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Prostorsko planiranje in
omrezje mest v Sloveniji

Kako prometno-logisticni terminali in
podjetniSke cone spodbujajo razvoj mest

Ponavadi ljudje niso preveé zadouvoljni niti s prostorskim planom in Se
marnyj z uprostorjenjem plana !, se pravi z njegovo realizacijo. Na drugi
strani si prosvetljeni ljudje niti pomislili ne upajo, kaj neki bi v prosto-

ru bilo, ¢e sploh ne bi planirali ...

1. Uvod

1.1 Prometno-logisti¢ni
terminali

V élanku je predpostavljena raz-
vojna soodvisnost med urbanimi
centri in transportnimi omrezji.
Ko omenjamo soodvisnost, govori-
mo o problemu t.i. kroZne kavzal-
nosti, pri éemer: »transport lahko
povzro¢a urbani razvoj in na drugi
strani je lahko urbani razvoj sam
po sebi povzrocitelj poveéanja
transporta« (Johnston, Gregory,
Smith, 94, str. 643). Z drugimi be-
sedami in nekoliko banalno pove-
dano, véasih je paé potrebno prej
zgraditi novo prometnico, véasih
pa prej novo zgradbo ali del me-
sta. Zakaj eno ali zakaj drugo, kje
graditi zgradbo (ali pa cesto) ter
kdaj eno ali drugo so vprasanja,
na katera si moremo odgovoriti le
na podlagi prostorskega plana.
Kaksen bi naj bil prostorski plan,
ki bi znal bolj ali manj odgovoriti
na vprasanja, kje, kako, kdaj,
predvsem pa zakaj, ni lahko vpra-
sanje. Ni pa neodgovorljivo.

Na drugi strani odpiramo debato
o naravi urbanega (ali neourba-
nega) v postindustrijski oziroma
informacijski dobi. Kot pravi tudi
v Sloveniji na prelomu tisoé¢letja
popularizirani (in spolitizirani)
Anthony Giddens, centri indu-
strijske moci niso enaki predka-
pitalisticnim centrom (Giddens
82, str. 108). V Sloveniji imamo
podobna primera s srednjeves-
kim centrom Ptujem in industrij-

skim Mariborom. Katera bo tista
gospodarska veja, ki bo primerno
gibalo razvoja v postindustrijski
oziroma informacijski dobi, pa je
kluéno vprasanje, Se zlasti ce
predpostavimo, da dejavnosti, kot
so promet, logistika, telekomuni-
kacije in informatika, predstavlja-
jo kljucne gospodarske veje.

Na tem mestu je potrebno opozori-
ti Se na razmerje med dvema pla-
nerskima paradigmama. Prva je
paradigma togega in hierarhi¢nega
poselitvenega sistema in je bolj ali
manj zastarela, druga, prihajajoca
paradigma dinamiénega in egali-
tarnega sistema naselij, pa Se ni
zazivela. Resnica je kot vedno nek-
je vmes; za planerja so pomembni
vhodni podatki, na primer tisti ka-
zalci, ki natanéno dolocajo odsto-
tek delaveev, ki sedaj delajo doma,
ter nadalje pricakovani odstotek
istih v 10-15 letih. V pric¢ujocem
razmisljanju samo opozarjamo na
to razmerje, poudarjamo pa na
primer pomen hierarhije pri pro-
metno-logistiénih terminalih.

Prometna vozli$¢a z intermodalni-
mi prometno-logistiénimi termi-
nali so na sploh zelo pomembna
za ucéinkovit kombiniran trans-
port, urbani in gospodarski razvoj
ter varstvo okolja. »Pomembnost
prometnih vozlis¢ za blago in potni-
lce se Se poveéuje, Ce upostevamo
bodoée hitre povezave med evrop-
skimi mesti (urbano omrezje] in
razvoj kombiniranega lransporta
(terminalov)« 2. Po Beli knjigi 2 naj
bi projekti transportne infrastruk-

A=Y

(R |
leinik 11, t. 1/00

Podjetnislka cona Prometno-
logisticni terminal Prostorsko
planiranje Slovenija

V élanku je predpostavljena razuvoj-
na soodvisnost med urbanimi centri
in transporinimi omrezji ter prika-
zan problem urbanega razvgja v po-
vezavl z razvgjem transportne infra-
strulcture. Obenem je odprta razpra-
va o naravi urbanega v postindu-
strujski druzbi. Prometna vozlis¢a
in podjetniske cone so izpostavljeni
kot pomemebni elementi ¢asu pri-
merne naselbinsle strukture. Sledi-
o kategorizacija prometnih termina-
lov, prikaz razmer v Evropsici uniji
in primer planskih opredelitev v Ve-
likci Britaniji. V zalljuclku so pred-
stavljena razmisljarja o nujni pove-
zanosti prostorske planske dimern-
zije in gospodarskega planirarja.

Enterprise zone Freight village
Slovenia Spatial planning
Transport-logistic terminal

The article presumes the develop-
ment conjunction between urban
centres and transport networks
and presents the problem of urban
development in connection with the
development of transport infra-
structure. Parallely runs a discus-
sion on the nature of urbanity in
the postindustrial society. Trans-
port knots and enterprise zones are
stressed as adequate and impor-
tant elements of the contemporary
seltlement structure. The discus-
sion is_followed by categorisation of
transport terminals, a review of
conditions in the European union
and an example of planning defini-
tions from Great Britain. In conclu-
sion ideas about the necessary
connection between the spatial
planning dimension and ecornomic
planning are emphasised.
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ture: »medsebojno povezovali dr-
zavna omrezja in zagotavijali nji-
hovo interoperabilnost in dostop do
omrezij, vkljuéno s prestopom z
enega nacina transporta na druge-
gas. Intermodalnost transporta ter

“intermodalna prometno-logisticna

vozliS€a so torej pomembna za ur-
bani razvoj in gospodarsko rast. Z
izbolj8anjem transporta in primer-
nim umescanjem intermodalnih
vozliSs¢ se povecujejo mozZnosti
razvoja podjetniSko-industrijskih
grozdov. Nenazadnje je intermo-
dalni promet najmanj slab glede
varovanja okolja.

Intermodalna vozlidéa, predvsem
v Luki Koper, seveda Ze obstajajo
in delujejo, vendar pa so potrebni
§e drugaéni ukrepi, da bi zagoto-
vili njihov prihodnji razvoj ter iz-
boljéali njihovo storilnost in s tem
konkurenénost slovenskega trans-
portno-logistiénega sektorja. In-
termodalnost Kopra pomeni me-
njavo prevoznega sredstva med
pomorskim, Zeleznidkim in cest-
nim transportom, Ljubljane med
zZelezniskim in cestnim transpor-
tom, Maribora pa med Zelezniskim
in cestnim ter potencialno zraé-
nim transportom, Celja kot vozlis-
¢a v TEN/TINA koridorju in regio-
nalne povezave Celovec — Reka,
Novega mesta kot izbolj5ave mo-
dal-splita za prevoze Revoza ...

Razvoj intermodalnega transporta
ter prometno-logistiénih vozlisé
mora slediti rasti prometnih to-
kov in poslediénemu razvoju
transportne infrastrukture, ki je,
kot je Ze omenjeno, trenutno v
Sloveniji zelo dinamicen. Zaradi
precejsnje obseznosti te razvojne
dejavnosti zahtevajo akcijo javnih
in zasebnih institucij, vkljuéno z
vlado, lokalnimi oblastmi, druz-
bami za transportno infrastruk-
turo ter vkljuéenimi podjetji.

Podjetniske cone

Ko govorimo o povezavi med plani-
ranjem podjetni§kih con in pro-
storskim planiranjem, se moramo
najprej vprasati o terminologiji in
stanju na podroc¢ju sistema plani-
ranja v Republiki Sloveniji. Glede
sistema planiranja je potrebno
poudariti, da povezuje oboje, tako

poslovne cone v smislu prostorsko
umescenega dela gospodarskega
planiranje drzave, kot tudi samega
prostorskega planiranja. Ce ne bi
bilo tako, potem Francija ne bi
imela Zone d’améngement concer-
te, Spanija ne Areas of economic
promotion, Velika Britanija ne En-
terprise zones in Simplified plan-
ning zones ter Luksemburg ne
svojih National Industrial Zones;
vse predstavljajo sestavni del si-
stema planiranja in sestavni del
drZzavnih prostorskih dokumentov.

Z izrazom rsistem planiranja« so
pojmovane povezave med pojmi,
kot so prostorsko planiranje, tudi
gospodarsko in socialno planiranje
ter sektorsko planiranje po posa-
meznih resornih ministrstvih.
Vprasajmo se torej, ali v nasi drza-
vi imamo sistem planiranja ali ne.
Organiziranega planiranja v Re-
publiki Sloveniji od zacetka devet-
desetih let (ko je bilo zaradi spre-
membe politiénega in gospodar-
skega sistema ukinjeno druzbeno,
se pravi gospodarsko, socialno in
prostorsko planiranje) ni bilo vse
do lanskoletnega drzavnozborske-
ga sprejetja Zakona o skladnej$em
regionalnem razvoju (Ur. 1. RS,
60/99). Zakon vzpostavlja sistem
razvojnega nacrtovanja, za opera-
tivnost pa potrebuje Se vedje Stevi-
lo podzakonskih aktov. Pomem-
bno pa je, da zakon uvaja nasled-
nje kljuéne dejavnike:

* Agencijo za regionalni razvoj
kot kljuéno, razvojno-koordina-
tivno telo v drzavi,

e tri dokumente:

- Strategijo gospodarskega raz-
voja Slovenije,

— Strategijo regionalnega razvo-
ja Slovenije in (posredno)

— Prostorski plan Slovenije ter

¢ Regionalne razvojne programe
v 12 ali manj (v primeru zdru-
Zevanja) statistiénih regijah.

Seveda je potrebno oceniti tudi
stanje glede sistema planiranja v
drzavah Evropske unije. V tej zve-
zi posebej poudarjamo, da v vseh
drzavah trznega gospodarstva ob-
staja dolocen obseg gospodarske-
ga in socialnega planiranja. To
pomeni, da skupaj z delujo¢im
prostorskim planiranjem sous-
tvarjajo sistem, ki bolj ali manj
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deluje. Na tem mestu se seveda
ne bi spuséal v ocenjevanje siste-
mov planiranja; zaenkrat naj za-
doséa ze ugotovitev, da taksni si-
stemi obstajajo, da drZave spod-
bujajo gospodarski razvoj skozi
podjetniske cone in da je oprede-
litev podjetniskih con sestavni del
drzavne in/ali regionalne prostor-
ske dokumentacije.

2. Prometni terminali
2.1 Kategorizacija in funkcija

Prometno-logistiéne terminale v
Sloveniji bomo za namen pri¢ujo-
cega €lanka kategorizirali v evro-
terminale, luske terminale, regio-
nalne terminale in obmejne ter-
minale. Ad hoc kategorizacija je
nastala na temelju odloka drzav-
nega zbora z zakonsko mocjo, se
pravi na temelju Prostorskih se-
stavin dolgoroénega plana Repub-
like Slovenije za obdobje 1986-
2000, dopolnjenega 1999, Karto-
grafski del IIla, Zasnova promet-
nega omrezja in omrezja zvez, Ur.
1. RS, 11/99. Opredelitvi sta dve:
- prometni terminal za kombini-
ran tovorni promet (Koper,
Ljubljana in Maribor) ter
- prometno vozlidée regionalnega
pomena.

Drug temelj predstavlja zakljuéno
porodilo §tudije Transport Infra-
structure Needs Assesment, (TINA
Final Report, 1999), v kateri so ka-
tegorije naslednje:

1. TINA terminal (Ljubljana, Novo

Mesto, Celje, Maribor) in

2. TINA luka (Koper).

Na podlagi, recimo temu tako,

slovenske zakonske podlage in

vseevropske strokovne Studije je

kategorizacija naslednja:

- evroterminal (Ljubljana, Novo
Mesto, Celje in Maribor),

— luski terminal (Koper)

— regionalni terminal (Kranj, Tr-
bovlje, Ptuj, Murska Sobota)

— obmejni terminal (Nova Gorica,
Sezana, Jesenice, Ilirska Bistri-
ca, Brezice, Dravograd).

Znotraj omenjenih stirih kategorij
bi se v nadaljnji, veliko natanc-
nejsi in tudi bolj interdisciplinar-

ni analizi morala znajti paleta ter-
minalov, kateri imajo sicer v
Evropi veliko imen: ital: Interpor-
ti; nem: Gliterverkerhrszentren;
fran.: Plates-formes Logistiques,
angl. Freight Villages, Intercon-
nection Points, Intermodal Plat-
forms; Combined Transport (CT)
Terminals, Logistic Centres, Con-
ventional Terminals; Span.: Zo-
nas de Actividades Logisticas. Se-

* veda je razlika tudi v velikosti in

pomenu; le na prste ene roke mo-
remo presteti evropske prometne
terminale v Sloveniji, na drugi
strani je obstojeéi koprski termi-
nal Ze dvakrat veéji od ljubljan-
skega, slednji bistveno vedji od
mariborskega in tako naprej ...

Pravnoformalno je nujno izhajati
iz drzavne planske kategorizacije
prometnih vozlis¢ tovornega pro-
meta, vsebinsko pa iz funkcional-
ne kategorizacije prometno-logi-
stiénih terminalov tovornega pro-
meta. Poleg drZzavne je potrebno
analizirati tudi obéinsko prostor-
sko dokumentacijo. Nato je po-
trebno opredeliti potrebe po spre-
membah in dopolnitvah obéinske
in/ali drZzavne prostorske doku-
mentacije.

V tej zvezi opozarjamo Se na dejs-
tvo, da italijanski interporti v
glavnem servisirajo trans-alpske
in pomorske prometne tokove ter
neprometne tokove med njimi sa-
mimi, zato so sorazmerno blizu
skupaj, npr. v severni Italiji so in-
terporti povpreéno oddaljeni manj
kot 100 km (Holtgen 94).

Namen prostorskega planiranja je
uskladiti interese razvoja inter-
modalnih transportno-logistiénih
terminalov (ki predstavljajo se-
stavni del prometnega omrezja)
predvsem z urbanim razvojem in
tudi varstvom ckolja. V tej zvezi je
nujno delo na spremembah in do-
polnitvah urbanistiénih zasnov v
vseh mestih s terminali. Nadalje
je bistvena tudi uskladitev cest-
nega, Zelezniskega, luskega in de-
loma zraénega prometa znotraj
prometnih zasnov. Ravni usklaje-
vanja so lokalna, regionalna in
drzavna ter deloma meddrzavna.
Ker pa so intermodalni transport-
no-logistiéni terminali sestavni
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del drzavnega, regionalnega in ur-
banega prometnega omrezja, bo-
do poleg primarnega tovornega
prometa v projektu omenjeni tudi
potnig&ki terminali v regionalnih
centrih. Konéni cilj je priprava
PIA za intermodalne transportno-
logisti¢ne terminale. Konéno opo-
zarjamo $e na naslednje:

» Poleg opredelitev na makro rav-
ni (drzava, regija) je potrebmno
na mikro ravni za vsa tri nase-
lja doloéiti alternativne tipe lo-
kacij prometno-logistiénih voz-
lisé:

- lokacija v naselju,
- dislocirana lokacija in
- kombinirana lokacija.

e Analizirati je potrebno morebit-
no povezovanje tovornih in pot-
niskih prometnih tokov z isto
infrastrukturo, (primer: po na-
értovani mestni Zeleznici do br-
niskega letaliéa bi lahko vozili
tudi tovor za letalisce)

e Glede na dejstvo, da ekonomski
vpliv logistiénih cenlrov varira,
je nujno regionalno prostorsko
planiranje (Héltgen 94).

2.2 PodjetnisSke cone

Primeri razen splosnih ocen niso
analizirani, ker analiza zahteva
vec Casa. Glede terminologije je
potrebno omeniti, da je angleski
izraz »zone«, ki pomeni pas, po-
droéje, obmocje ali cona, prevajan
z izrazom cona predvsem zaradi
dejstva, ker je izraz »ekonomska
cona« zaradi sprejetega in za ta
prispevek relevantnega Zakona o
ekonomskih conah Ze uveljavljen
izraz. LepSe slovensko bi resniéno
bilo, da bi tudi izraz »ekonomsko«
prevajali z »gospodarsko« in bi po-
tem imeli izraz »gospodarsko ob-
modéje«. Na drugi strani je tudi
res, da imamo v Republiki Slove-
niji trenutno tri gospodarska mi-
nistrstva: ministrstvo za gospo-
darske dejavnosti, ministrstvo za
ekonomske odnose in razvoj in
(najmlajse) ministrstvo za malo
gospodarstvo in turizem.

V prispevku ni opredelitev glede
razlik v pojmih, kot so podjetnis-
ka cona, ekonomska cona in po-
slovna cona; so le prevodi izrazov

v angleskem jeziku. Na splosno se
uporablja izraz podjetniska cona
zaradi dejstva, ker je prevod uve-
ljavnega izraza Enterprise zone in
ker po oceni najbolj usireza glede
na predvideni karakter: zmanj3a-
ni davki in malo ali ni¢ planskih
omejitev, ki privabljajo podjetni-
ke-investitorje od blizu in daleé.

3. Evropska unija

V EU v kontekstu prispevka razli-
kujemo aktivnost v ekonomskem
razvoju in v industrijskem razvo-
ju (EC 97). Ekonomske razvojne
politike vkljuéujejo finanéne in-
strumente za podjetja in skupno-
sti, katerih sploSen cilj je ustano-
vitev in/ali promocija zaposlitve-
nih moznosti. Drugi cilji s pro-
storskimi implikacijami so Se:

- izboljSava infrastrukture in
drugih fiziénih pogojev za spod-
bujanje investicije in gospodar-
sko rast,

- spodbujanje in podpora majh-
nih in srednje velikili podjetij,

— promocija trajnostnega gospo-
darskega razvoja in

— potreba po vzdrievanju pro-
duktivnega proizvodnega sek-
torja.

V Beli knjigi EU z naslovom »Rast,
tekmovalnost in zaposlenost« sta
kot posebni prioriteti omenjeni pr-
vi¢ implementacija transevropskih
prometnih, energetskih in infor-
macijskih omrezij ter drugi¢ spod-
bujanje trajnostnega razvoja. Se-
veda ima vsaka drZzava znotiraj
unije tudi svoje lastne razvojne po-
litike, nacionalne razvojne agencije
za koordinacijo in distribucijo fon-
dov pomoéi (drzavnih in »bruselj-
skih«) in specialne razvojne instru-
mente (EC 97), na primer:
- Francija: Zone d’améngement
concerte — ZAC,
- Spanija: Areas of economic pro-
motion (ZPEs) in
- Velika Britanija: Enterprise Zo-
nes (EZ) in Simplified Planning
Zones (SPZs).

Za lokacijski znaéaj (s tem pa tudi
prostorski znacajl) industrijske
razvojne politike sta znacilna dva
pristopa za opredeljevanje omrez-
ja industrije.
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Pri prvem pristopu, ki je znacilen
za drZave kot so: Avstrija, Danska,
Finska, Neméija Irska, Nizozem-
ska in Svedska, je poudarek na:

- dolo¢anju primernih kategorij
lokacij,

dobrem okolju,

- primernem izobraZevanju in
delovnem usposabljanju ter
dobri infrastrukturi.

I

|

Pri drugem pristopu ima javni
sektor bolj intervencionistiéno
vlogo v obliki davénih olajsav,
pomoci in dovoljenj v smislu
zmanjsevanja regionalnih razlik
in pomo¢i problemskim regijam.
Znacilne drzave so Francija, Ita-
lija in Gréija. V Luksemburgu so
na primer opredeljene »drzavne
industrijske cone« z namenom,
da bi preprecevali razprienost
industrije, vzdrzevali obstojece
industrijske centre in tako po-
sredno v ostalih obmo¢jih zago-
tavljali razvoj turizma in varstvo
okolja (EC 97).

3.1 Velika Britanija kot
poseben primer

Koncept podjetniskih con v bistvu
predstavlja kombinacijo posebnih
davéih olajsav in poenostavljeno
plansko kontrolo (Hall 92). Izraz
podjetniske cone (Enterprise Zo-
nes — EZ) se je uveljavil v Veliki
Britaniji v osemdesetih letih kot
del politike thatcherizma; eko-
nomske cone so predstavljale t.i
»neplanski« koncept. Novoizvolje-
na konzervativna vlada je zmanj-
gala dotacije regijam in prejénih
43 % subverncionirane populacije
se je zmanjsalo na 25 % (Hall 92).
Taksna politika je predstavljala
bistveno manjsi gospodarski in-
tervencionizem drZave, manjso
aktivnost regionalnega razvoja,
hkrati ni bila za¢eta nobena nova
vecja regionalna politika drZave.
Vlada je preusmerila svoje gospo-
darsko delovanje v politiko gospo-
darske spodbude in decentraliza-
cije v velikih mestih oziroma v
pristanis§kih mestih. V letih 1980-
81 je nastalo 11 podjetniskih con,
razliénih po karakterju:
- v degradiranih obmo¢éjih v no-
tranjosti mest (Isle of Dogs -
London, Belfast, Salford),

- v perifernih konurbacijah (Spe-
ke, Clydebank),

— v propadajocih industrijskih ob-
mod¢jih (Dudley, Salford, Swan-
sea) in

— v planiranih industrijskih ob-
modjih, skupaj s servisnimi de-
javnostmi (Team Valley, Gates-
head).

V letih 1982-83 je nastalo $e 13
podjetniskih con, zelo razliénih
po vsebini, in po daljSem odmoru
na zacetku devetdesetih let Se tri
podjetniske cone (Easinglon, De-
rane Valley in Mansfield), vse v
rudarskih obmogjih.

Formalnopravno so bile podjetnis-
ke cone opredeljene v Zakonu o
planiranju in zemljis¢ih pri lokalni
upravi, (Local Government Plan-
ning and Land Act) iz leta 1980.
Ze prej so bile opredeljene v bri-
tanskem prorac¢unu iz leta 1979
kot: »podrocja v drzavi, ki so svo-
bodna glede plansike Ikonirole, v
lkkaterth podjetja 10 let ne placujejo
lolcalnega davka (davka na lastni-
no) in ki imajo Se nekatere druge fi-
nanéne ugodnostic (Hall 92, str.
153). Se nekoliko natanéneje po-
vedano so bile ugodnosti sledece:
— izjeme pri davku na industrij-
sko in trgovinsko lastnino,
— 100 % davéne podpore za kapi-
talsko porabo,
- zmanjSane zahteve glede poro-
¢anja vladi in
— poenostavljena procedura pla-
niranja.

V obdobju 1981-1986 na primer
so podjetniske cone stale britan-
sko vlado 297 milijonov funtov;
51 % vrednosti je predstavljala
kapitalska podpora, 28 % davéne
olajsave in 21 % pridobivanje in-
frastrukture in zemljisé. V teh le-
tih je bilo ustanovljenih 2800 ve-
¢inoma majhnih podjetij, ki so
zaposlovala 63.000 ljudi, vendar
s0 neodvisni strokovnjaki ocenili,
da je konkretno v podjetniskih
conah delalo le 13.000 zaposle-
nih (Hall 92).

Zanimivo dejstvo je, da je lokacij-
sko dovoljenje za podjetnisko cono
ze vnaprej podano v okviru for-
malne odobritve ekonomske cone
od britanskega ministra za okolje,
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(Secretary of State for Environ-
ment). Strokovno osnovo za loka-
cijsko dovoljenje predstavlja Naért
ekonomske cone (Economic Zone
Scheme), katerega skupaj pripra-
vijo distriktni sveti, obéine in raz-
vojne korporacije, kateri predstav-
ljajo javno-privatno partnerstvo.

Celotno politike podjetniSkih con je
zaradi ve¢je ucinkovitosti centralna
vlada (v Veliki Britaniji je za to pri-
stojen minister za okolje) v organi-
zacijskem smislu nadgradila z Ob-
modji preprostega planiranja (Sim-
plified Planning Zones), katera
predstavljajo: »sistem, kjer beseda
»preprosto« pomeni manj planske
kontrole« (Cullingworth, Nadin 94,
str. 15). Ze leta 1984, torej 3 leta
po oblikovanju prvih podjetniskih
con, so v SPZ opredelili primerne;j-
Se dejavnosti za razvoj ter pogoje in
omejitve, Glede omejitev je znaéil-
no, da SPZ ne more obstajati v na-
cionalnih parkih, obmoéjih izjemne
naravne lepote (Areas of Outstan-
ding Natural Beauty - AONB), ob-
modéjih posebnega znanstvenega
interesa, zelenih obroé¢ih mest in
drugih zaséitenih obmogéjih. V za-
cetku devetdesetih let (1992) je bilo
oblikovanih &e 6 SPZ, 10 jih je bilo
v pripravi.

V tej zvezi je potrebno omeniti tu-
di korporacije urbanega razvoja
(Urban Development Corporation
— UDC); na Ze omenjenem Isle of
Dogs so na primer ustanovili Lon-
don Docklands Development Cor-
poration, katerega sestavni del je
bila ena od uspesnejsih podjet-
niskih con.

4. Zakljudki

Glede kroZne kavzalnosti je potreb-
no postaviti dejavnost planiranja
med razvoj in gradnjo. To pomeni,
da edinole opravljena dejavnost
prostorskega planiranja (z logiénim
zakljuékom - prostorskim planom)
zna dati odgovor glede prostorskih
potencialov posamiénih lokacij,
glede vprasanja katera dejavnost
sodi na doloéeno lokacijo in glede
casovne dinamike, V sedanjih raz-
merah v Sloveniji bo odgovore na
to vpradanje na strateski ravni mo-
ral dati prostorski plan drzave, na

konkretnejsi ravni pa regionalni
razvojni programi in v sodelovanju
z obé¢inami, pa nevladnimi organi-
zacijami z usklajenimi regionalnimi
prostorskimi plani.

Glede hierarhije prometnih voz-
li3¢ je potrebno kritiéno ovredno-
titi predlog &tirih stopenj promet-
nologistiénih terminalov, pri ée-
mer omenjena kategorizacija us-
tvarja glede na pomen in velikost
hierahi¢no omreZje vozlid¢nih
toc¢k. Terminali, s tem pa tudi
prometno-razvojna vozlisca so:
1. euroterminal (Ljubljana, Novo
mesto, Celje in Maribor),
2. luski terminal (Koper),
3. regionalni terminal (Kranj, Tr-
bovlje, Ptuj, Murska Sobota),
4. obmejni terminal (Nova Gori-
ca, SeZana, Jesenice, Ilirska
Bistrica, BreZice, Dravograd).

Slednji¢ so v drzavah EU podjet-
niske in podobne cone znacilna
praksa 4. Vse so eksplicitno opre-
deljene v drzavnih prostorskih in-
strumentih (EZ 27). Kot je Ze bilo
povedano, odgovora na vprasanje,
kje v slovenski drzavni dokumen-
taciji bodo z legalno-pravno modcjo
opredeljene podjetniSke cone, ni
mogoce dati. Vsekakor pa menim,
da bodo nekje morale biti oprede-
ljene, to pa pomeni napisane, opi-
sane in narisane ... Zaenkrat so
mozZnosti v treh novih dokumen-
tih, ki pa so tudi Sele predvideni:
Strategiji gospodarskega razvoja
Slovenije, Strategiji regionalnega
razvoja Slovenije in Prostorskem
planu Slovenije.

Podjetniske cone morajo seveda
imeti zakonsko podlago. V Veliki
Britaniji zakonsko osnovo pred-
stavlja Zakon o planiranju in
cal Government Planning and
Land Act) iz leta 1980. V RS bi naj
ekvivalentno zakonsko podlago
predstavljal novi Zakon o ureja-
nju prostora. Pri tem ne smemo
pozabiti, da ekonomske cone Ze
imamo opredeljene v Zakonu o
ekonomskih conah. Poleg zakona
je potrebna tudi opredelitev v
drugih drzavnih dokumentih, na
primer v prora¢unu in prostor-
skem planu. Glede prostorskega
plana je potrebno povedati, da
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glede na predvideno dolgoroénost
plana (10-15 let) podjetniske
cone lahko predstavljajo tisti del
plana, ki se ga po bolj ali manj
uspesni izvedbi con revidira.

Velja e opozorilo. Vprasanje gos-
podarskega planiranja in s tem po-
vezanega alociranja podjetniskih
con je v povezavi s tako imenova-
nim regionalnim problemom v Slo-
veniji. Kaj to pomeni? Prvic je gos-
podarsko planiranje v veliko pri-
merih regionalno gospodarsko pla-
niranje, kar pomeni, da se planira
v doloéenem obmoc¢ju, v regiji.
Hkrati to pomenti, da je gospodar-
sko planiranje regionalizirano in,
¢e hocete, prostorsko umesceno
oziroma da ni predvsem in edinole
samo makroekonomski dokument,
kot je na primer obstojeca Strategi-
ja gospodarskega razvoja Slovenije.

Nazadnje regionalno gospodarsko
planiranje pomeni tudi, da so ne-
katera mesta v regiji, lahko bi rekli
tudi v nodalni regiji, zaradi veliko-
sti, gospodarske mo¢i (ali nemoci)
in prometne lege bolj pomembna
od drugih in zaradi tega predstav-
ljajo centre rasti, (po Hansenu)
oziroma pole rasti (po Perrouxu).
Ce kdo misli, da ti pojmi predstav-
liajo prezivelo ekonomsko teorijo,
se moti, razvojni poli se spet pojav-
ljajo v drzavnih planih drzav pet-
najsterice (EC 97). Katera so torej
mesta v Sloveniji, ki imajo poten-
cial biti regionalni razvojni poli ozi-
roma regionalni centri, v prihod-
nosti tudi administrativni centri?
Vsekakor tezZko vprasanje.

Opozarjam $e na precej spolitizira-
no in glede na nekatere lokalistiéne
interese sproZeno debato o admini-
strativnih regijah, se pravi pokra-
jinah kot drugi stopnji lokalne
samouprave ali upravnih enotah
kot obliki decentralizirane drZav-
ne uprave! Prav dobra resitev so
(planske, programske, razvojne ...)
regije, ki jih uvaja Zakon o sklad-
nem regionalnem razvoju. Poglej-
mo malo zunaj meja nase domovi-
nel Ali Irska, Portugalska in Grcija
ter Poljska in MadZzarska (!), kjer
administrativnih regij (8e) ni, imajo
pa vsaka svoje ali planske ali pro-
gramske ali razvojne regije, niso
dovolj dobri in uspesni primeri za
Slovenijo? V taksnih regijah bi mo-

gli tudi uveljaviti omrezje razvojnih
osi in/ali razvojnih trikotnikov ter
bi s tem resevali problem regional-
nega centralizma; misljene so rela-
cije Maribora do Ptuja, Celja do Ve-
lenja (in obratno), Postojne do Ilir-
ske Bistrice, in §e katero bi nasli.

T S e ¥ e S i PR e |
Mag. Miran Gajsek, univ. dipl. inZ. arh.,
Urad RS za prostorsko planiranje, Mini-
strstvo za okolje in prostor

Opombe:

L Neologizem Uprostorjenje plana lah-
ko razumemo kot prostorsko ume-
stitev plana oziroma stvarno pro-
storsko razseznost ali posledice na-
¢rtovanih posegov v stvarnem fizic-
nem in druzbenem okolju.

2 V smeri transevropskih omreZij,
CEC 90.

3 Evropska komisija 94.

4 Posebej omenjamo Francijo (Zone
d'améngement concerte - ZAC), Spa-
nijo (Areas of economic promotion —
ZPEs), Veliko Britanijo (Enterprise
zones — EZ, Simplified planning Zo-
nes — SPZs) ter Luksemburg (Natio-
nal Industrial Zones — NIZ).
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