju, ne
unic¢enju projekta.
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Zakljucna priporocila

Ciljiz

Z boljsim definiranjem ciljev nove prometnice bi lahko dosegli
boljSo realizacijo.

Primarni cilji prometnih povezav (boljsa prometna povezava)
so vec¢inoma dobro definirani, sekundarni, ki se nanasajo na
razvoj poselitve, nacin izvedbe prometne strategije ipd., pa
veliko slabse. Na podlagi prometne studije Ministrstvo za
promet doloca tehnicne smernice, ki naj jih nova prometnica
zagotavlja, Ministrstvo za okolje in prostor te cilje dopolni, do
sodelovanja v doloéanju ciljev ne prihaja, mozne alternative
gradnji se ne preverjajo, zato so cilji dostikrat nedoreceni. V
taksnih pogojih je zato odgovornost za odlocitve prelozena
na projektante, rezultat pa je nepredvidljiv.

Metodologija drzavnih prostorskih nacrtov:
Doslednejse in medsektorsko usklajeno vrednotenja bi lahko
prineslo boljSo izbiro tras.

V (pre)kratkih rokih za izdelavo Studije vrednotenja se pro-
jektanti pogosto zatekajo k Sablonskim izborom vidikov in
kriterijev, ki ne odrazajo problematike na trasi. Za namecek
se omejitve razlicnih sektorjev prehitro odstevajo v zacetnih
fazah vrednotenja, zato pogosto ostajajo na voljo zgolj slabe
kompromisne moznosti, ki ne prinasajo dobrih resitev.

V kolikor bi projektanti metodologijo prilagajali vsakokratni
problematiki in vnaprej pretehtali, koliko so omejitve nepre-
mostljive, biizbiranje tras lahko bilo bolj kvalitetno.

Vkljucevanje javnosti:
Drugacni mehanizmi vkljuéevanja javnosti lahko prinesejo vec
konstruktivnega sodelovanja.

Sedanja praksa, da se odlocitve sprejmejo, nato pa se javnost
seznani z reSitvijo, je slaba, saj ni moznosti za bistvene spre-
membe, zato se nezadovoljstvo prizadetih izraza s protesti.
Ce pa jejavnost povabljena k sodelovanju Ze v zacetni, pripra-
vljalni fazi, ko resitev sploh Se ni, se lahko med pripravljalciin
javnostjo vzpostavi zaupanje in transparentnost, kar je pogoj
za tvorno reSevanje odprtih vprasanj.

Lokalne pobude:
Drugace organizirana javnost bi lahko bolj tvorno sodelovala
z lokalnimi skupnostmi in drzavno upravo.

Zaradi simptomati¢nega in mnozi¢nega pojavljanja lokalnih
pobud ob nestrinjanju z drzavnimi ali obéinskimi projektiin
zaradi netaktnosti pri komuniciranju, so u¢inki posamezne
skupine manjsi, kot bi sicer lahko bili. Ad-hoc organiziranje
javnostiv lokalne pobude ob pereci temi sicer lahko prinese
rezultate, vendar pa je uspesnejsa proaktivna vloga vnaprej
organizirane zainteresirane javnosti z jasnimi dolgoro¢nimi
cilji. Za uspesno delovanje lokalne pobude mora biti namen
vseskozi jasen, uspesno mora delovati z mediji za pozitivno
javno podobo, pridobiti mora legitimnost v okolju, ki ga za-
stopa in sporocilo za odlocevalce mora biti nedvoumno. Ko-
munikacija mora potekati odprto in iskreno k javnosti, lokalni
skupnostiin drzavni upravi.

Prometna politika:

Problemsko orientirano sodelovanje deleznikov in vkljuce-
vanje sodobnih spoznanj prometnega naértovanja bi lahko
pripomoglo k u¢inkovitejSemu prometnu omrezju.

Sedanje stanje lahko opiSemo z narascanjem prometnih
obremenitev in zunanjih stroskov zaradi le-teh, odsotnostjo
dolgorocne vizije, kako probleme resevatiin z veliko drzavno
zadolZenostjo zaradi gradnje avtocest.

Problemsko orientirano sodelovanje prostorskih in prome-
tnih strokovnjakov na temo zmanjsevanja zunanjih stroskov
ininvesticij bi ob vklju¢itvi spoznanj iz tujine lahko prineslo
odgovor, kako zajeziti narascanje prometa in odvisnost od
avtomobilov.

Lokalna koristnost:
Vsako povecevnje prometne dostopnosti naselju ne prinasa
zgolj koristi.

Medtem, ko sogovorniki v drzavniin lokalni upravi poudarjajo
pozitivne lastnosti avtocest - vecanje prometne dostopnosti,
varnosti, ucinkovitosti itd., je po besedah geografa velika
verjetnost, da se naselje po prikljucku na avtocesto spremeni,
Se posebej, Ce je v blizini vecje mesto. Vplivi verjetno niso
povsem predvidljivi in bi zahtevali podrobnejsSo Studijo, ob-
segajo pa izgubo centralnih funkcij, stagnacijo storitvenega
sektorjain spremembo v spalno naselje. BoljSa prometna
dostopnost namrec spreminja vedenje prebivalcev, ki se pravi-
loma vsakodnevno vozijo iz manjSih v ve¢ja mesta.



Dogodek / Porocilo z delavnice Vrednotenje
drzavnih prometnih posegov z vidika lokalne
koristnosti

Avditorij Centra Evropa, Dalmatinova 4, Ljubljana, 11. marca
2010 0b 13. uri

Na konferenci, foto: Zan Pizorn

Izhodisca

Drzavni infrastrukturni prometni projekti so po naravi velikega
obsega in so nacrtovani od zgoraj navzdol. Pri njihovi izvedbi
zato pogosto pride do nasprotovanja lokalnega prebivalstva.

Namen delavnice je bil preveriti vsebinske razloge za naspro-
tovanje lokalnega prebivalstva. Ali bi lahko nacrtovanje in
izvedljivost drzavnih projektov izboljsali z ustreznim nacinom
vrednotenja drzavnih projektov z vidika lokalne koristnosti?
Ali bi lahko pridobili orodje, s katerim bi locevali razlicne mo-
tive nasprotovanja lokalnega prebivalstva?

Uvod

V uvodnem nagovoru je Marko Peterlin predstavil projekt Mre-
Za za prostor, katerega namen je mrezenje med strokovnimi
nevladnimi organizacijamiin lokalnimi pobudami za krepitev
vloge neodvisnih teles v procesih odloc¢anja o prostorskem in
urbanem razvoju.

Urban Jeriha je predstavil drustvo Preboj in pojasnil razloge
za sodelovanje v projektu. Njihov motiv za delovanje izhaja

Priloge

iz odklonilnega mnenja o poteku trase na severnem delu 3.
razvojne osi. Trasi nasprotujejo, ker predlagan potek ni regi-
onalno utemeljen, ker je predlagana trasa dvakrat drazja od
prometno bolj uinkovite in ker ni trajnostna, saj unicuje veli-
ko najboljsih kmetijskih zemljis¢.

V nadaljevanju je pojasnil stopnje vkljucevanja javnosti, dva
razlicna pogleda na trajnostni razvoj in lokalno koristnost na
treh primerih avtocest v Franciji, Italiji in Svici. Izpostavil je
delovno hipotezo, da so vjavnosti bolje sprejeti posegi, ki
povecujejo lokalne potenciale, slabse pa so sprejeti posegi,
ki lokalne potenciale zmanjsujejo. Predstavil in komentiral je
porocilo o stanju na razvojnih oseh, za zakljucek pa navedel
priporocila za vec¢jo lokalno koristnost drzavnih prometnih
posegov, kiizhajajo iz predhodne raziskave s pomocjo poglo-
bljenih intervjujev.

Okrogla miza

Gostje okrogle mize so bili Ana Sodnik Prah, DARS, Barbara
Radovan, Ministrstvo za okolje in prostor, dr. Ales Mlakar,
Univerza v Ljubljani, Biotehniska fakulteta, JoZze Novak, IMOS,
nekdanje direktor Urada za prostorsko planiranje, in Urban
Jeriha, drustvo Preboj. Moderator je bil Marko Peterlin z Insti-
tuta za politike prostora.

Prvi krog razprave je zacel Joze Novak in pojasnil vlogo cest in
drugih prometnic kot kljucnih dejavnikov na prostorski razvoj.
Pri sedanjih tehnologijah prevoza so po njegovem ceste klju¢-
urbani pol. Ceste so torej v osnovi koristne, ker pa imajo tudi
negativne ucinke, jih umikamo stran od poselitve. Po njego-
vem mnenju je obdobje intenzivne cestogradnje je mimo. Po-
jasnilje zgodovino in kontekst 3. razvojne osi in kljuéne cilje,
ki naj jih zasleduje.

Novak je navedel pet kriterijev kot stalnico pri presoji vplivov
na prostor: funkcionalnost, tehnologijo gradnje, ekonomic-
nost, okoljski vidik in druzbena sprejemljivost. Pri slednji je
po njegovem kljucna dilema ali je glasno mnenje vecinsko. Pri
stiku z lokalno skupnostjo se splaca odpreti karte.

Barbara Radovan je orisala zgodovino zakonodajnega okvira
za sedanjo metodologijo vrednotenja lokalne koristnosti.
Opozorila je, da je lokalni razvoj skladno z ustavo v pristojno-
sti obcin, drzava nacrtuje samo projekte, ki so drzavnega ali
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mednarodnega pomena. Sogovornik drZavi je ob¢ina, te pa
pogosto ne skrbijo dovolj za lokalno legitimnost svojih stalisc,
zato na ministrstvu iscejo nacine, kako bi tudi splosno javnost
prej vkljucili v projekte.

Ale$ Mlakar je menil, da ob¢ine niso bile pripravljene na avto-
cestni program, saj niso vedele, kaj jim prinasa. Naértovalci se
izogibajo neposrednim vkljucitvam lokalnih stalis¢, ampak se

trudijo prepoznati vrednostni sistem, ki oblikuje lokalne cilje.

Uvod v temo, foto: Zan Pizorn

Ana Sodnik Prah ima izku$nje tako iz prostorske kot iz inve-
stitorske vloge. Po njenem morajo prostorski nacrtovalci sami
neodvisno videti, kaj je za neko obmocgje najbolje in tako so-
ociti drzavne strateske in lokalne cilje. Do problemov prihaja,
Ce posamezno staliSce prevlada le zato, ker je glasno. Opozori-
la je na kontekst casa, v katerem se sprejme odlocitev - véasih
je tudi slabsa odlocitev boljsa kot nobena odlocitev. Meni, da
je prakso vkljuéevanja javnosti treba normirati.

Urban Jeriha je dejal, da obcine zelo razlicno zagotavljajo
reprezentativnost javnosti. Poudaril je, da se najpomembnejse
odlocitve sprejmejo pred umescanjem v prostor. Vprasanje je,
kako se v postopku umescanja v prostor odlocati o strateskih
odlocitvah.

Ales Mlakar je opozoril na pomanjkanje strateskega nacrtova-
nja. Opozoril je na razliko med alternativami posegu in alter-
nativami posega, ter da je pred nacrtovanjem tras treba dobiti
konsenz o ciljih posega.

Sledil je niz vprasanj iz publike. Marjan Cerar je dejal, da po-
segi ob koristnosti povzroéajo tudi Skodo ter, da lokalne sku-
pnosti zanima, kaj lahko Skodo odtehta. Problem vidi v zidu
nezaupanja do nacrtovalcev, ker laiki ne razumejo nacrtov.
Bistvena je transparentnost in eti¢nost nacrtovalcev.

Barbara Radovan je zagotovila, da lahko javnost od Ministr-
stva za okolje in prostor vedno pric¢akuje postenost, da pa so
pricakovanja s strani lokalnih skupnosti pogosto iracionalna.
Po njenem drzava vedno poskrbi, da je stanje po posegu v
skladu z zakoni in predpisi.

Joze Novak je dejal, da je javnost strukturirana na vec razlic-
nih plasti in da se véasih javnost mesa tudi s stroko. Meni, da
je proces nacrtovanja postal prevec formaliziran in premalo
vsebinski.

Aljaz Plevnik je potrdil, da je problem v strateSkem nacrtova-
nju, pri 3RO je zatajilo prav regionalno prostorsko planiranje.
Danes razvite drzave promet urejajo drugace, Sele na 4. mestu
prioritet je gradnja nove infrastrukture. Problem, kot ga vidi,
je neusklajenost ciljev oz. nestrukturiranost — nizji cilji se ne
drzijo strateskih.

Ana Sodnik Prah je poudarila tudi pomanjkanje nivojev plani-
ranja: od Strategije prostorskega razvoja Slovenije do Drzav-
nega prostorskega nacrta je prevelika razlika.

Zan Pizorn iz Braslov¢ je izpostavil problem informiranosti, o
trasi so izvedeli iz Casopisov. Sooceni so bili z dejstvom o trasi
iz Koroske proti Ljubljani, obcinski svet pa ji je nasprotoval.
Kriteriji odlocanja so jim nerazumljivi, na napake so brez ucin-
ka opozarjali ministrstva in vlado.

V drugi izmenjavi mnenj med razpravljavci je Joze Novak
menil, da je reSitev za razvoj podeZelja v dostopu do bliznjih
mest, ne pa do glavnega mesta, Barbara Radovan je ponovno
izpostavila vlogo ob¢in pri zagotavljanju reprezentacije dr-
zavnih planov, Ana Sodnik Prah pa je opozorila Se na dejstvo,
da celoten avtocestni program $e ni zgrajen. Po njenem si
DARS ne Zeli samo graditi avtoceste, ampak meni, da je to ob
odsotnosti drugih prometnih sistemov nujno. Urban Jeriha je
dejal, da obcine niso vedno zastopniki vseh lokalnih interesov
in da so potrebni e drugi kanali.

Joze Novak je na koncu predlagal prenovo metodologije z
vkljucitvijo javnosti. Strateski razmislek naj vkljuci resitve
izven okvira. Dilema 3. razvojne osi, ki je bodisi optimizacija
poteka ali sprejetje sedanjega predloga, naj se razresi znotraj
regije. Apeliral je k strateSkem razmisljanju za eno generacijo
vnaprej.

Moderator je v zakljuckih poskusil povzeti glavne poudarke
zvidika vrednotenja lokalne koristnosti drzavnih prometnih
projektov. Prvi¢, pristojnost za lokalni razvoj je v rokah obdi-
ne, zato je sogovornik drzave pri tovrstnih projektih obcina,
na njej pa je, da zagotovi reprezentativnost stalis¢, ki jih



zagovarja v dialogu z drzavo. Drugic¢, prostorski nacrtovalci
morajo neodvisno prepoznati lokalne potenciale in vrednostni
sistem, ki stoji za lokalnimi cilji, ter soociti drzavne in lokalne
cilje skozi proces prostorskega nacrtovanja. V ta namen bi
koristila prenova metodologij, ki pomagajo pri vrednotenju
drzavnih projektov. Tretji¢, vzpostaviti je potrebno stratesko
nacrtovanje, vzpostavljena mora biti jasna strukturiranost
ciljev, pri kateri morajo konkretnejsi cilji uresnicevati strate-
Ske cilje.

Zapisala:
Urban Jeriha, Drustvo Preboj
Marko Peterlin, Institut za politike prostora

Na konferenci, foto: Zan Pizorn

Aneks / Gradivo za referendum Pustertal

Prosimo, oznacite le eno od Stirih moznosti prometne
strategije v Pustriski dolini (Pustertal), kiima po vasem
mnenju prednost pred ostalimi.

1A Prenova javnega prometa, manjsi posegi na cesti
Pustertaler StraRe

Izgradnja zmogljivejse Zeleznice Pustertal, novih Zelezniskih
postajalis¢, prenova in uskladitev Zelezniskih in avtobusnih
povezav s polurnim intervalom v glavni dolini. Posegi na
cesti Pustertaler StralRe obsegajo razbremenitev naselijin
nevarnih mest (kratki krajevni obvozi, odseki predorov),
vendar brez Siritve ceste in izravnav, brez novih trasiranj v
dolzini nad 1,5 km in brez vecanja hitrosti.

1B Prenova javnega prometa, brez gradenj na cesti
Pustertaler StraRe

Izgradnja PustriSke Zeleznice, novih Zelezniskih postajalis¢,
izgradnja in uskladitev Zelezniskih in avtobusnih povezav, po-
lurniinterval v glavni dolini. Brez gradbenih ukrepov na cesti
Pustertaler Stralle, le razbremenitev krajev s premiki cest,
semaforji, prometnimi omejitvamiin protihrupno zascito.

2A Rekonstrukcija ceste Pustertaler Strae, izboljSanje
javnega prometa

Razsiritev celotne ceste Pustertaler StraRe na §irino 10,5
m in na najmanjsi polmer ovinkov 250 m, delno z nivojskimi
do dolzine 5 km. Prenova in uskladitev zelezniskih in
avtobusnih povezav.

2B Gradnja hitre ceste, stagnacija javnega prometa
Izvedba hitre ceste z novogradnjo ali rekonstrukcijo
posameznih cestnih delov, brez nivojskih krizanj. V
prihodnosti moznostizgradnje Stiripasovne ceste. Izboljsanje
obstojecih javnih prometnih povezav brez veéjih investicij.

Volilni listi, foto: Plattform Pro Pustertal
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1A Izgradnja in pospeSitev javnega prometa, manjsi
posegi na cesti Pustertaler StralRe

Na cesti Pustertaler Stralle bodo izvedeni posegi za
razbremenitev stanovanjskih obmo¢ij in za ublazitev
nevarnih situacij. Javni promet bo zasnovan obcutno bolj
atraktivno, s hitrejso Zeleznico, zgoscevanjem in uskladitvijo
voznih redov in investicijam v objekte in vozne parke.

Cilji

Stanovanjska obmocja, ki lezijo neposredno ob cesti
Pustertaler StralRe, naj bi bila razbremenjena. Karakter
ceste kot regionalne povezave bi bil ohranjanjen in ne bi
spodbujali nadaljnje rasti cestnega prometa. Zizboljsanjem
javnega prometa naj bi se vecji del prometa vrnil na
Zelezniskiin avtobusni promet, s tem pa bi se tudi zmanjsal
prometni pritisk na cesto.

Ukrepi

VzdolZ ceste se za razbremenitev stanovanjskih naselij
predvidijo kratki obvozi oz. pokriti vkopi, brez daljsih novih
tras (orientacijska vrednost najvec 1,5 km). Nevarne situacije
promet). Cesta bo Se naprej prilagojena pokrajini, brez novih
razsiritevinizravnav. Po mozZnosti se omeji teZji promet, na
primer s prepovedjo noc¢ne voZnje ali s cestnino.

Zgradili bi Zeleznisko linijo, ki omogoca hitrejso voznjo in
optimizacijo voznega reda (z gradnjo direktnega prikljucka v
smeri mesta Brixen in posameznimi izravnavami). Postavili
bi nova krizanja s cesto, zgradili nova postajalis¢a oz.
premaknili postajne tocke kar biizboljSalo doseg Zeleznice,
saniraliinizboljsali Zelezniske postaje. Objekte za tovorni
promet bi ohranili in modernizirali. Z neprekinjenim
¢asovnim intervalom - urnim, in polurnim za obremenjene
dele dneva - bi zgostili vozni red. Reorganizirali bi avtobusne
linije in povezave z zeleznico, ter uvedli polurniinterval na
pomembnejsih avtobusnih linijah.

Argumenti za

* Naselja bodo u¢inkovito razbremenjena, brez vecjih
novogradenj cest

* Prometna obremenitev v glavnih krajih se ne bo povecevala

* Javni prevoz bo ob¢utno bolj konkurenéen od individualnega
prometa

* Pokrajinski posegi so majhni

Argumenti proti

« Cas voznje po cesti se skoraj ne bi zmanjsal

* Kapaciteta ceste Pustertaler StralRe bo le neznatno povecana
* Relativno vecja investicijska potreba za ceste in Zeleznice

* Potek ceste bo zacrtan, nadaljnje mozZnosti za izgradnjo so
omejene

1B Izgradnja javnega prometa, brez gradenj na cesti
Pustertaler StraRe

Na cesti Putertaler StraRe ne bo vecjih gradenj, predvsem

pa ne novih cestnih odsekov. Promet na preostalih cestah
skozi naselja bo omejen s prometnimi ukrepi. Javni prevoz bo
izboljsan z obseznimi gradnjami, poudarek bo na povecanju
kapacitete in na boljsi dosegljivosti naselitvenih obmocij.

Cilji

Dodatno povecanje prometa na cesti bi preprecili;

promet naj se odvija tako, da bi bili kraji ¢im manj
obremenjeni. Atraktivnost cestnega prometa bi se zaradi
omejitev zmanjsala in Pustertaler StraRe bi bila bistveno
razbremenjena zaradi izboljSanega javnega prometa. Ob tem
se stremi predvsem kizboljSani dostopnosti naselij, hitrost
vozZnje pa je na drugem mestu.

Ukrepi

Krajevni prehodi za peSce se preoblikujejo tako, da se promet
upocasniin se poveca varnost. Zgradi se protihrupna zas¢ita
in postavi semaforje, ki omejujejo promet znotraj naselij. Po
mozZnosti se omeji tovorni promet (prepoved nocne voznje,
cestnina, tonazna omejitev).

Gradbeni ukrepi na Zeleznici so namenjeni povecanju
kapacitete (dodatna krizanja, podaljsanje peronov, podvozi).
Prenovili bi Zelezniske postaje, postavili dodatna oz.
premaknili obstojeca postajalisca, zelezniski promet bi se
organizira v pol urnih intervalih ¢ez cel dan. Po potrebi se
zgradi nov prikljucek na Zeleznico Brennerbahn. Objekti za
tovorni oz. blagovni promet se hranijo in modernizirajo.
Reorganizacija avtobusne linije in povezavo z Zeleznico,
najmanj enourniinterval na vseh lokalnih avtobusnih linijah
in najmanj polurni na vseh glavnih linijah.

Argumenti za

* Cestni promet bo uc¢inkovito omejen

* Dodatnih posegov v pokrajino ne bo

* Investicija je relativno majhna

* Dobre razvojne moznosti za javni promet
Argumenti proti

* Cestni promet bo Se naprej potekal skozi nekatera naselja
* Povprecna hitrost na cesti se bo zmanjsala

* Kapaciteta ceste bo omejena

* Privoznji skozi naselja lahko prihaja do prometnih
zamaskov



2A Rekonstrukcija in pospesitev ceste Pustertaler StraRe,
izboljSanje javnega prometa

Cesta Pustertaler StralRe bo na celotni trasi rekonstruirana
po enotnih kriterijih (Sirina ceste, radij ovinkov in vzponi),
tako da bo omogocala visje hitrosti. Vsa naselja bodo novi
odseki obsli. Dograditev Zeleznice bo omogocila izboljSanje
povezavin promet brez tezav; avtobusna mreza bo na novo
organiziranain povezana z Zeleznico.

Cilji

Promet na cesti Pustertaler StralRe se pospesi in odmakne od
naselitvenih obmocij. V celotni trasi naj bi imela cesta enake
tehnicne lastnostiin ve¢jo prometno kapaciteto. Isto¢asno
bi atraktivnejsi javni promet zaviral povecanje cestnega
prometa, tako da bi del potreb po mobilnosti zadovoljili z
Zeleznico in avtobusnimi linijami.

Ukrepi

Celovita rekonstrukcija ceste Pustertaler StraRe biimela
poenotene znacilnostiin vecjo dovoljeno hitrost (okvirna
vrednost Sirine ceste 10,5 m, radij ovinka najmanj 250 m,
maksimalni vzpon 6%). V posameznih primerih bi uredili
izvennivojska kriZzanja. Obvozi bi bili urejeni za vsa naselja
ob cesti, pri cemer bi bil lahko zgrajen nov odsek tudi za vec
naselij skupaj (okvirna vrednost: do 5 km nove trase).
Zinvesticijami v Zeleznico bi zagotovili promet z optimalnim
intervalnim voznim redom, nova krizanja in po potrebi

nov prikljuek na Zeleznico Brennerbahn. Zelezniske

postaje bi sanirali, ohranili in modernizirali bi objekte za
tovorni promet. Uredili bi neprekinjen urni rezim Zeleznic z
zgostitvijo v ¢asu gnece, reorganizirali bi avtobusne linije in
povezave z Zeleznico.

Argumenti za

* Rekonstrukcija omogoca hitrejSo voznjo po cesti
Pustertaler StraRe

* Velike obvoznice okoli naselij

* Cesta lahko sprejme dodatno povecanje prometa

* Ponudba javnega prometa bo obéutno izboljsana
Argumenti proti

* Izgradnja ceste lahko povzroci veliko rast lokalnega in
tranzitnega prometa ter zvisa prometni pritisk na glavne
kraje

* Javni promet bo zaradi istocasne izgradnje cest manj
konkurencen

* Potrebna bo precej$nja investicija

* Gradnja ceste zahteva relativno velike posege v pokrajino

2B Gradnja hitre ceste, stagnacija javnega prometa

Cesta Pustertaler Stralle bo v celotnem poteku zgrajena kot
hitra cesta, zato bodo dolgi odseki ceste zgrajeni na novo.
Javni promet bo izboljSan brez ve¢anja namenskih sredstev
in brez vecjih investicij.

Cilji

Cestnemu prometu bi namenili velikodusno infrastrukturo,
ki dopusca veliko vecje hitrosti. Velik del bi potekal

ob danasnji trasi ali preko nje, v prihodnosti bi morala
prevzemati obcutno povecan promet. Javni promet bi se
izboljsal v okviru sedanjih zmogljivosti in preusmeritev
prometa na Zeleznico ni predvidena.

Ukrepi

Izgradnja Pustertaler Stralle kot hitre ceste, z
rekonstrukcijo obstojece ceste in novih tras na posameznih
odsekih. Vsi uvoziin izvozi bodo zgrajeni brez krizanja,
celotna cesta naj bi imela enotne lastnosti (Sirino vozisca,
radije ovinkov in vzponov) in bi omogocala neprekinjeno
voznjo z najvecjo dopustno hitrostjo. Cesta bi omogocala
kasnejSo razsiritev v Stiripasovnico.

Vjavnem prometu bodo izvedeni nujni vzdrzevalni ukrepi,
vendar brez veéjih investicij. IzboljSave bi dosegli z
organizacijskimi ukrepi (optimacija voznega reda, uskladitev
prometnih sredstev), pri ¢emer stroskov ne bi povecevali.

Argumenti za

* Voznja po cesti Pustertaler StraRe bo lahko obcutno
hitrejsa

* Kapaciteta ceste Pustertaler Stralle bo obcutno povecana
* Cesta se bo izognila krajem in lokalnim cestnim povezavam
* Omogocena je nadaljnja razsiritev ceste v Stiripasovnico

Argumenti proti

* Izgradnja hitre ceste povecuje lokalni in tranzitni cestni
promet in povecuje prometni pritisk na glavne kraje

* Krajinski posegi so veliki

* Investicija je zelo visoka

* Javni promet se bo tezko razvil
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