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Prometno logisti¢ni terminal v Ljubljani

Vpliv lokacijskih meril na prostorsko
in funkcionalno zasnovo

V Sloveniji imamo veliko zapu$¢ino t. i. industrij-
skih con, ki so bile v minulem planskem gospo-
darstvu locirane in dimenzionirane za potrebe lo-
kalne industrije. Velika vecina je ostala prostorsko
neizkoriséena ter delno opremljena z osnovno teh-
ni¢no infrastrukturo. Glede na Stevilnost in obseg
razpoloZljivih povrsin se postavija vpraSanje o
smiselnosti obremenjevanja novih lokacij z razlic-
nimi prostorsko potratnimi vsebinami. V Clanku je
prikazana moZna uporaba sedanjih zmogljivosti
pri gradnji ljubljanskega prometno-logisti¢nega
terminala. Predstavijena je metodologija vrednote-
nja potencialnih lokacij z novimi gospodarskimi in

In Slovenia we have a vast legacy of so called in-
dustrial zones that were in the late planned eco-
nomy placed and dimensioned for the needs of
local industries. Most of them were spatially un-
der utilised and modestly equipped with basic
technical infrastructure. Considering their number
and size of available surfaces the question is,
whether it is sensible to burden new sites with
spatially wasteful contents. The article shows
possibilities for using existing capacities for the
development of the transport logistic terminal in
Ljubljana. It presents the methodology for evalua-
ting potential sites containing new economic and
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prostorskimi lokacijskimi merili.

1. Uvod

Slovenija se v postsocialistiCnem
obdobju spoprijema z razlicnimi
procesi reorganizacije, predvsem pa
racionalizacije za prilagajanje ak-
tualnim pogojem pridruZitve EU.
Oblikujejo se nove razvojne, social-
ne in prostorske politike, ki Zelijo
zagotoviti nacionalni drZavi kon-
kurenden poloZaj v skupnem
evropskem gospodarskem prostoru.
Nacionalna ekonomija je v fazi
konfrontacije z razli¢nimi interesi
ter aktualnimi prostorsko razvojni-
mi teZnjami. VpraSanje konkurenc-
nosti je neposredno vezano tudi na
prostorsko politiko. Danes govori-
mo o paradigmi »post-fordisti¢ne-
ga industrijskega razvoja«, ki te-
melji na dislociranosti proizvodnih
enot ter vedno aktualnejsi »foot-
loose industry«, na katero klasi¢ni
lokacijski dejavniki nimajo ve¢ od-
loCilnega ali vsaj pomembnega
vpliva. Oblikujejo se nova merila,
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ki opredeljujejo konkurenénost do-
loGene lokacije predvsem z razvoj-
nim potencialom, ekonomsko pri-
vlagnostjo okolja ter transportno
dostopnostjo. Slovenija si mora v
procesu pridruZevanja izoblikovati
strategijo razvoja gospodarskih po-
vrsin, ki bo v novem gospodarskem
in prostorskem merilu omogoc¢ala
odzivanje na evropske konkurenc-
ne pogoje ter zagotavljala izvajanje
nacionalnega programa ne glede
na globalne, trZzno naravnane gos-
podarske interese.

V prostorskem pogledu smo v Slo-
veniji pri¢a neizoblikovani strategi-
ji razvoja gospodarskih obmodij,
kar ostaja odprto vpraSanje ravno
med integracijo ter nara¢ajo¢im
povpraSevanjem po potencialnih
povrSinah tako nacionalnih kot tu-
jih investitorjev (neposredne tuje
investicije). Pristojni resorji nima-
jo niti osnovnih podatkov o razpo-
loZljivih gospodarskih povrSinah

Transport terminal

(lokacije, obseg, opremljenost, last-
nistvo, itd.), kar opozarja na izo-
stanek pri celovitosti obravnave se-
danjih prostorskih zmogljivosti. V
novih  nacionalno-gospodarskih
pogojih in pogojih pridruZevanja
bo treba inventarizirati gospodar-
ske cone ter izoblikovati uéinkovito
obliko njihove integracije v nove
prostorske potrebe. NeizkoriS¢ene
zmogljivosti pomenijo doloceno
prostorsko, tematsko opredeljeno
rezervo, ki bi jo bilo smiselno an-
gaZirati v kontekstu nastajajoCega
vseevropskega transportnega in
gospodarskega ustroja. V Sloveniji
imamo veliko zapus€ino t. i. indu-
strijskih con, ki so bile v minulem
planskem gospodarstvu locirane in
dimenzionirane za potrebe lokal-
nega gospodarstva v skladu s kon-
ceptom policentri¢nega prostorske-
ga razvoja. Velika ve€ina je ostala
prostorsko neizkori$€ena ter delno
opremljena z osnovno tehnitno in-
frastrukturo. Glede na Stevilnost in
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obseg razpolozZljivih povrSin se po-
stavlja vpraSanje o smiselnosti
obremenjevanja novih lokacij s
proizvodnimi in drugimi prostor-
sko potratnimi vsebinami.

Kot moZna nova vsebina, ki lahko
zasede sedanje zmogljivosti, je ter-
minalska dejavnost s pretovornimi,
skladi$¢nimi in drugimi spremlja-
jo¢imi funkcijami. V ¢lanku je
predstavljena metodologija izbora
lokacije, ki je bila preizkuSena na
projektu predvidenega prometno-
logisti¢nega terminala za ljubljan-
sko metropolitansko regijo. Prika-
zani so izbor alternativnih lokacij
ter merila njihovega vrednotenja.
Terminalu je potrebno zagotoviti
zadostne prostorske zmogljivosti, ki
mu bodo omogocale razvoj v meri-
lu evropskih dimenzij. Nacdeloma
gre za dva koncepta prostorske in
funkcionalne zasnove. Centralni
koncept, ki bi zahteval sorazmerno
veliko novo poviSino na obrobju
mesta, ali alternativni razprSeni
(disperzni) sistem podterminalov,
ki bi izkori$¢al sedanje prostorske
in infrastrukturne zmogljjivosti v
oddaljenem zaledju.

2. Prometno-
logistiCni terminal

Vklju€evanje Slovenije v Evropsko
skupnost pomeni tudi vkljucevanje
v njeno transportno politiko ter na-
stajajo€o skupno infrastrukturno
omreZje (TEN-Trans European Net-
work). Evropske drZave teZijo k
vzpostavitvi uCinkovitega promet-
nega ustroja, ki temelji na integra-
ciji razpoloZljivih tipov prometa v
povezan, interaktiven in pregleden
prometni preplet. Spodbujajo vecjo
angaZiranost ZelezniSkega trans-
porta (danes znaSa le 10 % vsega
evropskega transporta), ki bi v
kombinaciji s cestnim in ladijskim
prometom ter omreZjem prometno-
logisticnih terminalov kot vstopno
izstopnih toCk vzpostavil ucinkovit,
vseevropski transportni sistem. Slo-
venijo preckata peti in deseti TEN-

transportni koridor, predvidene lo-
kacije za prometno-logisti¢ne ter-
minale pa so v Kopru, Ljubljani in

Mariboru.

Definicija

Prometno-logisti¢ni terminali (v
nadaljevanju PLT) so sti¢ne toCke
razliénih tipov prometa, na kate-
rih opravljajo dolocene logisti¢ne
operacije, ki omogoc€ajo nadalje-
vanje transporta blaga z zamenja-
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vo prometnega medija. Vsebinsko
so opredeljeni kot obmodja sti¢is-
Ca cestnega, ZelezniSkega, ladij-
skega in letalskega prometa, ki
imajo poleg pretovorne tehnologi-
je tudi prostore za skladiSCenje,
carinjenje ter lokalno distribucijo.
Njihova privlacnost je predvsem v
tem, da omogo¢ajo lokalnemu za-
ledju stik z mednarodnim gospo-
darskim prostorom, zaradi Cesar si
posamezna mesta in regije priza-
devajo zanje.
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Slika 1: Primer organizacije PLT na centralni lokaciji. Shema ponazarja obseg
potrebnih povrdin za organizacijo PLT na obmocju Zaloga (aplicirana je
na sedanje stanje). Za organizacijo dejavnosti PLT bi bilo treba zagoto-
viti pribl. 80 ha povrsin, pri ¢emer e ni vtetih obstojecih pribl. 20 ha
povrsin, na katerih je pretovorna Zelezniska harfa (Vir: Gabrijel&ig, P., Cok,

G. in dr., 2001)
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SpremljajoCe dejavnosti

SpremljajoCe dejavnosti, ki so ob
PLT, so razne storitvene, proizvodne
in druge ekonomske dejavnosti, ki
izkoriS€ajo neposredno bliZino
»okna v svet«. S tem zmanjSujejo
transportne stroSke (od svoje loka-
cije do Zelenega transportnega me-
dija) na minimum. Oblikovanje
novih gospodarskih con v nepo-
sredni bliZini PLT pomeni Se dodat-
no obremenitev okolja in Siritev Ze
tako velike terminalske povrSine.

3. Koncepti
funkcionalne
in prostorske
zasnove

Obmocje delovanja ljubljanskega
PLT pokriva seCisCe petega in dese-
tega TEN transportnega koridorja,
zaradi Cesar je treba opredeliti raz-
seznosti njegovega delovanja ter
mu zagotoviti potrebne prostorske

razvojne zmogljivosti. Poleg lokal-
nih interesov je treba upoStevati
tudi regionalne ter nacionalne, saj
je terminal doloCeno razvojno sre-
disCe, h kateremu bo gravitiralo
SirSe gospodarsko zaledje.

Glede na opisana izhodis¢a lahko
opredelimo delovanje terminala
vsaj na dveh ravneh.

e Prva je evropsko-nacionalno-re-
gionalna, za katero je treba po-
leg terminalskih povr§in zagoto-
viti Se dodatne povrsine za razvoj
spremljajocih gospodarskih con.
V tem pogledu je treba razumeti
terminal kot del evropske pro-
storske (proizvodne in transport-
ne) ponudbe, ki mora biti v skla-
du s tem tudi dimenzionirana.

e Druga raven je lokalnega znaca-
ja. Terminal predstavlja (poleg
funkcije lokalnega distribucij-
skega sredi$€a) v merilu mesta
novo gospodarsko obmocje (raz-
vojno sredi§€e) z novimi eko-
nomskimi vsebinami in bo spre-
menilo sedanje transportne toko-
ve in proizvodne zmogljivosti.

Preglednica 1: Disperzni koncept-obravnavane lokacije; obmo&ja namenjena za
proizvodnjo, servise in terminale v $irsi ljubljanski regiji (Vir: Gabri-
jelgig, P., Cok, G. in dr., PLT - raziskovalna naloga, Ljubljana 2001)

Lokacija psokvl:'g?naa Izkoz'ri]ic;:eno Pr;l;lj:((::ek pZ:I?Zitﬁe
(ha) (km) (ha)
Logatec 140 70 2:5 70
Brezovica 8.9 2.15 1 6.75
Vrhnika - - = -
Kranj 159.2 116.1 3 431
Skofja Loka 62 43.4 15 18.6
Medvode 50.5 21.3 6.5 29.2
Brnik - - - -
Kamnik 167.6 117.4 12 50.2
Domzale 90 60.2 1-3 29.8
Zagorje ob Savi 30.3 14.8 15 (Trojane) 15.5
Litija 44 17.3 30 (Ljubljana) 26.7
Ribnica 98.6 37.6 35 (Grosuplje) 61
Velike Las¢e 6.2 - 21
Grosuplie 73.7 36.6 2 36.6
Skofljica 23.8 741 16.7
Skupaj 954.4 404.15
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Koncepti funkcionalne
in prostorske zasnove

Glede na geostrateska, nacionalna,
gospodarska in prostorska izhodis-
¢a lahko izpostavimo tri lokacijsko
in organizacijsko razlicne koncepte
zasnove PLT v Ljubljani:

1. Ljubljanski PLT ima predvsem
mestni pomen, zato ga razvija-
mo na njegovi lokaciji (BTC), a
je predvsem prostorsko zelo
omejen.

2. PLT razvijamo na novi lokaci-
ji na obrobju mesta, ki zago-
tavlja zadostne prostorske zmog-
ljivosti za dolgoro€ni razvoj ter-
minala evropskih dimenzij in
spremljajoCih dejavnosti.

3. PLT kot lokacijsko razprSen
(disperzni) sistem, vpet v ob-
mocje $irSe ljubljanske metropo-
litanske regije. Operativno logi-
sti¢no sredisCe, ki nadzira delo-
vanje sistema, ostane v ljubljan-
skem terminalu (BTC), vezano
na ZelezniSko harfo v Zalogu. Si-
stem ima mnoge prednosti, pred-
vsem glede prostorskih in pro-
metnih meril, saj razbremenjuje
mesto ter angazira gospodarstvo
v oddaljenem zaledju (skladnost
s konceptom decentraliziranega
prostorskega razvoja RS).

4. Rezultati

4.1 RazpoloZljive povrSine
glede na koncept prostorske
zasnove

VpraSanje razpoloZljivih povisin je v
Ljubljani Se posebno aktualno, Ce
gre za velike porabnike prostora, kot
je npr. terminal s spremljajo¢imi
gospodarskimi dejavnostmi. Povsem
drugade je pri razprSenem koncep-
tu, saj so razpoloZljive povrSine v
SirSem zaledju skoraj neomejene.

Ugotavljamo, da je za velike porab-
nike prostora povsem sprejemljivo
uporabiti gospodarska obmocja,
kjer so Ze sorodne dejavnosti.
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Klju¢ni pogoj, ki ga mora izpolniti
posamezna lokacija (ne glede na
koncept), je zadosten prostorski ob-
seg. Za primer centralne zasnove je
bila na podlagi vhodnih podatkov
izdelana funkcionalna shema, a-
plicirana na lokacijo Zalog-Sneber-
je. Za organizacijo dejavnosti ter-
minala je treba zagotoviti pribl. 80
ha povisin, priSteti pa je treba Se
dodatnih pribl. 20 ha za Zeleznisko
harfo, ki jo shema Ze vkljutuje (se-

ke prostora, zato ne presenea ugo-
tovitev, da so na obmocju Ljublja-
ne. na voljo le Se tri ustrezne loka-
cije, na katerih bi lahko uresnié&ili
koncept centralne zasnove. Pri raz-
prSenem (disperznem) konceptu
smo obravnavali 13 potencialnih
lokacij, pri Cemer smo ugotovili, da
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gre Se za velike neizkori$¢ene po-
tenciale (pribl. 50 % skupnih gos-
podarskih povrsin). Pri obravnavi
gospodarskih con smo preverjali
zasedene in proste povrSine ter od-
daljenost do prikljuckov na Zelez-
nico in avtocesto. Zgolj na obrav-
navanih lokacijah je trenutno pro-

Preglednica 2: Ljubljana; obmo&ja namenjena za proizvodnjo, servise in termi-
nale (Vir: Urbanisti¢ni intitut, Ljubljana 2001)

danja harfa). Temu je treba pristeti LOklacﬁaw Skupna povrsina |lzkori$éena povrsina| Prosta povrsina
Se povrsine za razvoj gospodarskih (nekdgpia obcina) Ga) (ha) (ha)
con, ki jih vnaprej ni mogode na- Bezigrad 180,68 140,38 40,30
tancno opredeliti, lahko pa predvi- Moste Polje 349,57 292,98 56,59
dimo npr. 10 % vsote vseh sedanjih Siska 234,99 188,88 46,11
ljubljanskih industrijskih con, kar Vie Rudnik 250,36 120.48 129,87
znaSa Ze pribl. 100 ha. Iz tega je ;
razvidno, da gre za velike porabni- WOLsKkipsl 1015,50 Lo 27281
Preglednica 3: Vrednotenje posameznih lokacij: Logatec, Brezovica, Skofja loka, Medvode (Vir: Cok, G., 2001)
Logatec Brezovica Skofja loka Medvode
KRITERIJ OCENJEVANJA Pc\:/r:ier OCENs ponder x CE ponder x O ponder x R ponder x
ocena ocena ocena ocena
1. PROMET
Navezava na AC 10 4 40 5 50 3 30 4 40
Navezava na G1, G2 ali R1 5 5 25 5 25 4 20 4 20
Kapilarno omreZje lokalnih cest 4 20 3 15 5 25 5 25
Razdalja do Zelezniske proge 5 5 25 4 20 4 20 3 15
Razdalja do terminala v Lj.-Polje 5 3 15 5 25 3 15 4 20
Skupaj 30 125 135 110 120
2. PROSTORSKE ZMOGLJIVOSTI
PovrSina za formiranje podierminala 8 5 40 16 3 24 24
PovrSina za formiranje gosp.cone 8 5 40 2 16 3 24 5 40
MozZnost Siritve 14 5 70 3 42 3 42 56
Skupaj 30 150 74 90 120
3. OBREMENITVE OKOLJA
ReciklaZa prostora 10 4 40 2 20 4 40 3 30
Oddaljenost od naselij 5 5 25 2 10 2 10 3 15
Oddaljenost od prometnih komuni. 2 5 10 5 10 4 8 5 10
Oddaljenost od voda 5 5 25 3 15 3 15 2 10
Poplavna obmocja 5 4 20 1 5 4 20 3 15
Povrsinski pokrov 3 3 9 2 6 4 12 4 12
Skupaj 30 129 66 105 92
4. GOSPODARSKO ZALEDJE
Blizina gospodarskih akterjev 5 4 20 15 5 25 25
Blizina urbanih cenirov 25 20 25 2
Skupaj 10 45 35 50 45
SKUPAJ 449 310 355 377
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stih Se pribl. 400 ha povssin, kar je
skoraj 100 % ve€ prostorske rezer-
ve, kot jo imajo tovrstne lokacije
na obmocju Mestne obc¢ine Ljublja-
na. V tem pogledu se kaZe regio-
Mk LN nalno zaledje kot skoraj neizmerno
~ o w5t i zmogljivo, Se posebno Ce uposteva-
R s L L.w=5] mo dejstvo, da je vecina ljubljan-
S IR </&» W3] skih con znotraj mestnega avto-
’ Lo 9 cestnega obroca, kar omejuje nji-

hov prostorski razvoj.

e PLT na sedanji lokaciji:
moZnost minimalne Siritve

B

3.
a -
R

Problem obstojece lokacije v BTC je
zlasti njena prostorska omejitev
tako glede povecanja terminalskih

Lociranost:
neposredno
ob Zeleznici in
obmocje industrijske regionalni cesti
cone
Oddaljenost
predvideno obmogje od avioceste:
za industrijo cca. 35 km
(Grosuplje)
predvideno obmodje Uprava:
22 obrt Obgina Ribnica
smer eventuelne Povrsina:
giritve A= 38 ha
Bi= 8,4 ha
; C= 4,76 ha
reglonalna cesta D il 15 ha
E= 16,1 ha
............ predvidena obvoznica F= 789 ha
E G= 3,2 ha
o G : H= 54ha
& seleznica skupaj 98,6 ha
IzkoriSéenost:
!::] obmogje zelezniske 61 ha skupaj
postaje prostih povrsin
. MozZnost Siritve:
F Siritev je mozna
\G na obmocju A
Slika 2: Industrijske in obrtne cone v Ribnici (vir: Gabrijelic, P., Cok, G. in dr., 2001)
Preglednica 4: Konkurencnost lokacij glede na skupno vrednost (Vir: Cok, G. 2001)
HIERARHIJA LOKACIJ
Rang: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
D ]
© = 2 2 < .0 s
Ime: | £ s i 3 E = = i 3 oo | T8
S| 8| 5| E| 8| E| B |58 B | & |=2%|5®
KRITERIJ OCENJEVANJA S &5 — S g 3 & | .ES - B Ss| &2
1. PROMET 125 140 100 | 130 | 120 115 | 135 110 | 135 95 | 105 85
2. PROSTORSKE ZMOGLJIVOSTI 150 122 | 142 98 | 120 114 | 106 90 74 98 82 68
3. OBREMENITVE OKOLJA 129 114 | 109 | 100 92 07 | 101 105 66 77 | 102 | 108
4. GOSPODARSKO ZALEDJE 45 35 30 50 45 50 25 50 35 40 20 45
SKUPAJ 449 41 381 378 | 377 | 376 | 367 | 355 | 310 | 310 | 309 | 306
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kapacitet, kot tudi proizvodnih po-
visin. Primerna je po prometnih in
investicijskih merilih, saj bi izko-
riS¢ala zdajSnjo terminalsko infra-
strukturo, katere nadgradnja bi
zahtevala sorazmerno nizke inve-
sticije. V dolgorocnem pogledu se
bo omejila predvsem na funkcijo
mestnega distribucijskega sredisca,
za razvoj terminala evropskih raz-
seznosti jo zavracamo izkljucno iz
razvojnega vidika.

e Centralna zasnova:
PLT na novi centralni lokaciji
na obrobju mesta

Centralni koncept predstavlja orga-
nizacijo in s tem koncentracijo vseh
terminalskih funkcij na eni sami
lokaciji. Predvsem je treba zagoto-
viti lokacijo z zadostnimi prostor-
skimi zmogljivostmi, ki bo omogo-
¢ala razvoj novega gospodarskega
sredi$¢a v razvojnem teZisCu nasta-
jajoCega somestja: Ljubljana-Dom-
Zale-Kamnik-Kranj-Grosuplje-Vrh-
nika. Prednosti centralnega kon-
cepta so vezane zlasti na oblikova-
nje novih poslovnih programov na
enotni lokaciji, izgradnjo moderne-
ga in tehni¢no najoptimalnejSega
terminala z zadostnimi razvojnimi
povrSinami ter njegovo logisticno
obvladljivost, ugodno povezavo z
sedanjimi industrijskimi conami,
neposredno vkljucevanje na ceste in
Zeleznice 5. in 10. TEN-koridorja
ter sorazmerno razbremenitev in-
ternega mestnega prometa. Slabosti
koncepta so predvsem v veliki po-
trati novih povrSin v neposredni bli-
Zini mesta, veliki toCkovni ekoloski
obremenitvi ter ogromni investiciji,
saj bi bilo treba zgraditi povsem
novo tehni¢no ter delno tudi pro-
metno infrastrukturo.

4.2 Potencialne lokacije
in merila izbora

Terminal na novi lokaciji pomeni
gradnjo povsem nove interne infra-
strukture, kar je povezano z veliko
potrato prostora ter veliko zacetno
investicijo. V nadaljevanju so

obravnavane tri predvidene lokaci-
je, ki zagotavljajo zadostne povrsi-
ne za gradnjo centralnega termi-
nala: Crni Log (na Barju), obmod-
je med Depalo vasjo in Podgorico
ter lokacija Zalog-Sneberje. Gre za
povsem prazne, veCinoma kmetij-
ske povrsine.

Pri obravnavi lokacij so bila upo-

Stevana naslednja merila:

— prostorsko merilo: zadostne
povrsine za oblikovanje regijske-
ga terminala, povrSine za obli-
kovanje gospodarske cone, moz-
nost Siritve;

— obremenitve okolja: reciklaza
prostora, obremenjevanje urba-
nega prostora, oddaljenost od
voda, poplavna obmocja, povr-
Sinski pokrov;

— prometno merilo: navezava na
Zeleznisko progo, navezava na
avtocesto, kapilarno omreZje lo-
kalnih cest, bliZina sedanjih gos-
podarskih con, bliZina nakupo-
valnega sredisca,

— investicijsko merilo: investicije
v sedanje zmogljivosti termina-
la, investicije v novogradnjo,
cena zemljisca.

Lokacija CRNI LOG

Glede na opredeljena merila je lo-
kacija sprejemljiva predvsem po
prostorskih ter prometnih zahte-
vah. Zagotavlja potrebne povrsine
za razvoj terminala in gospodarske
cone prometno pa je ugodno do-
stopna iz vseh smeri. Povsem nes-
prejemljiva je z ekoloSkega vidika,
saj je neposredno na Barju, kjer bi
tako obseZna gradnja pomenila iz-
gubo obSirnih mokris¢ ob vodnih
kanalih, onesnaZenje voda itd.,
zato jo zavra¢amo izkljuc¢no iz vi-
dika vplivov na okolje.

Lokacija DEPALA VAS

Lokacija na obmod¢ju med Depalo
vasjo in Podgorico je sprejemljiva v
vseh pogledih. Predvsem ekolosko
bi terminal tam najmanj prizadel
okolje. Tudi infrastrukturno leZi
bolj ugodno kot lokacija Crni Log,
poleg tega je v bliZini industrijskih
con Crnue in Trzin. Prostorsko za-
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gotavlja zadostne razvojne povrsi-
ne, dejstvo je le, da je formalno-
pravno zunaj obmocja MOL.

Lokacija ZALOG-SNEBERJE
Zalog-Sneberje je v tej trojici najop-
timalnej$a lokacija. Povsem je spre-
jemljiva iz prometnega vidika, saj
je tik ob avtocesti ter v bliZini seda-
njega terminala, neposredno nad
ZelezniSko harfo. V tem pogledu bi
izkoriS¢ala sedanje zmogljivosti ter-
minala, kar bi v primerjavi z prejs-
njimi znatno pocenilo investicijo.
Prostorsko je skoraj neomejena
proti Savi (sever), Ceprav je ukles-
¢ena med Polje in Zalog. Ekolosko
je bolj obcutljiva kot Depala Vas-
Podgorica. Potrebni bi bili doloCeni
ukrepi zavarovanja obmocja.

4.3 RazprSeni (disperzni)
sistem: PLT kot sistem
specializiranih podterminalov

RazprSeni koncept pomeni organi-
zacijsko in prostorsko alternativo
centralni zasnovi. Gre za sistem po-
vezovanja oddaljenih lokalnih pod-
terminalov v u€inkovito organizi-
ran ustroj, ki je voden iz enega lo-
gisticno-operativnega centra (v tem
primeru sedanji terminal v Ljublja-
ni). Njegova prednost je zlasti v iz-
koris¢anju sedanjih gospodarskih
con, s ¢imer bi se izognili posega-
nju na nove lokacije. V sistem so
vkljuCeni predvsem podterminali
neposredno vezani na 5. in 10. TEN
koridor v domeni ljubljanske me-
tropolitanske regije. Potencialne so
tudi druge lokacije, ki ustrezajo
zlasti merilom prometne dostopno-
sti in zagotavljanja zadostnih pro-
storskih kapacitet. Sistem izkoris¢a
sedanje zmogljivosti v SirSem za-
ledju ter omogoca skoraj neomeje-
ne razvojne moZznosti.

RazprSeni sistem je priloZnost za
oddaljeno lokalno gospodarstvo, ki
bi mu predvsem pribliZal vseevrop-
ski transportni in gospodarski us-
troj. Prav tako pomeni priloZnost za
izvajanje koncepta decentralizirane-
ga prostorskega razvoja v RS ter
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prometne politike, ki teZi k zmanj-
Sevanju transporta v obCutljivi ljub-
ljanski kotlini. Sistem bi uresni€ili
na lokacijah sedanjih gospodarskih
con z zadostnimi neizkori§€enimi
povi§inami in neposredno bliZino
tovorne ZelezniSke postaje. Na
obravnavanih lokacijah smo prever-
jali trenutno stanje, pri ¢emer simo
ugotovili, da so obmocja povsem
primerna za terminalske storitve. V
velikem obsegu so $e neizkorisCene
in delno Ze opremljene s potrebno
infrastrukturo (industrijski tir, na-
kladalna rampa, utrjene manevrir-
ne povrsine itd.). Investicije bi bile
zgolj za razsiritev sedanjih zmoglji-
vosti, prednost tega koncepta pa je
zlasti v faznosti gradnje, saj bi ga
dograjevali v skladu z dejanskimi
potrebami. Poleg tega bi logisti¢no-
operativni center ostal lociran v Po-
lju, pri Cemer bi uporabljal obstoje-
¢o harfo za sestavljanje vecjih vla-
kovnih kompozicij. Prednosti siste-
ma so v veCji izkoriSCenosti Zelezni-
ce, izognili pa bi se tudi dopolnje-
vanju cestne in ZelezniSke infra-
strukture v Ljubljani. Preselitev dela
gospodarskih in transportnih dejav-
nosti iz mesta bi pomenila ucinko-
vito razbremenitev ljubljanskega
cestnega prometa, saj bi se dnevne
migracije prerazporedile na relaciji
dom-delo-dom. Slabosti sistema so
v teZji logisti¢ni obvladljivosti pod-
terminalov in lokalne distribucije
ter poveCanju ekoloske obremenitve
na lokalnih ravneh.

Izbor lokacij, primernih
za gradnjo podterminalov

Pri razprSenem konceptu smo
obravnavali gospodarske cone kot
primerne razpoloZljive povrsSine v
trinajstih naseljih. Metoda vredno-
tenja opredeljuje zahtevane karak-
teristike, ki jih mora zagotavljati
posamezna lokacija. Gre za meto-
do uteZi (ponderjev) — ocene, kate-
rih produkt in kon¢na vsota podata
hierarhijo ustreznosti med vsemi
izbranimi. Pri obravnavi lokacij so
bili upostevana naslednja merila:
— prometno merilo: navezava na
avtocesto, navezava na glavne
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(G1 in G2) ali najvisje regional-
ne (R1) ceste, kapilarno omreZje
lokalnih cest, neposredna bliZi-
na ZelezniSke proge, razdalja do
zbirnega terminala v Polju;

— prostorsko merilo: zadostne
povrsine za oblikovanje podter-
minala, zadostne poviSine za
formiranje gospodarske cone,
moznost Siritve;

— obremenitve okolja: reciklaZza
prostora, oddaljenost od urbane-
ga prostora, oddaljenost od pro-
metnih komunikacij, oddalje-
nost od voda, poplavna obmocja,
povrsinski pokrov;

— gospodarsko zaledje: bliZina
gospodarskih akterjev, bliZina
urbanih sredi3¢ (delovna sila).

Rezultati

S podrobnejso obdelavo smo pri-
merjali znacilnosti posameznih lo-
kacij. Tako opredeljena kvalitativ-
na hierarhija predstavlja tudi vrst-
ni red oziroma faznost gradnje si-
stema: 1. Logatec, 2. Grosuplje, 3.
Ribnica, 4. DomZale, 5. Medvode,
6. Kamnik, 7. Skofljica, 8. Skofja
Loka, 9. Brezovica, 10. Litija, 11.
Velike LasCe, 12. Zagorje ob Savi. Iz
razvrstitve je razvidno, da je napri-
mernejs$a lokacija za zacetek grad-
nje sistema Logatec, najmanj pa
Zagorje ob Savi.

5. Razprava

Z analizo sedanjih prostorskih
zmogljivosti smo dokazali, da po-
meni razprSeni (disperzni) sistem
povsem sprejemljivo alternativo.
Tudi prednosti funkcionalne za-
snove so v tem primeru ne glede
na fizi€na prostorska merila, vecje
kot pri centralnem konceptu, saj
sproza razprSena (disperzna) za-
snova Stevilne pozitivne sinergijske
ucinke. Ceprav je odlogitev o izbo-
ru tudi v domeni upravnih in po-
litiénimi interesov, smo s prostor-
skimi argumenti opozorili na ned-
voumne prednosti alternativnega
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razprienega (disperznega) kon-
cepta. Pri konceptu centralne za-
snove sta lokaciji Depala vas-Pod-
gorica in Zalog-Sneberje precej
izenacCeni. Slednja je v prednosti
zlasti zaradi uporabe sedanje ter-
minalske infrastrukture, kar je pri
omejene prostorski ponudbi po-
membna prednost.

Funkcije = prometno-logisticnega
terminala so potencialna vsebinska
in prostorska moznost, ki jo lahko
v obravnavani regiji vklju¢imo v
strategijo prostorskega razvoja se-
danjih gospodarskih con. S tak-
$nim (reciklaZnim) pristopom bi
ne glede na tematsko vsebino pri-
pomogli k racionalnejsi rabi pro-
stora kot omejenega vira. Neizko-
riSene zmogljivosti so dolo¢ena
strateSka rezerva, ki bo postala ak-
tualna zlasti po opredelitvi nacio-
nalnega prostorsko razvojnega sce-
narija. Pri tem ostaja odprto vpra-
Sanje drugih lokacij, ki bodo iz
geografskega, vsebinskega ali pro-
storskega vidika izpadle iz domene
izbranega scenarija.

Gregor Cok, univ. dipl. inZ. arh., Fakulteta
za arhitekturo, Univerza v Ljubljani
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Viri in literatura

Evropske prostorsko razvojne perspektive
— EPRP (2000), MOP, Ljubljana.

Cok, G. (2001) PLT - primerjalna analiza
treh konceptov (rokopis), FA, Ljubljana.
Gabrijel¢i¢, P. in dr. (1999) Peti in deseti
TEN transportni koridor, FA, Ljubljana.
Gabrijel¢i¢, P. in dr. (2001) Prometno logi-
stiéni terminal Ljubljana, FA, Ljubljana.
Jakli¢, M. (1994) StrateSko usmerjanje gos-
podarstva, Znanstveno in publicisti¢no sre-
disCe, Zbirka Forum, Ljubljana.

Pogaénik, A. in dr. (2000) Mednarodna iz-
hodi8¢a in prostorski razvoj Slovenije, Ra-
ziskovalna naloga, FGG, Ljubljana.
Rodos$ek, E. (1999) Racionalna raba virov,
skripta, FA, Ljubljana.

Vriger, 1. (1997) Metodologija ekonomske
geografije, FF, Oddelek za geografijo, Ljub-
ljana.

VriSer, |. (2000) Industrijska geografija, FF,
Oddelek za geografijo, Ljubljana.

Zakon o varstvu okolja (1993) Ur. I. RS, &t. 32.





