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U V O D

Glavi namen naloge je, da z geografskega vidika prikaže pred
vsem geografsko analizo odnosa opremljenosti posameznih regij, 
družbeno-političnih skupnosti in drugih manjših geografskih 
enot z infrastrukturnim omrežjem in napravami ter razporedit
vijo prebivalstva in lokacijo proizvodnih kapacitet. Naloga 
analiz je prikazati regionalne razlike, ki so zasnovane na 
stopnji infrastrukturne opremljenosti posameznih geografskih 
enot.

V prvem delu naloge so prikazana predvsem nekatera teoretična 
spoznanja s področja teorije o regionalnem razvoju, predvsem 
tista teorija, ki v večji meri vključuje tudi pojem infrastru
kture v ta razvoj.

Na osnovi teoretičnih spoznanj bomo v drugem delu naloge 
poizkusili določiti z analizo posameznih infrastrukturnih 
področij v SR Sloveniji položaj in vpliv infrastrukture na 
prostorski del regionalnega razvoja.



1. R E G I O N A L N I  R A Z V O J

Miselnost o regionalnem razvoju sega daleč nazaj v obdobje med 
drugo polovico 19. stoletja /P. Kroptkin, P. Geddes/ in tride
seta leta 2o. stoletja, v oMobje razvoja klasične meščanske 
ekonomske misli. Vendar pa je sodobna regionalna doktrina stara 
komaj dobrih dvajset let. Šele po II. svetovni vojni so poizku
šali nekateri avtorji /D. North, ¥. Isard, J. Friedman, F. 
Perroux, J. Boudeville, J. Paleinck in drugi/ združiti dognanja 
s področja ekonomskega razvoja s teorijami o lokaciji ekonomskih 
dejavnosti. To je pomenilo v bistvu rojstvo znanosti o regional
nem razvoju in rojstvo prostorskega planiranja. Izoblikovale so 
se številne teorije in modeli o regionalnem razvoju in regionalni 
rasti. Med nekaterimi sodobnimi teoretičnimi zasnovami regional
nega razvoja /teorija polov rasti, doktrina izvozne koncepcije, 
koncept specializacije in kompleksnega razvoja/ omenjamo na tem 
mestu v širšem obsegu le teorijo polov rasti in sicer zaradi na
slednjih vzrokov:
- teorija polov rasti predstavlja eno izmed vodilnih teoreti

čnih zasnov v okviru splošne teorije o regionalnem razvoju, 
omogoča združevanje dveh pomembnih vidikov regionalnih ana
liz : analize regionalne ekonomske rasti in analize prosto
rske regionalne strukture posameznih dejavnosti,

- omogoča uporabo številnih metod in analitičnih tehnik od 
teorije centralnih naselij, analiz aglomeracij in difuzijskih 
modelov do input-output analiz, modelov gravitacij, teorije 
grafov in analiz omrežja itd.,

- v nekaterih primerih lahko predstavlja teorija polov rasti 
tudi strategijo za politiko regionalnega razvoja, ne glede
na to ali je institucionalna oblika ekonomskega sistema kapi
talistična, centralno planska ali samoupravno socialistična,

- vsebuje nekatera teoretična spoznanja, ki so lahko teoretična 
izhodišča za opredelitev pomena in vloge infrastrukture v 
regionalnem razvoju.

-  1  -
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Takoj na začetku moramo povdariti, da ni enotno določene vse
bine izraza "pol rasti'1. Različnim avtorjem pomeni izraz pol 
rasti zelo različno vsebino. Obstajalo številni izrazi, kot 
so naprimer: pol rasti, pol razvoja, center razvoja, center 
rasti, industrijski pol, prostorski pol itd.
Pol razvoja naj bi označeval koncentracijo ekonomskih dejav
nosti ali posameznih panog teb dejavnosti, center razvoja pa 
naj bi označeval urbano koncentracijo-mesto, kraj, kjer so te 
dejavnosti razmeščene. Izraz center rasti se uporablja pri 
opisih centov različne velikosti. Center rasti predstavlja 
v nekaterih primerih pol rasti v geografskem smislu. Seveda 
pa to ločevanje izrazov ni splošno sprejeto, tako, da obstaja 
opredelitev izraza "pol rasti" eden izmed problemov teorije.
Med različnimi avtorji obstajajo velike razlike o tem, kakšne 
lastnosti bi moral imeti nek center, da bi ga lahko prištevali 
med pole rasti, oziroma kateri elementi ali splet elementov se
stavlja pol rasti.
Pomen polov rasti za regionalni razvoj je še vedno sporen. 
Utemeljitelj izraza "pol rasti" /pôle de croissance/ je bil 
francoski meščanski ekonomist F. Perroux. Skoraj v istem obdo
bju je prišel do enakega izraza, neodvisno od F. Perrouxa tudi 
znan ameriški ekonomist A.O.Hirschman. Trdil je, da se ekonom
ska rast v različnih območjih ne bo pojavljala istočasno in tudi 
ne enako hitro v posameznih ekonomskih področjih znotraj gospo
darskih dejavnosti. Krajem, ki izražajo hitrejšo ekonomsko rast 
in ki s pomočjo komulativne sposobnosti vplivajo na hitrejšo 
ekonomsko rast celotnega gospodarstva, pravi A.O.Hirschman 
"točke rasti" /growth points/^
F.Perroux je izhajal pri opredeljevanji pola rasti iz teorije o 
prevladujočih, gospodarskih panogah.

1 A.O.Hirschman: The Strategy of Economic Development, Yale 
Univ. Press, New Haven 1958

1.1. TEORIJA POLOV RASTI
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Posamezne gospodarske dejavnosti naj bi bile v medsebojnih odno
sih do celotnega gospodarstva v neenakem položaju. V gospodar
stvu neke dežele imajo nekatere dejavnosti, panoge ali veje teh 
dejavnosti vodilno, nadrejeno, druge pa podrejeno vlogo. Ta nad
rejenost, oziroma podrejenost pa se kaže na eni strani v odnosih 
med posameznimi dejavnostmi in panogami, na drugi strani pa v 
odnosih med posameznimi območji in enotami znotraj teh območij.
Pri tej "prostorski" obliki nadrejenosti in podrejenosti lahko ne
ko območje prevladuje nad ostalimi območji ne samo zaradi lastnih 
prednosti, oziroma lastnosti, marveč tudi na osnovi pripadnosti 
temu ali onemu območju. V bistvu gre za takoimenovana aktivna in 
pasivna območja, ki so postala izhodišče za postavitev teorije 
polov rasti. Aktivna območja naj bi s svojim razvojem in svojo ra
stjo direktno vplivala na rjžvoj ostalih območij. Tako so predstav
ljale posamezne aglomeracije, urbani centri, industrijski komple
ksi in v nekateri^ primerih tudi lokacije posameznih industrij
skih panog /tistih, ki so povzročale nadaljni razvoj in nadaljno 
rast/ v bistvu aktivna območja, ki so vplivala na obrobna, pasivna 
območja. Pri tem se je izoblikoval pojem o razvojnih , vodilnih, 
ključnih, propulzivnih gospodarskih dejavnostih /"propulzivna indu
strija"/. Naloga teh dejavnosti naj bi bila v tem, da bi vzpodbu
jale ali pospeševale gospodarski razvoj in gospodarsko rast na do
ločenem območju. Te vodilne dejavnosti oziroma panoge naj ne bi 
omogočale samo dominacijo nekega območja nad drugim, marveč bi mo
rale povzročiti ali pospešiti določene kratkoročne in dolgoročne 
spremembe v regionalni strukturi.
"Vodilna industrija", ki naj bi predstavljala bistvo pola rasti 
naj bi izražala v določenem časovnem obdobju veliko večjo stopnjo 
rasti lastnega proizvoda v primerjavi s povprečno stopnjo rasti 
ostale industrije, oziroma proizvoda ostalega gospodarstva. Vpliv 
"vodilne industrije" na celotni proizvod naj bi se odražal v njeni 
udeležbi v celotnem proizvodu in v povečevanju celotnega proizvoda.
V okviru industrijskega kompleksa je F.Perroux določil tudi "vo
dilno industrijsko panogo", ki posredno ali neposredno vpliva na 
razvoj celotne regije ali celotnega gospodarstva. Komulativen 
proces razvoja v neki regiji naj bi bil posledica obstoja "vodi
lne industrijske panoge". Ta proces pa bi pospeševal nastajanje 
novih dopolnilnih dejavnosti. Take "vodilne industrijske panoge"
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tvorijo posebne točke razvoja v prostoru in obstajajo v vsaki go
spodarski strukturi.
"Eden od vidikov sprememb v strukturi nekega območja je v pojavlja
nju in izginjanju industrijskih vej, v gibanju skupnega industrij
skega proizvoda v nekem časovnem zaporedju izražen v različnih sto- 
pnjah rasti za različne industrijske veje." Drugi vidik sprememb 
v regionalni strukturi pa je širjenje /difuzija/ rasti neke indu
strijske veje ali skupine industrijskih vej. "Dejstvo je, da rast 
niti prostorsko , niti časovno ni enakomerna, marveč se izraža v 
točkah ali polih rasti /pôles de croissance/, ki imajo različne 
končne učinke na celotno gospodarstvo."
Perroux je predpostavil, da obstajajo takoimenovane "dinamične 
delovne organizacije /enote, ki inducirajo rast/, ki prenašajo 
učinke rasti na druge delovne organizacije na nekem območju in 
sicer v krajšem ali daljšem časovnem obdobju. Vpliv teh enot se 
kaže v smislu povečevanja ponudbe ali povpraševanja in v smislu 
inovacijskih učinkov /uvajanja inovacij v te enote/. "Inducirana 
rast" naj bi pripeljala do povečanja investicij in proizvodnje. 
Pomembnost "propulzivne industrije" v Perrouxovem kontekstu ni 
bila ustrezno rešena. Nedvomno je, da lokacija kakršnekoli indu
strije oziroma infrastrukturnega objekta na nekem območju ne more 
predstavljati sama po sebi že tudi pol rasti. Med številnimi ne
rešenimi vprašanji bi lahko navedli med drugim tudi:
- kako spoznati, oziroma določiti med posameznimi dejavnostmi 

v polu rasti vodilno industrijsko panogo, ali vodilni indu
strijski kompleks

- kakšen je prispevek vodilne industrijske panoge pri razvoju in 
rasti pola,

- kako pojasniti lokacijo vodilne industrijske panoge v polu 
rasti?

V Perrouxovem delovnem okvirju ne predstavljajo poli rasti samo 
med seboj ločenih točk razvoja, marveč preraščajo ti poli v pole 
integracije /pôles integration/. Le ti pa so samo ena od različnih 
oblik polariziranega razvoja. V bistvu so poli integracije poli

2 P.Perroux: Note sur la notation de pôle de croissance,
Economie appliquée, štev. 1-2,Paris 19551 str.311
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rasti, samo, da vsak pol rasti ni nujno že tudi pol integracije, 
dočim pa je vsak pol integracije pol rasti. V bistvu gre za na
cionalne ali regionalne pole razvoja, ki imajo medregionalen 
ali mednacionalen značaj.̂ '
Perroux loči po obliki tri tipe integracij:
- radialno integracijo /radial integration/ 

osno integracijo /axial integration/
- večkotno integracijo /multi-angular integration/
Z vidika opredelitve položaja infrastrukture v regionalnem raz
voju je za nas zanimiva predvsem opredelitev osne integracije. 
Pri tej obliki integracije prihaja do povezovanja med posamezni
mi poli, oziroma posameznimi dejavnostmi vzdolž osi razvoja. 
"Povezovanje nekega urbanega centra in pristanišča je vsakdanji 
fenomen, kot je vsakdanji fenomen tudi povezovanje dveh urbanih 
ali industrijskih centrov ali nekega kmetijskega centra. Prav 
tako je poznano, da so obravnavani plani za razvoj kolumbijsko- 
venezuelskega in kolumbijsko-ekvadorskega obmejnega območja 
primeri razvoja osi, ali kombinacije razvoja osnega tipa inte-3gracije."
Povezovanje vzdolž osi razvoja pomeni povečanje proizvodnje, 
dohodka, vrednosti zemljišča in razbremenitev posameznih centrov, 
obenem pa to območje generira pomembne dodatne investicije. V 
takih medsebojnih odnosih, zvezah, interakcijah, medsebojnem 
učinkovanju in medsebojni soodvisnosti med posameznimi poli 
rasti so se oblikovala območja razvoja.V posameznih območjih 
razvoja naj bi poli rasti s svojo sposobnostjo ustvarjanja ra
zvoja ustvarili različne učinke /investicijske, proizvodne, do
hodkovne, trgovinske/, ki bi vplivali na nadaljni razvoj, ozi
roma nadaljno rast in za regionalno strukturo tega območja.
Osi razvoja , kot sistem polov rasti naj bi se oblikovale in 
prostorsko širile predvsem na osnovi "fizičnih in nefizičnih 
komunikacijskih osi". Ob pomembnih prometnih poteh, kOer so 
tudi ugodni pogoji za razvoj gospodarskih dejavnosti, naj bi se 
preko novonastalih polov rasti oblikovale osi razvoja. Osi ra-

3 F.Perroux: Multinational investments and the analysis of de
velopment integration poles, Economies et Sociétés, 
štev. 24, Paris 1973» stran 852
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zvoja naj bi imele po P.Pottierju funkcijo povezovanja učinkov 
vplivov transportnega omrežja, urbane hierarhije in razvojnih po
lov. Trdil je, da teži ekonomski razvoj k prostorskemu širjenju 
vzdolž glavnih transportnih poti, Içl povezujejo glavne indu
strijske centre. Povečevanje prometa vzdolž transportnih poti, 
kot posledica interregionalne trgovine /ekonomije razmerij/ 
naj bi vodilo do zniževanja stroškov na transportno enoto. Ni
žji prometni stroški naj bi nadalje spodbujali trgovino in ge
nerirali promet. S kapitalnimi vlaganji naj bi zaradi tega lahko 
izboljševali prometno infrastrukturo. Le ta naj bi generirala 
še več prometa in s tem Še bolj reducirala prometne stroške.
Tako naj bi se razvijal komulativen proces, ki koncentira tra
nsportno povpraševanje in z njim infrastrukturno opremljenost 
vzdolž prvotnih prometnih poti. Industrija, trgovina in prebi- 
vaci naj bi bili usmerjeni k tem privlačnim osem, kjer bi ust
varjali nadaljne pogoje razvoja in s tem privlačevali še druge, 
dejavnosti. Komulativen proces naj bi bil posebno močan na ob
močju križanja posameznih prometnih smeri.4
Pomembnost osi razvoja je v tem, da omogoča povezovanje analiz 
transportnega omrežja in analiz regionalnega razvoja. S pojmom 
osi razvoja naj bi bila pojasnjena tudi zveza med učinki po
larizacij skega in učinki difuzijskega razvoja v neki regiji.
Na območju osi razvoja se izgrajuje omrežje polov rasti in 
polov integracije, ki omogoča disperzijo učinkov tistih dejav
nosti, ki so bile koncentrirane okoli osnovnih polov rasti 
oziroma polov integracije.
P.Perroux je uporabljal pojem pola rasti v kontekstu neenako
mernega ekonomskega razvoja in neenakomerne ekonomske rasti 
znotraj nekega ekonomskega sistema. Neenakomerna ekonomska 
rast pa naj bi bila posledica pobud neenakomernega razvoja in 
rasti posameznih dejavnosti. Neenakomerna rast dejavnosti naj bi 
se ustvarjala v posameznih točkah v prostoru. Pod izrazom pol 
rasti je P.Perroux razumel tiste dejavnosti, katerih stopnja

4 P.Pottier: Axes do Communication et Developpment Economique, 
Flevue Economique, štev. 14, Paris 1963
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ekonomske rasti ge bila večja od. povprečne stopnje rasti celo
tnega gospodarstva. S tako stopnjo rasti so te dejavnosti na 
različne načine vplivale tudi na druge dejavnosti. Eden izmed 
glavnih vzrokov, ki naj bi vplival na večjo stopnjo rasti v 
polih, naj bi bil obstoj takoimenovane "propulzivne industrije". 
Pol rasti je predstavljal večjo skupino sorodnih industrijskih 
panog, ki so bile razmeščene okoli posamezne vodilne industri
je. Bistvo F.Perrouxove teorije o neenakomernem ekonomskem 
razvoju je v tem, da je ena ali več vodilnih industrijskih pa
nog sposobna ustvarjati nadaljno ekonomsko rast. Vodilna indu
strija naj bi bila tista industrija, ki ima največji neposreden 
ali posreden vpliv na dejavnosti in na blagostanje neke regije. 
Izraz pol rasti je pomenil obliko koncentracije posameznih de
javnosti na ekonomskem področju, razmeščene v posameznih točkaji 
v prostoru.
Originalna teorija polov rasti je bila v prvi vrsti okvir za 
analize medsebojnih odnosov med industrijskimi dejavnostmi in 
za analize strukturnih sprememb na področju ekonomskega razvo
ja. Pozornost posameznih avtorjev je bila dolgo časa usmerjena 
samo na analize medsebojnih notranjih odnosov v pole rasti. 
Analize so se ogibale jasnih razlag medsebojnih regionalnih 
odnosov. Zanimala so jih predvsem vprašanja kako bodo vplivali 
obstoječi poli rasti na razvoj in rast drugih polov. Raziskave, 
ki so temeljile na Perrouxovem konceptu neenakomerne ekonomske 
rasti so proučevale v prvi vrsti medindustrijske odnose. Poi
zkušale so določiti položaj in vrstni red posameznih industrij
skih panog, glede na stopnjo njihove povezanosti z ostalimi 
dejavnostmi.
Neenakomeren ekonomski razvoj, ki se izraža v obliki koncentra
cije posameznih dejavnosti okoli vodilnih industrijskih panog- 
polov rasti, je bil tolmačen tudi v prostorskem, oziroma v 
geografskem smislu. S prostorskega vidika naj bi pol rasti pre
dstavljal geografsko aglomeracijo dejavnosti. Pol rasti naj bi 
predstavljal splet vodilnih industrijskih panog, ki so razme
ščene v posameznih urbanih območjih. Seveda pa ni nujno, da bi 
bil pol rasti lociran v obstoječem urbanem centru. Sovpadanje 
urbanih centrov in polov rasti naj bi bila predvsem posledica 
tega, da je večina industrijskih podjetij locirana v teh centrih.
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Vodilna industrija naj bi težila za skupno lokacijo zaradi ne
katerih prednosti, ki so posledica takoimenovane "ekonomije 
aglomeracij". Ekonomska rast neke regije naj bi bila skoncen
trirana, polarizirana v specifičnih urbanih centrih, v posame
znih centrih rasti, ki prenašajo vplive rasti na sosednja ob
močja ter s tem povzročajo različne spremembe v ekonomski, so
cialni in prostorski strukturi teh območij.
J.R.Boudeville je bil eden izmed avtorjev, ki je pomagal pre
oblikovati pojem pola rasti v prostorskem smislu. Po njegovem 
mišljenju je ekonomski razvoj neenovit, samodejen ali skladen 
pojav, marveč se odraža v posameznih regijah, območjih kot 
rezultat obstoja vodilnih gospodarskih dejavnosti, Na eni strani 
se pojavlja ekonomski razvoj znotraj teh regij, na drugi strani 
pa ta razvoj na različne načine učinkuje tudi na razvoj drugih 
regij in območij. "Polarizacijske regije" naj bi bile hetero
gena območja, ki izražajo neprestano rast in neprestani razvoj, 
ki je razmeščen znotraj teh območij. Ekonomski razvoj je skon
centriran okoli regionalnega centra gravitacije^ Polarizacija 
naj bi se pojavila na določeni stopnji gospodarskega razvoja 
v industializiranih območjih in večjih urbanih centrih, kjer je 
prišlo do koncentracije dejavnosti in prebivalstva.
V nekaterih območjih, oziroma na nekaterih lokacijah naj bi se 
začel ekonomski razvoj in se nato nadaljeval skozi "komulati- 
vno vzročnost". V prostorskem smislu naj bi se ekonomska rast 
širila iz teh območij na sosednja območja ter s tem vplivala 
/v pozitivnem in tudi negativnem smislu/ na njihovo regionalno 
strukturo
V začetni stopnji ekonomskega razvoja naj bi se ekonomski ra
zvoj pojavil znotraj enega centra ali znotraj večih regional
nih centrov ekonomske moči. Pojavljanje polov rasti pri pro
cesu ekonomskega razvoja naj bi pomenilo, da je internacionalna 
in interregionalna neenakost v ekonomski rasti nujno v medse
bojni povezavi in obenem tudi pogoj za samo ekonomsko rast.

5 J.R.Boudeville: Problems of Regional Economic Planning,
Edinburg 1966

6 G.Myrdal: Economic Theory and Underdeveloped Regions, New
York 1957
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Ekonomska rast m  ekonomski razvoj sta v geografskem smislu7neenakomerno razporejena v prostoru.'
V začetni stopnji razvoja naj bi ekonomije aglomeracij povzro
čile rast, ki bi bila prostorsko polarizirana na nekaterih 
že obstoječih lokacijah. Takšna neenakomerna rast naj bi vse
bovala tudi moč za prostorsko-geografsko širjenje rasti. Pro
storsko širjenje rasti naj bi se pojavljalo v novih /naslednjih/ 
točkah rasti /"growth points"/. Ekonomije aglomeracij so pred
stavljale na teh lokacijah nekatere prednosti, ki so izhajale 
iz koncentracije kvalificirane delovne sile, servisov, infor
macij, infrastrukture itd.^ Nihče pa seveda ni bil sposoben 
meriti teh "ekonomij". Zato so pii opredeljevanju ekonomij 
aglomeracij upoštevali velikost mesta kot merilo za določevanje 
prednosti teh ekonomij. To je vodilo tudi k teorijam o opti
malni velikosti mesta in optimalni distribuciji velikosti mest. 
Eno izmed osnovnih vprašanj pri prostorskem vidiku neenakomer
nega ekonomskega razvoja je bilo: zakaj se pojavlja ekonomska 
rast znotraj posameznih območij, oziroma kateri faktorji vpli
vajo na prostorsko oblikovanje ekonomske rasti? Zdrugimi bese
dami povedano: kateri faktorji določajo prostorsko koncentrac
ijo regionalne rasti v posameznih točkah neke regije? Na to 
vprašanje so poizkušali odgovoriti nekateri avtorji s pomočjo 
analiz aglomeracije in polarizacije in s pomočjo teorije o 
centralnih naseljih.
Prostorska koncentracija posameznih dejavnosti na nekaterih 
lokacijah znotraj regij naj bi bila posledica velikosti, ozi
roma višjega nivoja proizvodne strukture v teh centrih. Le to 
bi omogočalo prevlado teh regij ggd ostalimi. Koncentracija 
dejavnosti in prebivalstva pa naj\bi bila zasnovana samo na 
obsegu in strukturi posameznih centrov, marveč tudi na takoi- 
menovanih eksternihh učinkih aglomeracij.
Eksterne aglomeracije naj bi nastale kot posledica medsebojne
ga povezovanja gospodarskih dejavnosti, oziroma pogojev go

7 A.O. Hirschman: The Strategy of Economic Development,
Yale Univ. Press, New HaYfen 1958
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spodarjenja in medsebojnega povezovanja v urbanih območjih. To 
naj bi vplivalo tudi na-etrukturno izrabo površin in na odlo- 
čanjeo razmeščanju posameznih dejavnosti v urbanih centrih. 
Ekonomije obsega pa naj bi nastale kot posledica specializacije, 
oziroma kot posledica družbene delitve dëla, ki bi vplivala na 
učinkovitost urbanega sistema. Zaradi specializacije je bila moč 
proizvodnje znatno povečana. Tehnične in tehnološke ter ekon
omske spremembe pa so vplivale na dodatne koristi, ki so se 
odražale v dohodku in akomulacijski sposobnosti delovnih orga
nizacij, v osebnih dohodkih, v posameznih skladih. Zaradi spe
cializacije naj bi nastajale proizvodnje velikega obsega, ki 
bi nadalje generirale razvoj specializacije v proizvodnih in 
neproizvodnih dejavnostih.
Velika ponudba kadrov različnih poklicev, obseg tržišča in pla
čilna sposobnost v potrošnji naj bi omogočale nadaljni razvoj 
specializacije na prometnem področju in v drugih servisnih 
dejavnostih.
Med te eksterne sile aglomeracij bi lahko prišteli: 

ekonomije urbanizacije,
- ekonomije lokacij,

ekonomije-; industrijskih kompleksov.
Ekonomije urbanizacije naj bi predstavljale nekatere ugodnosti 
oziroma prednosti ali koristi, ki jih imajo posamezne delovne 
organizacije zato, ker so nameščene v večjih urbanih središčih. 
Posamezne delovne organizacije se bi odločile za namestitev 
v urbanih območjih predvsem zaradi razvitih prometnih siste
mov, ponudbe primernega prostora za namestitev dejavnosti, po
nudbe različno specializirane in kvalificirane delovne sile. 
Prisotnost infrastrukturnih sistemov- vodovodno, kanalizacijsko, 
elektro omrežje, prometnice, telekomunikacije itd. bi pomenila 
določeno prednost za namestitev raznih gospodarskih in negospo
darskih dejavnosti v urbanih središčih. Prednost koncentracije 
bi se izražale v zmanjševanju stroškov skladiščenja surovin 
in materialov, v intenzivnejših poslovnih in drugih kontaktih, 
v hitrejšem tehničnem in tehnološkem razvoju
Ekonomije lokacij naj bi se pojavile takrat, ko so delovne or
ganizacije iste industrijske panoge locirane v neposredni bli
žini. Sem bi lahko prištevali prednosti, ki izhajajo iz
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razpoložljive kvalificirane delovne sile, iz uslug specializi
ranih servisnih dejavnosti, prednosti, ki so posledica koope
racijskih odnosov.
Ekonomije industrijskih kompleksov pa naj bi nastajale pri 
vertikalnih, horizontalnih in komplementarnih medindustrijskih 
odnosih / interindustrijske zveze in input-output povezave 
industrijskih podjetij/. To naj bi bili predvsem učinki, ki so 
posledica varčevanja pri transportu, energiji in produkcijskih 
stroških, ki nastajajo zaradi skupne namestitve posameznih in
dustrijskih podjetij.
Poleg učinkov aglomeracij, ki se nanašajo predvsem na posamez
ne proizvodne enote pa naj bi obsfetajali še učinki, ki so po
vezani z : trgovino na drobno, rekreacijo, zabavo, socialno 
dejavnostjo itd. Obseg teh dejavnosti je v veliki meri odvisen 
od števila prebivalcev in strukturnih lastnosti prebivalcev 
nekega urbanega centra.Relativni pomen teh dejavnosti znotraj 
centra naj bi naraščal še bolj kot pa samo proporcionalno z 
velikostjo centra.
Ekonomije aglomeracij naj bi bile odvisne od:
- števila urbanih centrov,
- relativne velikosti urbanih centrov,
- razdalje med urbanimi centri.
Z drugimi besedami povedano naj bi bile regionalne ekonomije 
aglomeracij funkcija porazdelitve velikosti posameznih urbanih 
centrov in funkcija njihove prostorske razporeditve.
Ekonomije aglomeracij naj bi vplivale na :
- produktivnost in stopnjo tehnološkega razvoja,
- privlačnost za lokacijo industrije, oziroma kapitala,
- migracijske tokove,
- učinkovitost medregionalne prostorske strukture.

Problem vsake teorije regionalnega razvoja, ki so vsebovale 
pojem ekonomije aglomeracij je bil v tem, kako pojasniti zakaj 
se dejavnosti /industrija/ in prebivalstvo ne skoncentrirajo 
samo v enem velikem centru. Odgovor na to vprašanje so poiz
kušali poiskati v obstoju "lokacijskih prednosti".8

8 I.Keršič: Policentrični sistem u prostornoj i tematskoj 
primeni, Zagreb 1971
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H.W.Richardson ge opredelil določene lokacije, ki predstavljajo 
posamezna žarišča za aglomeracijo prebivalstva. Te lokacije 
naj bi predstavljale nekaj referenčnih točk v regionalni stru
kturi. V tej strukturi bi te lokacije lahko celo prevladovale. 
Posamezne lokacije naj bi bile sposobne generirati lokalni 
urbani razvoj.
"Lokacijske konstante" v regionalni prostorski strukturi naj 
bi bile:

imobilni naravni viri
- mesta
- potencialne nodalne lokacije glede na bodoči razvoj prometa.
V bistvu predstavljajo te lokacije nekatere ključne lokacij
ske koordinate v prostorskem razvoju.
Lokacijske prednosti, prednosti, ki jih nudi neka lokacija, pa 
naj bi predstavljale predvsem neekonomske faktorje, ki imajo 
na eni strani težnjo po ohranjanju koncentracij- in aglomeracij, 
na drugi strani pa tudi težnjo po difuziji. V prvem primeru 
bi lahko govorili o lokacijski vztrajnosti, oziroma o delovanju 
zakona inercije. Vsaka lokacija naj bi namreč imela po pravilu 
dolgoročen značaj, kar vpliva na dolgoročno stanje prostorskih 
značilnosti ter na stalen odpor do sprememb teh značilnosti. 
Proizvodnja na določeni lokaciji postaja ščasoma zraščena zQizbrano lokacijo in njeno ambientalno vsebino. Kvantitativni 
faktorji lokacijske vztrajhosti naj bi izhajali iz fizične na
vezanosti osnovnih sredstev na prvotni lokaciji, kvalitativni 
faktorji pa tisti, ki jih ne moremo kvantificirati /psihološki, 
sociološki/.
V drugem primeru, primeru difuzije pa gre predvsem za prednosti, 
na osnovi katerih izbere dobršen del prebivalstva življenje 
izven centrov aglomeracij, tudi za ceno zmanjšanega dohodka.

Analize aglomeracij so le delno ustrezale zahtevan prostorske
ga proučevanja regionalnega razvoja. Ponavadi so te analize 
vsebovale le analize koncentracije številnih dejavnosti v nek
em urbanem centru /statična narava analiz aglomeracij/, niso

9 I.Keršič: Policentrični sistem u prostornoj i tematskoj 
primeni, Zagreb 1971
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pa dale zadovoljivega odgovora na vprašanje kako se je v dolo
čenem obdobju ekonomska rast prostorsko razporejala znotraj 
posamezne regije.

Analize učinkov polarizacije /pojav aglomeracije je lahko re
zultat polarizacije razvoja/ pa so poizkušali opredeliti pro
storsko koncentracijo dejavnosti v določenem časovnem obdobju. 
Zato so bile te analize bolj primerne za analizo polov rasti, 
ker so pač lahko do neke mere pojasnjevale časovne spremembe 
v prostorski strukturi regionalnega razvoja.Koncept "polari- 
zacijskih regij" je združeval v sebi statične in dinamične el
emente regionalnega razvoja, kar je bilo izredno pomembno pri 
proučevanju polov rasti. Vendar pa je sam koncept "polariza- 
cijskih regij" ni posvečal v večji meri pozornost vprašanjem 
geografske transformacije rasti iz pola rasti v ostala obmo
čja. Na ta vprašanja so poizkušali odgovoriti z uporabo neka
terih analiz difuzije. Seveda so imele posamezne analize dolo
čenih tipov difuzijskih procesov /tistih, ki imajo direkten 
in tistih, ki imajo indirekten učinek/ različen pomen pri pro
učevanju prenosa ekonomske rasti iz polov rasti v sosednja 
območja, oziroma njihova zaledja.
Pol rasti naj bi ustvarjal multiplikativne učinke, ki so vpli
vali tudi na sosednja periferna območja. Pol rasti naj bi ust
varjal komulativen proces razvoja, kar pomeni, da bi prenašal 
učinke rasti na ostale dejavnosti in panoge. Pri tem se je ra
čunalo tudi na povratno delovanje in sicer v pogojih medsebojne 
soodvisnosti strukturnih sprememb regionalnega razvoja.
Veliko vprašanje je, ali pol rasti spodbuja rast tudi v sose
dnjih perifernih območjih. Ali se bo inducirana rast pojavila 
tudi znotraj tiste regije v kateri je pol rasti lociran? 
Splošni vplivi pola rasti na zaledje naj bi se pojavljali 
v treh razdobjih:
- v obdobju, ko so vplivi pozitivni,
- v obdobju, ko so vpliiri negativni,
- v obdobju, ko so vplivi ponovno pozitivni /decentralizacija

dejavnosti iz pola rasti v zaledje/

lo J.BoParr: Growth Poles, Regional Develomnet and Central
Place Theory, Papers of the Reguonal Science 
Association, Volume 13> 1973,Rotterdam 1972
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Pozitivni učinki pola rasti na zaledje naj bi se kazali v dolo
čeni dekoncentraciji dejavnosti iz pola rasti na periferna ob
močja. Ta proces naj bi se pričel šele takrat, ko bi pol rasti 
dosegel položaj metropolitanskega centra. Na tej stopnji razvo
ja naj bi se posamezna podjetja želela ogniti relativno vi
sokim stroškom v metropolitanskem centru, v primerjavi s stro
ški lokacije izven metropolitanskega območja. Ti stroški naj ne 
bi bili samo posledica visokih cen zemljišča, ki so rezultat 
prenasičenosti v metropolitanskem centru.'*'"1'

V primerjavi z analizami aglomeracij je imela teorija centralnih 
naselij to prednost, da je bila sposobna določiti distribucijo 
lokacij ekonomskih dejavnosti in relativno lokacijo urbanih 
centrov. To pa predvsem zaradi tega, ker je teorija centralnih 
naselij uporahljala modele lokacij. Vendar je bila tudi teorija 
centralnih naselij usmerjena predvsem v statično prostorsko 
stukturo. Seveda pa ne smemo obravnavati teorije centralnih 
naselij samo kot neko vrsto statične enačice dinamične teorije 
polov rasti, marveč kot mehanizem skozi katerega se odvija 
razvoj v funkcionalnem prostoru.

11 J.B » Parr:Growth Poles, Regional Development and Central 
Place Theory, Papers of the Regional Science 
Association, Volume 1$, 1973* Rotterdam 1972
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1.2. TEORIJA LOKACIJE IN TRANSPORTNI STROŠKI

J.H. von Thiinen - teorija o topografski razmestitvi kultur v 
kmetijski proizvodnji in A.Weber *t teorija lokacije predelo
valne industrije, sta povdarjala izreden pomen transportnih 
stroškov pri lokaciji. Von Thiinen je obravnaval transportne 
stroške kot eno izmed predpostavk, na osnovi katere se posame
zne veje kmetijstva razmeščajo okoli mesta in sicer v obliki 
koncentričnih krogov. Transportni stroški naj bi bili dire
ktno proporcionalni z razdaljo med krajem kmetijske proizvodnje 
in mestom.
A.Weber pa je prispeval transportne stroške med splošne lokacij
ske faktorje, ki vplivajo na lokacijo industrijskega podjetja.
S pomočjo "lokacijskega trikotnika" je poizkušal določiti mesto 
lokacije industrijskega podjetja v odnosu do tržišča, surovin 
ali neke središčne točke. Pri tem je tudi A.Weber pripisoval 
izreden pomen transportnim stroškom, ki so prav tako kot pri 
von Thiinenu v direktnem sorazmerju z razdaljo prevoza.

Vpliv teorije lokacije in s tem tudi mikroekonomskih kriterijev 
se je odražal v primarni vlogi, ki naj bi jo imeli transportni 
stroški pri razmestitvi posameznih gospodarskih dejavnosti. 
Transportni stroški ostajajo namreč za mnoge dejavnosti še 
vedno najpomembnejše merilo lokacijske optimalnosti.
V teoriji centralnih naselij, njihovi velikosti, številčnosti 
in razmestitvi je bilo razumeti pod pojmom optimalne prometne 
lokacije mesta, minimalni seštevek potrebnih stroškov za pre
voz na razdalji med mestom in okolico ter obratno. V kontekstu 
centralnih naselij je C.H.Cooley povdarjal pomen vpliva prome
tnih činiteljev, posebno železniških prog pri namestitvi in 
razvoju trgovskih centrov. Velikost, oblika in delitev, oziroma 
razmejitev posameznih gravitacijskih območij centralnih naselij 
naj bi bila funkcija prometne dostopnosti in velikosti teh 
centrov /B.J.Berry/.
E.L.Ullman je bil mišljenja, da lahko vplivajo na obliko raz
širjanja gravitacijskega območja in na sestavo centralnih nase
lij poleg koncehtraoije industrije tudi smeri glavnih prometnih 
poti. Struktura gravitacijskih območij naj bi postajala v vse
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večji meri odvisna od strukture prometnega omrežja. Spremembe 
do katerih naj bi prišlo pod vplivom razvoja prometnih poti so 
vplivale na razmestitev človekovih dejavnosti in na merila, 
ki so določala stopnjo njihove koncentracije.

Na drugi strani pa so razna empirična raziskovanja pokazala, 
da transportni stroški zaradi tehničnega napredka v strukturi 
skupnih stroškov celo upadajo. Relativno zniževanje transpo
rtnih stroškov bi pomenilo tudi upadanje pomena naravnih in 
energetskih virov, kot faktorja lokacije. Pomen tržišča in po
sameznih aglomeracij pa naj bi relativno naraščal. Spremembe 
pomena posameznih lokacijskih faktorjev pa se različno tolmačijo 
in tudi različno upoštevajo. Tako naj bi med lokacijskimi fak
torji imeli naravni in energetski viri, ter transportni stro
ški še vedno primaren značaj. Dejanske spremembe v hierarhiji 
pomembnosti posameznih lokacijskih faktorjev pa nas vendarle 
opozarjajo, da obstajajo nekatere pomankl jivosti pri že omen jez
nem mikroekonomskem pristopu.

Pri analizi transportnih stroškov se je dolgo časa uporabljala 
razdalja kot neodvisna spremenljivka. Razdalja ni bila upošte
vana pri prostorskih analizah interakcij kot dinamičen proces, 
marveč kot preprosta strukturna lastnost kateregakoli pojava. 
Seveda pa je razdalja kot strukturni element vplivala tudi na 
druge dinamične procese. Eden od glavnih vzrokov temu pa je bil 
tudi v tem, da so lahko razdaljo enostavno in hitro določevali 
iz topografskih kart. Poleg tega so postavljali v ospredje 
pomen in vlogo razdalje pri posameznih analizah predvsem re
lativno manj razvite družbene vede /sociologija, politologija, 
psihologija/, manj pa takoimenovane prostorske vede.
Eden izmed modelov, ki je upošteval razdaljo kot element pro
storske interakcije je gravitacijski model /linearni regresij
ski model/, ki je bil pomemben pri opredeljevanju prometnih 
tokov. G.K.Zipf in J.Q.Stewart sta pri analizi blagovnih tokov 
in potovanj prebivalstva postavila hipotezo,da je "demografska 
privlačnost" produkt dveh mas /demografskih mas/ deljenih s 
kvadratom razdalje, ki ločuje ti dve masi. Z drugimi besedami
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povedano: čim večji sta mesti glede na število prebivalstva, 
tem večji so tokovi med njima, oziroma čim večja je razdalja 
med mestoma tem manjši so tokovi. Ta hipoteza je bila nato še 
dopolnjena s spoznanjem, da naj bi mesti, oziroma območji z vi
šjim per capita dohodkom ustvarjali več potovanj kot pa mesti, 
ki imata enako število prebivalcev, vendar pa nižji per capita 
dohodek.
G.K.Zipf je predpostavil, da se bo prebivalstvo razvijalo tako, 
da se bodo minimizirali stroški prevoza surovin in proizvodov» 
"Sile diverzifikacije" naj bi težile za minimiziranjem stroškov 
prevoza surovin do proizvodnih enot, "sile minifikacije" pa 
naj bi izražale težnjo po minimiziranju stroškov prevoza pro
izvodov do potrošnih središč.



-  1 8  -

1.3. REGIONALNI RAZVOJ IN INFRASTRUKTURA

Regionalni razvoj industrijske družbe je s svojimi lastnostmi 
pustil globoke posledice v regionalni strukturi. Za agrarni 
tip gospodarstva in družbe je bila značilna ekstenzivnost pro
izvodnje, ki je pomenila nizko produktivnost dela v kmetijstvu. 
Nizka produktivnost kmetijskega prebivalstva je vplivala na 
oblikovanje povprečnega per capita dohodka, ki je bil relativno 
majhen. Produktivnost obstoječe industrije je bila tudi nizka. 
Terciarni sektor pa je bil zaradi nerazvite delitve dela zelo 
slabo razvit.
Tako sta bila v podedovani regionalni strukturi industrializa
cija in urbanizacija na določeni stopnji razvoja-že prostorsko 
paralizirani v omejenem številu regij in območjih ter v posa
meznih aglomeracijskih centrih. Nekatere večje mestne aglomera
cije so bile že predhodno najbolj privlačne točke razvoja. 
Monocentri so bili v bistvu prostorski nosilci razvoja.Regio
nalna struktura, kot proizvod neenakomernega zgodovinskega in 
socio-ekonomskega razvoja različnih območij in odgovarjajočih 
delov prebivalstva je predstavljala ogrodje za razporeditev 
vseh elementov regionalnega razvoja na nekem območju. Industri
alizacija izražena v obliki polarizacije se je kazala tudi v 
razvoju naselij. Za regionalno strukturo so bili značilni med 
seboj neodvisni centri. Med njimi ni obstajalo skoraj nobenih 
medsebojnih odnosov. Industrija se je koncentrirala v tistih 
posameznih območjih in gospodarskih centrih, ki so imela na 
razpolago izgrajeno infrastrukturo, delovno silo in zagotovlje
no tržišče. Pospešena rast proizvodnje je v teh območjih izko
riščala obstoječe industrijske kapacitete, razpoložljivo delov
no silo in infrastrukturo. Pod vplivom ekspanzije proizvodnje in 
hitre rasti produktivnosti dela, oziroma industrializacije, kot 
glavnega faktorja ekonomskih ter prostorskih in socialnih spre
memb sta naglo naraščali zaposlenost in dohodek. Rast dohodka 
je omogočala hitrejšo akomulacijo, ki je bila osnovni predpogoj 
za nadaljno ekspanzijo industrializacije.
Industrializacija je povzročala bistvene spremembe v ekonomsko- 
socialni in prostorski strukturi teh območij, predvsem z odnosom
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med posameznimi centri in njihovimi zaledji. Ta odnos pa je bil 
v bistvu kolonialen odnos, v katerem so surovine, kapital in 
delovna sila iz perifernih območij napajale posamezne centre.
V nekaterih relativno razvitejših območjih se je pojavil komu
lativen proces, ki je zahteval nadaljno širjenje proizvodnih 
kapacitet, infrastrukturnih objektov in posameznih oskrbnih de
javnosti. Medsebojna iniciativa industrije in infrastrukture je 
usmerjala koncentracijo, v nekaterih primerih tudisuperkoncent- 
racijo dejavnosti in prebivalstva. Obstoječa industrija je do
segla relativno hitre učinke v rasti proizvodnje in zaposle
nosti, kar je predstavljalo dovolj trden argument, da so bile 
nove investicije razporejene prav v ta industrijska območja 
in nekatera urbana središča. Tako je že ustvarjena struktura 
in že postavljena prostorska razporeditev vplivala tudi na kon
centracijo novih dejavnosti.
Za razliko od teh relativno višje razvitih gospodarskih središč 
in centrov koncentracije prebivalstva pa so na drugi strani 
obstajala številna obsežna območja z zelo zaostalo regionalno 
strukturo. To so bila območja, ki so ekonomsko zaostajala. 
Zaostajanje pa ni pomenilo samo kvantitativno razliko v regi
onalnem razvoju, marveč tudi razliko v kompleksnih medregiona- 
nih odnosih. Proces siromašenja je bil spremljan tudi z razdi
ranjem tradicionalne socialne strukture. Drobljenje posesti, 
povečevanje cen zemljišča za nekmetijske dejavnosti, degradacija 
gozda, širjenje erozijskih območij, vse manjše oskrbovanje s 
kmetijskimi proizvodi so bili procesi, ki so bili značilni za 
ta območja. V nekaterih primerih so kmetijska območja prizadela 
tudi nekatera manjša mesta, ki so opravljala posamezne funkcije 
za ta območja.
Industrializacija na tej stopnji razvoja ni bila tako velika, 
da bi njen vpliv posegel tudi na širša območja. Polarizacija 
razvoja je bila na tej razvojni stopnji neizbežen pojav. Izgra
jena infrastruktura je v tem razvoju vplivala predvsem na to, 
da je skupaj z dejavnostmi, ki so bile koncentrirane v posa
meznih centrih ali območjih povzročala tudi koncentracijo osta
lih dejavnosti. Neenakomeren regionalni razvoj se je prav tako 
odražal tudi v neenakomernem razvoju, izgradnji, vzdrževanju 
in prostorski razporeditvi infrastrukturnih objektov in naprav.
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Infrastuktura je v prvi vrsti služila za zadovoljevanje potreb 
dejavnosti in prebivalstva v nekaterih centrih znotraj posa
meznih območij.
V nadaljnem regionalnem razvoju je bila dana prednost takoimeno- 
vaninr "direktno produktivnim dejavnostim", kar je pomenilo 
dominacijoposameznih sektorjev in panog. V kratkem časovnem 
obdobju naj bi te dejavnosti prispevale k hitrejši učinkovitej
ši in prostorsko obsežnejši spremembi regionalne strukture. 
Relativno razvitejše regije so z relativno majhnimi investicij
skimi sredstvi hitro povečale proizvodnjo in stopnjo zaposle
nosti.To pa predvsem zaradi že izgrajenih proizvodnih kapacitet. 
Najpogosteje so bile v industrijski strukturi zastopane investi
cije v bazično in predelovalna industrijo. Medtem pa so manj 
razvita območja zahtevala več sredstev in časa za izgradnjo 
novih proizvodnih objektov in infrastrukturnega omrežja.
Bogastvo naravnih virov naj bi olajšalo razvoj teh območij. 
Rudarstvo in ekstraktivna industrija ter izgradnja energetskih 
objektov na osnovi naravnih virov, pa je pomenilo veliko za
četno investicijo z visokim kapitalnim koeficientom. Učinki teh 
investicij na dohodek in stopnjo zaposlenosti pa so bili po 
pravilu relativno zelo majhni. Eden od vzrokov za skromen vpliv 
je treba vsekakor iskati tudi v preobremenjeni strukturi inve
sticij za izgradnjo infrastukture in kapitalno intenzivnih de
javnosti, ki se niso razvile v proizvodne komplekse.
Zaradi relativno majhnega obsega razpoložljivih sredstev gospo
darstva in zaradi načina financiranja /družbene investicije/ 
so se tako začasno odlagale večje investicije v neproizvodne 
dejavnosti /infrastruktura, stanovanjska gradnja/. Odlaganje 
izgradnje cestnega omrežja je naprimer oteževalo širše prostor
ske vplive gospodarskih dejavnosti. Infrastrukturno omrežje 
se je izgrajevalo parcialno in še to le v tistem času, ko je 
bila izgradnja nujno potrebna. Zaradi tega se je dogajalo v 
večini primerov, da je infrastruktura zaostajala za splošnim ra
zvojem. V veliko primerih je imela kompromisna rešitev- napačen 
izbor lokacije infrastrukturnega objekta- negativne ekonomske 
in prostorske posledice tako za uporabnike infrastrukturnih
uslug, kot za celotno gospodarstvo. Vpliv posledic se je najpo-
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pogosteje kazal v obliki neracionalne in drage distribucije, 
oziroma v neučinkovitem izkoriščanju naravnih in družbenih po
tencialov nekega območja. To pa je pomenilo obenem tudi, da so 
bili na tej lokaciji dolgoročno vezani faktorji proizvodnje, 
ki pa seveda niso bili optimalno izkoriščeni. Še več, na taki 
lokaciji se je lahko ta neracionalnost kopičila na vedno višjem 
nivoju, kar je otežkočalo ali celo onemogočalo reševanje nasta
lega problema.
Hitrejši gospodarski, oziroma ekonomski razvoj, ki s$ je kazal 
v prvi vrsti v dominantnem razvoju sektorjev je vplival na pro
storsko strukturo predvsem z različno, relativno široko prosto
rsko disperzijo posameznih dejavnosti. Nagla industrializacija, 
ki je bila prostorsko razporejena v posameznih metropolitanskih 
območjih naj bi omogočala tudi prostorsko širjenje pozitivnih 
vplivov industrializacije. Vplivi industrializacije in v večini 
primerov tudi z njo povezane urbanizacije so se odražali tudi 
izven razvitih industrijskih in urbanih območij. 
Industrializacija dežele naj bi prinesita pozitivne koristi ce
lotni deželi in tudi blagostanje posameznim območjem: industrija 
naj bi bila osnovna za nadaljno rast in rapidno akomulacijo, 
omogočala polno zaposlitev, višji nivo živijenskega standarda 
celotnega prebivalstva, naraščanje nacionalne avtonomije itd. 
Dejanske posledice industrializacije seveda niso bile tako 
uspešne. Urbana-industrijska rast naj bi se odražala v :
- hiperurbanizaciji,
- povečevanju ruralne gostote,
- prostorski strukturi dominantnih centrov,

splošni urbani prezaposlenosti na eni in brezposelnosti na 
drugi strani,

- naraščanju razlik v dohodku,
- občasnem pomankanju hrane,

V  1  P- poslabšanju materialnih pogojev na podeželju.Xc-
Razvoj manj razvitih območij se je pričel v prvi vrsti z razvo
jem posameznih centrov, kot nekakšnih nosilcev regionalnih go
spodarskih dejavnosti»

12 N.M.Hansen: Growth Strategies and Settelment Systems in
Developing Countries, Nagoya, Japan 1976
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V regionalni strukturi so se začeli pojavljati sucentri kot 
protiutež dominantnih centrov in dominantnih območij. Posame
zne gospodarske dejavnosti so se razporejale tudi izven obmo
čij koncentracij, v številnih malih mestih in območjih. Proces 
disperzije se je izražal v razmestitvi posameznih dejavnosti 
v večjem številu regij in v večjem številu mest v okviru teh 
regij. Disperzija proizvodnih kapacitet v obliki individual
nih lokacij v manjših mestih je na določeni razvojni stopnji 
naletela na nekatere probleme. Disperzija posameznih dejavnosti 
se je razvijala v nekaterih primerih v pogojih nerazvite infra
strukture, pomankanja kvalificirane delovne sile, pomankanja 
industrijske tradicije, kakor tudi v pomankanju ostalih eks
ternih ekonomij. Aktualizacija razvoja subregij je bila na dr
ugi strani tesno povezana z doseženo stopnjo razvoja celotnega 
gospodarstva, koncentracija dejavnosti v nekaterih velikih 
urbanih centrih in nekaterih nerazvitih območjih je imela pre
dnost pred območji relativno nižje stopnje razvitosti.

Prostorska razdelitev posameznih gospodarskih dejavnosti je 
pomenila velikokrat le določeno stopnjo učinkovitosti proizvo
dnih sil. Ena izmed posledic izrazitega proizvodnega pristopa 
k razporejanju dejavnosti je bil tudi ta, da so imeli proizvo
dni stroški primarno vlogo v skupnih družbenih stroških. Upo
števali so se stroški, ki so najvidnejša posledica razvoja go
spodarskih dejavnosti. Razmestitev proizvodnih sil naj bi pri
spevala k optimalizaciji skupne proizvodnje. Dejstvo pa je, da 
še niso poznana merila, ki bi pomagala, da bi se izognili-raz- 
likam, ki obstajajo med individualnimi in družbenimi stroški. 
Učinkovitost regionalnega razvoja je bila učinkovitost pro
izvodnje, oziroma učinkovitost proizvodnih sil. Z razporeja
njem dejavnosti se je poskušal doseči optimalen odnos med pro
izvodnjo in stroški neke delovne organizacije. Gospodarske de
javnosti so bile razmeščene pretežno na osnovi ekonomskih kri
terijev. Med temi je imel na j več jo veljavm kriterij družbene 
produktivnosti /narodni dohodek v odnosu do števila zaposlenih, 
ki so sodelovali pri ustvarjanju tega dohodka/.
Tipičen primer neustrezne uporabe takega kriterija je lokacija 
hidroelektrarne. Zaradi visoke organske sestave sredstev in ma-
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jhnega števila zaposlenih je produktivnost dela zaposlenih 
izredno visoka. To pa ne pomeni, da je produktivnost celotne
ga prbivalstva na območju v katerem je hidroelektrarna locirana 
tudi velika. Vprašanje je tudi v kakšni meri je ta produktiv
nost rezultat polne izkoriščenosti obstoječih proizvodnih virov
V tem območju. Poleg tega je električna energija v večini pri
merov namenjena razvoju proizvodnje v drugih regijah in ne 
razvoju svojih lastnih proizvodnih kapacitet. Hidoelektrarna 
ima v bistvu eksteritorialen značaj. Učinki hidroelektrarne 
na razvoj celotnega območja v katerem je locirana so lahio zelo 
minimalni.
Lokacija dejavnosti je pomenila minimiranje lokacijskih stro
škov delovne organizacije. To je vodilo k temu, da so bili tra
nsportni stroški in surovinski viri najvažnejši faktor lokacije. 
Naravni viri in transportni stroški so tako pogostoma dobivali 
neosnovano velik pomen.
Številna proučevanja so pokazala, da je na koncentracijo indu
strije v mestnih aglomeracijah v največji meri vplivala infra
strukturna opremljenost. Mnoga industrijska podjetja naj bi se 
odločala za lokacijo>v bližini velikih mest, oziroma v pred
mestjih urbaniziranih naselij prav zaradi možnosti izkoriščanja 
aglomerativnih in obstoječih infrastrukturnih prednosti. Stalni 
infrastrukturni faktorji naj bi vplivali na ustvarjanje direk
tnih učinkov preko skupnih lokacij industrijskih delovnih orga
nizacij. Stroški preskrbe z vsemi osnovnimi infrastrukturnimi 
elementi naj bi predstavljali v najugodnejših primerih indivi
dualne lokacijepovprečno velike tovarne predelovalne industrije

13celo več kot 1/3 stroškov izgradnje tovarne. Eden izmed va
žnih motivov in privlačnih sil za izbiro skupnih lokacij za 
posamezne industrije naj bi bil tudi v zmanjševanju individu
alnih stroškov izrabe skupno izgrajenih infrastrukturnih obje
ktov. Vsaka industrijska dejavnost, oziroma panoga namreč nujno 
potrebuje za nemoteno proizvodnjo električno energijo, prometne 
storitve itd.
Z regionalnega vidika je vsekakor pomembno to, da lahko pomeni

13 I.Kušič: Policentrični sistem u prostornoj i 
tematskoj primjeni, Zagreb 1971
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izbor posameznih lokacij za nekatere objekte /ceste, mostovi, 
pristanišča itd/ obenem že tudi neko specifično lokacijo za 
številne druge objekte in naprave.
Na drugi strani pa so posamezne empirične raziskave pokazale , 
da je skoraj nemogoče ustrezno določiti do kakšne mere so bile 
lokacijske odločitve posameznih industrij pogojene z obstoječo 
infrastrukturo /Santa Clara Country/1 .̂ Vendar lahko rečemo, 
da je bila v posameznih primerih odločitev o industrijski loka- 
cijnjzasnovana na osnovi dobrih pogojev infrastrukturne opre
mi jenosti .KI jub temu pa posamezne raziskave ne dovoljujejo 
trdnejše hipoteze o relativni vlogi infrastukturnih objektov 
pri lokacijskih odločitvah industrijskih dejavnosti.
Prav tako je izredno težko določiti kakšen je naprimer vpliv 
investicije v izgradnjo medregionalne avtoceste na ■ stopnjo 
regionalnega razvoja v manj razvitih območjih. Učinki takih 
investicij na obsolutno stopnjo regionalnega razvoja manj raz
vitih območij so zelo dvomljivi in v večini primerov zelo maj
hni.
Eden takih primerov je bila pri nas izgradnja ceste bratstva in 
enotnosti, ki poteka po izredno pomembnem prometnem koridorju 
Jugoslavije. Pričakovalo se je, da bo vpliv te ceste na stopnjo 
gospodarske razvitosti izredno velik. Dejansko pa cesta ni pri
nesla območjem skozi katera poteka, oziroma območjem, ki gra
vitirajo k cesti tako velikih sprememb.
Cesta poteka po območjih, ki spadajo v manj razvita območja 
SR Hrvatske. Razlike v stopnji razvitosti teh območij so zelo 
velike. Družbeni proizvod na prebivalca, kot pokazatelj druž
bene stopnje razvitosti je bil leta 1978 v sedemnajstih /1 7/ 
občinah ožjega gravitacijskega območja ceste samo v štirih /4/ 
občinah večji od republiškega povprečja, v vseh ostalih pa ma
njši. Tri /3/ občine so imele per capita dohodek pod 6o$ repu
bliškega povprečja, šest /6/ občin med 6o in 8o$ in štiri /4/ 
občine med 7o in 9o% republiškega povprečja.1̂  p0 teh pokaza
teljih torej cesta bratstva in enotnosti ni imela lastnosti
14 W.Buhr: The Role of Material Infrastructure in interregio

nal Development, Studies in Urban Infrastructure:
The Case of Santa Clara Country, California, Kiel

15 V.Šimovic?72 Ekonomska ocjena i izbor cestovnih investicija
Dugoročni aspekat razvoja cesta u SRH,Zg.1978
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nosilca gospodarskega razvoja.
Mišljenje o enacevanju izgradnje ceste in gospodarskega razvoja 
območij skofci katera ta cesta poteka, vsekakor še vedno nima 
jasne teoretične obrazložitve.

Neusklajen razvoj med sektorji in regijami, stihijski razvoj 
industrije in urbanizacije ter strukturna neusklajenost regio
nalnega razvoja so bili eden od vzrokov, da se še ni uresničila 
nedeljivost razvoja infrastrukture, proizvodnje, potrošnje in 
socialnega razvoja. Zaradi tega so ostale nekatere zveze med 
posameznimi sektorji in panogami znotraj regij relativno slabo 
razvite.
Seveda pa se regionalni razvoj velikokrat odvija tudi v pogojih 
nezadostno razvite infrastrukture in obratno v pogojih njene 
hipertrofnosti. Na eni strani so bile kapacitete infrastruktu
rnega omrežja preobremenjene /preobremenjeno prometno omrežje, 
kanalizacija itd./, na drugi strani pa ni bilo ustreznih infra
strukturnih objektov in naprav. Odsotnost infrastrukturnih ob
jektov in pomankanje kvalificirane delovne sile se je v manj 
razvitih območjih odražalo tudi v učinkovitosfcijinvesticijskih 
vlaganj. Obstoja mišljenje, da je bilo to v veliki meri razlog 
za neoptimalno izrabo kapacitet v gospodarstvu. Nekateri pri
meri pa kažejo, da je bila možna izgradnja nekaterih proizvo
dnih kapacitet s počasnejšo dinamiko izgradnje infrastrukturnih 
objektov. Vendar pa je nezadostna izgradnja infrastrukture v 
takih primerih lahko povzročala dražjo izgradnjo, dvig transpo
rtnih stroškov itd. Z ekonomskega vidika je to pomenilo dvig 
skupnih proizvodnih stroškov.
Glavni faktorji, ki naj bi vplivali na zaostajanje manj razvi
tih območij so bili:
- manjši obseg investicij na prebivalca,
- neugodna struktura investicij glede na relativno večji delež 

sektorjev in panog', ki so imele visok kapitalni koeficient, 
večja stopnja rasti prebivalstva,

* 16- nezadostno razvita infrastruktura in eksterna ekonomija

16 K. Mihailovič: Rasprave o razvoju jugoslovenske privrede,
Beograd 1977
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Zato naj bi bil prenos družbenih investicij iz razvitih obmo
čij v manj razvita območja glavno sredstvo za politiko regio
nalnega razvoja, poleg prenosa tehnologije in kapitala, uvajanja 
"moderne industrije, širjenja transportnega in komunikacijskega 
omrežja, pospeševanja povezovanja med razvitimi in manj raz
vitimi območji v celoto, izboljševanja sektorske specializacije, 
izboljševanja stopnje izobrazbe prebivalstva, širjenje družbenih
organizacij in ustreznega vrednotenja razvoja perifernih obmo-
. .  . 17 cij.
Razlike v prostorskem razvoju naj bi zmanjševale investicije v 
infrastrukturo, ki bi bila podlaga za lokacijo novih gospoda
rskih dejavnosti. Investicije naj bi bile usmerjene predvsem 
v izgradnjo lokalne infrastrukture in v izgradnjo medregional- 
nih transportnih in komunikacijskih omrežij. Investicije v lo
kalno infrastrukturo bi ustvarjale poleg multiplikativnih učin
kov tudi eksterne ekonomije, kar bi omogočalo zmanjševanje 
stroškov proizvodnje v teh manj razvitih območjih. To bi pome
nilo uvajanje nekaterih elementov razvoja iz relativno razvi
tejših območij v območja z nižjo stopnjo razvoja.
Investicijska vlaganja v medregionalno transportno in komuni
kacijsko omrežje bi povečevala stopnjo dostopnosti med posame
znimi regijami. Vendar se je tarnsportno in komunikacijsko 
omrežje izboljševalo in izgrajevalo predvsem med nekaterimi 
razvitimi območji, oziroma med posameznimi pomembnejšimi urba
nimi centri in nekaterimi manj razvitimi območji ne pa tudi 
znotraj samih manj razvitih območjih, oziroma med temi območji. 
Tako stanje je bilo v prvi vrsti posledica " mišljenja
da lahko prispevata prometna dostopnost znotraj manj razvitih 
območij in naraščajoča specializacija izredno malo k razvoju 
manj razvitih območij. Razvoj manj razvitih območij so spod
bujali predvsem zunanji produkcijski faktorji in zunanje potre
be. Razvoj manj razvitih območij je bil torej odvisen od oàlo-

l7čitev, ki so se oblikovale izven teh območij.

17 W.Stöhr, F.Tödling: An Evulation of Regional Policies-
Experiences in Market and Mixed 
Economies, tipkopis
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2. I N F R A S T R U K T U R A

2.1. POJEM INFRASTRUKTURE

Infrastruktura je za razvoj vsake dežele nepogrešljiv temelj 
njenega gospodarstva, npr: prometne zveze, naprave za prido
bivanje energije, bolnišnice, šole, vojašnice, telekomunika
cije. Infrastruktura predstavlja celokupne naložbe za ustvari
tev in izboljšanje splošnih pogojev za proizvodnjo na nekem 
gospodarskem področju. To so zlasti naložbe v promet in ener
getiko. /Leksikon Cankarjeve založbe -Geografija 1977»
Infrastruktura je pojem, ki označuje take objekte v prostoru, 
ki so neobhodno potrebni za življenje ljudi in njihovo akti
vnost. Infrastruktura predstavlja "armaturo prostora". Infra
struktura prostora obsega energetsko omrežje, vodotoke in 
komunikacije. Obsega pa še javne službe in šolstvo ter zdrav
stvo. /Enciklopedijski leksikon, Mozaik znanja- Geografija, 
Beograd 1969/
Infrastruktura /družbena/ je materialna osnova družbe, ki jo 
družba ustvarja in na podlagi katere razvija druge /družbene/ 
dejavnosti. Sem prištevamo: energetske vire, proizvodne kapa
citete, komunikacije, objekte in naprave stanovanjskega in 
komunalnega gospodarstva.
Infrastruktura /komunalna/ predstavlja omrežje, objekte in na
prave, ki služijo za opravljanje komunalnih dejavnosti: vodo
vodno in kanalizacijsko omrežje, omrežje za distribucijo elek
trične energije, omrežje javne razsvetljave, toplovodno in pli
novodno omrežje, omrežje vodov za tekoča goriva, omrežje cest 
in ulic, telekomunikacijsko omrežje.
Infrastruktura /prometna/ predstavlja vse vrste komunikacij 
in sicer: ceste, železniške proge, plovni kanali letalske zve
ze in PTT. / Urbanistični terminološki slovar, UI Ljubljana
1975/
Infrastruktura /public utilities/ predstavlja objekte in nap
rave splošnega družbenega pomena. Beseda se uporablja za celb 
vrsto dejavnosti, ki so v večini primerov pod družbeno kontrolo 
in v interesu celotne družbe. Sem prispevamo transport /ceste» 
železnice, naftovode in plinovode ter vodne poti in zračne
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linije/, komunikacije /telefon, telegraf, radio televizija/ 
energija /toplotna, svetlobna, električna in plinska/ skupne 
naprave za namakanje in osuševanje. /Enciklopedia Britanica, 
London 1969/.
Infrastruktura je celota materialnih, institucionalnih in 
personalnih naprav in danosti, ki služijo celotno gospodarstvo. 
/Handwörterbuch der Raumforschung und Raumordnung, Hannover 
197o/

Že ta skromen pregled nekaterih definicij infrastrukture vse
buje številne nejasnosti. Ali je pod pojmom infrastrukture 
razumeti samo investicije v posamezne objekte infrastrukture, 
samo objekte, samo dejavnosti, ali gre za dejavnosti, za kate
re so značilni predvsem tisti objekti, ki zahtevajo visoka in
vesticijska vlaganja? Ali pokriva pojem infrastrukture samo 
gospodarsko /promet, vodno in elektro gospodarstvo/ ali tudi 
negospodarsko - socialno področje /šolstvo, zdravstvo/ ?

V posameznih vedah dosedaj še ni jasno opredeljen pojem infra
strukture. V strokovni literaturi, predvsem ekonomski obsta
jajo številna razhajanja glede vsebine, obsega in pomena infra
strukture. Različni avtorji vključujejo v infrastrukturo razli
čno število dejavnosti.

Sama beseda infrastruktura je sestavljena iz latinskih besed 
INFRA- pod, spodaj in STRUKTURA- spajanje, zidanj«^zgradba.
Gre torej v prvi vrsti za določen sistem prizemnih objektov 
in naprav, ki omogočajo obstoj in delovanje /povezovanje/ eko
nomskih in družbenih dejavnosti v več ali manj usklajen sistem. 
Na pomen posameznih infrastrukturnih elementov se je opozar
jalo že od samega začetka razvoja ekonomske znanosti. Vendar 
so dolgo časa poznali pojem infrastrukture samo v neekonomskih 
področjih. V strokovnem jeziku NATI so z infrastrukturo opi
sovali kopne vojaške objekte in naprave, ki so služile za pre
nos in vodenje in tening oboroženih sil. Velikokrat se je po
jem infrastrukture uporabljal kot sinoniin za temelje neke 
organiziranosti. Šele v novejšem času so ta termin preselili
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na področje gospodarskih dejavnosfci-ekonomije.
Koncem štiridesetih let je pojem infrastrukture, oziroma kapi
talne nadgradnje /overhed capital/ uvedel Singer in sicer kot 
"neproduktivne" investicije, v transport, vodno in energetsko 
gospodarstvo, stanovanja, šolstvo in zdravstvo.
J.Tinberger je opredelil infrastrukturo kot obliko inesticij 
v takoimenovano "bazično industrijo" /basic industries/, pose
bno v zvezi z oskrbo z energijo, oziroma v zvezi z prometom
in tansportom. K infrastrukturi prišteva J.Tinberger tudi inve-1 Rsticije v šolstvo in stanovanjsko izgradnjo.
V tuji strokovni literaturi, predvsem ekonomski, ima infrastru
ktura številne izraze/ infrastruktur, social overhed capital, 
overhead capital, basic social and economic facilities, 
public goods, public utilities itd/. Precejšnjo pojmovno eno
tnost najdemo v izrazu Social overhead Capital. Pod tem pojmom 
razume O.A.Hiirschman takoimenovane "osnovne dejavnosti" /basic
functions/, ki so nepogrešljiv del primarnega, sekundarnega

19m  terciarnega sektorja gospodarstva. '
Zaradi tega se je dolgo časa mislilo, da je potrebno najprej 
zgraditi infrastrukturne objekte kot predpogoj za družbeno
ekonomski razvoj, šele potem pa naj bi prišlo do izgradnje ta- 
koimenovanih direktno produktivnih dejavnosti, V ožjem pojmo
vanju spadajo k infrastrukturi predvsem materialni elementi 
infrastrukture, kot sta to na primer oskrba z energijo in pro
met. V širšem pojmovanju pa sem prišteva tudi pravno ureditev 
upravo, izobraževanje in zdravstvo.
Materialna infrastruktura- Social Overhead Capital predstavlja 
kompleks vseh tistih objektov in naprav, opreme in obratnih 
sredstev nekega gospodarstva, ki slmžijo nemoteni oskrbi z el
ektrično energijo, prometni povezanosti, telekomunikacijski po
vezanosti in zaščiti naravnih virov.'1'0

18 J.Tinbergen : Shaping the World Economy, New York 1962
19 A.O.Hirschman: The Strategy of Economic Development,

New Haven 1958
20 A.O.Hirschman: The Strategy of Economic Development,

New Haven 1958
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K materialni infrastrukturi bi prištevali še stavbe in opremo
za javno upravo, šolstvo, zdravstvo ter socialne in raziskoval-

21ne dejavnosti.
Materialna infrastruktura naj bi bila torej tisti del kapitalnih 
naložb v gospodarstvu, ki so predpriprava za proizvodno dejav^ 
nost, ali predstavljajo same določeno vrsto storitvenih dejav
nosti.
K materialni infrastrukturi prištevajo posamezni avtorji tudi 
stanovanjsko gospodarstvo. To področje naj bi spadalo v mate
rialno infrastrukturo le v primerih ko bi stanovanjski fondi 
direktno prispevali k materialni proizvodnji.
Materialna infrastruktura naj bi bila v prvi v r s t i  del celotnih 
in enovitih gospodarskih naložb.
Infrastruktura je najprej obsegala samo osnovna sredstva dolo
čenih gospodarskin in negospodarskih dejavnosti, kasneje pa je 
obsegala tudi institucionalne in personalne ustanove in pogoje 
/materialna institucionalna in personalna infrastruktura/.
Širše pojmovanje infrastrukture bi obsegalo vse dejavnosti, 
ki posredno sodelujejo ali služijo materialni proizvodnji:
- bazične dejavnosti : - energetika, promet, transport, oskr

ba z vodo,
- družbene dejavnosti: - uprava, pravna ureditev, izobraževanje,

zdravstvo, človeški kapital /znanje, 
strokovna usposobljenost/.

V ožjem pojmovanju pa bi prištevali k gospodarski infrastruktu
ri tiste dejavnosti, ki so v neposredni vzročni zvezi z proi
zvodnjo, oziroma tiste dejavnosti, ki so organizirane po gospo
darskih načelih.

Institucionalna infrastruktura /super struktura/ naj bi za 
razliko od materialne infrastrukture predstavljala obstoječe, 
oziroma ustvarjene norme in organizacisjke lastnosti nekega 
gospodarskega sistema. Institucionalna infrastruktura bi pred
stavljala okvir za opredeljevanje, odločanje, izvajanje in ko
ntrolo planskih dokumentov.

21 R.Jochimsen: Theorie der Infrastruktur, Tübingen 1966
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Nematerialna infrastruktura /human capital/ pa naj bi predstav
ljala populacijske, demografske, ekonomske in socialne lastno
sti prebivalcev in sicer predvsem kot neko obliko sposobnosti 
gospodarstva. Kvalitativne spremembe teh vrednosti bi zahtevale 
določene naložbe, ki imajo ponavadi investicijski karakter. 
Nematerialna infrastruktura bi bila osnova za delitev dela v

21gospodarstvu in za smiselno izrabo gospodarskih potencialov.

J.Stohler prišteva k infrastrukturi promet, oskrbo z energijo, 
izobraževanje, zdravstvo, vodno gospodarstvo in vodogradbeniš- 
tvo, narodno obrambo, pravo, milico in upravo ter stanovanjsko 
gradnjo. Torej dejavnosti, ki imajo nekatere specifične tehni
čne, ekonomske in institucionalne lastnosti, ki sojosnovnega 
pomena za neko gospodarstvo. Infrastruktura je družbena dobrina 
za katero so potrebni določeni izdatki, ki imajo lahko tudi 
investicijski značaj.

R.L.Frey podobno kot J.Stohler obravnava infrastrukturo kot 
neko specifično družbeno dobrino in pri tem loči:
- materialno infrastrukturo-dežela, gradnja, oprema,
- nematerialno infrastrukturo - izobrazbeno in zdravstveno

stanje prebivalstva, raziskovalni po
tencial,

institucionalno infrastrukturo

Posamezni strokovnjaki, ki so sodelovali v EGS pri projektu 
Regionalna politika v EGS - Cilji in metode regionalne politi
ke, so opredelili infrastrukturo kot družbeno koristne naprave 
in objekte katerih izgradnja in upravljanje sta v večini pri
merov v rokah države. Celotno infrastrukturo so razdelili na:
- infrastrukturo izobraževanja - delavci, vodilni uslužbenci,
- kulturno in socialno infrastrukturo- stanovanja, bolnice,

oprema za rekreacijske namene,
- gospodarsko infrastrukturo - industrijski objekti, prometne

poti, telekomunikacije.

Objekte infrastrukture nekateri enostavno imenujejo razvojni 
projekti, tisti projekti, ki omogočajo gospodarski razvoj.
V gospodarstvu so potrebni namreč določeni več ali manj dire
ktno neproduktivni projekti /overhead capital/, ki so predpogoj
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za funcioniranje večine produktivnih gospodarskih enot. Njihov
cilj je, da oskrbijo proizvode in storitve, ki so osnova za
katerokoli proizvodno dejavnost.Brez njih si gospodarskega ži-

22vljenja takorekoč ne moremo misliti.
J.Gorišek prišteva med infrastrukturo v ožjem smislu transport, 
komunikacije, energetiko, ter vodne projekte. V širšem smislu 
pa vljučuje v infrastrukturo še objekte, ki imajo izrazito po
trošno sfero /stanovanja, šole, zdravstveni objekti/. Za ta del 
infrastrukture se pogostoma uporablja tudi izraz superstruktura. 
Objekti infrastrukture, oziroma kapitalne nadgradnje naj bi bili 
objekti infrastrukturnega značaja predvsem zato, ker proizva
jajo določene inpute za ostale gospodarske dejavnosti, objekti, 
ki proizvajajo potrošne dobrine pa naj bi bili objekti super
strukture .
Proizvodni del infrastrukture imenuje J.Gorišek ekonomska infra
struktura /energetika, transport, vodni projekti/, potrošni del 
infrastrukture pa socialna infrastruktura /stanovanja, bolnice, 
šole itd/.

V strokovni ekonomski literaturi je poznana tudi delitev na
23fcakoimenovano primarno in sekundarno infrastrukturo.

Primarna infrastruktura naj bi bila tisti del infrastrukturnih 
komponent, ki so obravnavane p^dvsem s podjetniškega stališča 
/ s stališča stroškov in koristi/. Sem bi prištevali surovine 
preskrbo z energijo in prometnimi priključki, primernost zem
ljišča itd.
Sekundarne infrastrukturne komponente pa bi predstavljale tiste 
investicije,ki so v neposredni zvezi s poselitveno strukturo.

Iz vsega povedanega izhaja, da na osnovi tako različno oprede
ljenega pojma infrastrukture in še to večinoma iz ekonomskega 
vidika, ni mogoče jasno odgovoriti na to, kaj je infrastruktura. 
Različni avtorji različno opredeljujejo pojem infrastrukture. 
Enotni so si le v tem, da imajo lahko ti objekti, oziroma

22 J.Gorišek : Financiranje in učinki infrastrukturnih inve
sticij, 1ER, Ljubljana 197o

23 Negospodarske investicije, IER‘$ Ljubljana 1978
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nekateri izmed teh objektov odločilen vpliv na gospodarstvo.
S konkretnimi analizami je potrebno ugotoviti kateri infrastru
kturni objekti so vplivali in vplivajo na posamezne elemente 
gospodarskega sistema. Ker pa nas zanimajo predvsem prostor
ski vidiki infrastrukture se moramo osredotočiti predvsem na 
naslednja vprašanja:
- kako opredeliti pojem infrastrukture s prostorskega vidika,
- katere so infrastrukturne lastnosti, ki so vplivale na regi

onalni razvoj, oziroma katera infrastrukturna področja so 
vplivala na ta razvoj,

- na katere elemente prostorske strukture in razvoja je vpli
vala infrastruktura,

- metode s katerimi lahko na ustrezen način ugotavljamo infra
strukturne učinke.



- 34 -

2 . 2 .  I N F R A S T R U K T U R A

Infrastruktura je sestavni, integralni del regionalne ekonom
ske, prostorske in socialne strukture.
Obstajajo številna med seboj dokaj neenotna mišljenja o tem 
kdaj, kje in kako naj bi infrastruktura vplivala na regionalni 
razvoj. Lahko bi jih razvrstili v tri skupine.
Prva skupina zastopa mišljenje, da morajo gospodarske dejav
nosti, predvsem industrija kot najakumulativnejša gospodarska 
dejavnost zagotoviti s srojo aktimulacijo ustrezna sredstva za 
razvoj infrastrukture. Infrastruktura je namreč glede na obseg 
investicij pri izfradnji posameznih objektov ena od najinten- 
zivnejših gospodarskih panog. Infrastruktura naj bi torej v 
razvoju morala zaostajati za stopnjo razvoja osnovnih gospoda
rskih dejavnosti. Takšno mišljenje je seveda nesprejemljivo. 
Druga skupina zastopna nasprotno mišljenje. Infrastruktura naj 
bi bila v prioritetnem položaju napram ostalim gospodarskim 
dejavnostim. Tak položaj naj bi imela predvsem zaradi tega, ker 
bi predstavljala enega izmed osnovih faktorjev aktiviranja na
ravnih bogastev nekega območja, oziroma celotne države. Infra
struktura naj bi se razvijala pred razvojem ostalih gospodarskih 
dejavnosti. Pri tem se velikokrat pozablja na bistven element 
razvoja nekega območja: razpoložljiva investicijska sredstva.
Ta sredstva so pri izgradnji infrastrukturnih objektov, ki imajo 
medregionalen ali celo mednacionalen značaj izredno velika.
V prvi vrsti g^e tu predvsem za način in možnost racionalne 
izrabe razpoložljivih sredstev gospodarstva. Sredstva, ki so 
vložena v predhono izgradnjo infrastrukturnih objektov ostajajo 
namreč dolgo časa neizkoriščena. S tem pa se lahko zmanjšuje 
stopnja rasti ostalih gospodarskih dejavnosti ali celo celo
tnega gospodarstva. Velik del družbenih sredstev je v objektih 
infrastrukture neaktiviran.
Večja časovna neusklajenost med izgradnjo infrastrukturnih ob
jektov in izgradnjo direktno produktivnih dejavnosti v velikih 
primerih lahko slabi učinke vloženih sredstev. V manj razvitih 
območjih, ki že tako ali tako čutijo pomankanje sredstev lahko 
ta neusklajenost povzroča številne probleme.
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V tretji skupini pa prevladuje mišlenje, da je infrastruktura 
integralni del gospodarstva. Infrastruktura in ostale dejavnosti 
bi se morale sočasno razvijati. Razvoj infrastrukture naj bi 
bil celo nekoliko pred razvojem gospodarskih dejavnosti. Infra
strukturne kapacitete naj bi se načrtovale tako, da bi lahko 
spremljale dodatne zahteve in potrebe družbenoekonomskega in 
prostorskega razvoja. Večje potrebe po infrastrukturnih stori
tvah se v večini primerov vključujejo , oziroma navezujejo na 
že obstoječe objekte in njihove zmogljivosti. Nove potrebe naj 
bi se delno ali v celoti pojavljale kot višek obremenitev ob
stoječih infrastrukturnih zmogljivosti.Dejansko potrebni infra
strukturni objekti in naprave se izgrajujejo dostikrat šele 
takrat, ko povečane potrebe po infrastrukturnih dejavnostih 
že ogrožajo samo funkcioniranje infrastrukture ali pa celo de
javnost, ki je odvisna od infrastrukturnih storitev. 
Infrastrukturne kapacitete je izredno težko kontinuirano pri
lagajati povprašavanju. Uporaba infrastrukturnih zmogljivosti je 
po pravilu časovno in prostorsko široko razpršena med najrazli
čnejše družbene in individualne uporabnike, med proizvodne in 
neproizvodne dejavnosti. Različnm uporabniki imajo različne 
interese glede izgradnje, vzdrževanja in izkoriščanja posameznih 
infrastrukturnih objektov. Čim počasnejše je vzpostavljanje 
ravnotežja med povpraševanjem po infrastrukturnih storitvah na 
eni strani ter dejansko obstoječimi infrastrukturnimi zmoglji
vostmi na drugi strani, te» težje je usklajevati ta neravno
težja. Infrastruktura je namreč tisti del družbenogospodarskih 
dejavnosti, katerih zmogljivosti posameznih objektov še vrsto 
let niso polno izkoriščene. Praktično se predvideva polna izko
riščenost skoraj pri vseh novo izgrajenih objektih šele v dol
goročnem obdobju.
Preobremenjenost infrastrukturnih zmogljivosti nujno narekuje 
izboljšanje ponudbe,« obseg izboljšanja ponudb pa je odvisen od 
stopnje rasti in strukture bodočega povpraševanja.
Infrastruktura ne predstavlja samo uslužnostnih dejavnosti , 
ki omogočajo zadovoljevanje potreb po prenosu in transporu 
blaga, energije in informacij, marveč je obenem tudi nujna pre
dpostavka družbenega življenja in razvoja na določeni razvojni 
stopnji regionalne ali medregionalne skupnosti. Infrastruktura
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ne predstavlja samo neke vrste storitvenih dejavnosti, ki naj 
bi sledile potrebam prebivalstva in gospodarskih dejavnosti, 
ampak je obenem tudi predpostavka regionalnega razvoja. V tem 
razvoju je infrastruktura na splošno le eden od pogojev za re
gionalni razvoj. Bistveno vsebino regionalnemu razvoju pa da
jejo družbeno-ekonomske dejavnosti z njihovo ekonomsko, pro
storsko in socialno strukturo. Infrastruktura sama po sebi 
ne more predstavljati osnove za regionalni razvoj, če na anekem 
območju ni tudi ostalih pogojev za ta razvoj.

Iz povedanega sledi, da je infrastruktura sestavni, dopolnjujoči 
del družbenoekonomskega in prostorskega razvoja. V procesu 
družbenega razvoja naj bi infrastruktura zagotavljala optimalno 
izkoriščanje vseh naravnih in družbenih potencialov za regional
ni razvoj. Obenem naj bi omogočala hitrejši razvoj manj razvi
tih območij z medsebojnim povezovanjem surovinskih, proizvodnih 
in potrošnih območij. Neločljiva povezanost infrastrukture in 
celotnega gospodarstva je izhodiščna osnova za opredelitev po
ložaja infrastrukture v regionalnem razvoju in s tem tudi po
ložaja v prostorskem delu razvoja.
Infrastruktura je na eni strani determinirana z določenim šte
vilom, strukturo in lokacijo prebivalstva v posameznih urbanih 
središčih in naseljih, organizacijo in lokacijo držbenoekonom- 
skih dejavnosti ter funkcijo posameznih območij , na drugi 
strani pa je determinirana z medsebojnimi zvezami in vplivi 
med temi elementi regionalne strukture. Istočasno vpliva infra
struktura tako na ekonomski, prostorski kot na socialni razvoj 
posameznih območij. Tak vpliv infrastrukture naj bi izhajal iz 
tega ker predstavlja infrastruktura enega od pomembnih razvoj
nih faktorjev regionalnega razvoja.
Infrastruktura vpliva na proizvodno strukturo z danimi lokacij
skimi prednostmi, na produktivnost, na mobilnost posameznih 
produkcijskih faktorjev, obenem pa vpliva na prostorsko organi
zacijo družbene reprodukcije in prostorsko razporeditev prebi
valcev in z njimi povezane urbane strukture.
Infrastruktura je torej funkcija dane regionalne strukture in 
regionalnih potreb določehega območja.
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Prostorsko raporeditev prebivalstva, naselij in' primarnih gospo
darskih dejavnosti je v veligi meri odvisna od primerni^ nara
vnih lokacijskih pogojev določenega območja. Posamezni naravni 
elementi, rudna in draga bogastva so pomembna osnova za razli
čne načine izrabe prostora. Dejanska vrednost, oziroma pomen teh 
naravnih osnov je funcija številnih elementov. Med temi elementi 
je v zadnjem času zavzela posebno mesto tudi infrastruktura. Pri 
tem mislim v prvi vrsti na pogoj in način vključevanja nekega 
območja v širše regionalne enote, tako v socialno ekonomskem kot 
v prostorskem smislu. Gre za pogoje notranjega medsebojnega re
gionalnega in medregionačnega povezovanja in součinkovanja, ter za 
položaj v odnosu do razporeditve družbeno ekonomskih funkcij 
posameznih območij.
Vrednotenje primernosti območij za posamezne dejavnosti pa je 
izredno zapleten postopek. Med osnovne kriterije tega vredno
tenja prištevamo valorizacijo naravnih in družbenih pogojev 
in valorizacijo polažaja teh območij glede na možnost vključe
vanja posameznih območij v širše okvire regionalnega razvoja. 
Nekateri elementi infrastrukture torej lahko vplivajo na manjšo 
ali večjo primernost nekega območja za prostorsko razporeditev 
posameznih družbenoekonomskih funkcij. Kot eden od elementov za 
vrednotenje ekonomske, prostorske in socialne privalčnosti ne
kega območja lahko infrastruktura neposredno vpliva na razme
stitev človekovih dejavnosti in s tem posredno tudi na razpore
ditev prebivalcev in naselij.

Lahko sklepamo, da je infrastruktura izredno kompleksen pojav 
s številnimi £jpogovrstnimi posledicami in vplivi. Zaradi tega 
tudi še ne obtaja neka splošna teorija, ki bi lahko pojasnjevala 
na eni strani infrastrukturo kot pojav regionalnega razvoja, 
po drugi strani pa določila vplive infrastrukture na ta razvoj. 
Vpliv infrastrukture na gospodarstvo, oziroma gospodarsko rast 
je sicer splošno priznan, vendar smo še daleč od tega, da bi 
nam ta spoznanja dajala možnost za odločanje in ukrepanje v 
politiki regionalnega razvoja.
Z ozirom na to, da je infastruktura samo eden od elementov 
regionalnega razvoja je izredno težko določiti njen delež 
v tem razvoju.



- 38 -

Konkretni vplivi infrastrukture na regionalni razvoj so lahko 
v posamezni}^ območjih tako specifični, da jih ne moremo posplo
ševati in prenašati na ostala območja. Stihijski razvoj posa
meznih območij v veliki meri onemogoča, da bi dejansko določili 
vlogo infrastrukture. Le v redkih primerih lahko spoznavamo 
nekatere splošne zakonitosti medsebojnega učinkovanja infra
strukture in regionalnega razvoja.
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3.  P O L O Ž A J  I  NFR A S T R U K T U R E  V N E K A 

T E R I H  D R U Ž B E N O  V E R I F I C I R A N I H  

D O K U M E N T I H

Beseda infrastruktura  se po javlja , v  137 . členu Zakona o s is t e 

mu družbenega p lan iran ja  in  o družbenem panu SR Slovenije  

/  UL SRS š t . l- 4/8o /  v zvezi z planiranjem  v občini in  s ic e r ,  

da "z  dogovori o tem eljih  družbenega plana občine udeleženci  

opredelijo  svoje m aterialne in  druge obveznosti ter ukrepe za 

r e a l iz a c ijo  nalog skupnega pomena z la s t i  na področju gospodarske  

in fra stru k tu re . . . "

Področja gospodarske infrastrukture so opredeljena v nekaterih  

samoupravnih interesnih  skupnostih m aterialne pro izvodnje , v 

katere so vključene : elektrogospodarstvo in  druge energetske  

d ejav n o sti, vodno gospodarstvo, cestno gospodarstvo, že lezn i

ški in  lušk i promet, PTT promet, komuhalno gospodarstvo, gozdar

ska dejavnost in  stanovanjsko gospodarstvo,

Samoupravne interesne skupnosti so ena od o rg an izac ijsk ih  oblik  

povezovanja družbenih sredstev in  dela  v družbeni la s t n in i .  

U stanavljajo  j ih  ljud je  "neposredno preko svojih  samoupravnih 

organizacij in  skupnosti, da b i  zadovoljevali svoje osebne in  

skupne potrebe in  interese ter s temi potrebami in  in teresi  

u sk la jev a li  delo  na področju za katero ustanavljajo  interesno  

skupnost." /U stava  SR S lo v e n ije , UL SRS, š t . 7- 4 4 /7 4 /

Zakon o združenem delu je v 389* členu še podrobneje opredelil  

pogoje za oblikovanje samoupravnih in teresn ih  skupnosti materi

alne proizvodnje . Take skupnosti se ustanavljajo  v t is t ih  "de 

javnostih  m aterialne pro izv odn je , v katerih  delovanje tržnih  

zakonitosti n i  edina osnova za usklajevanje  dela in  potreb ter  

za vrednotenje delovnih uspehov'i Tu je m išljeno področje komu

n aln ih  d e ja v n o sti, energetike , vodnega gospodarstva, prometa in  

z v e z . "Delovni l ju d je , kot uporabniki proizvodov in  storitev  teh  

dejavnosti zadovoljujejo  v samoupravnih interesnih  skupnostih  

materialne proizvodnje svoje osebne in  skupne potrebe, združu

je jo  sredstva in  določajo namen njihove uporabe, opredeljujejo  

pogoje in  način  opravljanja  teh d e ja v n o sti, sprejemajo in  ure

sničujejo  program dela in  razvoja  . . . " /U s t a v a  SR S lo v e n ije , UL 

SRS, št . 7 - 4 4 /7 V
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Zakon o združenem delu  prišteva k tem dejavnostim  še gozdarsko  

dejavnost in stanovanjsko gospodarstvo. Seveda se t i  dve de

javno sti po svo jih  lastnostih  razlik u je ta  od ostalih  dejavno

s t i  gospodarske in frastruk ture . Skupna značilnost gozdarstva , 

predvsem pa stanovanjskega gospdarstva pa je v tem, da sta t i  

dve dejavnosti v tesn i zvezi z obstojem, vzdrževanjem in  izk o 

riščanjem  določenih objektov gospodarske in frastruk ture .

Samoupravna interesna skupnost elektrogospodarstva je b ila  

ustanovljena  na podlagi Zakona o elektrogospodarstvu /U L  SRS 

š t . 4 2 /7 3  in  2 6 / 7 4 / .

Osnovna naloga elektrogospodarstva kot panoge posebnega druž

benega pomena je ,  da trajno oskrbuje porabnike s kvalitetno  

električno  energijo .Elektrogospodarska dejavnost obsega p r o iz 

vodnjo , prenos in  d is tr ib u c ijo  električne en e r g ije .

Proizvodnja  predstavlja  proizvodnjo električne energije v e le 

ktrarnah  in toplarnah , ki so vezane na prenosno oziroma distrir? 

bucijsko  mrežo.

Prenos električne energije  se v rš i  od elektrarna  in toplarna do 

posameznih konzumnih območij. Prenos pomeni obenem tudi dobavo 

električne  energije  d istrib u c ijsk im  elektrogospodarskim orga

n iza c ija m , oziroma neposredno porabnikom.

D is t r ib u c ija  električne  energije  je razdeljevan je  in  dobava  

električne  energije  porabnikom na distribucijskem  omrežju. 

O b je k t i , naprave in  napeljave v p ro izv o dn ji, prenosu in  d is t r i 

b u c i j i  električne energije  sestav lja jo  enoten elektroenergetski  

sistem  SR S lo v e n ije .

Samoupravna interesna skupnost za nafto in  p l in  je edina samo

upravna skupnost na tem področju dejavnosti v SFRJ.

' Naftno-plinsko gospodarstvo se do sedaj n i  obravnavalo kot de

javnost posebnega družbenega pomena.

Ena glavnih  nalog naftno- plinskega gospodarstva je zagotoviti  

zadostno preskrbo z naftnim i d e r iv a ti  in  zemeljskim  plinoia 

gospodarstvu in  splošnim potrošnikom. Gre za zadovo ljitev  po

sebnih interesov pri energetski preskrbi z energijo  v železar

stvu , in d u s t r iji  gradbenega m ateriala , papirništvu  in  prometu, 

ter za kakovostno in  ko ličinsko  dobavo v neenergetske namene.
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Ustrezno preskrbo zagotavlja  naftno-plinsko gospodarstvo preko 

posameznih proizvodnih , predelovalnih  in  transpprtnih  objektov.

Republiška skupnost za ceste /samoupravna interesna skupnost/ 

je b ila  ustanovljena na podlagi Zakona o javn ih  cestah /U L  SRS, 

š t . 5 1 /7 1 /  za opravljanje  in  gospodarjenje z regionalnim i in  

m agistralnim i cestam i.

Lokalne in  nekategorizirane ceste so v p r isto jn o sti občinskih  

skupščin /  skupnosti za c este , komunalne skupnosti, regionalne  

sk u p n o sti/.

Republiška skupnost za ceste je investitor  za vzdrževanje , gra

dnjo in  m odernizacijo m agistralnih  in  regio nalnih  c e s t . 

Vzdrževanje in  gradnja cest je dejavnost posebnega družbenega  

pomena.

Samoupravna interesna skupnost za že lezn išk i in lašk i promet je 

b ila  ustanovljena na podlagi Zakona o samoupravni skupnosti za 

že le zn išk i in  lu šk i promet /U L  SRS, š t . 1 8 / 7 4 / .

Zadeve posebnega družbenega pomena železniškega in  luškega pro

meta so: tra jn o st , varnost in  kakovost javnega železniškega  in  

luškega prometa, razvoj že lezn išk ih  in  lu šk ih  kapacitet ter  

cene in  ta r ife  že lezn išk ih  in  luških  sto ritev .

Železniške transportne org an izac ije  se morajo na osnovi zveznega  

zakona združevati v Skupnost jugoslovanskih  železnic .D ejavno st  

železniškega gospodarstva je dejavnost posebnega družbenega po

mena. Opravljanje  prevoza potnikov in  blaga je urejeno z zveznim  

Zakonom o prevoznih  pogodbah v železniškem  prometu. Zvezni zakon

o osnovah varnosti v železniškem  prometu pa ureja  osnove varno

s t i ,  k i se nanašajo na enotne tehnične in  druge pogoje , enoten 

tehnološki proces in  temeljne pogoje za varen že lezn išk i pro

met .

V p r isto jn o sti republik  je odločanje o u k in itv i  železniškega pro

meta na posameznih progah.

In v e s tic ije  v železniško infrastrukturo obsegajo v laganja  v nove 

proge, m odernizacijo prog, vo zlišč  in  ran žirn ih  p o sta j , remonte 

in  SVTK.

V Zakonu o lukah /U L  SRS, š t . 7 / 7 7 /  je opredeljena morska luka
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kot "vodni in  z vodo neposredno povezani prostor z izgrajenim i  

in  neizgrajenim i obalam i, luko brani, napravami, postroji in  dru

gimi o b jek ti, k i so namenjeni za p r is t a ja n je , zasidrenje  in  var

stvo l a d i j ,  vkrcavanje in  izkrcavanje  potnikov in  b laga , vskla-  

d iščenje  in  druge m anifestacije  z blagom, proizvodnjo , opleme

n iten je  in  dodelava blaga in  za druge gospodarske a k tiv n o sti, 

k i so s temi dejavnostm i v medsebojni ekonomski, prometni a l i  

tehnološki z v e z i " .

Letališk o  dejavnost opravljata v SR S lo v e n iji  dve delovni or

g a n iz a c i j i :  aerodrom Maribor, k i  je organiziran  kot enovita de

lovna o r g an izac ija , aerodrom Ljubijana- pula , k i jo sestav lja jo  

š t ir i  TOZD in  DSSS. Vsa druga le ta liš č a  d e lu je jo  kot športna  

le t a l iš č a . Za vključevanje  v javn i le talsk i promet je potrebna  

re šite v  njihovega statusa .

Osnovan dejavnost le t a liš č  je sprejem in odprava le t a l , p o tn i

kov, blaga in  p r t lja g e . Vse druge dejavnosti se povezujejo z 

gibanjem  obsega letalskega  prometa.

T ehnični elementi letališk e  dejavnosti so prevozna sredstva , aero

drom z vsemi o b je k t i , napravami in  opremo, k i  s lu ži za sprejem  

in  odpravo le t a l , potnikov, p rtlja g e  in  blaga /površine  za 

vzletan je  in  p r is t a ja n je , svetlobne in  radionavigacijske  nap

rave , pristaniške  in  upravne zgradbe, sk la d išč a , p a rk ir išč a , 

garaže i t d /  in  o b je k t i , naprave ter oprema s katerim i se "opre

m ljajo  " zračne p o t i .

Samoupravna interesna skupnost za PTT promet je b ila  ustanov

ljen a  z Zakonom o samoupravnih interesnih  skupnostih za PTT 

promet /U L  SRS, š t . 2 4 / 7 5 / .

Poseben družben pomen PTT prometa se odraža v programiranju  

razvoja  PTT zm ogljivosti in  fin a n s ira n ju  gradnje rekonstrukcije  

in  vzrževanja  PTT zm o gljivosti.

Skladno sjsprejetimi c i l j i  in  usmeritvami v posameznih planskih  

dokumentih naj b i  d osegli stopnjo razv ito sti  PTT omrežja in  ka

p a c ite t , k i b i omogočala vključevanje  novih telefohskih  in  te le 

g ra fsk ih  naročnikov in  povečanje števila  poštnih  enot.

PTT ob jekti skupnega pomena so : mednarodne, magistralne in  tran-
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žitne  centrale , poštni c e n t r i , glavne telefonske centrale , PTT 

inform acijski sistem , objeketi na manj r a z v it ih  obm očjih. To 

so osnovni ob jek ti PTT in frastruk ture , oziroma zm ogljivosti sku

pnega pomena.

Na področju vodnega gospodarstva so b ile  ustanovljene vodne sku

pnosti na podlagi Zakona o vodah /U L  SRS, š t . 1 6 /7 4 /?  k i  predvi

d eva , da se za posamezno vodno območje ustanovijo  območne vod

ne skupnosti.

Občinske vodne skupnosti so ustanovile Zvezo vodnih skupnosti 

S lo v e n ije .

Stalna  in  osnovna naloga vodnega gospodarstva je u re jan je  vod

nega režim a, to je redno vzdrževanje zg rajen ih  vodnogospodarskih  

objektov in  naprav v splošni r a b i , urejan je  naravnih strug na 

n iž in s k ih  vodotokih in  hudournikih  ter sanacije  e r o z ijs k ih  ža-
» v  v

r i s e .

In v e s t ic ije  v osnovno vodnogospodarsko dejavnost predstavljajo  

predvsem vlaganja  v objekte za obrambo pred poplavami zaradi  

zmanjšanja škod, k i  j ih  povzročajo visoke vode /večnam enski 

za d ržev a ln ik i, r e g u la c ije , n a s ip i , osnovne odvodne m reže /. Eri  

in v e s t ic ija h  za vodooskrbo in  varstvo kvalitete  vode vodnega 

gospodarstva vodnogospodsrstvo samo sodeluje in  n i  vedno nosi

lec  in v e s t ic i j .

Območne vodne skupnosti sodelujejo  pri izg ra d n ji  objektov za č i 

ščenje in  pri drugih  ukrepih  za izb o ljša n je  kakovosti voda.

Z Zakonom o komunalnih dejavnostih  posebnega družbenega pomena 

/U L  SRS, š t . 2 4 /7 5  in  1 3 /7 7 /  je  opredeljeno ustanavljanje  in  

organiziranje  samoupravnih komunalnih interesn ih  skupnosti ter 

zadeve skupnega odločanja z uporabniki komunalni s to rite v .

Za komunalne dejavnosti posebnega družbenega pomena se šte je jo : 

oskrba n a se lij  z vodo, odprava odpadnih in  atm osferskih voda 

/k a n a l i z a c i j a / ,  javna razsv etljav a  v n a s e l j ih , oskrba n a se lij  

s plinom in  toplotno e n e rg ijo , opravljanje javnega mestnega pro

meta, vzdrževanje čistoče javnih  površin v n a s e ljih , odstranje

vanje smeti iz  zgradb ter javne s a n ita rije  /ja v n a  s n a g a /, ure

jan je  u l ic ,  trgov in  cest v n a s e ljih , urejan je  n a s e lij  z zele-
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nimi površinam i, upravljanje  in  urejanje  stavbnega zem ljišča , 

opremljanje n a s e lij  z jasnim i in  otroškimi ig r iš č i , vzdrževanje  

varstvenih  pasov in  rezervatov , opravljanje pokopališke in  po

grebne d e jav n o sti, opravljanje dimnikarske službe , opremljanje  

n a s e l ij  z javnim i tržnicam i, dejavnost komunalnih storitvenih  

k la v n ic , opremljanje n a s e lij  z javnimi sm etišč i, opremljanje  

n a s e l ij  z javnimi p a r k ir iš č i , uničevanje in  predelava mrhovin, 

gospodarjenje z lukam i, pomoli in  zgrajenim i obalami namenjeni

mi za javni promet, kadar s temi objekti ne gospodarijo posebne 

luške a l i  kake druge organ izacije  združenega d e la .

Z Zakonom o uprav ljan ju  in  razpolaganju  s stavbnim zemljiščem  

/U L  SRS, št . 7 / 7 7 /  so komunalni objekti in  naprave razvrščeni  

po pomenu, k i ga imajo za n a se lja  a l i  š irša  območja na :

- sekundarno om režje, k i  je namenjeno oskrbi določenega obsto

ječega a l i  predvidenega stanovanjskega a l i  drugega območja,

- primarno om režje, k i je namenjeno oskrbi dveh a l i  več obstoje

čih  a l i  predvidenih  stanovanjskih  a l i  drugih  območij,

- magistralno omrežje, k i je kot osnovni element infrastrukture  

namenjen oskrbi vsega mesta a l i  širšega območja.

Glede na rabo pa so komunalni objekti in  naprave skupne in  in 

d iv idualne  rab e .

Komunalni objekti in  naprave p r i katerih  raba n i individualno  

d o lo č ljiv a  so komunalni o b jek ti in  naprave skupne r a b e / ulice  

in  ceste , t r g i ,  lu k e , omrežje javne r a zsv e tlja v e , o b jekti in  

naprave za odpravo atm osferskih voda i t d . / .

Komunalni objekti in  naprave individualne  rabe pa so objekti  

in  naprave za oskrbo z vodo, plinom , električno  energijo  in  

toplotno en erg ijo , PTT omrežje ter objekti in  naprave za odpra

vo odpadnih vod, če gre za priključke  na sekundarno, oziroma 

primarno omrežje komunalnih objektov in  napnav.

Kratek pregled dejavnosti m aterialne proizvodnje nas navaja  na 

t o , da lahko v okviru teh dejavnosti ločimo v bistvu dve r a z l i 

čni tem eljni d ejavno sti:

- dejavnosti za vzdrževanje , rekonstrukcijo  in  izgradnjo  in fr a 

strukturnih  objektov in  naprav ,
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- proizvodne dejavnosti oziroma storitvene d e ja v n o sti, k i  so 

zasnovane na obstoječih  in frastrukturnih  o b jek tih , ozitima  

zasnovane na uporabi teh objektov.

Tu pa se pričnejo  p o ja v lja t i  nekatera vprašanja , k i  izh a ja jo  

iz  same narave infrastrukturnih  dejavnosti v odnosu do drugih  

delovnih o r g a n iz a c ij .

Osnovni pogoj za nemoteno proizvodnjo neke delovne organizacije  

je ,  da ima na razpolago določeno ko lič ino  elektične energ ije , 

tehološke in  pitne vode, da ima možnost transporta reprodukcij

skega m ateriala , oziroma možnost transporta la stn ih  proizvodov  

i t d . Katera delovna org an izac ija  bo te$  delovni o rg an izac iji  

nudila  ustrezne proizvode gospodarske infrastrukture oziroma 

storitve infrastrukturnega značaja n i pomembno. Tako za delovne  

organizacije  n i  nujno, da so trajno navezane na neko organiza

c i jo , k i b i zadovoljevala njene potrebe po in frastrukturnih  

sto ritvah . Delovne o r g a n iza c ije , k i  so zadolžene za to nemoteno 

preskrbo so lahko torej v konkurenčnem odnosu na trž išču  in fr a 

strukturnih  sto ritev . Delovna org an izac ija  pa je zainteresirana  

predvsem zato , da na njenem območju obstajajo  predpogoji za 

opravljanje in frastrukturnih  storitev  /zad o vo ljevanje  določenih  

potreb v proizvodnih  oziroma posameznih storitvenih  d e ja v n o s t i/,  

ne pa zato kdo j i  bo nudil te s to ritv e . Take predpogoje nudijo  

objekti gospodarske in frastruk ture .

Zaključimo lahko, da samoupravne interesne skupnosti m aterialne  

proizvodnje , k i  so opredeljene v Zakonu o združenem delu odgo

varjajo  v prvi v rst i  predvsem za objekte gospodarske in fra stru 

kture , manj pa za delovne o r g a n iza c ije , k i  opravljajo  posamezne 

infrastrukturne dejavnosti oziroma sto ritve . Obsàaja prim arni 

interes uporabnikov infrastruk turnih  proizvodov in storitev  

za vzdrževanje in  razvoj objektov gospodarske in frastruk ture , 

ne pa fcoliko za opravljanje  same infrastrukturne d e jav n o sti.

To je razum ljivo , saj so objekti gospodarske infrastrukture  

obenem tudi pogoj za opravljanje same infrastrukturne dejavno

s t i .

Skupni interes uporabnikov infrastrukturnih  proizvodov in  sto

ritev  na nekem območju se izraža  v iskoriščanju  posameznih
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kapacitet objektov in naprav gospodarske in frastruk ture .

Poseben družbeni pomen objektov gospodarske infrastrukture i z 

haja  iz  nekaterih  s p e c ifič n ih  družbenoekonomskih fu n k cij in  

tehnično-tehnoloških la stn o sti posameznih objektov in  naprav 

gospodarske infrastrukture :

in frastrukturni objekti so izredno važen faktor za celoten  

razvoj nekega območja,

in frastrukturni objekti so pomemben pogoj za opravljanje  

kakršnekoli gospodarske d ejavno sti,

in frastrukturni objekti so pomemben element pogojev in  stan

darda ž iv lje n ja  prebivalstva  na nekem območju, 

infrastrukturni objekti so f iz ič n o  vezani na določeno obmo

č je ,

za obsto j, vzdrževanje in  razvoj gospodarske infrastrukture  

so za interesirane  vse delovne organ izacije  in  delovni l ju 

dje na nekem območju,

za obstoj objektov in  naprav gospodarske infrastrukture so 

zainteresirane  tudi same infrastrukturne d e ja v n o sti, k i  se 

ukvarjajo  s posameznimi infrastrukturnim i storitvam i, 

objekti in  naprave gospodarske infrastrukture so m aterialna  

osnova za celotno združeno delo na nekem območju.

V samoupravnih interesnih  skupnostih na področju m aterialne  

proizvodnje se medsebojna razm erja, pravice in  obveznosti 

n jen ih  članov in  vsa druga pomembnejša vprašanja neposredno 

samoupravno ureja jo  med č lan i samoupravnih interesnih  skupnosti. 

Enakopravno in  skupno odločanje uporabnikov in izv a ja lc e v  o 

skupnih zadevah v okviru samoupravne interesne skupnosti je 

rešeno s tem, da uporabniki in  izv a ja lc i  storitev  v samoupravnih 

interesnih  skupnostih sporazumno odločajo o vrstah , kakovosti

in  obsegu sto ritev  ter o m erilih  za zagotavljanje  sredstev , ki  

so potrebna za njihovo o p ravljan je .

V sklopu odnosov med uporabniki in  izv a ja c i  na področju gospo

darske infrastrukture obstajajo  n aslednji odnosi :

- odnosi uporabnika in  izv a ja lc a  na osnovi izk o riščan ja  posa

meznih in frastruk turnih  objektov in  naprav,
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odnosi izv a ja lc a  neke infrastrukturne dejavnosti oziroma 

sto ritev  do posameznih objektov in  naprav gospodarske 

in fra stru k tu re ,

odnosi med uporabniki - združenega dela  nekega območja do 

objektov in  naprav gospodarske in frastruk ture .

V prvem odnosu gre za odnose, k i  se izraža jo  v k o l ič in i , k v a l i 

t e t i  in  ceni posameznega proizvoda a l i  s to r itv e . Urejanje teh  

odnosov po pravilu  ne spada v funkcijo  samoupravnih interesnih  

skupnosti m aterialne proizvodnje .

V drugem odnosu gre za odnose med delovnimi organ izacijam i, k i  

opravljajo  infrastrukturno dejavnost oziroma storitev  ter ob

stoječim i infrastrukturnim i o b jekti in  napravami v smislu vzdr

ževanja , rekonstrukcije  in  izgradnje  teh objektov.

V tretjem  odnosu se izraža jo  in teres i  vseh uporabnikov za obstoj 

in  razvoj objektov in  naprav gospodarske in frastruk ture , k i  so 

del materialne osnove brez katere delovne organizacije  ne mo

rejo  zagotavljati procese d e la , oziroma ne morejo up o rabljati  

infrastrukturne proizvode in  sto ritv e , k i so pogoj za njihovo  

p ro izv o dn jo .

Skupni in teresi združenega dëla  za obstoj, vzdrževanje in  i z 

gradnjo in frastrukturnih  objektov ih naprav, oziroma za fu n k c i

oniranje  in  razvoj gospodarske infrastrukture so b i l i  glavni  

razlo g  za združevanje v samoupravne interesne skupnosti m ateri

alne proizvodnje .

Skupni interesi na področju gospodarske infrastrukture se od

ražajo  v :

skrbi za redno vzdrževanje in  š ir je n je  funcionalne sposobno

s t i  in frastrukturnih  objektov in  naprav, 

skrbi za samoupravno urejan je  družbenoekonomskih odnosov 

v zvezi z vzdrževanjem , rekonstrukcijo  in  izgradnjo objektov  

in  naprav in fra stru k tu re ,

skrbi za proučevanje, programiranje in  p laniran je  razvoja  go

spodarske in fra stru k tu re .

V prvih  dveh postavkah gre za ugotavljanje  programov a l i  k r ite 

r i je v  za vzdrževanje in frastrukturnih  objektov in  naprav, do

ločanje  delovnih o r g a n iza c ij , k i  bodo skrbele za te objekte in  

pri tem upravljale  s temi ob jek ti kot z delom materialne osnove



-  4 8  -

njihovega dela  in  zagotavljanje  sredstev za vzdrževanje objektov  

in  fin a n c irah ja  drugih , rednih  dejavnosti samoupravne interesne  

skupnosti. Skrb za p lan iran je  razvoja  gospdarske infrastrukture  

bi morala b it i  stalna dejavnost samoupravnih interesn ih  skupno

s t i  m aterialne proizvodnje .

V Zakonu o sistemu družbenega p lan iran ja  in  o družbenem planu  

SR Slovenije  je s samoupravnimi sporazumi o tem eljih  plana  

samoupravne interesne skupnosti s področja m aterialne proizvo

dnje določena naslednja vsebina :

f i z ič n i  obseg proizvodnje , oziroma m aterialnih  sto ritev , 

standardi in  norm ativi, k i jim morajo ustrezati proizvodi  

oziroma sto ritv e , ' : \

- k r i t e r i j i  in  merila po katerih  se bo ugotavljala  cena proi

zvoda oziroma sto ritv e ,

- posebni pogoji pod katerim i bodo proizvodi a l i  storitve na 

razpolago uporabnikom,

o b jek ti, k i  se bodo g r a d il i  po sporazumu, lo k ac ija  in  rok 

dograditve ter znesek , k i  se združuje po sporazumu za posa

mezne objekte ,

združevanje sredstev za uresničevanje programa ter  osnove in  

merila po katerih  bodo udeleženci združevali sredstva za ta  

program,

skupne denarne obveznosti udeležencev,

- način nadzora nad izvajanjem  sporazuma.

Srednjeročni plani samoupravnih interesn ih  skupnosti materialne  

proizvodnje so zasnovani na planih  vzdrževanja in  š ir je n ja  

gospodarske in frastru k tu re . Njihova osnova morajo b i t i  dolgo

ročni p lani razvoja  in frastruk ture , ker imajo namreč t i  objekti  

lahko dolgoročne posledice za razvoj posameznih obm očij. Ker 

izraža jo  in frastrukturni objekti veliko  stopnjo povezanosti z 

določenimi območji, v k aterih  lahko povzročajo velike  spremembe, 

morajo b it i  srednjeročni plani u s k la je n i s prostorskim i palni  

občin, r e g ij  in  rep u b lik e . U sk lajen i pa morajo b it i  tudi med 

seboj, da b i  lahko zag o to vili enoten sistem posameznih in fra stru 

kturnih  objektov in  naprav.
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Družbenoekonomske fu n k c ije , oziroma naloge samoupravnih in t e 

resn ih  skupnosti s področja m aterialne proizvodnje so :

vzdrževanje funcionalne sposobnosti objektov gospodarske 

in frastruk ture , oziroma vdrževanje fiz ič n e g a  obsega p ro iz 

vodnje in  m aterialnih  s to ritev ,

š ir je n je  m aterialne osnove dela  v posameznih področjih  gospo

darske in frastrukture .

O rg an izacije  združenega d e la , katerih  proizvodnja  oziroma sto

ritve  na področju gospodarske infrastrukture temelje na obstoju  

a l i  izkoriščanju  in frastrukturnih  objektom in  ne spadajo nepo

sredno v funkcije  samoupravnih interesnih  skupnosti. Te orga

n iz a c ije  združenega dela  ustvarja jo  prihodek in  dohodek s pro

dajo svojih  proizvodov oziroma sto ritev , svoj razvoj pa uskla

ju je jo  z drugimi n o s ilc i  p la n iran ja  in  samostojno sprejemajo  

p la n e .

Samoupravsne interesne skupnosti materialne proizvodnje d elu jejo  

torej kot interesne skupnosti celotnega združenega d e la , oziroma 

neke družbenopolitične skiipnosti.

V nekaterih  tem eljnih  družbenih dokumentih ima gospodarska in 

frastruktura  poseben družbeni pomôn zaradi tega ker :

- uresničuje  c i l je  in  izb o ljšu je  pogoje dolgoročnega družbenega  

razvoja  SR S lo v e n ije ,

- je eden izmed odločiln ih  proizvodnih in  m aterialnih  pogojev  

za družbeno gospodarski r a z v o j ,

- a k tiv ira  gospodarske in  socialne potenciale za h itre jšo  in 

tegracijo  in  večjo dinamiko gospodarskega in  socialnega raz

voja  ter pospešuje sodoben družbeno so c ia ln i  razvoj na vseh

ravneh in  območjih,

- omogoča spremembe v r a zv ito st i  in  r a zv rs t itv i  gospodarskih  

potencialov ,

- in ten ziv ira  izrabo prostora in  h itreje  a k tiv ir a  razvojne mo

žnosti vseh obm očij,

- omogoča enakomernejši reg io n a ln i razvoj in  zmanjšuje r a z l i 

ke v družbenem razvoju ,

- omogoča večjo mobilnost produkcijskih  tvorcev, smotrnejšo 

prostorsko razporejanje  dejavnosti in  smotrnejšo alokacijo  

proizvodnih s i l ,
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pospešuje reg io naln i razvoj manj r a zv it ih  območij , 

funcionalno povezuje urbana središča v homogen sistem in  

omogoča uravnoteženo p o selitev  prebivalstva , 

izenačuje  pogoje za delo in  ž iv ljen je  delovnih  Ijm d i.

Tako v elik  pomen gospodarske infrastrukture  nujno zahteva pro

učitev  dejanske vloge infrastrukture v celotnem regionalnem  

r a zv o ju . Pri tem noramo posebno pozornost po svetiti sistem ati

čnemu proučevanju vplivov gospodarske infrastrukture na posa

mezne elemente regionalne strukture . Le po tej poti bomo p r i 

š l i  do relativno  zadovo ljiv ih  ocen pomena infrastrukturnih  

objektov in naprav v regionalnem razvoju .
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