Drago Kos

PostsocialistiCna obnova

Narava avtocestnega projekta

Prav ni¢ ne preseneca, da se je tudi “postsocialisticna obnova”
zacela z velikim gradbeniSkim zagonom. “Umetnost zidave”
(Rotar, 1981) pac na najbolj ¢utno nazoren nacin oznacuje in
uvaja “novo” dobo.! Dejstvo, da gre pri slovenskem projektu
stoletja za dokoncanje avtocestnih nacrtov, ki so nastali Ze
pred desetletji, v najboljsih letih prejSnjega sistema, stvari ne
spreminja. Ponovni zagon avtocestnega projekta kaze priprav-
ljenost in sposobnost novega rezima uresniciti tisto, C¢esar
prejsnji ni bil sposoben. Graditev postsocializma se torej dokaj
logi¢no zacenja v tocki, kjer je “socialisticna” modernizacija
opesala oz. ostala na pol poti.> Navezava na neuresniene
obete socialisti¢cne modernizacije, tj. dokoncanje Ze pred deset-
letji zastavljenih nacrtov pomembno doloc¢a celotno zgodbo.?
Pospesena dograditev avtocestne mreZe je potemtakem zamud-
niski modernisti¢ni projekt, ki se dobro vklaplja v hlastno
postsocialisticno lovljenje izgubljenega casa.

Tako obseZen gradbeniski projekt torej Se zdale¢ ne zadeva
zgolj “umetnosti zidave”, in zato je potrebno ustrezno razsiriti
tudi zorni kot opazovanja in analize. V prvi vrsti ga je mogoce
interpretirati kot preverjeno zanesljiv legitimizacijski projekt,
kar je nedvomno zelo dobrodosel prispevek h konsolidaciji
novega rezima. Ce pogledamo na avtocestni projekt s tega
zornega kota, se nam nakazejo Stevilne “funkcionalne” razlage
smiselnosti koncentriranih gradbeniskih naporov, povezanih s

1 Sposobnost ustvarjanja
“‘umetne narave” je bila
od nekdaj priljubljena
metoda dokazovanja
operativne sposobnosti
konkretnega rezima.
llustracij ne manjka in
ni jih treba iskati v
zgodnjih civilizacijah,
Ceprav so npr. egip-
tovske piramide v ta
namen naduvse primerne.
Fraza “graditev socializ-
ma” zatorej ni bila
zgolj obrabljena metafo-
ra, temvec je pomenila
dobesedno konkretizacijo
zgodovinskega projekta,
1. fizicno ustvarjanje
novega (prostora).

2 Spommnimo se “cestne
afere”, ki je sklestila
graditeljske oz. avtono-
misticne ambicije “libe-
ralne” politicne garni-
ture iz zacetka
sedemdesetih let.
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3 Slovenske krscanske
demokrate, ki si “lastijo”
zasluge za slovenski
cestni “kriz”, je na to
dejstvo slikovito opozoril
7] Cernivec (1994).

% Kljub narascajocemu
skepticizmu mnogo
avtorjev argumentirano
zagovarja tezo, da je
demonstracijski ucinek
zahodne modernizacije
na vzhodu vsaj na
zacetku popolnoma
zaslepil, tj. onemogocil
kriticno distanco do
modernisticnega razvoja
(Sztompka, 1993;
Genev, 1994; Mich-
nick/Habermas, 1994;
Hobsbawm, 1994).

travmati¢nimi posegi v naravno in bivalno okolje. Ceprav se
slisi kar precej obrabljeno, pa je vendarle smiselno interpretacijo
kontekstualnih dimenzij tega projekta neposredno navezati na
prakti¢no in simbolno sredi$¢no vlogo avtomobila oz. avtomo-
bilizma (avtomobility — Huttman, 1989) v modernih prostorsko
vedno bolj dinami¢nih druZbah. Individualisticna “prometna
filozofija” prav gotovo spada med najbolj popularne “pridobitve”
modernizma. Infrastrukturni sistemi, ki omogocajo prostorsko
svobodo in realizacijo t.i. “pleasure principa” (Jones, 1987),
imajo zato v modernih (vecinskih/populisti¢nih) sistemih zelo
pomembno legitimizacijsko funkcijo.

S tega SirSega vidika ima torej gradnja avtocest nedvomno
vecrazseZznostno racionalno logiko. Ker pa gre v konkretnem
primeru vendarle za zamudniski modernizacijski projekt, se
sooc¢imo s “problemom”, ki je bil “pionirjem” modernizacije
prihranjen. Zamudniki poznajo oz. imajo moznost spoznati tudi
manj ugodne “stranske ucinke” Ze izvedenih modernizacijskih
projektov. Omogocen ji je nekaksen “pozitiven eklekticizem”,
tj. sprejemanje pozitivnih modernizacijskih inovacij in omeje-
vanje poznanih, nedvomno manj zaZelenih ekoloskih posledic
dinami¢nega modernizacijskega razvoja. Skratka, zamudniki
imajo to prednost, da se lahko ucijo na napakah “pionirjev”.
Ce bi bil postsocializem sposoben, kljub nestabilnim in
kaoti¢nim tranzicijskim procesom, uveljaviti princip pozitivne
eklekti¢ne selekcije, bi bila to lahko ena klju¢nih strateskih
prednosti zapoznele modernizacije.

Samo po sebi se nam torej zastavi vprasanje, ali slovenski
gradbeniski projekt stoletja dopusca intervencije, ki bi spodbujale
eklekti¢no zdruZevanje “pleasure in reality principa” (Jones,
1987), tj. dograditev moderne (avto)cestne mreZe ob minimizi-
ranju nezaZelenih stranskih uc¢inkov delovanja (avto)cestnega
prometnega sistema. Eno osnovnih vpraSanj je torej, ali zaka-
snela modernizacija (avto)cestnega sistema v postsocializmu
lahko selektivno kriticno uposteva izkusnje tovrstnih Ze izve-
denih modernizacijskih projektov.

Splosne razmere v postsocializmu takSnemu temeljitemu
razmisleku prav gotovo niso naklonjene.* Zgodovinski dogodki
po padcu berlinskega zidu so (zacasno) vsilili preprianje, da
so vsi temeljni problemi moderne reSeni (Fukuyama, 1992) in
da druzbam, ki Se niso modernizirane, ne preostane drugega
kot prenos “razvitih” druZbenih institucij in principov delovanja
v svoje okolje (Sztompka, 1993). Na tem mestu se ne bom
spuscal v temeljito kritiko takSnega prepotentnega, vendar
vplivnega in zelo razSirjenega poenostavljanja. Pri obravnavi
velikih posegov v prostor pa se zdi nujno potrebno problema-
tizirati vsaj ekolosko (okoljevarstveno) razseznost “dokoncanja
zgodovine”. Na osnovi obseZne evidence je mogoce dokaj
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zanesljivo sklepati, da prav ekoloska razseznost modernisti¢nega
razvoja prepricljivo izpostavlja krhkost teze o koncu zgodovine.

Tudi zaradi tega, ker se dokoncanje slovenskega (avto)cest-
nega sistema dogaja v hiperkompleksnem tranzicijskem obdobju,
je stopnja kriti¢ne presoje ekolosko zelo obcutljivega posega
manjsa, kot bi bilo sicer zaZeleno. Projekta ni mogoce opazovati
in analizirati zgolj kot obsezen gradbeniski poseg v prostor,
niti zgolj kot modernizacijo cestne mreZe. Nanj se prav zaradi
nestabilne prehodnosti obdobja veze Se ve¢ drugih aktualnih
druzbenih in politi¢nih vsebin, kar povecuje neprepricljivost
enodimenzionalnih interpretacij.

Prav zaradi teh navezav je avtocestni projekt mogoce opa-
zovati in raziskovati kot paradigmati¢ni postsocialisti¢ni projekt,
ki dovolj transparentno nakazuje nekatere osnovne znacilnosti
in pomanjkljivosti idealizirane moderne paradigme. Najvedji
projekt “nove dobe” pove veliko o postsocializmu, slovenskem
predmodernizmu oz. tradicionalizmu, odnosu do Evrope in na
prvem mestu o realni stopnji ekoloske senzibilnosti in odzivnosti
na Slovenskem. Analiza zamudniske modernizacije (avto)cestnega
sistema omogoca torej vpogled v mehanizme, ki preprecujejo oz.
otezujejo ekolosko kriti¢no dopolnitev modernizacijske paradi-
gme. V dolo¢enem smislu je aktualno opazovanje vzpostavljanja
modernizacijskih mehanizmov vpogled v “preteklost”; tj. v
zgodovino, ki se je Ze zgodila.

Ta teza bi seveda zahtevala obsezno obdelavo in argumen-
tacijo. V tem tekstu si zastavljam skromenjsi cilj. Odgovoriti

Oblikovanje panoja in foto:
Mizz art —Zivo Zeleni.
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poizkuSam na vpraSanje, zakaj tak gigantski poseg v “krhki
slovenski prostor” ne sprozi pomembnejSe razprave o mnogo-
stranskih (pozitivnih in negativnih) ucinkih. Zakaj smo sooceni
z domala “neizbeZnim” transferjem cestnoprometne moderniza-
cije “v paketu”, z vsemi “plusi in minusi”. Analiza splo§nega
(javnomnenjskega) odnosa do najvecjega modernizacijskega
infrastrukturnega posega v prostor nakazuje majhne moznosti
eklekti¢ne, tj. selektivne postsocialisticne modernizacije. Zasnove
sicer obstajajo, vendar pa se je izkazalo, da je vsaj v prvih letih
tranzicije nerealno pri¢akovati, da bi modernizacijski procesi v
postsocializmu lahko vkljucevali tudi radikalnejSe (ekoloske)
korekcije. Kljub nazornim problemati¢nim to¢kam “demon-
stracijski” ucinek “zahodne modernizacije” v tranzicijskih deZe-
lah uc¢inkovito preprecuje kriti¢noanaliti¢ni odnos do velikih in
dolgoro¢no usodnih razvojnih infrastrukturnih projektov.

To je osnovni razlog, zaradi katerega tudi slovenski avto-
cestni projekt ne sproza prav veliko relevantnih pomislekov
oz. mobilizacij. S tem seveda ne zanikam, da kritik ni, temvec
da tudi najbolj utemeljene pripombe na javnomnenjski ravni
ne dosegajo praga, ki bi bil potreben, da bi se sprozile
radikalnejSe spremembe oz. dopolnitve Ze sprejetega nacrta.
Zdi se celo, da se v Sloveniji motivacija obstojecih in tudi v
javnomnenjskih raziskavah registriranih ekoloskih pomislekov
napaja bolj iz predmodernih, e vedno tradicionalisti¢no
utemeljenih vrednot kot pa iz v svetu narasCajoCe postmoderne
ekoloske senzibilnosti. Zaradi tega za sedaj obstajajo majhne
moznosti, da bi se pojavila vplivna alternativna razmisljanja,
predlogi ali celo gibanja, ki bi bila sposobna sinergetsko
zdruZevati nedvomno potrebno modernizacijo (avto)cestnega
sistema z ekolosko kriti¢nimi dopolnitvami obseZnih in veliko-
krat neizbezno grobih posegov v (naravni in bivalni) prostor.

Simbolna integracijska razseZnost avtocestnega projekta je
po mojem mnenju zelo pomembna, bistveno bolj, kot se zdi na
prvi pogled, in bistveno bolj kot je mogoce izlusciti z analizo
javnega diskurza o gradnji avtomobilskih cest v Sloveniji. Zdi
se, da na tej ravni obstaja temeljni konsenz med vsemi glavnimi
akterji postsocialisti¢ne “prenove”. Avtocestni konsenz je Se
toliko pomembnejsi glede na sicerSnjo notranjo razklanost oz.
razdrobljenost politi¢nih interesov in delovanja v postsocialis-
ticnem obdobju. Graditev avtocest je eno redkih stabilizacijskih
sider, pri katerem je doseZena tolikSna stopnja interesnega
soglasja, da se zdi projekt zelo varno utirjen.

Prav zaradi te, za postsocializem tako redke “ubranosti”, se
zdi avtocestni projekt primeren tudi za $irSo razpravo o znacil-
nostih sedanje postsocialisti¢ne modernizacije. Mnogi dosedanji
poizkusi se namre¢ niso prebili preko parcialnih ugotovitev, ki
se stikajo zgolj v najbolj splosni oceni, da je tranzicija zelo oz.
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preve¢ kompleksen proces, da bi ga bilo mogoce racionalno
koordinirati (ve¢ o tem v: Kos, 1994). Avtocestni projekt pa
nedvomno kaze, da tudi v tako kaoti¢nih prehodnih druZbenih
razmerah obstajajo podro¢ja ujemanja in skladnosti, ¢e Ze ne
kar enotnosti interesov. Dejstvo, da je visoka stopnja poenotenja
dosezZena pri tako obseZznem gradbeniskem modernizacijskem
posegu v prostor, pa samo po sebi postavlja to panogo v “pri-
vilegiran” poloZaj oz. utemeljuje posebno vlogo “praks zidave”
pri vzpostavljanju in konsolidaciji novih druzbenih ureditev.

Nastajanje grajenega okolja, ustvarjanje “umetne narave” kot
legitimizacijska praksa je Se zlasti pomembna v ti. “prehodnih
obdobjih”, ko so novemu reZimu potrebni ¢im konkretnejsi
fizicno realno zaznavni ucinki novega druzbenega reda. V kao-
ticnih visokokompleksnih in zatorej netransparentnih druzbenih
situacijah “fizi¢na graditev nove druzbe”, novih prostorskih struk-
tur e vedno deluje klasi¢no, kot uspeSen stabilizator, ki ima
blagodejne ucinke na druga podrodja Zivljenja v tranziciji. V
nepreglednih druzbenih razmerah enostavna dojemljivost fizi¢nih
struktur omogoca hitro identifikacijo in enostavno kalkulacijo
novih “pridobitev”. Gradbeniski projekt, ki nedvoumno prispeva
k realizaciji dolgo ¢asa omejevanih, vendar intenzivno prisotnih
Zelja, je zelo primeren za to “pomirjevalno” funkcijo. Celovitejsa
analiza oz. ocena projekta, ki zajame opaznejsSe kontekstualne
ucinke, se ne more izogniti simbolno integrativnim funkcijam
projekta. Avtocestni sistem naj bi kon¢no tudi fizi¢no zdruzil
“zedinjeno Slovenijo”, tj. povezal celoten prostor nove drzave,
omogodil boljso prehodnost slovenskega prostora, odprl novo
druzbo navzven, jo trdno povezal z evropskim prostorom; pred-
vsem pa dal mo¢no infrastrukturno podporo nadaljnjemu razvoju
“avtomobilije” (Huttman, 1989) v dezeli.

Nedokonc¢ana oz. delna modernizacija prometnega sistema
je v zadnjih desetletjih socialisti¢ne razvojne faze privedla do
precej$njega nesorazmerja med stopnjo avtomobilizacije’ in
slabo infrastrukturno opremljenostjo. Ne da bi se spuscali v
temeljito preucevanje, je tudi ta nesorazmerja nemogoce poja-
sniti zgolj endogeno, tj. zgolj z analizo funkcioniranja promet-
nega sistema. Pritegniti je treba tudi eksogene “ideoloske”
komponente.

Zacel sem s tezo, da praksa zidave presega ozko discipli-
narno gradbenisko podrocje.® Se bolj je mnogostranskost oz.
“presezek” funkcij in pomenov ociten v Sirokem razponu na
avtomobilizem vezanih praks. Razvoj avtomobilizma zajema
mnoge spremljevalne dejavnosti, ki zavzemajo posebno mesto
v modernizacijskem procesu. Povsem nezadostno ga je torej
obravnavati zgolj kot funkcionalno izdiferenciran transportni
sistem. Nanj se veZejo vzporedne realne in simbolne vsebine,
ki jih ni mogoc¢e ozko funkcionalno umestiti. Avtomobilizem v

> Stopnja motorizacije v
Sloveniji je 3,3 prebival-
ca na osebno vozilo. V
razvitih zahodnoevrop-
skih drzavah pa je ta
sopnja 2 do 3 prebivalci
na osebno vozilo. (Vir:
Stat. letopis, 1993.)

% To tezo je Ze pred leti
ustrezno argumentiral
B. Rotar (1981).
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7 Na avtomobilsko
industrijo je vezanih
ca. 10-15% delovnih
mest v razvitih moder-
nh druzbah. O central-
nosti avtomobila v
modernih druzbah oz.
o prometni odvisnosti
vsakdanjega Zivljenja
od avtomobila je bilo v
preteklosti povedanega
Ze veliko (Mumford,
1988; Huttman, 1989;
Fairlie, 1991; elc.).

8 Demonstracijski
ucinek je tako mocan,
da spreminja celo “nor-
malni” prioritetni vrstni
red zadovoljevanja
potreb (Sztompka,
1993).

najsirSfem pomenu je mnogo ve¢ kot zgolj transport ljudi in
blaga. Mogoce je govoriti o dominantnem Zivljenjskem stilu, .
o specifi¢ni modernisti¢ni socialno kulturni praksi (Mumford,
1988; Huttman, 1989; Fairlie, 1991).

Navezave so zaradi tega Stevilne, in Ceprav so zelo ocitne,
so velikokrat podcenjene. Zgosc¢eno jih je mogoce strniti v
ugotovitev, da spada “avtomobili¢nost” modernih druzb med
najbolj popularne dosezke modernisti¢ne tehnolgije oz. moder-
nih druZb nasploh. Ta teza se zdi morda Ze nekoliko zastarela
in obrabljena, vendar pa je zlasti za analizo postsocializma Se
kar uporabna (Sztompka, 1993; Nowicki, 1994). Pomembnost
avtomobilisti¢nega podsistema je mogoce ilustrirati z ekonom-
skimi in socialnimi indikatorji.” Na avtomobilizem je naravnan
moderni Zivljenjski stil, v razvitih modernih druzbah pa ima
tudi zelo mocan “demonstracijski uc¢inek” (Bocock, 1993), ki
ucinkovito doloca aspiracije v predmodernih oz. polmodernih
okoljih, torej tudi v postsocializmu.® Skratka, avtomobilizem
ima toliko dodatnih funkcij in pomenov (Fairlie, 1991: 234), da
je govoriti o njem kot zgolj “transportnem” sredstvu lahko tudi
zavajajoCe. Zadovoljstvo oz. uzitek, ki ga nudi imeti avtomobil,
lahko presega funkcionalno ucinkovitost avtomobila kot trans-
portnega sredstva.

Prav zaradi te veCpomenske uporabnosti je postal avtomobil
eden sredi§¢nih objektov (subjektov) populisticno naravnanih
modernih druzb. Populizem pa je v modernih druzbah nujen
in samoumeven nacin delovanja. Princip “vecinskosti” neizbe-
Zno sili v to smer in zato je velike pozornosti deleZen vsak
pojav, ki lahko doseZe populisti¢no raven. Skrivhost modernisti-
¢ne uspesnosti je dejansko v pravocasni registraciji in skrbnem
obvladovanju populisti¢nih potencialov.

Projekt torej, ki zdruzuje legitimizacijski potencial graditeljstva
in individualisti¢ni (avtomobilisti¢ni) uzitek, postane v populis-
ticnem modernizmu nezaustavljiva kombinacija. Prvi uc¢inek
deluje na simbolni ideoloski ravni, drugi pa na vsakodnevni
pragmati¢no hedonisti¢ni ravni. Prvi je povzdignjen v neizbez-
no razvojno nujnost, drugi pa dela to nujnost sprejemljivo in
celo zaZeleno.

Taksna kombinacija pa je Se dodatno nezaustavljiva v raz-
merah, ki so znacilne za postsocializem. Ta “prehodna druzbena
formacija” je utemeljena prav z dejstvom, da predhodna ni bila
sposobna trajno zagotavljati “populisti¢nih” reSitev. Zato je
seveda povsem logi¢no, da projekt, ki obeta hitro uresnicitev
enega najbolj zazelenih ciljev, ne more naleteti na resno kritiko,
ne glede na morebitno utemeljenost argumentacije.

Povsem konkretno: ker mo¢no prevladujejo predvidevanja,
da slovenski avtocestni projekt uresniCuje mnoge populisti¢ne
investicije v “novo dobo” in ker je moc¢no podprta tudi ocena,
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da lahko v relativno kratkem casu res privede do povsem
otipljivih rezultatov, je projekt dejansko obsojen na skoraj
konsenzualno podporo, pomisleki, dopolnila in celo dobrona-
merne kritike pa na marginalizacijo.

Ce strnem: zaradi nedvomne legitimizacijske vloge grad-
benistva in zaradi prevladujoce populisti¢ne (avtomobilisti¢ne)
naravnanosti modernizma je zgodba o nastajanju avtocestnega
sistema v Sloveniji prakti¢no Ze napisana. Ni dovolj mo¢nega
dejavnika, ki bi bil sposoben korenito vplivati na zacrtani tok
dogajanja. Kot sem poizkusal izpostaviti, je osnovni razlog
preprost: v populisticnem modernizmu je zelo tezko sprejemati
nepopularne ukrepe. Se zlasti pa je tak$no ravnanje malo ver-
jetno v nestabilnih kontingen¢nih procesih konsolidacije novo-
nastajajoCih postsocialisticnih modernizmov.

Analize javnomnenjskega odnosa® do slovenskega avtocest-
nega projekta to tezo moc¢no podpirajo.

Primerjava pogostosti miselnega ukvarjanja z avtocestno
problematiko in drugimi pomembnimi (0z. pomembnejsimi)
temami pokaZe, da je problematika “gradnje avtocest” zelo
prisotna v splosni javnomnenjski zavesti oz. da po pomemb-
nosti ne zaostaja za temeljnimi druzbenimi vprasanji. Analiza
javnega mnenja kaZe, da je mogoce z veliko mero verjetnosti
potrditi visoko stopnjo legitimnosti oz. upravicenosti projekta.

Vecinsko javno mnenje podpira tudi glavne smeri poteka
novih avtocest, ¢eprav relativno slabo poznavanje nacrtovanih
smeri relativizira to podporo. Omembe vredna je ugotovitev,
da nestrinjanje z osnovnimi smermi komaj preseZe desetino
populacije. Pri opredeljevanju o prioritetnih smereh gradnje sta
na prvih dveh mestih oba “severna” kraka. Glede na javno
mnenje bi bilo potrebno najprej zgraditi severovzhodni “Stajerski”
krak, potem severozahodni “gorenjski” krak. Jugozahodni “pri-
morski” krak je na tretjem mestu, najniZja prioriteta pa je bila
izmerjena za jugovzhodni “dolenjski” krak. TakSen vrstni red
se ujema s splosnimi aktualnimi zunanjepoliti¢nimi preferencami
in tako potrjuje nedvoumno kontekstualno doloc¢enost javno-
mnenjskega odnosa do avtocestnega projekta.

Avtocestne prometne povezave naj bi predvsem a) izkoristile
dobro prometno lego Slovenije in b) povezale slovenske kraje
in pokrajine. Ta cilja sta za splosno javno mnenje najpomemb-
nejsa in iz tega pric¢akovanja ¢rpa avtocestni projekt najvec
legitimnosti. Opazna je tudi solidarnost s prebivalci tistih pre-
delov Slovenije, ki so prometno Ze sedaj podpovprec¢no opre-
mljeni in bodo po dograditvi avtocestnega projekta relativno Se
v slabsem polozaju.

Pomisleki so sicer relativno mocni, vendar v primerjavi s
pozitivnimi pri¢akovanji praviloma $ibkejsi. Med temi strahovi
je najizrazitejsi “strah pred tujci” oz. bojazen pred preveliko

9 Ugotovitve temeljijo na
reprezentativni javno-
mnenjski raziskavi, ki
se je ukvarjala z odno-
som slovenskega javnega
mnenja do avtocestnega
projekta, ki sta jo v
zacetku novembra 1994
izvedla Center za pros-
torsko sociologijo in
Center za raziskovanje
Javnega mnenja pri
Raziskovalnem institutu
Fakultete za druzbene
vede v Ljubljani.
Raziskava omogoca
primerjavo med
splosnim reprezentativ-
nim javnim mnenjem
in mnenji neposredno
prizadetih, 1j. tistih, ki
stanujejo v blizini
bodocih auvtocestnih
tras.
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podreditvijo tujim prometnim in ekonomskim interesom.
Posredna kritika projekta pa najbolj izstopi z mo¢no zastopa-
nim stalis¢em, da bi bilo pametneje graditi pocasneje.

Ekoloski zadrzki so relativno zelo pomembni za priblizno
Cetrtino vpraSanih. Vendar pa staliS¢a o alternativnem okolje-
varstveno primernejSem ZelezniSkem prometu povedo, da je
proavtomobilistiCna prometna usmeritev za vecino prebivalcev
Slovenije povsem nevprasljiva. To se zlasti jasno pokaZe pri
dajanju prednosti dograditvi avtocest pred modernizacijo
Zeleznic ter pri pristajanju na poseben vir financiranja gradnje
avtocest oz. nesprejemanju podobnega vira za posodobitev
Zeleznic. Najbolj splosna stalis¢a kazejo torej visoko naklo-
njenost do avtocestnega nacrta. Odklonilna stalis¢a so v
manjsini in ne presegajo Cetrtine vpraSanih.

Iz razvrs¢anja vedjega Stevila meril po pomembnosti je
mogoce sklepati, da javno mnenje z varstvom naravnega okolja
vec¢inoma razume varstvo kmetijskih zemljis¢ in da “varovanje
neokrnjene narave” in “varovanje bivalnega okolja” zavzema
nizje mesto kot nekateri izrazito prometno funkcionalni Kkriteriji.

Naravno okolje je v javnomnenjski zavesti vrednota, potrebna
visoke zasCite predvsem kot vir (resurs), ki je nujno potreben
za Clovekovo Zivljenje. Rezervati pitne vode in kmetijska
zemljis¢a so tako najbolj potrebni varovanja. Javno mnenje
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zahteva tudi visoke standarde zascCite bivalnega okolja, manj pa
je zavzetosti za za3Cito tistega naravnega okolja, ki po javno-
mnenjskih predstavah ni v neposredni povezavi z Zivljenjem
ljudi. Vendar pa so ekonomska merila tudi v ozadju vredno-
tenja okoljskih kvalitet. Sama narava je najpogosteje obravna-
vana antropocentri¢no oz. ekonomisti¢no, tj. predvsem kot
bogastvo, gospodarski vir.

Visok legitimizacijski pomen projekta potrjujejo zlasti ugo-
tovitve, da stopnja zaupanja v institucije in skupine, ki so naj-
bolj odgovorne za projekt, izrazito presega stopnjo nezaupanja.
Primerjava med posameznimi skupinami je najbolj ugodna za
strokovnjake in gradbeno operativo, pa tudi vladne institucije
dosegajo visoko stopnjo zaupanja. V razmerah naras¢ajocega
skepticizma na prakti¢no vseh podrogdjih je taksna ugotovitev
nedvomno Se pomembnejsa.

Kriti¢nost ljudi se po pri¢akovanju zaostri pri finan¢nih
zadevah. Dvom v odgovorno gospodarno ravnanje z velikimi
finan¢nimi sredstvi povzroca relativno najve¢ pomislekov. Vecina
sicer verjame, da se z “denarjem ravna pametno”, vendar pa
delez izrazito nezaupljivih precej presega deleZ povsem zau-
pljivih. Ne glede na pricakovan skepticizem na tem podrodju je
takSen rezultat vreden pozornosti. To ugotovitev lahko pove-
Zemo z vecinskim mnenjem, da informiranje o pomembnejsih
zadevah pri avtocestnem projektu ni dovolj iz¢rpno in jasno.

Relativno moc¢no nezaupanje se pokaze tudi pri mnenjih o
nacinih obravnave najbolj prizadetih ljudi, tj. lastnikov nepre-
mi¢nin na trasah in ob njih. Opaziti je mogoce precej$njo
stopnjo solidarnosti zaradi domnevne neustrezne obravnave in
precej$njo podporo vedji odlocevalski vlogi teh ljudi. Kljub
solidarnosti do tistih, ki se bodo morali preseliti, pa so rela-
tivno moc¢no zastopana tudi mnenja, da pri teh vprasanjih ne
gre zgolj za eksistencna Cloveska vprasanja in okoljevarstvene
dileme, pac¢ pa tudi za pogajalsko taktiko ene strani v postopku
odkupovanja zemljis¢.

Odnos do avtocestnega projekta naj bi bil po predvidevanjih
razlicen, v veliki meri odvisen od dejanskih neposrednih in
posrednih koristi, ki jih projekt prinasa za celoten slovenski
prostor, pokrajine, lokalne skupnosti in posameznike. S tega
vidika so posebej zanimiva stalis¢a ljudi, ki Zivijo na lokacijah,
kjer je gradnja nacrtovana v najblizji prihodnosti.

Pomembna je ugotovitev, da prebivalci teh obmocij dajejo
relativho vedjo podporo nadrtovani gradnje, kot pa je ugotovljeno
povprecje podpore projektu na nacionalni ravni. Ta podpora ima
pomembno teZo in potrjuje domnevo, da je avtocestni projekt
vecinsko obravnavan kot pozitivna modernizacijska pridobitev.

Osnovni tok javhomnenjskega razpoloZenja do avtocestnega
projekta je torej dokaj jasno razpoznaven. Vecina priznava
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upravicenost, celo nujnost tega projekta, deleZ zavracanja je na
splodni ravni zelo nizek. Analiza serije mnenj in stali¢ pokaze
tudi, da je pri priblizno 20-25% deleZ javnosti bolj kritiCen kot
vecina in da se pri vprasanjih, ki zadenejo ob tradicionalne
vrednote, kot je “dom in zemlja”, ta deleZ Se dvigne. Kljub
temu pa je mogoce trditi, da je na nacionalni ravni avtocestni
projekt javnomnenjsko povsem zanesljivo podprt, prav tako pa
tudi na neposredno prizadetih lokacijah.

To splosno oceno potrjujejo tudi ugotovljene relativno
majhne razlike v stalis¢ih in odnosu do avtocestnega projekta
glede na osnovne socialno demografske razseZnosti (starost,
izobrazba, socialni poloZzaj, politi¢na usmerjenost). Analiza daje
osnovo za sklepanje, da srednja aktivna generacija relativho
bolj podpira projekt, pri mlajsih je mogoce opaziti ve¢ okolje-
varstvenih pomislekov, pri starej§ih pa je zaznaven odpor, ki
ga je mogoce pojasnjevati s splosnim odklonilnejsim odnosom
starejSih do “velikih novosti”. Nedvomno pa je zanimivo, da so
visje izobraZeni na ve¢ tockah relativno manj kriti¢ni oz. rela-
tivho bolj podpirajo avtocestni projekt. V povezavi s tem
zasluzi pozornost tudi ugotovitev, da visje izobraZeni dajejo
ekonomskim kriterijem manjsi pomen kot nizje izobraZeni.

Ceprav je mogoce z analizo ugotoviti rahlo politi¢no
dolo¢enost odnosa do avtocestnega projekta (nezaupanje v
vlado in politiko na sploh se prenasa tudi na nezaupanje do
projekta), pa analiza pokaZe, da odnos do avtocestnega pro-
jekta, prometa in varstva okolja Se najbolj doloc¢a “Zivljenjski”
slog. Razlike v vrednotenju so najizrazitejSe glede na “individu-
alno voznisko prakso”. Nevozniki in tisti, ki relativno malo
“uporabljajo ceste”, se v tem pogledu precej razlikujejo od
ljudi, ki prevozijo dvajset in ve¢ tiso¢ kilometrov na leto.

Analiza javnhomnenjskih stalis¢ torej nedvomno potrjuje, da
so avtoceste na projektivni ravni, tj. kot glavni modernizacijski
postsocialisti¢ni projekt splo$no sprejete. Vsaj za sedaj pomem-
bnost razli¢nih, predvsem okoljevarstvenih zadrzkov ni toliksna,
da bi ogrozila optimisti¢na pri¢akovanja. Opazna je sicer zbe-
ganost oz. neusklajenost med Zeljami in bolj ali manj razvidnimi
negativnimi posledicami uresnicitve teh Zelja. Vendar pa je
mogoce dokaj zanesljivo sklepati, da razen pri manjsini ta
dvom $e ne povzroca velikih pretresov ali celo Sokov.

Vsaj toliko kot o samih avtocestah ugotovljena javnomnenj-
ska stalis¢a povedo tudi o realnem dometu ekoloske senzibil-
nosti slovenske populacije. Vecinska zavest je izrazito, skoraj
izklju¢no antropocentri¢no naravnana, tj. usmerjena bolj v
¢itenje okoljskih vrednosti in manj v vrednote, ki (3e) nimajo
izracunljive ekonomske vrednosti. Varstvo kmetijske zemlje,
prizadevanje za boljSo prometno varnost, nezaupanje v porabo
denarja in strah pred prevlado tujih prometnih interesov so
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najpomembnejsi motiv kriticnih pomislekov do avtocestnega
projekta. Res je, da ima tudi prizadevanje za varovanje okolja
precej podpore, vendar pa je pri veliki vecini tovrstna kritika
podrejena funkcionalno pragmati¢nim kriterijem dokonc¢anja
avtocestnega sistema.

Zdi se torej, da analiza sploSnega odnosa do tega moderni-
zacijskega projekta dokaj nedvoumno potrjuje monopolno
pozicijo dveh sklopov legitimizacijskih praks, ki zasedata sko-
raj celoten interpretacijski prostor in u¢inkovito marginalizirata
alternativne poglede in pobude v zvezi z modernizacijo ces-
tnoprometnega sistema v Sloveniji.

Drago Kos, dr. sociologije, docent na Fakulteti za druZbene

vede v Ljubljani.
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