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ABSTRACT.

In this work are presented the results of a research in which we
intended to investigate the problem oFf accessibility to work

places and to stress its importance in regional planing. This
presentation starts with some re-flections about the subject of
our interest and continues with the -findings about the
importance of accessibility in Slovene five vyears plans after
1945. The main part, however, deals with the problem of
accessibility to work places (for commuters) iIn two communes in
Slovenia on the basis of data collected with a questionary. We

also tried to measure accessibility with estimation of the
average daily outlay of time for commuting to work. We found out
that in some parts of the regions (especially in Sentjur pri
Celju commune) bad accessibility to work places is quite a
problem (outlays of time, money and energy for individual and
society as much as different social consequences) and must not
be neglected in regional planing, if we wish to avoid negative
(undesirable) spatial development, which can be caused by bad
accessibiltty.

POVZETEK.
" i > Z: " VAL L |

V tem delu so predstavljeni rezultati raziskave, s katero smo se
zeleli poblize seznaniti s problematiko prometne dostopnosti do
delovnih mest in poudariti pomen njenega poznavanja za prostoi-
sko planiranje. Uvodnemu razmiSljanju o dostopnosti sledi opis
vloge, ki jo je dostopnost imela v povojnih slovenskih republis-
kih planih. Slavni del predstavlja opis dostopnosti do delovnih
mest v dveh slovenskih obcCinah, podan ng osnovi podatkov zbranih
z anketo. Dostopnost smo v teh dveh obcCinah poskusili tudi 1izme-
riti z oceno povprecnega dnevnega porabljenega Casa za prihod na
delo in vrnitev domov. Ugotovili smo, da je slaba dostopnost do
delovnih mest v nekaterih delih obmoCij, ki smo jih raziskovali
(predvsem v Sentjurski obcCini), kar pomemben problem (izgube
Casa, denarja in energije, kakor tudi razlic¢ne druzbene posledi-
ce) , ki ga je nujno treba upoStevati Vv procesu prostorskega
planiranja, ce zelimo prepreciti nezazeljene prostorske posledi-
ce, ki jih slaba dostopnost lahko povzroci.



1. UvOD.

Tekom dela na raziskovalni nalogi, ki je hkrati tudi magistrska
naloga (v okviru programa mladih raziskovalcev) , smo bili pri-
siljeni zaradi omejenega Casa, polje naSega raziskovanja cimbolj

omejiti. Ub upoStevanju vseh predlogov mentorjev smo se koncno
odloCili za raziskovanje prometne dostopnosti do delavnih mest.

Na slovenskem je bilo dosedaj 0 njej zelo malo napisanega.

Zdelo se nam je, da je to problematika, ki je tudi z
vidika prostorskega planiranja vredna pozornosti. Delovno mesto
oziroma zaposlitev je praviloma za vecino ljudi poglavitni vir
dohodka, ki jim omogocCa normalno Zivljenje in vzdrZevanje dolo-
cenega zivi jenskega standarda. Zato je tudi prometna dostopnost
do delovnega mesta za vecCino (zaposlenih) 1ljudi zelo pomebna. 0Od
tega, kakSen pomen ji ljudje pripisujejo, so odvisne tudi pros-
torske posledice, ki jih lahko povzroca predvsem tam, kjer je
zelo slaba. V tej nalogi smo Zeleli obkonkretnih primerih poka-

zati, kaksSna je prometna dostopnost Vv nekaterih obmocjih SR
Slovenije (ob&ini Kamnik in Sentjur pri Celju). Predvsem nas je
zanimalo, kakSen je odnos delavcev do razlic¢no dobre dostopnosti

in seveda, Ce je na podlagi tega odnosa mozno napovedovati,
kakSne so prostorske posledice slabe dostopnosti. Menimo, da je
za prostorsko planiranje pomemben podatek o tem, kje so obmocja
slabe dostopnosti in kaksSna je tam dostopnost v primerjavi z
ostalimi obmoCji. Zato smo v vzorcnih obcinah, kjer smélbbravna—
vali problematiko prometne dostopnosti, poskusili tudi opredeli-
ti taka obmo€ja. Zaradi pomanjkanja podatkov smo si morali pri

delu pomagati z anketo iIn zracnimi razdal jami med centroidi

naselij. Zaradi tega smo prisSli do bolj ali manj zanesljivih

ocen o0 prometni dostopnosti do delavnih mest v posameznih naSel-



Jih obeh vzorénih ob&in. Na$ namen v tej nalogi ni bil, da bi na
osnovi raziskovanja dostopnosti, iskali konkretne ukrepe za
njeno izboljSevanje. Predvsem smo Zeleli opozoriti na pomen
raziskovanja te problematike za prostorsko planiranje iIn pred-
staviti enega od moznih pristopov, k njenemu obravnavanju. Tud i
dobljene rezultate moramo zato presojati v tej luCi. Delo, Ki
smo ga opravi li, je lahko le prva stopnja v spoznavanju proble-
matike. Do konkretnih ukrepov in strategije 1izboljSevanja dos-
topnosti seveda lahko pridemo le s poglobljenim Studijem posa-
meznih dejavnikov prometne dostopnosti. Zanje pa je delo, kakr-
Sno je tu predstavljeno, kljub nekaterim slabostim, lahko us-
trezna podlaga.

Sami vsebini dela in rezultatom, ki so tu predstavi jeni, bi Se
najbolj ustrezal naslov "Prometna dostopnost do delovnih mest in
njen pomen pri urejanju prostora'”. Pod tem naslovom bo naloga
tudi oddana kot magistrska naloga v okviru Interdiseiplinarnega

podiplomskega,Studija prostorskega in urbanistiCnega planiranja.
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I. OPREDELITVE POJMA DOSTOPNOSTI IN MERILA DOSTOPNOSTI.

Dostopnost je eden od problemov, ki ga za potrebe prostorskega
planiranja Jlahko raziskuje geografija prometa. Zanjo pravi
Sould, /24, str. 64/ da je eden od tistih ko¢ljivih splodnih in
na Siroko uporabljanih pojmov, ki jih vsakdo uporablja vse do-
tlej, dokler se ne sreCa s problemom njihovega definiranja in

merjenja.
IVI
-m
Razlago pojma dostopnosti smo najprej poiskali v Slovarju slo-
venskega knjiznega jezika, /31, str. 476/, KkKjer je ‘'dostopnost"
opredeljena kot lastnost 'dostopnega', za ta pojem pa so podane

naslednje razlages

1. do katerega se da priti, ki se da dobiti;
2. ki se da razumeti, dojeti;

3. dovzeten sprejemljiv.

Za prometno-geografsko razumevanje pojma je ustrezna razlaga pod
1. toCko. Tudi pojem "dosegljivosti', ki ga npr. uporablja 2agar-
/44, str. 27/ in ki je v Slovarju slovenskega knjiznega jezika
razlozen kot "dejstvo, da je kaj dosegljivo™, ima podoben pomen.
Sicer pa so definicije dostopnosti za potrebe prostorsko planer-
ske teorije in prakse zelo raznolike, od tega, da je to funkcija

lokacije, stvarna oddaljenost med kraji, pa do razlage, da je to



ponderirano povprecje vseh moznosti, ki jih imajo prebivalci
posameznega obmocCja za zadovoljevanje razlicnih potreb.

/1, str. 25/

V slovenski literaturi s podroCja prometne dostopnosti je naj-
bolj sistematic¢no vso to zbirko razli¢nih pojmovanj zbral in
opisal A. Cerne v clanku “Koncept dostopnosti v prostorskem
planiranju” /1/ in zdi se mi prav, da njegove glavne ugotovitve
povzamemo. Pojem dostopnosti se v literaturi uporablja zelo
pogosto in v zelo razli¢ne namene, bodisi da gre za prometno,

prostorsko, socialno ali pa £e kakSna drugo dostopnost Vsa ta
.V ‘ - _ - r - - -v: M;J,

lih lokacij v prostoru (Dalvin, 1976, DelLannoy, 1978, Hack,
1976, Kansky, 1963);

- dostopnost je stvarna oddaljenost med Kkraji, ki je izraZena
v obliki oddal jenosti po prometnicah, casovni oddaljenosti,

ceni prevoza itd. (Gauthier, 1968, Ingram, 1971);

- dostopnost je ‘"stroSek prevoza" blaga, ljudi in informacij
in sicer obstojecih ali predvidenih prometnih tokov (Doe,
1976, Robertson, 1974, 1976, 1978, Savigear, 1967, Zakaria,

1974);



- dostopnost Jje sposobnost posameznika ali skupine prebival--
stva, da premaguje razdalje v prostoru in cCasu (Janelle,

1968) ;

- dostopnost so vse moznosti, ki Jjih ima posameznik ali skupina
prebivalstva na doloceni lokaciji za zadovoljevanje svojih
potreb po bivanju, delu in rekreaciji (Dalvin, 1976, Doe,

1976, Hansen, 1959, OECD, 1977);

- - dostopnost je povprecje vseh
. w, .
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moznosti, ki jJih imajo prebival-
_ I r me R A ) - o xat

ci posameznega obmocCja za zadovoljevanJe ekonomskih, socral-
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nih, prostorskih in ostalih potreb; povprecCje predstavlja
poni@mﬁ&ang povprecje vseh prebivalcev ali posameznih ekonom-
skih in socialnih skupin prebivalcev (MTTP, 1975, Pike, 1976,

n/ e il wWiX-,
Schneider, 1974, Wachs, 1972);

dostopnost je "korist', ki jJo 1ima posameznik zaradi uporabe
prometnega sistema ali na sploSno sistema rabe prostora, Ki
je izrazena v obliki razdalje med ceno prevoza in "skupno ko-

ristjo", ki jJo 1Ima posameznik (Leonardi, 1978, Williams,

1976). /1, str. 25/

NajSirSe vzeto lahko opredelimo pojem dostopnosti kot lastnost,
s katero se izraZa pozitiven ali negativen odnos med poljubno

dobrino in poljubnim uporabnikom (glej 1. shemo). Uporabnik naj
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bo v nasem primeru Clovek, ki ima najmanj eno potrebo, ki Jo
mora zadovoljiti, dobrina pa sredstvo (predmet ali storitev) za
zadovol jevanje cClovekovih materialnih iIn nematerialni h potreb.

/25, str.61/ Dostopnost je torej lastnost dobrin. Kadar je z njo
izrazen pozitiven odnos pravima, da je dobrina uporabniku dos-

topna, kadar pa je z njo izrazen negativen odnos, pravimo, da



uporabna vrednost uporabniku ni dostopna. KakSen je ta odnos, je
med drugim odvisno tudi od prostorske in cdasovne razdalje med
dobrino in uporabnikom. Ti pa sta odvisni od tega, kje sta v
prostoru in Casu opazovani uporabnik in opazovana dobrina. Upo-
rabnik in dobrina sta lahko med seboj fizicna ali pa casovna
bolj ali manj oddaljena. Fizic¢na oddaljenost se lahko meri z
dolzinskimi enotami ali pa s Casom, ki je ob doloCenih pogojih
potreben za premaganje te fizicéne razdalje. Casovna oddaljenost
med dobrino in uporabnikom pa ne pomeni casa za premaganje FTi-
zi¢ne razdalje med njima, ampak <casovno razliko med obstojem
doloCene dobrine in uporabnikom, ki bi si s to dobrino lahko
Si s " - Wr* v " = L 1] 5 Ter
zadovoljil kakSno od svojih potreb. Casovne razdalje se nepo-
sredno ne da premagati. Osnovni pogoj za to, da je dolo&ena
dobrina uporabniku lahko dostopna, je torej, da obstajata isto-
c¢asno uporabnik z doloeno potreba in dobrina, ki to potrebo
lahko zadovolji. Kadar je ta osnovni pogoj izpolnjen, sta upo-
rabnik in dobrina med seboj samo prostorsko (fizic¢no) oddaljena.
Dostopnost obicCajna opazujemo z vidika uporabnika. Zanj je v
odnosu do poljubne dobrine pomembno predvsem dvoje. Prvic ali ta
dobrina zadovoljuje kaksSno od njegovih potreb in drugi¢ ali si z
dobrino to potreba lahko tudi zadovolji. Uporabnika =zanimajo
torej le tiste dobrine, ki zadovoljujejo njegove potrebe, dos-
topne pa so mu, kadar obstaja stvarna moznost, da si z njimi te
potrebe tudi zadovolji. Slednje je odvisno od Stevilnih dejavni-
kov. Prostorsko-Casovno razporeditev uporabnikov iIn dobrin kot
enega pomembnejSih smo Ze omenili. Naslednja sta Stevilo uporab-

nikov in kolicCina dobrin. Od njiju je odvisno, kakSen je delez



pokritja vseh potreb. KolicCina dobrin zadoS¢a za to,* da si vsi
uporabniki zadovoljijo vecCji ali manjSi delez svojih potreb. Ob
enaki kolicini dobrin je ta delez tem vecCji, Cim manjSe je Ste-
vilo uporabnikov. Omeniti moramo 3Se zahtevnost uporabnikov 1in
kakovost dobrin. 0Od njiju je odvisna kakovost zadovoljitve po-
treb in velikost zadovoljstva, ki spremlja zadovoljevanje posa-

mezne potrebe. Manj zahteven uporabnik bo z enako kakovostno

dobrino zadovoljnejsSi kot bolj zahteven.

0d teh dejavnikov je odvisno, koliko "energije" morajo uporabni-

P - - - ‘AN £l _1;
ki vloziti, da éimbolje.zadovoljijo c¢imveC svojih potreb. Koli-
. - i J " - X V.o...
Cina “energije za zadovoljevanje potreb”™ s katero razpolaga

- ard Vv -

posamezen uporabnik, se od uporabnika do uporabnika zelo razli-
v, [ | P sB

kuje. Odvisna je predvsem od posameznikovega druzbenega in Se

posebno gmotnega polozaja ter njegovih psiho—Ffizicnih lastnosti.

Potemtkem lahko za pojem dostopnosti najsSirSe vzeto ugotovimo

naslednje:

Dostopnost je lastnost dobrin in opredeljuje njihov odnos do

doloCenega uporabnika ter pove ali obstaja moZnost, da si ta

uporabnik z njimi zadovolji svoje potrebe.

KolikSna je verjetnost, da se ta mozZnost uresnicCi, pa je odvisno
od razporeditve uporabnikov in dobrin v ¢asu in prostoru, od

Stevila uporabnikov, njihove zahtevnosti, od tega, katera potre-



ba je za njih pomembnejSa, od njihove sposobnosti za doseganje

in pridobivanje dobrin ter od koliCine dobrin in njihove kako-

vast, 1.

Do zdaj smo govorili o dostopnosti zelo na sploSno. Potrebe, ki
Jih imajo ljudje pa so zelo razlicne, od naravnih do umetnih v
politicno-ekonomskem pomenu oziroma od bioloSkih do socialnih v
soci alno-psiholoSkem pomenu. /25, str. 223,224/ Temu primerno so
razlic¢ne tudi dobrine, ki te potrebe zadovoljujejo. Zato bi
lahko dostopnost delili na toliko vrst, kolikor je vrazlicCnih
potreb oziroma razlic¢nih dobrin, ki jih zadovoljujejo. To pa bi
ne imelo nobenega smisla, saj '"zaradi obilice dreves ne bi uspe-
Ii videti gozda'". Zaradi tega navadno delimo dostopnost po so-
rodnih skupinah dobrin, ki zadovoljujejo sorodne skupine potreb,

na primer:

-dostopnost do delovnih mest,
. - ' om-K* . _
—désfqpnpsg do éJI(od osnovne do, visoke), ,

o=l _
-dostopnost do vrtcev,

—ﬁggfgpnost do irgovin (od trgovin z osnovnimi zivili do

ozko specializirani h tehni¢nih trgovin),

-dostopnost do usluznostnih dejavnosti (od -frizerja do servisa
za kmetijsko mehanizacijo),

-dostopnost do zdravstvenih ustanov ( od zdravstvenega doma do

klini¢nega centra),

itn.



Vse te vrste dostopnosti bi bilo moZzno deliti Se naprej, odvisno
od tega s kakSnimi problemi se ukvarjamo. Seveda pa je mogoce
dostopnost deliti tudi drugace 1iIn sicer glede na pomen, ki ga

pripisujemo pojmu dostopnosti. Tako bi lahko locCili

- prometno,
- prostorsko,
- socialno dostopnost,

- dostopnost do informacij

- itn. /1,str .25/

V tem delu se bomo ukvarjali s prometno dostopnostjo in njenim

.- V'r
pomenom za prostorsko planiranje. Promet predstavi ja gibanje
ljudi, blaga in informacij v prostoru s prometnimi sredstvi in
napravami in po prometnih poteh. Ljudem omogoCa doseganje in

prisvajanje dobrin ter s tem zadovoljevanje njihovih potreb.

Poznavanje prometne dostopnosti nam tako omogoca spoznavati
odnos med organizacijo dejavnosti v prostoru in rabo prostora na
eni strani 1In prometom na drugi. Ni Cudno, Ce se je koncept
dostopnosti Vv prostorskem planiranju uporabljal prav za doloCan-
je optimalne organizacije dejavnosti v prostoru in za optimalno
razmeSCanje razlicnih dejavnosti in objektov v prostoru, kot
tudi pri ocenjevanju sedanjega in prihodnjega prometnega omrez-

ja.

Tykkylainen je na primer s pomocjo matrik najkrajsSih razdal]j
poizkuSal opredeliti mozZzne lokacije novih administrativnih sre-

disSC in meje nove administrativne razdelitve. /33/



Vrsta avtorj

ev je raziskovala vpliv dostopnosti do

delovnih

mest, Sol, trgovin, mestnih srediS¢ ipd., glede na izbiro kraja

bivanja. /32/ Se bolj pa so pogoste Studije o vplivu

sistema na d

Moseley v sv
primer Wachs
bolnic je do
¢asovnem rad

uporabljajo.

triko dostop
benih skupin
drugi strani
lekarna,

pin iIn razli

rabljali. Na osnovi

prostorskega

ostopnost./18, 26/

ojem delu o dostopnosti/28/ opisuje, kako

prometnega

sta na

in Kumagai (1972) ugotavljala, koliko zdravnikov in

segljivih razlic¢nim druzbenim skupinam v doloCenem

<Y N il

je |
iju glede na to, kaksSna prometna sredstva lahko

Drug podoben primer raziskovanja dostopnosti opisan

e d Vv - X t"Waa

X ci}jranem detﬂ /28/ je iz Nor;?ﬂka,-kjer %Q* iEpo[anyali m%?

nosti, sestavljeno na eni strani iz razli¢nih druz-

(starejsi, gospodinje, aktivne Zenske,

pa iz razli¢nih oskrbnih ustanov (trgovina,

> =

2, na

posSta,

--)-. UpoStevali so razlicne Zivi jenske cikle teh sku-

¢no vlogo prometnih sredstev, ki so jih lahko upo-

dobljenih matrik so oblikovali strategije

razvoja glede na to, v kakSni meri je bilo mozno

zagotoviti posamezni skupini dostopnost do razli¢nih dejavnosti.

/728/

V Sloveniji

se je s problematiko dostopnosti Se najvec

L. Gosar in sicer predvsem =z analizami avtobusnega

/19, 20, 21,

ukvarjal

prometa.

22, 23/ Prvi, ki pa je pri nas zelo obSirno obdelal

problematiko avtobusnega linijskega prometa je bil B.

MIinar.

Vg



/27/ Naj omenimo Se M. 2agarja, ki se je ukvarjal s problemi
delovne sile v zelezarni Store. Kot osrednji problem delavcev je

opredelil slabo dostopnost do delovnih mest. /45/

Vsi, ki so se tako ali drugace ukvarjali s problematiko prometne
dostopnosti, so jo zZeleli tudi objektivno meriti. Uporabljena
merila se od avtorja do avtorja zelo razlikujejo, odvisno od

tega, za kakSne potrebe so merili dostopnost, oziroma kako so

avtorji opredelili pojem dostopnosti in katere dejavnike, ki
nanjo vplivajo,_ so imeli, za naqug@mbnejée- oy
Ve - - ~Naz

Merila dostopnosti Tahko”«fzdelim(, v naslednje skupines

- M ¥ P - .- - < - T %
/1 str. 27, 28/ e

- merjenjedostopnosti spomoCjo prometnih omrezZij;

- merjenjedostopnosti s pomoCjo prometnih tokov;

- merjenjedostopnosti s pomoCjo izohron ('linijska merila®“);

- merjenjedostopnosti zagregiranimi in disagregiranimi
merili;

- merjenje dostopnosti z merili 'Casovno-prostorske geografije"
(time-space geography).

- merjenje dostopnosti z vrednostnimi merili.

Merjenje dostopnosti s pomoCjo prometnih omrezij. Pri teh meri-
lih poenostavimo prometno omrezZzje na raven topoloSkega grafiko-

na. Tvorijo ga vozlisCa (krizisca) 1in vezi med njimi. Povedo,

kakSna jJe dostopnost posameznih vozliSC znotraj grafikona, bodi-—
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si da merijo dostopnost s Stevilom vezi, vozliSC ter subgra-fov
ali pa po razdaljah in casu, 1in upoStevajo dolZino vezi in po-
treben Cas za pot od vozlisc¢a do vozlisSca. Precej podrobno je

pri nas tovrstna merila opisal 2agar. 744/

Merjenje dostopnosti s pomoCjo prometnih tokov. S temi merili
opazujemo obseg obstojeCih ali pricakovanih potovanj in na tej
osnovi ocenjujemo dostopnost. Nekateri raziskovalci (Doubleday)
so namrec¢ prisli do spoznanja, da je Stevilo potovanj vecje,

: r
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bolj ko je dostopen cilj potovanj. TezZava pri ﬂeh merilih
tem, da temeljijo na obnaSanju ljudi, ki je zelo prilagodljivo

in vezana na priloZnosti.

Merjenje dostopnosti s pomocjo izohron ("linijska merila™).

Z njimi prikazujemo Crte enake prostorske in Casovne oddaljenos-
ti od posameznih srediSc. Imenujemo jih 1zohrone. Lahko jih
razClenimo Se glede na dejavnostno strukturo. Povedo, koliko
posameznih dejavnosti je na voljo ob doloceni potrosSnji Casa,
denarja ali dolzini opravljene poti. 0 tej tehniki merjenja
dostopnosti je pri nas nekaj vec¢ pisal L. Gosar.

/19, 21/

Merjenje dostopnosti z agregiranimi in disagregiranimi merili.
/1, str. 28/ Ta merila prikazujejo odnos med razporeditvijo

prometa Ln rabo prostora. Prva varianta teh meril so disagregi —
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rana merila in pri njih doloCamo najprej dostopnost za vsak
"tip" posameznika ne glede na lastnosti prebivalstva celotnega
obmoCja in Sele nato zdruzujemo posamezne indekse dostopnosti.
Vendar se pri takem nacinu merjenja hitro srecamo s pomanjkanjem
ustreznih podatkov. Druga varianta upoSteva stvarno Stevilo
oziroma delez prebivalstva, ki uporablja razlicne nacCine prevoza
in razlicne smeri potovanja. Tretja varianta pa upoSteva delez
in strukturo dejavnosti, ki so dostopne prebivalcem posameznih

~ =

obmocCij.

Dostopnost je pri "agregiranih merilih dostopnosti” ponderirana
P , e WV, -

s -funkcijo "tezav" (prometnih, stroSkovnih, c¢asovnih), ki jih

ima prebivalstvo pri dostopnosti krajev, dejavnosti ali obmocCij. ’

m " »/ 4 / ;
Merjenje dostopnosti z merili "C

casovno-prostorske geografi je"

(time-space geography). /1, str. 28/

Ta merila upoStevajo Casovno-prostorske omejitve pri dostopnosti
posameznih dejavnosti. Kljub Ffizic¢ni bliZini posamezniku nekate-
re dejavnosti niso dostopne, ker je v Ccasu, ko bi jih lahko
dosegel zadrzan drugje (mora biti npr. na delovnem mestu 1in ne
more v trgovino, ki je recimo Cez cesto). Da nam ta merila dajo
zadovoljivo sliko Casovno-prostorske dostopnosti, je potrebno
zelo veliko Stevila podatkov o €asovnih omejitvah, o prometu Iin

0 rabi prostora.

Merjenje dostopnosti 2z vrednostnimi merili. /1, str. 29/ Ta

merila temeljijo na tem, koliko so ljudje pripravljeni placati
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(Zrtvovati) za to, da dosezZejo doloCeno stopnjo dostopnosti. Z
njihovo pomo€jo spoznavamo, kako ljudje vrednotijo razlicne
lokacije in s tem tudi dostopnost. Sem spadajo tudi merila, ki

oskuSajo vrednotiti celotne koristi, ki jih ima posameznik ob

uporabi obstojeCega prometnega sistema.

V srediSCu naSe pozornosti je dostopnost in njeno merjenje za
potrebe prostorskega planiranja. Zato moramo omeniti Se zanimivo
tezo, da merila dostopnosti obsegajo dva bistvena elementa:

oddal jenost med osebo ali krajem in ciljem in

velikost koristnosti razli¢nih ciljev. /28, str.58/

Ce v konceptu dostopnosti ne upoStevamo tudi lastnosti (korist-
nosti) cilja, potem imamo bolj opravka z "mobilnostjo', kot pa z
dostopnostjo, pravi Moseley. /28, str. 57/ "Mobilnost" se po
njegovem navezuje samo na Clovekovo sposobnost gibanja. Ta pa je
odvisna od takih stvari, kot so Clovekove fTizicne lastnosti in
zmoznosti, njegovi Ffinancni viri, prometna sredstva, ki jih
lahko uporablja, ustrezna prometna infrastruktura itd. Ni pa
odvisna od priloznosti za zadovoljevanje razlicnih potreb, ki so
lahko rezultat nekega gibanja (premikanja, potovanja). Ravno
slednje je zajeto v dostopnosti. Samo povecCevanje Cclovekove
gibljivosti zelo malo prispeva k izboljSevanju kvalitete njego-
vega zivljenja. Potovanje je namreC le redko samo sebi namen.
IzboljSevanje dostopnosti do delovnih mest in drugih tock, kjer
se ponujajo priloznosti za zadovoljevanje najraznovrstnejSih

potreb, je veliko tesneje povezano s kvali teto Clovekovega Ziv-
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ljenja in je s tem za planiranje mnogo ve¢ vredno in pomembnej-
Se.

/28, str. 57, 58/ Tudi mi smo zgoraj opredeljevali dostopnost
kot odnos med uporabniki in dobrinami, zato se lahko strinjamo,
da sta za merjenje dostopnosti pomembna oba elementa, ki ju
navaja Moseley, Se posebno ¢€e merimo dostopnost za potrebe pros-

torskega planiranja.

Ve€ iIn podrobneje bomo o nekaterih nacCinih merjenja dostopnosti
u * /- [ ] |
- : TFem "ML -
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3. POMEN PROMETNE DOSTOPNOSTI DO DELOVNIH MEST ZA PROSTORSKO

PLANIRANJE.

Dostopnost je Sirok in zelo raznoliko razumljen pojem. Precej
bolj je oprijemljiv, kadar povemo tudi, za kakSno vrsto dostop-
nosti gre. V nasSem primeru bo govora o prometni dostopnosti.
Seveda bi bilo nestvarno pricakovati, da bomo govorili o promet-
ni dostopnosti vseh do vsega. To bi bilo megalomansko delo.
OdloCili smo se, da bomo raziskovali prometno dostopnost do
delovnih mest. Zanjo je bistveno, da pove, kakSna je vrazdalja
med stanovanji delavcev in njihovimi delovnimi_mgsti ter-'““q@iU$g
uporabi razpploiljive prometne infrastrukture to razdaljJ pr%h%F'h
gujejd. Eden od najpomembhejéih dejavnikov pri tem je velik&st
tezav, s katerimi se pri premagovanju te razdalje delavci srecCu-
jejo. 2eleli smo ugotoviti, kako si s poznavanjem prometne dos-
topnosti lahko pomagamo v prostorske planiranju. Menili smo, da
je prometna dostopnost do delovnih mest v mestih problem, s
katerim se ukvarjajo urbanisti. Svojo pozornost smo zaradi tega
usmerili bolj v raziskovanje prometne dostopnosti do delovnih
mest na podezelju. Tega so planerji dolgo <¢asa neupraviceno
zanemarjali in kot pravi |I. VriSer, /35, str.287/ sodobni svet
ni razvil ruralnega planiranja. Na podezelju v -Fiziognomiji
pokrajine prevladuje agrarna dejavnost, vendar ne prevladuje
tudi kmecCko prebi valstvo. Ker je tudi podeZelje sprejelo Stevil-
ne znacilnosti urbanizacije lahko govorimo o ruralno-urbanem
kontinuumu. /35, str. 287/ Razen tega lahko trdimo, da samo od
agrarne dejavnosti danes v SR Sloveniji podezelska naselja ne

morejo ziveti. So torej Zivljensko odvisna od delovnih mest



izven kmetijstva. Prav dostopnost do teh delovnih mest obravna-
vamo v tej raziskavi. V manjsSih naseljih delavci, ki v naselju
Zivijo in delajo, praviloma ne morejo imeti problemov z dostop-
nostjo do delovnih mest. Ti problemi sé pojavijo le pri dnevnih
migrantih. To so tisti delavci, ki Zivijo v naselju 1iIn hodijo
vsak dan na delo v neko drugo naselje. 0d vseh delavcev so nas
torej zanimalil samo dnevni migrantje in njihova prometna dostop-

nost do delovnih mest.

Za prostorska planiranje je poznavanje pr*omia'tne dostoenesti

delavcev (dnevnih migrantov) do delovnih memgt porrerrtr)r\\op Pomeni
obvladovanje enega od dejavnikov, ki usmerjajo spreminjanje
prostora. Poznavanje dostopnosti do delovnih mest sano po sebi
sicer ne pove ali je treba prestaviti delovna mesta k delavcem
ali delavce k delovnim mestom Opozarja na Stevilne probleme,
kjer ti obstajajo. Prometna dostopnost je eden od kazalcev kva-
litete Zivljenja. KvalitetnejSe zivi clovek, ki v Kkrajsem casu
in z manj potroSene energije in ob manjSih stroskih lahko doseZzZe
veC oskrbnih tocCk, Kkjer lahko zadovolji svoje potrebe. V primeru
prometne dostopnosti do delovnih mest so v boljSem polozaju
delavci, ki za potovanje na delo in domov porabijo manj CcCasa,

denarja in energije. Zanje pravimo, da imajo dobro prometno
dostopnost do delovnih mest. Odvisna je od razporeditve delavcev
in delovnih mest v prostoru in od prometne infrastrukture, ki
povezuje kraje bivanja s kraji zaposlitve. V primeru, da sta
kraj dela in kraj bivanja enaka (koncept delovnega mesta na
domu), o problemu dostopnosti do delovhega mesta ne moremo govo-

riti. Toda v sedanjosti se kraj bivanja in kraj dela bolj ali

£
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manj razlikujeta. Ta povzrocCa tako posameznikom kot druzbi raz-
licne tezave in stroSke. Z vidika posameznika je to najprej
porabljeni cas, ki jJe potreben za potovanje do delavnega mesta
in za vracanje domov. Poleg tega mora to potovanje tudi placati.
Potovanje pomeni za delavca tudi doloCen napor. Se predno zacne
z delom na delovnem mestu, je torej prisiljen opraviti dolocCeno
dela, da sploh pride do delovhega mesta. Z vidika delodajalca
lahko pomeni problem manjSa ucinkovitost delavcev, ki dolocCeno
koliCina energije potroSijo Ze na poti na delo. ZmanjSana zbra-
nost pri delu zaradi napornega potovanja je lahko tudi vzrok za
nezgode pri delu. Gledano z vidika druzbenega gospodarstva pa
pomeni slaba dostopnost do delovnih mest izgubo ogromniga Stevi-
la delovnih ur za potovanje na delo In z dela, izgube zaradi
manjSe storilnosti, veCje izdatke za zdravstveno dejavnost zara-
di pogostejSih nesreC pri delu. Slednje pa spet pomenijo toliko
in toliko izgubljenih delovnih ur. KonCna pa premagovanje vecjih
razdalj med kraji bivanja in kraji zaposlitve za vecCje Stevilo
delavcev pomeni tudi vecCjo porabo energije in dela v prometni
s-feri gospodarstva in s tem manjSo produktivnost dela celotnhega
narodnega gospodarstva. To so torej poglavitne socialne in eko-
nomske posledice slabe dostopnosti, ki imajo seveda ne samo svoOj
prostorski 1izvor, ampak tudi doloCene prostorske posledice.
Logicno je pricakovati, da se bodo iz obmoCij slabe dostopnosti
ljudje izseljevali. Obicajno vecja blizina delovnega mesta ni
edini razlog za preselitev v drug kraj. Thiebault s sodelavci jJe
namreC dokazoval, da jJe dobra dostopnost do Sole, nakupovalnega
sredisSCa, rekreacijskega centra itd. prav tako pomemben dejavnik

pri izbiri kraja bivanja, kot je dostopnost do kraja zaposlitve.



/1, 31/ Obicajno pa je slaba dostopnost do delovnih mest. poveza-
na tudi s slabo dostopnostjo vecCine drugih za vsakdanje zivljen-
je pomembnih dejavnosti. V nekoliko manjSi meri pa velja ta
trditev tudi v obratni smeri, da boljSa dostopnost do delovnih
mest pomeni tudi boljSo dostopnost do drugih pomembnih dejavnos-
ti. Zaradi tega upravicena pricakujemo, da bo v krajih, v kate-
rih je dostopnost do delovnih mest zelo slaba, vecCji delez pre-
bivalcev, ki se bo Zelel preseliti in da so taka naselja zapisa-
na stagnaciji in nazadovanju. Za druzba je ohranitev teh naseli]j
iz razli¢nih razlogov lahko koristna ali pa tudi ne. V  prvem
primeru mora druzba poskrbeti za izboljSanje dostopnosti. Drugi
ukrepi prostorskega planiranja, ki pridejo Se v poStev, se nana-
Sajo predvsem na izboljSanje prometnega sistema 1In prometnih
zvez 1In na prerazporejanje dejavnosti v prostoru. V drugem pri-
meru pa mora druzba poskrbeti za, "humana' odmiranje posameznih
naselij. Nobenega naselja ne bi smeli, kar vnaprej odpisati, kot
za druzba nepomembnega. Poiskati Je treba vse moznosti za njego-
vo ohranitev in preuciti vse mozne koristi, ki Jih njegov na-
daljnji obstoj prinasa. Sele, Ce se ugotovi, da Je za druzbo
vzdrzevanje takega naselja prevelik strosek, se ga prepusti
odmiranju. Vendar pa je treba v najvecCji mozni meri preprecCiti
agonija v naselju Se Zzivecega prebivalstva. To pa jJje v najvecCji

meri problem socialnega planiranja.

Delavci na obmoCjih s slabo dostopnostjo do delovnih mest pogos-
to izraZzajo Zelje po izgradnji kakSnega manjSega proizvodnega
obrata na takem obmocCju ali pa vsaj v bliznjem sosedstvu, da bi

se lahko zaposlili bliZe kraju bivanja. Lokacija takih obratov



21

je pogosto zelo vprasSljiva. Kadar do nje pride, se za del delav-
cev obmoCja prometna dostopnost do delovnih mest izboljSa zaradi
spremenjene razporeditve delovnih mest v prostoru. Vendar so
koristi, ki jJih to prinaSa celotni druzbi lahko precej manjSe od

strosSkov, ki Jjih ima druzba zaradi lokacije takega obrata.

Naslednje take zahteve, ki se pojavljajo v slabo dostopnih ob-
moCjih, so zahteve po izboljSanju prometne infrastrukture (npr.

asfaltiranje cest, nove avtobusne zveze, veC postajalisc¢ ipd.).

Nobena druzba ni tako bogata, da bi lahko ustregla vsem Zeljam.
Tako se v teku planiranja druzba odloc¢a, kaj in komu bo v pri-
hodnje omogocCila. Zazeljeno je, da planirani ukrepi prinasSajo
druzbi kot celoti Ccimve€ koristi 1in kar najmanj stroskov. Poleg
tega naj bi koristili tudi cCimvecjemu Stevilu ljudi. Pri tem pa
je seveda vedno treba skrbeti tudi za nek najmanjSi nivo oski—
bljenosti slehernega c¢lana druzbene skupnosti z najosnovnejSimi
dobri nami .rMednje prav gotovo spada tudi delovno mesto. Najmanj-
Si nivo oskrbljenosti je seveda odvisen od tega, kako bogata je
druzba. 0d celotnega druzbenega bogastva in od vrednot, ki Vv
druzbi veljajo, Jje odvisno kakSna bo npr. najslabSa Se dopustna
prometna dostopnost delavcev (dnevnih migrantov) do delovnih
mest. Poznavanje prometne dostopnosti nam omogoCa ugotavljati,
kje so obmocCja, kjer je dostopnost najslabSa in kjer so ukrepi
za odpravo moznih negativnih prostorskih posledic te slabe dos-
topnosti najnujnejsSi. Ravno tako nam poznavanje prometne dostop-
nosti delavcev do delavnih mest lahko v kombinaciji s 3e drugimi

podatki pomaga ovrednotiti druzbene koristi, ki jih doloceni



uirepi postorskega planiranja- prinaSajo ljudem zaradi izboljSan-

ja njihove prometne dostopnosti do delovnih mest.

Poleg tega si s poznavanjem prometne dostopnosti delavcev do
delovnih mest pomagamo tudi pri vrednotenju sedanje organizacije
dejavnosti Vv prostoru, kar nam je spet lahko kaZipot za ukrepan-

je v prihodnje.

Prometna dostopnost je z vidika prostorskega planiranja tako
koncept kot orodje, kot pravi Moseley. /28, str. 52/ V vsakem
primeru pa moramo reCi, da nam je v velika pomoC pri planiranju
razmestitve prebivalstva in dejavnosti (v naSem primeru delovnih
mest) Vv prostoru in seveda pri oblikovanju racionalnejSe povezo-
valne infrastrukture. Ni pa to Carobna palicica, s katero Dbi
dobili ustrezne planerske ukrepe. Poznavanje dostopnosti nam
omogoCa le oblikovati razlicne mozZzne strategije odpravljanja
posledic slabe dostopnosti. Sele v kombinaciji z razlicnimi
ekonomskimi in socialnimi kazalci se lahko ugotavlja ustreznost

posameznih strategij za doloCeno druzbeno skupnost.

Naj zakljucCimo utemeljevanje pomembnosti prometne dostopnosti do
delovnih mest za prostorsko planiranje 2z naslednjo mislijo.
Prometna dostopnost jJe za tiste planerje, ki se ukvarjajo s
prostorskim planiranjem, sredstvo za odkrivanje obmoCij, Kkjer se
pojavljajo socialni problemi in kjer lahko pride do nezazZeljenih
prostorskih sprememb. Poleg tega je tudi "utez" za tehtanje teze
teh problemov in kriterij za izbira ustrezne prostorske razvojne
strategije in doloCanje prednostnega vrstnega reda obmoCij, Kkjer

je ukrepanje najnujnejSe.
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4. OCENA PROMETNE DOSTOPNOSTI V NASIH RAZMERAH IN V NASEM
SISTEMU PLANIRANJA (OB ANALIZI POVOJNIH REPUBLISKIH PLANSKIH

AKTOV) .

Za ilustracijo pomembnosti obravnavane problematike, bomo naved-
Ii nekaj podatkov o obsegu dnevnih migracij v SR Sloveniji.
Podatki so iz popisa prebivalstva 1. 1901. Po teh podatkih je
zivelo ob Casu popisa v SR Sloveniji 461811 dnevnih migrantov
(ljudje, ki so bili zaposleni izven kraja stalnega prebivalisca
in so se dnevno vracali v kraj bivanja). To je skoraj Ccetrtina
(24.4%) vseh prebivalcev SR Slovenije. Z drugimi besedami je bil
povprec¢no skoraj v vsakem slovenskem gospodinjstvu po en dnevni
migrant. Vel kot polovica (52.0%) vseh aktivnih prebivalcev je
bilo po teh podatkih dnevnih migrantov. Kako zelo prostorsko je
pojav dnevne migracije razSirjen, je razvidno iz podatkov zbra-
nih v 1. tabeli. Samo v 71 (1.2%) naseljih ni po popisnih podat-
kih prebival noben dnevni migrant. Ogromno pa je bilo majhnih
naselij z manj kot 20 dnevnimi migranti. Takih naselij je bilo
kar 4076, kar pomeni dobri dve tretjini (67.9%) vseh slovenskih
naselij. Zanimivo je tudi, da ni tako malo naselij 2z vecC kot
1000 dnevnimi migranti. Takih velikih naselij je kar 74 (1.3%),
kar pomeni, da je dnevna migracija pogost. in povsem obicajen
pojav tudi v vecjih naseljih. Drug ravno tako zanimiv podatek o
zelo mo€ni razpredenosti dnevne migracije Vv SR Sloveniji jJe
Stevilo krajev, kjer so dnevni migrantje zaposleni (1. tabela).
Le v 1812 (30.3%) naseljih ni bil zaposlen noben dnevni migrant.

Naselij v katerih je bilo zaposlenih manj kot 20 dnevnih migran-



1. tabela

STEULO KRIEU BUAHIA H KRURU ZAPCELME U R
SLOUENDI GEE NA STEULO DHELNH HORMNTOU, K
U KRAU BIUAJO, CMROVA O UKRAU ZAPOSLBf
FO POCDATKH POPKA PREBURLSTUA [Z L1981

Stevilo Stevilo Stevilo
denh krajev krajev
ligrantov bvanja zaposiive

ds vZ as v2
0 7 12 82 303
1- 1 Db 679 Bl 425
PO- B a4 153 85 138
50- 9D & 76 4D 68
100- 199 25 38 19 33
A0- 40 B 21 1% 18
50- 9O % 08 B 06
1000 - 190 H 06 5 04
AN in & P 07 2 05
Supg 1in weC M8 9B, M77 DT
Sy 5 1000 28 1000

tov je bilo 2551 (42.5%). Zaposlitvenih srediS¢ z 20 1in vec
zaposlenimi dnevnimi migranti pa je bilo 1626 (27.2%). Torej kar
v Cetrtini slovenskih naselij najde zaposlitev veC kot 20 dnev-
nih migrantov. Stevilo malih in srednje velikih zaposlitvenih
srediSC za dnevne migrante je razmeroma veliko. Ne dosti manj
kot je naselij, v katerih Zivi po 1000 in veC dnevnih migrantov,

je tudi naselij v katerih je toliko zaposlenih dnevnih migran-



tov. Takih naselij je 55 <0,9%). Zaradi velikega Stevila naselij
v SR Sloveniji (povprecno skoraj 30 naselij na 100 km-) nam sama

razSirjenost dnevne migracije Se ne pove dosti o tem, kaksSne
razdalje morajo dnevni migrantje vsakodnevno premagovati, da
pridejo do delovnega mesta. Podatke o tem, kak3no je bilo stanje
v tem pogledu ob Casu popisa, nam ponuja 2. tabela. V njej so

prikazani podatki o strukturi dnevnih migrantov glede na oddal-

2 tabela

SIRKIUA DHENH HFNQU U R SO EHT QB FAADPABNGST
@ HAHGA MESIA FOFOOAIKH FOHSA HFEBASTLA U L 1981

Oddaienost Stevio dnevnih ligrantov
Vv Ki
asouo vZ  kuulatvno
a®s. vZ

S48 12 Y43 1.2

48D 11 108¥ 23
1347 30 2P 5.3
4097 87 okl 140
4524 90 10805 230
B13 159 1488 389
1432 P4 3ABH 69.3
141981 .7 481 100
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461811 1000

jenost od delovnega mesta. Pri teh podatkih moramo upoStevati,
da gre za subjektivno oceno dejanske oddaljenosti, zaradi Cesar

ti podatki niso najbolj natanc¢ni. Kot lahko vidimo, se je pri—
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blizno 3/b <61.1%) dnevnih migrantov dnevno vozilo na delo manj
kot 10 km dale¢. Vendar je Stevilo dnevnih migrantov, Kki so bili
po popisnih podatkih od delavnegamesta oddaljeni 20 in vec km,
Se vedno 64551 (14.0%), takih, kiso bili oddaljeni 40 km in vecC
pa je bilo 3e 10607 (2.3%). Oddaljenost vecine dnevnih migrantov
od delovnega mesta je res razmeroma majhna, upoStevati pa moramo
dva pomembna dejavnika. Prvi je, kolikotruda jJje za premaganje
doloCene razdalje treba vloziti vnaSih razmerah, drugi pa, da
tudi 3Stevilo bolj oddaljenih dnevnih migrantov ni majhn.o. O
vlozenem trudu za premaganje razdalje do delovnega mesta, nam
nekaj pove ze nacCin prihajanja na delo in vraCanja donov. Zato

]
snp v 3. tabeli prikazali strukturo dnevnih migrantoy glede na

3. tabela
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naCin prihajanja na delo po podatkih popisa prebivalstva iz leta
1981. VeC kot polovica (53.6%) dnevnih migrantov, je za prihod
na delo uporabljalo avtobus, dobra cetrtina (26.5%) pa osebni
avto. Zanimivo pa je, da ni majhno tudi oOtevilo ( 61017 ali
13.2%) tistih, ki so na delo hodili pe& oziroma so se vozili s
kolesom. Zelo majhen Jje delez uporabnikov vlaka (18002 ali
3.9%). Za javni prevoz, ki prepelje vecino dnevnih migrantov v

SR Sloveniji, moramo ugotoviti, da marsikje iIn marsikdaj ni

litve, po drugi strani pa zaradi neustrezne prometne infrastruk-
ture. Vendar bi bila za obravnavanje tega problema potrebna
posebna analiza. Na tem mestu naj omenimo le to, da zaradi takih
posebnih razmer, razdal je, ki nekje drugje (npr. v ZDA) Z2e ne
pomenijo nobenih posebnih ovir za dnevne migrante, pri nas dnev-
nim migrantom vzamejo ogromno cCasa in energije. Menimo, da je Vv
na&ih razmerah tudi odnos do prostega Casa zaradi posebnosti pri
njegovi izrabi povsem drugacCen, kot npr. nekje v razvitih zahod-
nih drzavah. To pa pomeni tudi drugacno vrednotenje oddaljenosti
od delovnega mesta in njegove dostopnosti. S problemom (slabe)
dostopnosti pa se, kot kazZejo zgornji podatki, Vv SR Sloveniji
srecuje kar veliko Stevilo ljudi in je zato ta problem nedvomno
vreden druzbene pozornosti tako v pogledu njenega obravnavanja

in raziskovanja, kot tudi vkljuCevanja te problematike v plani-

ran je.

Da bi spoznali iIn na kratko predstavili viOgo in pomen dostop

nosti na republiski planerski ravni, smo pregledali vse povojne

republicke plane. V nobenem od njih o dostopnosti in njenem



izboljSevanju neposredno ni zapisanega nic. Pac pa je Vv teh
planih predlaganih ve¢ predlogov ukrepov, ki so prispevali k

izboljSanju dostopnosti.

V prvem planu, /42/ ki je veljal za obdobje 194? - 1951 je zapi-
sano v poglavju Plan razvoja proizvajalnih sil, da "je treba
uvesti pravilno razmestitev podjetij glede na obstojeCe surovin-
ske 1In energijske baze in prometne zveze.' Posredno gre torej za
¢im boljSo dostopnost, ki naj bi jo dosegli s pravilnim razmesS-
Canjem novih proizvodnih enot, Ceprav v tej zahtevi ni zajeta
tudi dostopnost delavne sile. OCitno v tem Casu dostopnosti
delavcev do delovnih mest zaradi obilice drugih teZjih problemov
Se ni bilo posvelene nobene pozornosti. Pat¢ pa je v Cclenu o
Jjavnem avtomobilskem prometu govora o povecCanju Stevila kamio-
nov, avtobusov in avtobusnih linij, pri cemer se posebej zahte-
va: "UpoStevati pri uvajanju novih linij zvezo bolj oddaljenih

krajev z upravnimi, gospodarskimi in kulturnimi sredisSci."

V letnih planih, /36, 37, 38, 39, 40, 41/ ki so sledili v letih
1952 - 1957 o dostopnosti neposredna ni govora, pa tudi promet:
kot panoga je obdelan zelo skromno z izjemo planai za leto 1956.
/40/ V tem planu so opisane naloge, ki se ticejo vlaganj v pro-
metno infrastrukturo. Spet pa se pojavi zahteva: '"Posebna naloga
Jjavnega cestnega prometa bo vzdrzevati in razsiriti avtobusni
promet na linijah, kjer ni vzporedne zZelezniSke zveze ter zados-
titi potrebam obmejnega prometa...", ki jo spet lahko razumemo
kot zahtevo po izboljSevanju dostopnosti z uvajanjem avtobusnih
linij tam, kjer je zaradi odsotnosti ZelezniSkih povezav dostop-

nost slabsa.
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V naslednjem obdobju od 1957 - 1961 smo imeli plan za vse pet-
letno obdobje /4/ in Se letne plane. /5,6, 7, 8, 9/ V teh pla-
nih je precej veC kot v prejsSnjih govora o stvarnih posegih v
cestno in zeleznisSko omrezje, sam plan petletnega obdobja /4/ pa
vsebuje tudi zahtevo, ki pravi dai "bo treba usposobiti za SO-
dobni promet glavne cestne transverzale iIn njihovo povezavo z
industrijskimi, turisti¢nimi in okrajnimi sredisSci...", kar je
spet zahteva po 1izboljSanju dostopnosti. Glede na strukturo
tedanjega prometa in nacCin prihajanja nadelo pa kot neke vrste
zahtevo po bolj3Si in seveda varnejSi dostopnosti delovnih mest
lahko razumemo tudi planirano urejanje kolesarskih stez ob glav-
nih uvoznih cestah v mesta in industrijska naselja. Omeniti pa

velja tu Se zahtevo po hitrejSem in udobnejSem javnem prometu.

Iz letnih planov naj navedemo le zahtevo iz letnega plana za
leto 1961, /9/ ki pravi s "Pri vzpostavljanju potnisSkih prog bo
treba posvetiti vel pozornosti povezavi krajev s centri komun in
omogocCiti z laZzjimi vozili avtobusne zveze s kraji, ki danes S3e

niso povezani z Zeleznico ali javnim cestnim prometom."

V naslednjih letnih planih tja do leta 1965 /10, 13, 14/ so
navedene le usmeritve za razporejanje sredstev iz razlic¢nih
skladov <za podrocCje prometa npr. cestni sklad), ni pa stvarnih
nalog, ki bi razclenjevale razvoj infrastrukturnih omrezij in z
njim povezanih izboljSav v dostopnosti. Ravno tako skromen v tem
pogledu je tudi plan za obdobje od leta 1966 do 1970. /11/ VvV
druzbenem planu za naslednje obdobje od 1971 do 1975 /12/ so

relativna dosti podrobno naSteti posamezni odseki novogradenj,



ki jih je treba dokoncati, vendar pa iz plana samega ni razvid-

no, za kak3Sne vidike izboljSevanja dostopnosti gre.

Tudi druzbeni plan SR Slovenije za obdobje 1976 do 1980 /15/ in
dogovor o temeljih plana /2/ z vidika dostopnosti ne prinasata
na tem podroCju ni¢ novega. Edini posredni kazalec so tudi v teh
dveh aktih odseki pomembnejSih novogradenj. Podobne wugotovitve
bi lahko ponovili tudi za republiske planske akte za zadnji dve
planski obdobji <1981-85 in 1986-91). /3, 16, 17/ V planu za
tekoCe obdobje lahko med posredne zahteve po izboljSevanju dos-
topnosti Stejemo Se predvideno povecCanje potovalnih hitrosti v
medkrajevnem potnisSkem prometu do 50%, odpravo ozkih grl na
cestnem in ZelezniSkem omreZzju ter- usklajevanje voznih redov med
Zzeleznico in cestnimi prevozniki. Vse to je zapisano v podpo-
glavju o prometu in zvezah. V poglavju o urejanju prostora in
varstvu okolja pa bi le tezko nasli kaj kar Dbi lahko uvrstili

med posredne zahteve po izboljSevanju dostopnosti.

Ne moremo torej trditi, da so naSi planerji ves povojni cas
ignorirali probleme slabe dostopnosti. Toda niti en predlagani
ukrep, ki je prispeval k izboljSevanju dostopnosti, ne da sluti-
ti, da je plod enotne politike in strategije reSevanja problema
slabe dostopnosti. Zaradi tega Jje bila nedvomno manjSa tudi
uCinkovitost reSevanja omenjenih problemov, kot bi bila, <ce bi
taka strategija obstajala. Menimo, da bi morali na republiski
ravni razpolagati z analizami, na osnovi kateri#h bi lahko zasno-

W m
vali mozne strategije razreSevanja problemov slabe dostopnosti.



V procesu planiranja izbrana strategija bi bila lahko dobra
osnova ;a koordinirano reSevanje konkretnih problemov slabe

dostopnosti Vv obcCinah.
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5. OBDELAVA PODATKOV ZBRANIH Z ANKETIRANJEM VZORCA DNEVNIH MI-

GRANTOV V OBCINAH KAMNIK IN SENTJUR PRI CELJU

S popisom prebivalstva leta 1981 so bili zbrani tudi podatki o]
Stevilu dnevnih migrantov, njihovi oddaljenosti od delavnih
mest, kraju bivanja in kraju zaposlitve. Podatke o oddaljenosti
od delavnega mesta so ljudje dajali popisovalcem na podlagi
lastne subjektivne presoje, zato tudi njihova zanesljivost ni
posebno velika. 0 Casu, ki ga za prihod na delo in z dela dnevni
migrantje porabijo, kakor tudi o drugih tezavah, ki jJim jih
vsakodnevno potovanje na delo povzrocCa, podatkov ni. Kar jJe z
vidika prostorskega planiranja Se pomembnejSe pa je, da nimamo
ustreznih podatkov o tem, kak3en je odnos ljudi do slabe dostop-
nosti do delovnih mest iIn kako se odzivajo na probleme, ki jih
povzroca slaba dostopnost. Ne vemo tudi, kdaj jJe prometna dos-
topnost tako slaba, da lahko povzrocCi razli¢ne prostorske spre-
membe. Zato smo se odlocCili, da bomo razglabljanje o vlogi pro-
metne dostopnosti do delovnih mest v prostorskem planiranju
priceli s stvarno obravnavo razmer v dveh vzorcnih obCinah. Tako
zbrani podatki, bi nam sluzili za podlago pri kasnejSem vred-
notenju dostopnosti na splodno. OdloCili smo se izvesti anketo,

ki naj bi odgovorila na naslednja vprasSanja (glej 1. prilogo)s

1. KakSne so razdalje med kraji bivanja in kraji zaposlitve?

2. Kako ljudje prihajajo na delo in se z dela vracajo?

3. Koliko Casa dnevno porabijo za prihod na delo in vrnitev
domov?

4. Ali izkoristijo pot na delo (z dela) tudi za nakupovanje?



5. Kako (ne)zadovoljni so delavci z oddaljenostjo delovnega
mesta?

6 . Kako velika je zaradi nezadovoljstva z dostopnostjo do
delovnega mesta tezZnja po preselitvi?

7. Kako velika je zaradi nezadovoljstva z dostopnostjo do
delovnega mesta tezZznja po zamenjavi zaposlitve?

8 . Kako na odnos do dostopnosti vpliva gmotni polozaj
anketiranca in gospodarska razvitost obmoCja od koder je?

9. Kje so obmoCja najslab&e prometne dostopnosti do delovnih

mest v vzorénih obc&inah?

Menili smo, da je lahko odnos delavcev do problema slabe dostop-
nosti odvisen tudi od stopnje razvitosti obmocja, kjer Zzivijo.
Zato smo za vzor&ni ob&ini izbrali ob&ini Kamnik in Sentjur pri
Celju. Obcina Kamnik lahko uvrS¢amo med povpre¢no razvite slo-
venske obcine. Njen druzZbeni proizvod na prebivalca je bil leta
1986 priblizno 1.99 milijona dinarjev, (povpreCje za SR Sloveni-
jo je bilo priblizno 1.95 milijona dinarjev na prebivalca).
Ob&ina Sentjur pa spada med gospodarsko manj razvite obcCine v
Sloveniji in je njen druZbeni proizvod na prebivalca v letu 1986
znaSal samo 0.74 milijona dinarjev. Ker so nas zanimale predvsem
razlike v dostopnosti med naselji, smo najprej izbrali slucajni
vzorec naselij v vsaki obc€ini posebej, nato pa v vsakem naselju
ée sluCajni vzorec dnevnih migrantov. Fri zelo majhnih vzorcih
lahko pridejo do izraza povsem slucajni vplivi, zato Vv vzorec
naselij nismo izbirali tistih naselij, v katerih je po popisu iz
1.1981 zivelo manj kot 16 dnevnih migrantov. Tudi velikost vzor-

ca dnevnih migrantov v naselju smo iz istega razloga dolocCili

razlicno. Pri naseljih z manjSim étevilom dnevnih migrantov so



bili delezi dnevnih migrantov izbranih v vzorec vecCji. Tako je v
naseljih s 16 do 50 dnevnimi migranti Stevilo dnevnih migrantov
zajetih v vzorec predstavijalo 1/4 dnevnih migrantov v naselju,
v naseljih z 51 do 100 dnevnimi migranti 1/5 in v naseljih z vecl
kot 100 dnevnimi migranti 15 % vseh dnevnih migrantov v naselju.
SluCajni vzorec naselij je obsegal 25 naselij v obCini Kamnik in
28 naselij v ob&ini Sentjur pri Celju, kar predstavlja slabo
Cetrtino vseh naselij v teh dveh ob€inah. V vseh naseljih skupaj

je bilo tako opravljenih 708 anket.

Iz prilozene ankete (1. priloga) je razvidno, da smo najprej
spraSevali po kraju zaposlitve iIn kraju bivanja. Iz teh navedb
smo zeleli izracCunati zracno oddaljenost kraja bivanja anketira-

nega dnevnega migranta od kraja, kjer je zaposlen.

Naslednje vpraSanje se je nanaSalo na najpogostejSi nacin priha-
janja na delo in vracCanja z dela. Z vpraSanji o casu odhoda =z
doma, zacetku in koncu sluZzbe in o €asu vrnitve domov smo hoteli
priti do cCimbolj nepristranskih podatkov o porabljenem Casu za
prihod na delo in vrnitev z dela.

Med vprasSanji o zadovoljstvu z blizino delovnega mesta je prvo
vpraSanje o pogostosti nakupovanja v kraju zaposlitve, s katerim
smo zeleli ugotoviti, v kolikSni meri Jje Kkraj zaposlitve tudi
oskrbno pomemben za delavce. Temu vprasanju sledi neposredno
vprasanje o tem ali je delavec z blizino delovnega mesta zado-
voljen. Pri samem anketiranju se je izkazalo, da vprasanje ni

bilo najbolj spretno zastavljeno, saj so se delavci, ki za voz-
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njo ra delo in z dela Zrtvujejo kar precej casa, sprijaznili Y4
usodo. Odgovarjali so, da so zadovoljni, ker zase ne vidijo
nobene ugodnejSe stvarne moznosti. Vklenjeni v svoj vsakdan so
zadovoljni, da ni slabSe, ker ne verjamejo, da bi lahko Dbilo

bol je.

Z naslednjim vpraSanjem smo Zeleli opredeliti velikost nezado-
voljstva, 1izrazeno s tem, koliko preve€¢ Casa za potovanje na
delo in z dela delavci porabijo. Na to in vsa naslednja vprasSan-
ja (razen zadnjega) so odgovarjali samo tisti, ki so odgovorili,

da z blizino delovnega mesta niso zadovoljni.

Da bi prisli do podatkov o tem ali je oddaljenost delovnega
mesta Z2e lahko razlog za zapustitev kraja bivanja, smo zastavili
vpraSanji o tem ali bi se bili pripravljeni zaradi nezadovol j-
stva z blizino delovnega mesta preseliti in kaj je glavni vzrok,
da se ne preselijo. Ker pa je navezanost. Slovencev na domaci
kraj zelo velika, smo postavili tudi vpraSanje o tem ali bi bili
pripravljeni zamenjati sluzbo za tako, ki bi jim bila obcutno
bliZzja, Ce bi za to obstajala moZnost. Kot zadnje smo zastavili
Se vprasSanje o zadnjem mesecnem osebnem dohodku, da bi lahko
ugotavljali ali se dobljeni odgovori pomembno razlikujejo glede

na materialni polozaj delavca, ki je odgovarjal.

Najprej si poglejmo, kakSna jJe bila struktura odgovorov po posa-

meznih vpraSanjih iz drugega dela ankete @ . stran).



Na vpraSanje o pogostosti nakupovanja v kraju zaposlitve je 291
(41,1 %) od 708 vpraSanih odgovorilo, da nakupujejo ve¢ kot 2
krat tedensko. Za dobri dve petini vprasSanih je torej kraj za-
poslitve hkrati tudi nakupovalno sredisSc¢e in se tam, lahko rece-
mo, dokaj redno oskrbujejo. Nadaljnjih 122 (17,2 %) vpraSanih
nakupuje spotoma vsaj enkrat na teden, 70 (9,9 %) veC kot 2 krat
mese¢no, 55 (7,8 %) vsaj enkrat mese¢no in 170 ali 24 %, manj

kot enkrat na mesec.

Na vpraSanje o "zadovoljstvu z blizino delovhnega mesta" je Kkar
528 vprasSanih odgovorilo, da so zadovoljni. Seveda pri tem ne
smemo pozabiti na veliko subjektivnost zastavljenega vpraSanja.
Pa vendar, zadovoljnih je skoraj 3/4 (74,6 %) vseh vpraSanih. Le
180 (25,4 %) vpraSanih je odgovorilo, da niso zadovoljni. Na
vpraSanja, ki so sledila, so odgovarjali le tisti, ki so bili =z
oddal jenost jJo delavnega mesta nezadovoljni. Na vpraSanje o veli-
kosti nezadovoljstva je odgovorilo 166 anketirancev od tega jih
je j* ali 13,3 % odgovorilo, da bi bili z blizino delovnega
mesta zadovoljni, Ce bi porabili za potovanje na delo iIn z dela
dnevno vsaj 1/4 ure manj, 39 (23,5 %) bi zZelelo porabiti dnevno
vsaj 1/2 ure manj, 10 (6 %) vsaj 3/4 ure manj in 95 ali 57,2 %
vsaj 1 uro manj. VecCina odgovorov je torej skoncentrirana pri
najveCji zahtevi po krajSem porabljenem c¢asu, kar govori o tem,
da so ljudje Sele pri zelo velikem porabljenem Casu odgovarjali,
da z blizino delovnega mesta niso zadovoljni. Tudi pri tem vpra-
Sanju se moramo Se bolj kot pri prejsSnjem zavedati, subjektiv-
nosti odgovorov in moznih sugestij vpraSevalca. Vendar se je pri
spraSevanju po mnenju in obcCutkih temu tezko ali pa sploh nemo-

goCe 1izogniti. Zato omenjena pripomba glede kriticnosti do do-
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bi jenih odgovorov, sicer v nekoliko manjsi meri, velja tudi sa
vpraSanja, ki sledijo. 0d 177 vpraSalnih, ki so odgovorili na
vprasanje o preselitvi v kraj bliZzji delovnemu mestu, bi le 2
,1 % Sla stanovat bliZze delovnemu mestu, tudi c¢e bi imela
slabSe stanovanjske razmere od sedanjih, 51 (28,8 %), ce bi
imeli enake stanovanjske razmere, 18 (10,2 %), C€e bi imeli bolj-
Se stanovanjske razmere, vecina 106 (59,9 %) pa se sploh ne bi
preselila. Med glavnimi vzroki, da se ne preselijo je daleC v
ospredju navezanost na kraj, kjer zivijo. V tem vzroku pa je
zajetih mnogo razlic¢nih dejavnikov (lastna hisSa, zemlja, pomoc¢
starsSem, Ccustvena navezanost na domaCi Kkraj...). Kar 154 vpraSa-
nih (87 %) je kot glavni vzrok, zaradi katerega se ne preselijo,
navedlo ravno navezanost na kraj, Kkjer zZivijo. To je upoStevanja
vreden podatek pri planiranju prihodnje razmestitve prebival-
stva. Le 11 (6,2 %) odgovorov je bilo, da ne dobijo druzbenega
stanovanja, 8 (4,5 %), da ne dobijo dovolj posojil za gradnjo

hise in 4 (2,3 %), da ne dobijo parcele za gradnjo hisSe.

Povsem drugacno sliko pa dajo odgovori na vpraSanje o ‘'zamenjavi
zaposlitve za blizjo". 0d 174 vpraSanih, ki so na to vpraSanje
odgovorili, bi jih 10 (5,7 %) zamenjala sluzba tudi, Ce bi iImeli
do 20 % manjSi osebni dohodek, in kar 36 (20,7 %) bi jih zamen-
jalo sluzbo tudi, Ce bi imeli do 10 % manjsi osebni dohodek.
NajveC 76 (43,7 %) bi jih seveda zamenjalo sluzbo ob enakem
osebnem dohodku, 16 (9,2 %) bi jih zamenjalo sluzba, ce bi ta
pomenilo tudi velji OD, 36 (20,7 %) pa jih sluzbe ne bi zamenja-
lo. Struktura odgovorov torej kaze, da so ljudje veliko bolj

pripravljeni zamenjati sluZzba kot pa kraii bivanja. 7
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KakSna je verjetnost povezanosti med posameznimi odgovori smo
ugotavljali s Hi-kvadrat testom. /29/ V 1. gra-fikonu je =z raz-
licnimi rastri prikazana velikost tveganja, s katerim lahko tr-
dimo, da je par odgovorov medsebojno povezan. Kot [lahko vidimo
so odgovori Se najbolj povezani z obCino stalnega bivalisCa. Kar

za 6 odgovorov lahko z gotovostjo trdima, da med njimi in obcino

1 grafikon
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odgovori pcr so zsio ver jotno povezani odgovori na vpraSanja o
na¢ inu potovanja, potovalnem ¢asu in osebnem dohodku» Vsi pari
odgovorov, Kkjer jJe verjetnost povezanosti 99.5%, so v naslednjih

odstavkih tudi podrobneje predstavi jeni.

Najprej si poglejmo, kako sta povezana odgovora o obCini stalne-
ga prebivalisca in nacCinu prevoza na delo in z dela. 4. tabela,
2. grafikon) V 4. tabeli, iz katere smo racunali hi kvadrat, so
nacini prevoza na delo zdruzeni v 5 kategorij. Te kategorije so
enake tistim iz podatkov popisa prebivalstva iz leta 1981. Zdru-
Zzevanje je bilo potrebno zaradi premajhnega Stevila odgovorov v
posameznih poljih tabele, narejene z vsemi kategorijami 1z anke-
te. (S premajhnimi frekvencami ni  mozno racunati Hi-kvadrat
testa. /29, str. 188/) IlzracCunani Hi-kvadrat za 5 nacinov poto-
vanja na delo (peS in kolo, motor, osebni avto, avtobus, viak)
je pokazal, da je verjetnost, da Jje 1izbira nacina potovanja
odvisna od obcCine bivanja, zelo velika. Vendar je to posledica
tega, da se precej vecCji delez vpraSanih v obcini Sentjur pri
Celju vozi na delo iIn z dela z vlakom, kot pa v obcini Kamnik.
Ko smo zdruzili Kkategoriji vlak in avtobus v javni prevoz, novo-
izraCunani Hi-kvadrat ni VeC kazal verjetnosti povezanosti med
obCina stalnega prebivalisc¢a in nacinom potovanja na delo G
vrste osebnega in javni). V 2. grafikonu so prikazani delezi
odgovorov za vse nacCine potovanja iz ankete (pesS, kola, motor,
osebni avto - voznik, osebni avto - sopotnik, avtobus - redni,
avtobus - tovarniski, vlak, drugo). Tudi iz grafikona lahko
vidimo, da veCjih razlik med Obcinama ni. Poleg velike razlike v

delezu uporabnikov vlaka, se v precej manjSi meri razlikujeta



2. grafikon
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4. tabela

NICH FOOR{l GHEHR GBIND BLRHR

Haan Kaink Sentiur Swpgj Kaink Sentjur Skupgj Kaink Sentiur Sauog
patoana

foiiliilp irii ND»ilp ini 17

RS, koo P 5 & M2 08 100 142 88 120
Hpdl foto) 8 3 1 727 273 100 19 11 16
O auo 161 101 2 6l5 35 100 BE HB6 375
Audas 18Sv ]Z§ g 6J1 P9 100 M6 433 4l
Ulak Z I A by A1l 1000 05 113 49
S 45 284 @D P4 406 100 1000 100 100

Wl »
i/ H]/.

e,
A. =

ke

obCini
koles.
som je
na*adi
Sentjurski obcini, razlik v delezu uporabnikov avtobusnega pre-
voza m

ved&ji

Se glede deleza uporabnikov tovarniskih avtobusov in
Delez tistih, ki se na delo vozijo s tovarniskim avtobu-
v kamniski obc¢ini obcutno vecCji kot v Sentjurski. Toda

nekoliko vecjega deleZza uporabnikov rednih avtobusov v

ed obcinama praktic¢no ni. V kamniski obcCini je tudi nekaj

delez kolesarjev (pa tudi peScev in motoristov), kot pa Vv

Sentjurski. Sklepali smo, da je to posledica manjSe povprecne

«



oddaljenosti od delovnih mest v kamniski obcini. Povprecna zrac-
na oddaljenost med centroidi krajev bivanja in centroidi krajev
zaposlitve je bila v kamnidki obc&ini priblizno 8.S km v Sentjur—
ski pa 9.5 km. Ta razlika sicer ni posebno velika, vendar moramo
upoStevati, da je bila v obCini Kamnik veCja standardna deviaci-
ja (Kamnik 8.2 km; Sentjur pri Celju 6.9 km). Vse to skupaj pa,
kot smo te omenili, le ne pomeni tako velike razlike med obcina-
ma, da bi jo lahko z veliko zanesljivostjo opredelili kot sta-
tisti¢no pomembno.

T:

[ ]
Glede dolzine cCasov, potn&%fih za prihod, nqv dela in vrnitev

W1l e Hew

domov, pa se ob&ini med seboj zanesljivo razlikujeta. Kot lahko
vidimo iz 5. tabele, so potrebni casi do 1 ure pogostejéi_v kam-
niski obc¢ini, v Sentjurski pa je veliko vecCji delez delavcev, Ki
porabijo za prihod na delo in vrnitev z dela veC kot 2  uri. 0
problemu velike oddaljenosti delavcev od delovnih mest na obmoc-

Ju Sentjurske obcCine je ze leta 1959 pisal 2agar. 745/

V 6. tabeli smo prikazali razlike med obcCinama Vv pogostosti
nakupovanja spotoma v kraju zaposlitve. Vel kot polovica vpraSa-
nih v Sentjurski obcini nakupuje v kraju bivanja pogosteje kot
dvakrat tedensko. Ce temu prisStejemo Se tiste, ki nakupujejo
vsaj enkrat tedensko, dobimo Zze skoraj dve tretjini vseh vprasSa-
nih iz te obCine. V kamnidki obcCini je nakupovanje spotoma manj
pogosto. Le priblizno tretjina vseh vprasSanih iz te obcCine naku-
puje v kraju :aposlitve pogosteje kot dvakrat tedensko, skupno
pa je v tej obCini polovico vpraSanih, ki nakupujejo v Kkraju

zaposlitve vsaj enkrat tedensko. Lahko torej recemo, da je naku-
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5. tabela

FOTOLRIN OIS GLECE HR CBOHO BIURHA

Potoualni ¢s Kavik  Sentir Sagi Kamik Sentjur Skupsj Karmik Sentjur Supe
u inutah

Stevii dHini 1R ftll 12
1 b D M 9 B 88 132 100 40 31 96
1 b O B B 27 747 53 100 B4 192 D6
6 b D & H W &0 400 100 199 196 198
a b # B 12 @7 P3 100 175 168 172
L in W 48 18 1 267 733 100 102 43 27
suE 42 26 T D6 404 100 100 100 100
6. tabela

ROGOSTCST HIVPOUHNIR FFOIOHR GECE HR CBAND BIURHIA

Pogostost nelupoiana. Kaaik Sentiur Sypg) Kavik Sentiur Supg Kamik Sentiur Som
spotoa

Staili tfnini W LN9Z

W&Ckot2krat ededo b 6 Ol 498 502 100 #4 510 411
Usg 1krat ra tedn b6 A4 100 190 147 172
W kot 2 krat »setno 14 286 100 118 70 99
Usg 1 krat raaesec M9 X1 10O 92 56 78
ton] kot 1krat relesec 635 LS5 100 H6 27 240

S te:)

S Buss
B 888
g SdaR

P06 404 1000 1000 100 1000



dejstev« Slabe prometne zveze vplivajo na veCjo pogostost naku-
povanja v kraju zaposlitve. Cas od 1izteka delovnega Ccasa do
prihoda vlaka ali avtobusa lahko zadoSCa za nakupovanje. V Sen-
tjurski obcini povprecno porabijo vpraSani dnevni migranti vecl
Casa za prihod na delo in vrnitev z dela kot v kamnisSki (glej 7.
tabelo in 3. grafikon). Ostane jim torej manj cCasa za ostale
dejavnosti in jim je laZje nakupovati spotoma, kot pa posebej

potovati v trgovino. Predvsem velja to za dnevne migrante iz

7 « tabela

POOFRECH PORABRLIEN GRS R PRHOD HRCHO IK URHTRU Z DAt
QHEE HR HROH FOIRHR IH CGBOND QURHR

(00’0 21 cbdm . - .
Kaink Senfur U™ Nedn povarna

FC & R 9 A D

456 245 P2 2718 574 D2 RS

471 195 633 D7 503 205 Kdo

431 171 533 58 459 153 flotor

579 64 M0 484 6 378 Oz auo - uomnk
660 b5 77 311 703 340 O auo - soponk
1062 439 1533 488 166 514 Atdos - redni

82 21 1425 HB5 B3 3B6 Atdas - tovamiski
800 212 1312 435 1283 440 Dek

H4 85 100 00 706 374 Dup

PPC- M erili prikljtii Ne u priM n fell ii mitn i M) i diitil
D - stiirtii ritim  diita



naselij tarez trgovine. Ce se Se nekoliko veC pomudimo pri pov-
precnem porabljenem ¢asu za prihod na delo in 2 dela (7, tabela,
3. grafikon), lahko ugotovimo, da so povprecni porabljeni casi
za vse nacCine potovanja vecCji v Sentjurski obcini. Posebno je
izrazita ta razlika pri javnih oblikah prevoza (redni  avtobus,

tovarniski avtobus in vlak). Uporabniki javnih prevoznih sred-

stev v Sentjurski obCini porabijo povprec¢no skoraj eno uro vec

3. grafikon
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Casa dnevno za potovanje na delo in vracanje domov, kot v kam-
nisSki . Logicna posledica tega je, zaradi Zze zgoraj omenjenih
dejstev, tudi pogostejSe nakupovanje spotoma. ObcCini se pomembno
razlikujeta tudi glede zadovoljstva z bliZzino delovnega mesta. V
kamniski obcini je le 14,9 % vpraSanih odgovorilo da niso zado-
voljni, v Sentjurski obc¢ini pa je bilo takih kar 40,9 %, kar Je
razumljivo, saj v Sentjurski obcini porabijo povprecno veliko
ve¢ Casa za prihod na delo in za vrnitev domov, kot v kamniski.
Logic¢na posledica tega so tudi razlike v velikosti nezadovolj-
stva med obCinama (@ . tabela). Velikost nezadovoljstva smo pos-
kusili opredeliti tako, da smo spraSevali, koliko ¢asa dnevno
manj bi morali porabiti za prihod na delo iIn vrnitev domov, da

bi bili Z oddaljenostjo delovnega mesta zadovoljni. V kamnisSki

8 tabela

LHKCST NeAGDUOLEA  Z ORLHCEIO HOHER HSTit GHE HTAGKO BURHA
Uelkost nezador.  Kaink Sentiur Saupsi Kaink Sentiur Skupg) Kaink: Sentjur Sy
Ziazena s tea,

kolko aanj Gasa

bi voraSani

radi porabil o _
dbdoregaessa talili »ipirii nez laimm i Z

Usg 1/4 ure lan; 27 713 100 100 147 133
Usg 1/2 ure lan; 65 3B5 100 480 129 235

Usg 34 ure lan; PO B8 1O 60 60 60
Usg 1 uo lan; 189 8L1 100 HO 64 572

S

8 Bw®o
B @y
B ©B88N

P11 A9 100 100 10O 100



obCini bi vecina nezadovoljnih Zelela porabiti za potovanje na
delo 1in domov dovsaj 1/2 ure Casa dnevno manj, VvV Sentjurski
obCini pa je skoraj 2/3 takih, ki bi zeleli porabiti vsaj 1 uro

dnevno manj cCasa za prihod na delo iIn vrnitev z dela.

In kon€no, se obCini razlikujeta tudi glede viSine osebnih do-
hodkov vprasanih, saj gre za razvito in nerazvito obcino, kar se
najbolj izrazito kazZze v veliko ve¢jem delezudelavcev 2z zelo

nizkimi osebnimi dohodki v Sentjurski obini (9. tabela). Sta—
- _Gepyer .4 R TieVoL L e LI

IELIKOST GSR-EGi DOHOIKA GQHE HR CBOHG BIUIHIR

W LW- T -

Codra Csdm ddodk v dinanjin Csdm ddadk v dinarjih

30 (11 430 01 50 QLS 300 (0140 001 50 L Sy

0] (80) d in d (0] (80) N
VA4 AMENA we D405 A ww
Seiili 1w kelel lunini iZ

Kaink S 1683 1 &3 46 207 P2 50 151 100
Sentur 122 9 3r 27 40 P9 134 97 100
Sy 4B HA “ D B PO HB7 203 130 100
Kaink A3 42 738 M0 &0
Sentjur B7 B8 62 D0 400

i 100 100 1000 1000 1000



10. tabela
FOTCUIU G5 GHE HE NIGH FOOUNK

Potovalni Gs Haan potovania

v ainuiah
Pes, s afo Avio- Uk  Sapg
koo loped s
(»tor)

talililipini
do D 9O 5 2 0 §%)
b D 4q 10 a7 1 25
Gl D 0 72 51 4 13
a 121 7 2 &b 8 1D
121 in veC 1 1 1= 21 16
Sy A 3B A D

fctNfuini Z

do 3 288 632 3.0 00 1000
b O 219 58 219 05 100
6l D 73 26 32 29 100
a b 121 58 167 708 67 100

121 in veC 0.6 99 B4 130 100

S 120 31 41 49 100

1db D 26 1S 06 oo 94
b @ %0 40 1B3 29 A8
Gldd D 119 264 166 18 196
ad 12 83 73 216 285 172

121 in weC 12 50 P9 618 230

S 1000  100.0 1000 1000  100.0
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tisticno pomembne razlike med obCinama* ki smo jJih ugotovili s
pomoCjo naée ankete so s tem izCrpane. Naslednji par odgovorov,
za katera lahko trdimo, da sta povezana, sta nacin potovanja in
potreben Cas za prihod na delo in vrnitev z dela (10. tabela) .
Povsem normalno je, da se porabljeni casi razlikujejo glede na
to, s kakSnim potovalnim sredstvom delavci prihajajo na delo. Na

eni strani je to posledica tega, da so nekatera potovalna sred-

stva hitrejSa (npr. osebni avto), na drugi strani pa, da vsa

bIjO do i uro Casa za prlhod na delo in z dela. Podobno je s
m V- V-

,tIStImI k| potujejo na delo z osebnlm avtom oziroma motorjem,
le ﬂdé";é tu +e tudi precej takih, ki dnevno porabijo od 61 do 90
minut Casa za prihod na delo iIn vrnitev domov. Povsem obratna pa
je slika pri delavcih, ki se na delo vozijo z avtobusom oziroma
vlakom. Tu jJe najvecCji delez delavcev, ki porabijo veC¢ kot dve

uri dnevno za pot na delo. Se bolj kot pri avtobusu je ta delez

visok pri vlaku.

Na kakSen nacin potujejo vprasani na delo, je odvisno ne samo od
oddaljenosti od delovnega mesta, ampak tudi od osebnega dohodka

~ =

(11. tabela). Tako peSacijo in kolesarijo pogosteje tisti z niz-

Jimi osebnimi dohodki, ki so tudi pogostejSi uporabniki  javnih
prevoznih sredstev. Tisti z viSjimi osebnimi dohodki pa so po-
gostejsSi uporabniki osebnih avtomobilov, kar seveda tudi ni nic

preseneti jivega.

Enako lahko reCemo tudi za velikost nezadovoljstva, ki je tem

veCje, Cim veCji je potovalni cCas, kar nam kaze 12. tabela. V



11 tabela
BN K GHE H HAH FOQRH

Han G ddodkk v dinarjih
paovana

Sevii itynm
RS, koo 24 H 18 6 8
GCs. auto, tooed (ntor) al 8 7 DB L
Afos M6 1283 P B JIB
Uk » 1 5 3 3B
Sag b B2 1P D &
fdz i *Lmwu O
RS, koo 289 L2 27 72 100
GCs. avio, togoed (ntor) 191 311 288 210 1000
Afdos B3 486 129 83 100
Uk P4 B3I 152 91 100
Swpg 209 HB7 203 131 100
RS, koo 17 139 129 67 121
Gs. avto, loped (wtor) 249 P9 H4 &2 B9
A H6 488 B1 2/I8 M2
Uk 68 44 36 33 48

Sy 100 1000 1000 1000 1000



12. tabela
UBLIKCST IEAICOUOLISTUR AHE N\R POTAWHH CiS

Potoualni Uelikost - nezadiovoijstva
s Vv azena s tei koliko ianj
linutah G bi vrasani radi porabili
cb ddovera testa
" Ug 14 U 34 Spd Usg U4 Us 34 S
ure ianj. ure ianj. ure ianj. ure ianj.
usaj 12 «saj | . vsaj 1&E vsgj 1
w -4y UEianj uo ian] ure ianj uro ianj
_ ft. Tovil 1tyNV =i itpiti 12
ldo D 5 ID 5 6000 400 1000
9 b 10 2 7 2 B9 241 100
121 in veC 24 8B 112 214 786 1000
Sug 6L 1% 166 ¥HB7 63 100
lIdo D 24.6 95 151
a b 10 3l 6.7 175
121 in v&& P33 &8 675



tesni medsebojni zvezi so tudi odgovori o potovalnih Ccasih in
osebnih dohodkih (13. tabela). Najbolj nadpovprecen je delez
tistih, katerih osebni dohodek je bil 300 000 din in manj in so
za potovanje porabili veC¢ kot 90 in celo ve¢ kot 120 minut.
Lahko recemo, da tisti, Kki hahj'zaslui'jo, éib}avijo veC Casa z;
prihod na delo in vrnitev z dela.

Zanimiva je tudi povezanost odgovorov o pogostosti nakupovanja

< u I))V’ - e
in velikosti nezadovoljstva (14. tabela). V  osnovi pogosteje

wy Vo4 O
blizino delovnega mesta, Se bolj pa, da je najmanj nezadovoljnim
verjetno kraj zaposlitve tudi najbliZzje nakupovalno sredisSCe in

je potemtakem povsem normalno, da nakupujejo spotoma.

15. tabela opisuje povezanost med zadovoljstvom z blizina delov-

nega mesta in viSino zadnjega osebnega dohodka. Kot lahko vidi-
mo, so bolj zadovoljni tisti z viSjimi osebnimi dohodki, kar je
tudi normalna, saj smo Z2e pri potovalnih c&asih ugotovili, da so

pri tistih z viSjimi osebnimi dohodki ti krajSi.

Zadnji par odgovorov, med katerima smo s hi-kvadratom wugotovili
zelo veliko verjetnost povezanosti, sta odgovora na vpraSanje o
Zzelji po preselitvi in glavnem vzroku, =zaradi katerega se delav-
ci ne preselijo. Kot vidimo iz 16. tabele? se vecina tistih, Ki
so preveC navezani na kraj,kjer Zivijo, ni pripravi jenih prese-
liti v nobenem primeru. Pravzaprav J& zanimivo, da pol arizaci ja

odgovorov v tem primeru ni Se veCja, saj bi pricakovali, da se

v



13. tabela
CHBN DOHID} GHE NRPOIAUAN G5
Patovalni G ddookk v dinarjin
& Vv
inutah
300001 400001 50001 Sog
40 a 80) in
3000 40000 5000 &

Stevi i 4ym
do D 8 4 B 7
A @O 5 8 B F 26
6lcb D ¥ s/ D 1O
al cb 10 B B T B 19
121 in W& 5 O B 1 B
Sy B X U D 6B

kiel fjninivZ

Ido D 119 HB8 418 104 10O
b D 08 375 245 171 100
Gl D 280 A8 27 144 10O
9l b 10 1 HB1 143 134 100

121 in \eC 472 377 82 69 100

i PO B7 03 130 100

ido D 38 94 199 78 9.7
b D 216 319 376 41 312
Gldd D 178 181 213 21 190
9 b 1D 07 169 121 1/8 172

121 in \&C H1 B6 92 122 29

Sy 1000 100 1000 100 100



14 tabela
NRUFOR\E UKRU 2R TUE SFOOA GHE HA\ LHIKCST HEADWO.BIUA

Pogostost nekupovaa u kraju Uelikost nezadovolstva
zapositve ( spotoia ) zrazena s tei koliko ianj
Gasa bi vpraSani radi porabili
ab ddorepa lesta
Usg 1/4 Usg 1/2 Usg) 34 Sapg
ure ianj ure ianj ure ianj,
vsa] 1
uo ianj
Sevii Hpvv
L& kot 2 krat ra teden 13 8 R 3
Usg 1 krat tederdo in weC kot 2 krat leseGo 2 7 S 5)
Usg 1 krat in ianj kot 1 krat less0o 7 14 17 3
Sapg 2 P 1B 1B
L [tfpifP9Z
L& kot 2 krat ra teden 78 110 712 100
Usg 1krat tededo in veCkot 2krat leseCo 36 09 665 LADO
Usg 1krat in ianj kot 1 krat lessGo 184 B8 47 100
SuE 133 235 633 1100
L& kot 2 krat ra teden P1 D5 45 40
Usg lkrat ederdo in veC kot 2krat lessCho 91 436 A3 31
Usg 1 krat in ianj kot 1 krat lessGo 38 H9 162 29

Supd 100 100 1000 LODO



nihCe, ki je preveC¢ navezan na kraj,

preseliti in da so se vsi,

Ijeni preseliti.
jal , da se ne preselijo zaradi prevelike

bodisi zato, ker so se jim zdeli ostali razlogi neustrezni,

pa tudi zato,

ki so navedli druge razloge,

Oc¢itno je torej,

da je del

vpraSanih

navezanosti

kjer zivi, ni pripravljen

priprav-

odgovar-

na

kraj,

ali

ker zase ne vidijo nobene stvarne (uresnicljive -

izvedi jive) moznosti za preselitev.

15 tabela

ZRDOJAUBIUD Z COPALBNCEII0 CHOHER HESTH GHE H

Zadovolstivo
z oddalenostjo

URIKCST (85HR DOHIKA

G ddookk v dinarjih

d

IS

26
P9

00

635
S5

1000

feiili rpim
I3 & 22 s
35 19
AB HAH U D
ez itynr* 11
O 236 147
B4 107 79
HB7 D3 130
732 &5 &4
208 135 156
1000 1000 1000

c

d

14

J000L 40001 3000 Say
in
J000 40000 SO0  wc

al6
177
63

1000
1000
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Za proucCevanje dostopnosti z vidika prostorskega planiranja je
pomemben tudi prostorski prikaz odnosa do prometne dostopnosti.
Tega smo se odloCili prikazati s kartogrami, kjer so prikazani

nekateri odgovori iz ankete po vzorcénih naseljih. Na kartogramih

b «tabela
Zelja po preselim glede hr uzrok zaradi katerega se @& preselijo
Upasan, bi s presell, & bi iael: Han raziog
zaradi katerega
< e preselijo

freueC sei Dug Sy

NELEZan a. razlogi

kraj kjer

Stevii fjmnv
Nekolko dalse a li usg) edke danou. razeere 37 16 3
BoiSe stanouaniske raziere 12 6 18
Ne (03 1 15
Sy 1A 33 177

L rju*n 11
Nekolko dalse a li usg) edeke Sanou. razeere @8 2 100
BoiSe stanouanske raziere 67 B3 100
Ne P11 09 10
Sug 80 « 130 100
Nekoliko dabde ali usg) edle sanou. raziere 240 606 29
Bolie stanouaniske raziere 8 X1 102
Ne 632 43 P9

S 100 100 100



so vzorcna naselja oznacena samo s Siframi zato smo prilozili

seznam vzorcnih naselij 1z obeh obCin s pripadajocimi Sifram (
2. priloga). V 1. kartogramu so prikazani povprecni porabljeni
Casi za prihod na delo in vrnitev Z dela ("povpreC¢ni potovalni
Casi'). Kot lahko vidimo v Sentjurski obcCini niso redka naselja,
kjer znaSajo ti povpre¢ni casi veC kot dve uri in pol. V kamnis-

ki obcCini je tako naselje samo eno. Kar v 16 od, 28 vzorc¢nih

naselij iz Sentjurske obcCine, so vpraSani porabili povprecno vec
Sam .

"nitov rinmnu_ U lUnTtni &A=

dostopna iz vzorénih naselij iz juznega in severovzhodnega dela
ob&ine. Lahko ugotovimo, da se dostopnost slab3a z oddaljevanjem
od glavne prometne osi Sentjur-Celje. To je zato, ker je vecCina
vpraSanih iz Sentjurske obcCine zaposlenih v Celju (132), Sent-
jurju (96) in Storah (37). V ostalih krajih zaposlitve je bilo
zaposlenih po manj kot 5 dnevnih migrantov. V kamnisSki obcini pa
so najslabsSe dostopna delovna mesta dnevnim migrantom iz vzorc¢-
nih naselij v vzhodnem delu ob€ine. Tudi tu so to naselja, ki so
najbolj oddaljena od glavnih zaposlitvenih srediSc. Po naSi
anketi so taka zaposlitvena sredisca Kamnik 2z 285 zaposlenimi
dnevnimi migranti, Ljubljana s 54, Duplica z 18, MengeS s 15 in
Domzale z 10. V ostalih krajih zaposlitve je bilo po nasSi anketi
zaposlenih po manj kot 10 dnevnih migrantov. OCitno je torej, da
JjB boljSa prometna dostopnost do delovnih mest v kamniSki obcini
posiedica dejstva, da je Kamnik precej mo&nejSe zaposlitveno

sredisce za svojo okolico, kot pa Sentjur za svojo. Celje je,
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z. prilogs
SEZNAM VZORCNIH NASELIJ S PRIPADAJOCI 111 SIFRAMI

OBCINA KAMNIK OBCINA SENTJUR PRI CELJU
001 BELA 001 BEZOUJE PRI SENTJURJU
003 BISTRICICR 002 BOBOUQ PRI PONIKUI
009 CESNJICE U TUHINJU 003 BOLETINR
010 CRNA PRI KAIINIKU 005 BRDO
015 GODIC 010 CRNOLICA
018 GOZD 012 DOBJE PRI PLANINI
023 KALISE 013 DOBOUEC PRI PONIKUI
028 KOMENDA 021 GORICA PRI SLIUNICI
031 KQSRE 027 HRUSEUEC
043 HARKOUO 034 JELCE
045 HAKA 038 KOSTRIUNICA
052 OSEUEK 041 KRIUICA
062 m 042 LAZE PRI DRRNLJAH
068 RAUNE PRI SHARTNETI 049 LAZISE
069 ROZICNO 051 OKROG
078 SREDNJA URS PRI KRNNDUJ 053 OSTROZNO PRI PONIKUI
079 STAHOUICA 054 PARIDOL
082 STOLNIK 856 PLANINCA
085 SNARCA 062 PODGRAD
091 TUNJICE 071 PRESECNO
101 URHPOLJE PRI KAIINIKU 073 PROSENISKO
110 ZGORNJI TUHINJ 075 RAUNO
112 ZAGA 078 REPUS
113 ZEJE PRI KONENDI 088 STRASKA GORCA
115 ZUPANJE NJIUE 107 UEZOUJE
109 UODICE PRI KAI raill
115 URBNO

119 ZGORNJE SELCE
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kot najpomembnejSe zaposlitveno sredisSCe za naselja 2z obmoc¢ja
Sentjurske obc¢ine, za ta naselja precej bolj oddaljena, kat pa
npr. Kamnik od naselij iz svojega zaledja. Temu primerna je tudi
prometna dostopnost do delovnih mest, kot smo jo lahko razbrali

iz omenjenega.kartograma. Povsem enake ugotovitve veljajo tudi

za 2 . kartogram, v.katerem so prikazani delezi dnevnih migran-
. ; |

1] VR
tov, ki niso zadovoljni z oddaljenostjo od delovnega mesta. \

Sentjurski obcini spet jasno izstopajo obmocja, kjer so delezi

nezadovoljnih zelo visoki. Pa tudi v kamniSki obcCini se vzhodni

V 3. I;@rtogrilmu _sLﬁ(_'):' b.'r.'iKa'.z'éli“veli'TE'c'Jét n§zadovoljstva z oddalje-
nostjo delavnega mesta. Ta nam Se potrjuje to, kar smo videli ZzZe
na prejsSnjih kartogramih. Se bolj izrazita pa tu izstopa obmocCje
zelo slabe dostopnosti v juznem delu Sentjurske obcine. Skoraj
povsem enako podoba nam kaze tudi 4. kartogram, saj so ravno Vv
tem obmoCju skoraj vsi vprasSani odgovorili, da so pripravljeni
zamenjati sedanje delovno mesto za blizje, Ce bi imeli slabsi
ali pa vsaj enak osebni dohodek. Tako izrazita pa ni tezZnja po
preselitvi, cCeprav tudi na 5. kartogramu lahko hitro razberemo
obrise slabSe dostopnih obmocij, kjer je delez Iljudi, ki bi se
bili pripravljeni preseliti v slabSe ali vsaj enake stanovanjske
razmere vecCji, vendar pa tega tako ocitna, kot pri prejsnjih

kartogramih, pri tem ni moC videti.

Na osnovi vseh pregledanih kartogramov lahko reCemo, da obstaja
v ob&ini Sentjur pri Celju strnjeno obmo&je vzorénih naselij, Vv

kater ih je dostopnost do delovnih mest zelo slaba. Toje hribo-
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vita obmoc€je v juznem delu obCine med Kostrivnica in Planino pri
Sevnici, predvsem v okolici Dobja pri Planini. Anketirani dnevni
migrantje s tega obmocCja so povecCini nezadovoljni z oddaljenost-
jo delovnega mesta iIn pripravljeni zamenjati sedanje delovno
mesto za blizje za vsaj enak ali pa celo za slabSi osebni doho-
dek od sedanjega. Toda tudi na tem obmocju je le v treh naseljih
veC kot pol vprasanih odgovorilo, da bi se bili pripravljeni
preseliti bliZze delovnemu mestu, Ce bi imeli vsaj enake stano-
vanjske razmere, kot sedaj. Ce bi razmere dopuScale, bi v tem

obmocju prav gotovo prislo do odseljevanja preblvalstva ali pa

'm é
Se verjetneje do ‘spreminjanja tokov dnevne miaracije. Ta dva

nih sredlscm kjer éa drievni mlgrantje sedaj zaposlenl Al pa
ool _ od_

o 7/
vecCja ponudba delovnlh mest v b|IZJIh zaposlltvenlh srediscCih.

Ker se ukvarjamo samo s prometno dostopnostjo dnevnih migrantov
do delovnih mest, smo v 6. kartogramu predstavi 1i vzorcna nasel-
ja iz obeh obcCin glede na delez dnevnih migrantov od vseh aktiv-
nih prebivalcev v naselju. Kot lahko vidimo, se delez dnevnih
migrantov z oddaljevanjem od najpomembnejSih zaposlitvenih sre-
disS¢ zmanjSuje. To sicer ni posebno izrazit pojav, vendar lahko
recemo, da so delezi dnevnih migrantov od vseh aktivnih prebi-
valcev v naselju v odrocnejSih in slabSe dostopnih naseljih
manjSi. To pomeni, da je v teh krajih tolika veCji delez kmecC-
kega aktivnega prebivalstva, kajti posebej veliko delovnih mest
izven kmetijske dejavnosti v teh naseljih ni. Tudi na 7. karto—
gramu, Kkjer smo prikazali Stevilo dnevnih migrantov v vzorc¢nih
naSel jih po popisu prebivalstva iz 1. 1981, lahko vidimo, da je

Stevilo dnevnih migrantov vecje v naseljih, ki so bliZzja zapos-
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litvenim sredisSCem. V Sentjurski ob¢ini so to predvsem naselja v
okolici obcinskega sredisc¢a, v kamniski pa predvsem tista ob
glavnih prometnicah, ki omogocajo dobro prometno povezanost =z
zaposlitvenimi sredisCi. V obeh obCinah so naselja z manj kot 26
in z manj kot 51 dnevnimi migranti pogostejSa v obmocCjih, za
katera smo zZe zgoraj ugotovili, da so slabSe dostopna. Za devet
slabo dostopnih vzorcénih naselij (Dobje pri Planini, Jelce,
Kostrivnica, Paridol, Planinca, Presec¢no, Ravno, Repu$S in Vodice
pri. Kalobju) v juZnem delu Sentjurske obcCine smo iz podatkov
popisa iz 1. 1981 ugotovili, da je v njih Zivelo 266 dnevnih
mi&?antov. Vseh delavcev zapoé?gh}h- v zdruZzenem delu 1in pri
samostojnih obrtnikih pa je bilo v teh naseljih 282. V naseljih
7Y ) . L\ .- =
za katera smo ugotovi 1li, da leze na obmoCju z najslabSo dostop-
nostjo do delovnih mest so torej majhna (povprec¢no Stevila pre-
bivalcév priblizno 112) in je ob zadnjem popisu v njih zivelo
povprecno po priblizno 30 dnevnih migrantov. Ker gre =za veclje
dokaj strnjeno obmoCje slabe dostopnosti, kot lahko sklepamo na
podlagi vzorcnih naselij, povsem upraviceno sklepamo, da pred-
stavlja to pomemben problem za prostorske planerje v obcini. 2e
Stevilo dnevnih migrantov iz vzorc¢nih naselij je v velikostnenm
redu manjSih proizvodnih obratov. Zagotovo pa dostopnost tudi Vv
ostalih naseljih tega obmoCja ni dosti boljSa in je zato Stevilo
delavcev prizadetih zaradi slabe dostopnosti v tem obmocCju Se
nekajkrat vecje. PodrobnejSa analiza dostopnosti v obeh obc¢inah

na podlagi opravljene ankete in ob upoStevanju vseh njenih sla-

bosti ni mozZno.

Ob koncu pregleda* obdelave podatkov iz arikete lahko recCemo, da
smo z analizo zbranih odgovorov prisli predvsem do statisticne

potrditve nekater ih bolj ali manj znanth dejstev o prometni



dostopnosti delavcev do delovnih mest.

IzraCunana povpreCna zracCna razdalja med centroidi krajev bivan-

ja dnevnih migrantov 1in centroidi krajev zaposlitve (priblizno
8.8 km v kamnisSki in 9.5 km v Sentjurski obclini) se razmeroma
dobro ujema z '"dejansko" povprec¢no oddaljenostjo med Kkraji bi-

vanja iIn Kkraji zaposlitve izracunane na podlagi podatkov popisa
prebivalstva iz leta 1981 (priblizno 11 km v kamniski in pri-
blizno 13 km v Sentjurski obcCini). TakSna povprecna oddaljenost
ni zelo V.é\fil.(-aill—-ﬁ ‘bi ob ustrezni prometni infrastrukt.l\J/ArilS .%n?

smela predstavi jati posebnega problema.

PovpreCni porabljeni Cas za prihod na delo in vrnitev domov pa
se giblje med eno in dvema urama dnevno, Kkar nas navaja k skle-
pu, da je prometna dostopnost do delovnih mest neprimerno slab-
Sa, kot bi sklepali na podlagi popisnih podatkov o oddaljenosti
med kraji zaposlitve in kraji bivanja ali pa na podlagi iz anke-

te i1zracCunanih zrac¢nih razdalj med njimi.

NajveC dnevnih migrantov iz naSe ankete je potovalo na delo z
avtobusom (skoraj polovica). Ne prav dosti manj jih je za vozZnjo
na delo in domov uporabljalo osebni avto (med 1/3 in 2/5). Tudi
tu smo ugotovili precejsSnjo podobnost rezultatov ankete in tis-
tih iz popisa. Ti rezultati se razlikujejo predvsem v tem, da se
je po rezultatih nasSe ankete tehtnica nagnila v prid osebnega
prevoza na Skodo javnega (avtobus in vlak). Po podatkih popisa
je javni prevoz uporabljala Se preko polovica vseh dnevnih mig-
rantov, sgde¢ po odgovorih iz ankete pa Jje deilez uporabnikov

avtobusa In vlaka Zze manjsSi od palovice. Vsa ta razlika pa gre



izkljuéno na racun uporabnikov osebnega vozila. Na osnovi tega
lahko sklepamo, da ljudje viSje vrednotijo prihranjeni c¢as in
veCje udobje, ki ga prinaSa osebni avtomobil, kot pa relativno

cenejSi javni prevoz z vsemi njegovimi slabostmi.

Naslednja ugotovitev je, da je nakupovanje spotoma v Kkraju za-
poslitve za dnevne migrante pomembno. Pomeni jJim prihranek dra-

gocenega Casa na racun posebnega potovanja zaradi nakupovanja,- S

stvu oziroma velikosti nezadovoljstva z oddaljenostjo delavnega
mesta, lahko zakljucimo, da so ljudje precej bolj zadovoljni,
kot bi pricakovali glede na velikost porabljenega Casa za prihod
na delo iIn vrnitev domov. Deloma gre to na racun ne najbolje
zastavljenih vprasanj iz ankete, deloma pa na racun vdanosti \%

usodo in vere Vv brezizhodnost poloZzaja v katerem se ljudje naha-

jajo.

Podobno lahko ugotovimo tudi za teznjo po preselitvi zaradi
slabe dostopnosti do delovnih mest. Ta ni posebno izrazita niti
tam, Kkjer so porabljeni casi za prihod na delo in vrnitev domov
zelo veliki. Temu botruje vecC dejavnikov. Menimo, da lahko upra-
viceno trdimo, da jik veCino lahko strnemo v pojem navezanosti
na kraj bivanja in na dom. Ljudje, ki so vlozi 1li veliko truda in
sredstev v hiSo, zemljo, Kki se cCutijo dolzni skrbeti za svoje

starSe ipd. se ne morejo sprijazniti z mislijo, da bi vse to



zavrgli in se preselili drugam. LaZje to pricCakujemo od mlajSih
ljudi, ki si dom in druzino Sele ustvarjajo. Tak sklep nam poti—
jJjujejo izkuSnje s terena (anketiranja), kajti z vprasSanji tega
nismo zajeli. Druga pomembna ovira za veCjo tezZnjo po zamenjavi
kraja bivanja so zelo omejene moznosti za pridobivanje stano-
vanj. V sedanjih razmerah je torej tezko pricakovati vecCje pre-

mike prebivalstva zaradi slabe dostopnosti do delovnih mest.

Veliko bolj so ljudje pripravljeni zamenjati delovno mesto za
blizje in to celo za- sl¥bsi osebni dohodek. dea'fﬂd?'ﬁbva' raz—
poreditey, delovnih mest jé v sedanjih razmerah prav malo verjet-
na in tudi ljudje, ki s&b jih spraSevali vanjo niso verjeli.

- L] _ Ve [ A | w?
Nasledhja ugotovitev se nana3a na razlike ned vzorcnima obcina-
ma. Razlikujeta se glede vrste vprasanj. Te razlike SO predvsem
posledica slabSe razvitosti Sentjurske obCine in slabSe razmes-
titve delavcev in delovnih mest na tem obmoCju, kakor tudi slab-
Se povezovalne infrastrukture. To ima za posledico veCje porab-
ljene Case, veCje nezadovoljstvo in pogostejSe nakupovanje SpoO-
toma. Tudi velikost osebnega dohodka je pokazala, da problem
slabe dostopnosti bolj zadeva tiste druZbene skupine z manjSimi

osebnimi dohodki 1iIn s tem s skromnejSimi viri za preZivi janje.

Rezultati po naseljih so pokazali, da so najslabSe dostopna
delovna mesta dnevnim migrantom iz vzhodnega dela kamnisSke in
na delo in vrnitev domov. Deloma gre to na racun ne najbolje
severovz hodnega in juZnega del a Sentjurske obCine. Se posebno
obmoCje med Kostrivnico in Planino pri Sevnici se Je izkazalo

kot zelo slabo dostopno. V njem tudi upravicena lahko pricakuje-

k



mo doloCene prostorske spremembe, kot so spreminjanje tokov
dnevne migracije, pa tudi odseljevanje. Ali bo do teh procesov
dejansko tudi prislo, je odvisno od mozZnosti za uveljavitev
enega ali drugega od njiju, drugi procesov ponujale. Da je to Zze
zdaj obmoCje od koder se prebivalstvo odseljuje, govori tudi
podatek, da je bil v 7 od 9 vzorc¢nih naselij s tega obmocCja
skupni migracijski saldo za leta 1983, 1985 in 1986 negativen, Vv
enem naselju (Dobje pri Planini) je bil 0 iIn samo v enem naselju
(Planinca) je bil pozitiven. Nedvomna lahko med poglavitne ugo-
tovitve o dostopnosti uvrstimo tudi to, da zelo slaba prometna
dostopnost do delavnih mest, seveda v povezavi s 38e nekaterimi
drugimi pomembnimi dejavniki, vpliva tudi na preseljevanje ljudi

~ =

in na praznjenje slabo dostopnih obmocCij.



6. METODE ZA DOLOCITEV PROMETNE DOSTOPNOSTI DO DELOVNIH MEST

IN POSKUS NJIHOVEGA RACUNANJA NA MODELU.

Metoda anketi ranja, €e jo uporabimo kot samostojno metodo za
merjenje dostopnosti, Jje precej neprikladna za ugotavljanje
obmoCij slabe prometne dostopnosti, Se posebno, kadar imamo
opravka s proucevanjem veCjih regij (npr. SR Slovenija). Zato
smo zeleli poiskati primerno metodo za merjenje dostopnosti, s
pomoCjo, katere bi lahko opredelili obmoCja s slabo prometno
dostopnostjo do delovnih mest. Da bi bila taka metoda kar naj-
bolj uporabna v prostorskem planiranju, bi bilo zazeljeno, da

imbolje prikaze, kako slaba ali dobra je ta dostopnost v

¢

tudi

takih obmocCjih.

Na voljo je zelo skromno Stevila domacih in tujih del, ki se
tako ali drugace ukvarjajo s prometno dostopnostjo in njenim
merjenjem. 0Od vseh meril, ki smo jih v tej skromni beri litera-
ture srecali, je edino Jones /26/ uporabil merilo, za katerega
smo menili, da bi bilo morda ustrezna za merjenje prometne dos-
topnosti delavcev do delavnih mest. Jones se je sicer ukvarjal s
povsem drugacnim problemom, toda z "indeksoma", ki ju je opisal,
lahko merimo tudi prometno dostopnost delavcev do delavnih mest.
Janes ju je uporabil za to, da bi ugotovil, kako bo nova avto-
cesta vplivala na dostopnost v Londonu in okolici. Uporaba in
racunanje obeh meril je naslednja. Celotno proucevano obmocCje je
Jones razdelil na razlic¢no velike cone. IzraCunal je potovalne
Case med vsemi centroidi con. (Potovalne hitrosti je prilagodil

posameznemu tipu ceste glede na lokalna poznavanje.) Centroidi



con so predstavi jali populacijska teziSCa con in so bili nepo-
sredno vezani na cestno omreZje. Pri tem so vsi podatki o0 coni
vezani na njen centroid, vendar je Jones zaradi majhnosti vecine
con to nenatancnost ocenil kot zanemarljivo. Za cone je 1izbral
podatke o Stevilu delovnih mest, prodajaln na drobno, zaposlenih
in o Stevilu prebivalcev. Indeksa dostopnosti, kot ju imenuje
Jones, povesta, koliko priloznosti za doloCene aktivnosti je na
voljo ob danem potovalnem cCasu. V Studiji je uporabil potovalna
Casa 30 in 60 minut. Ker se ukvarjamo z dostopnostjo delavcev do
delavnih mest, bomo opisali dva indeksa dostopnosti, ki primer-
jJjata Stevilo delavcev v coni in Stevilo delavnih mest dostopnih
v potovalnem cCasu 30 oziroma 60 minut. Prvi indeks pove le koli-
ka je vseh delovnih mest, ki jih lahko delavci iz cone dosezejo
v tem potovalnem Casu, Vv primerjavi s Stevilom delavcev v coni.
Drugi indeks pa upoSteva tudi, kolikim delavcem iz drugih con so
v enakem potovalnem cCasu dostopna delovna mesta, ki jJih lahko v
tem potovalnem cCasu dosezZejo delavci iz cone, za katero racunamo
indeks. Da bi bila predstavitev obeh indeksov JasnejSa bomo
prvega imenovali “Enostavni indeks dostopnosti’™ (Ide) in drugega
"Sestavljeni 1i1ndeks dostopnosti’™ (lds) in ju poizkusili zapisati
tudi v obliki enacbe, c¢&esar Jones v citiranem delu /26/ ni sto-
ril. Pri tem si bomo pomagali Se s 1. sliko na kateri smo poiz-
kusili na podlagi Jonesove pismene razlage tudi shematic¢no pona-
zoriti racunanje obeh indeksov. Na tej sliki so s Stevilkami od
1 do 8 oznaCena naselja (v Jonesovi Studiji centroidi con). Za
vsa haselja imamo podatke o Stevilu delovnih mest (d™-d«) in o
Stevilu zaposlenih prebivalcev (zi-ze) ter podatke o cCasovni
oddaljenosti med kraji (na sliki le med l1l.krajem 1in vsemi osta-

Limi).



1 slika

iIM w ffijs SHi(M80s aozarexosa™a

Nasele (pri Joesu centrod aoe)

Hga obioCjav katerei lezijo naselja dosegiiva iz nasela 1 v
dana potovalna Gaau A linut G3 linutha zohrona)

"Enostavni indeks dostopnosti'”(lde), za kraj oznaCen s St. 1, ob
danem potovalnem Casu "¢ 30 minut), izracunamo tako, da seSte-

jemo vsa delovna mesta dostopna iz 1. kraja v manj kot 30 minu-



tali in jih Hslimo Stevilom zaposlenih v kraju St. 1. V

enaCbe to lahko zapiSemo kots

T, di+detd3+d6

yjer
5. (6.1)

za kraj st. 1, oziroma v splosSni obliki

(6.2)
Spremenljivke, ki smo jih uporabili pa pomenijo:
r-tj - Casovna razdalja med krajema 1 in j;
PC - dani potovalni cCas (v naSem primeru s slike 30 minut);
d - éEevila delavnih mest v kraju j;
e <.
Zi - Stevila zaposlenih.prebivalcev kraja 1i. S
er.f . \ n - . en .M.V . e -
. I A%
v Se V = T;” "

Enostavni indeks dostopnosti nam torej pove, koliko delovnih
mest na zaposlenega prebivalca naselja je dosegljivih v danem
potovalnem Casu iz tega naselja < oziroma pri Jonesu 1z cone).
Kot merilo dostopnosti je tak indeks primeren predvsem za pri-
merjavo sprememb v dostopnosti, precej manj pa pove o tem ali jJe
dostopnost dobra ali slaba. Indeks je pri majhnih naseljih v
zaledju vecjih zaposlitvenih centrov lahko precej vecCji, kot pa
v teh zaposlitvenih centrih, ker je Stevilo zaposlenih delavcev
v njih majhna, tem delavcem pa je v danem potovalnem Ccasu dos-
topnih skoraj enako ali nekaj manjsSe Stevilo delovnih mest kot

velikemu Stevilu zaposlenih prebivalcev zaposlitvenega centra.



Velikost indeksa torej ne odraza tudi dejanskih razmeri j v dos-

topnosti do delovnih mest med naselji.

Sestavljeni 1indeks dostopnosti pa nam pove, koliko delovnih mest
dostopnih v danem potovalnem Casu iz naselja oziroma cone, za
katero indeks racCunamo, pride na vse delavce, ki lahko v danem
potovalnem cCasu pridejo do teh delovnih mest. Sestavljeni indeks
dostopnosti izracCunamo najlaze tako, da najprej izracunamo vmes-
ni kvocient (K). To je kvocient med Stevilom vseh delovnih mest
v zaposlitvenem centru (coni) in Stevilom vseh delavcev, ki so

Jim ta delavna mesta dostopna v danem potovalnem casu.

V naSem primeru s 1. slike bi z enacCbo to zapisali takoles

Se'Mi-.
L

K 4 S

i z-1+22+z(126 (6.3)

oziroma, cCe posplosSimo

6.9



Vmesni kvocient torej pove, koliko delovnih mest je na volja Vv
zaposlitvenem centru delavcem, ki bodisi v tem zaposlitvenem
centru zivijo ali pa so od njega oddaljeni manj kot 30 oziroma
60 minut (dani potovalni cas). S pomoCjo vmesnega kvocienta,
pridemo do sestavijenega indeksa dostopnosti tako, da seStejemo
vmesne kvociente vseh naselij (zaposlitvenih centrov), ki so iz
naselja, za katerega racunamo indeks, dostopni v Casu krajSem od

danega potovalnega casa (PC).

Z enacCba bi v nasSem primeru to zapisali za kraj st. 1 takale:

IHod 4K 4 4
fiss 1 P 4 6 (6,5)

oziroma, Ce posploSimo:

ITI . tfcnpim'-j.-g,wu.,.-.—i > oKk IS w1l ., H
T |&y »zavsak >1...n , za katerega vela,
PMie 0y j J daje rt (6.6)

£ «% «d;‘ yzavsk pl.MN f 2 kaerega vela,
] fk daje © <R in
ZAaukK t j ,akaeega vela,
chle

(6.7)

Kadar je tako izracCunani sestavljeni indeks dostopnosti enak 1,
je v danem potovalnem Casu iz naselja, za katerega indeks racu-
namo, dostopnih ravno toliko delavnih mest, -kat je delavcev, ki

. . V;—. ¢\ " = SaemEEYé



ta delavna mesta v enakem potovalnem cCasu lahko dosezZejo. Kadar
je tx indeks manj3i od 1 je Stevilo delavcev, ki lahko doseZejo
delovna mesta dosegljiva iz opazovanega naselja v danem potoval-
nem Casu veCje od Stevila teh delovnih mest. Ce je indeks vecji
od 1 pa je Stevilo delovnih mest dosegljiva iz opazovanega na-
selja v danem potovalnem Casu vecje od Stevila vseh delavcev, ki
lahko do teh delovnih mest pridejo v potovalnem cCasu krajSem od
danega potovalnega cCasa. Sestavljeni indeks dostopnosti torej Vv
veCji meri pokaze tako razlike v dostopnosti med posameznimi
kraji, kot tudi samo velikost dostopnosti. Zato je wuporaben ne
le za prikazovanje sprememb v dostopnosti zaradi razlic¢nih pose-
gov v prostor (npr. novi in-frastrukturni objekti, nova delovna
mesta, ...), ampak tudi za prikazovanje razlik v dostopnosti med

naselji (ali conami).

Jones je v svoji raziskavi Zelel ovrednotiti vpliv novozgrajene
avtoceste na dostopnost, zato je normalno, da je c¢asovne oddal-
jenosti med centroidi con racunal iz povprecnih potovalnih hi-
trosti osebnih avtomobilov na posameznih cestah in iz dolzin
cest, ki te centraide povezujejo. Nas pa zanima dostopnost vseh
delavcev do delavnih mest in ne le tistih, ki za prihod na dela
in vrnitev damov uporabljajo osebni avto. Zato se je pojavilo
nekaj bistvenih vpraSanj iIn teZav v zvezi s prakti¢nim racunan-

jem "Indeksa dostopnosti' za nase potrebe.

1. Kako bomo racunali cCasovne oddaljenosti med kraji?
2. KakSne potovalne Case bomo uporabili?
3. Velikost obmoCja, za katerega moramo zbrati podatke v

primerjavi z velikostjo obmoCja, za katerega racunamo indeks.



4. Stevilo naselij in povezav med njimi»

1. Ker delavci potujejo na delo in se z dela vracajo na razlicne
nacine (pefE, s kolesom, z motorjem, z osebnim avtom, avtobu-
som ali vlakom), obstaja tudi veliko povprecnih Ccasovnih od-
daljenosti med Kkraji, kjer ljudje bivajo, in kraji, Kkjer so
zaposleni. Zato bi lahko racunali indekse dostopnosti na nas-

lednje nacine:

1.1. 1z casovnih oddaljenosti med naselji, ki so ponderirano
povprecCje Casovnih oddaljenosti za posamezne nacCine poto-
vanja na delo in z dela. (Ponderji so deleTi ali Stevilo

prebivalcev, ki uporabljajo posamezne nacine potovanja).

1.2. cCe razlike med indeksi dostopnosti, izracCunanimi za cCasovne
oddaljenosti za razlic¢ne nacCine potovanja, niso bistvene,
potem izraCunamo samo indeks za Casovne oddaljenosti za en

"reprezentativni'" nacin potovanja.

1.3. 1IzraCunamo indekse dostopnosti za vse razli¢ne nacine poto-

vanja.

Poleg tega se maramo tudi odloCiti za povprecno potovalno hi-
trost glede na izbrani nacin potovanja in glede na kvaliteto

prometnih vezi med Kkraji.



2.

Stvari se se dodatna zapletejo, ker moramo izbrati tudi us-
trezne potovalne Case za racCunanje indeksov dostopnosti. Ker
so potovalne hitrosti za razlic¢ne nacine potovanja razlicne,
se tudi obmoCja enakih potovalnih Casav za razli¢ne nacine
potovanja bistvena razlikujejo po obsegu» Torej se morama za
vsak nacCin racunanja indeksa dostopnosti odloCiti tudi za

najustreznejSe potovalne case.

Pri racunanju indeksa dostopnosti (predvsem 1Ids) se moramo
zavedati, da obmoCje, ki ga raziskujemo ni enako "racunskemu"
obmoCju (obmoCje, za katerega moramo imeti podatke za racu-
nanje indeksa). ObmoCje, ki ga raziskujemo, je lahko npr. ob-
mocje ene obcine ali obmoCje skupine obCin. Za vsa naselja
tega obmo€ja racunamo indekse dostopnosti. Toda za racunanje
teh indeksov morama imeti tudi podatke o delovnih mestih, za-
poslenih prebivalcih in razdaljah med kraji za ozji ali SirSi
pas okoli obmoCja, ki ga raziskujemo, paC odvisna ad potoval-
nega Casa in potovalne hitrosti. NajmanjsSo velikost "racun-
skega'" obmoCja, za katerega maramo imeti zbrane vse potrebne
podatke (glej 2. sliko), dobimo takole. Najprej oblikujemo
obmoCja zaposlitvenih srediSC¢ (naselja, kjer obstajajo delav-
na mesta) taka, da vanj vkljucimo vsa zaposlitvena sredisca,
ki so iz kateregakoli naselja z obmocCja, ki ga raziskujemo,
dostopna v Casu manjSem od danega potovalnega Casa. V nasled-
njem koraku pridemo do najmanjSega potrebnega ‘"racunskega"
obmoCja tako, da vanj poleg obmocCja, ki ga raziskujemo vklju-
¢imo Se vsa naselja, ki so dostopna v Casu. manjSem od danega

potovalnega Casa, iz kateregakoli zaposlitvenega sredisSCa, ki
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je zajeto v obmocCju zaposlitvenih srediSc.

Velikost "racunskega'" obmoCja je torej odvisna od najvecCjega
danega potovalnega Casa in najveCje povprecne potovalne hit-
rosti, ki ju uporabimo pri racunanju indeksa dostopnosti. V
vsakem primeru pa je racunsko obmoCje vecCje od obmocCja razis-
kovanja, kar lahko pomeni oviro pri delu, kadar je tezko pri-
ti do podatkov za kraje izven obmoCja, ki ga raziskujemo, 1in
kadar je zaradi velikosti raziskovanega obmoCja veliko podat-

kov.

Stevilo naselij in povezav med njimi lahko postane resna o-
vira za racCunanje indeksov dostopnosti =zaradi obsega dela, Ki
ga imamo z zbiranjem podatkov o dolzini in kvaliteti promet-
nih povezav med neposredno povezanimi pari naselij in celo
pri racunanju matrike najkrajsSih casovnih razdalj med nasel-
ji, e je Stevilo naselij dovolj veliko (npr.; 6000 naselij Vv
SR Sloveniji). Temu se lahko delno izognemo tako, da namesto
indeksov dostopnosti za naselja racCunamo indekse dostopnosti
za obmoCja (tako kot Jones). Toda tudi tu se nam pojavi vec
vprasSanj. Npr., kako velika obmoCja so Se dovolj majhna, da
rezultati ne bodo prevec popaceni, ali taksna obmoc¢ja na novo
oblikovati ali se opreti na 2e oblikovana administrativna ali
statisticna obmoCja, kajJ bodo predstavljali centroidi teh ob-
moCij. Pa tudi s pomoCjo obmoCij ne moremo povsem odstraniti
problema Stevila enot in povezav med njimi, saj bi morali na
obmo€ju SR Slovenije oblikovati vsaj 800 - 1000 takih enot

(con) (po prosti presoji) in verjetno bi bilo racdunsko obmocC-
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je Se vsaj za pol toliko obseznejSe.

RaCunanje indeksa dostopnosti torej zahteva veliko dela. Poleg
tega indeks tudi ne pokaze, kak3ni so problemi delavcev v raz-
licna dostopnih obmoCjih. Za opisovanje dostopnosti je indeks
premalo i1lustrativen. Zaradi tega in na osnovi ostalega poveda-
nega lahko ugotovimo, da bi bilo za prakti¢no uporabo indeksa
dostopnosti potrebno vlaziti ogromna truda v njegovo racunanje

in vpraSanje je, Ce bi bil ta vlozeni trud tudi poplacdan s pri-

c¢akovanimi rezullati.

Zato smo poskuSali oblikovati novo merilo dostopnosti, ki smo ga
imenovali z delovnim imenom "sploSno merila dostopnosti dnevnih

migrantov dodelovnih mest" (v nadaljnjem besedilu kar SliD) .
SploSno merila dostopnosti do delovnih mest Je zasnovano na
predpostavki, da o dejanski dostopnosti delavcev do delavnih

mest najveC pove cCas, ki ga delavec porabi za prihod do delovne-
ga mesta in za vrnitev domov. Praviloma morajo biti delavci 8 ur
dnevno na delovnem mestu. Poleg teh osmih ur, ki jih porabijo za
delo, delavci porabijo nekaj Casa tudi za to, da pridejo od doma
do delovnega mesta in da se po delu vrnejo =z delavnega mesta
spet domov. S tem Casom Qlahka merimo prometno dostopnost da
delovnega mesta. Delavci lahko do razli¢no oddaljenih delovnih

mest porabijo enako Casa. To je odvisno od vrste prometnega
sredstva, kiga uporabljajo, od kvalitete prometnic, po katerih
potujejo, inpri javnem prometu od pogostosti zvez in hitrosti.
Glede na to so med delavci, ki porabijo za dnevno potovanje na
delo in z dela enako Casa, razlike tudi v potovalnih stroSkih in
porabljeni energiji. Skupno vsem pa je, da tega Casa ne morejo

porabiti v druge namene, 1in so torej dnevno prisiljeni Zrtvovati
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doloCen cCas za svojo pot na delo in domov« OdlocCili smo se za
merilo, ki meri dostopnost glede na dnevno izgubo cCasa, zato je
Vv njem zajet bruto potreben Cas za potovanje na delo in z dela»
V tem Casu jJe zajet npr. cCas za pot: do postajalisca, cCakanje na
prihod javnega prevoznega sredstva, Cakanje pred tovarniskimi
vrati ali na delovnem mestu zaradi prezgodnjega prihoda javnega
prometnega sredstva ipd. SMD za posamezno naselje torej pred-
stavlja povprecni bruto porabljen Cas za prihod na delo in vrni-
tev z dela na dnevnega migranta. Z drugimi besedami, SMD pove,
koliko Casa dnevno 1izgubi povprec¢no dnevni migrant. v dolocCenem
naselju za vsakodnevno pot na delo in z dela. Ce k temu CcCasu
priStejemo Se povprecCen delavni cCas, piridemo do podatka, koliko
Casa ostane takemu delavcu za pocitek iIn ostale dejavnosti.
Manj, ko je tega Casa, bolj je verjetna, da bodo delavci z od-
daljenostjo delavnega mesta nezadovoljni in bolj so potrebni
ukrepi za odpravljanje vzrokov in posledic slabe dostopnosti.

Za raCunanje tako zastavljenega SMD potrebujemo podatke o dnevni
porabi Casa za prihod na delo Iin 2z dela za vsakega dnevnega
migranta posebej. Teh podatkov pri popisu prebivalstva niso
zbirali. Zato smo se raCunanja SMD lotili na naslednji nacin
<glej 2. shemo!). V popisu prebivalstva iz leta 1981 smo dobili
podatke o Stevilu dnevnih migrantov po naseljih glede na Kkraj
zaposlitve in nacin prihajanja na delo. Z Ze opisano anketa
vzorca dnevnih migrantov v nakljuc¢no izbranih naseljih smo dobi-
li oceno povprecno porabljenega cCasa za prihod na delo in vrni-
tev domov glede na kraj zaposlitve in nacin prihajanja na delo.
S pomoCjo koordinat centraidov naselij smo nato izracCunali zrac-
ne razdalje med kraji bivanja in kraji zaposlitve iz naSe anke-

te. Za vsakega od petih nacinov potovanja (peS in kolo, motor,
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osebni avto, avtobus, vlak) smo seSteli porabljene Case za pri-
hod na delo in z dela za vse dnevne migrante, ki so na delo in
domov potovali na ta nacCin. Ravno tako smo za vse nacCine poto-
vanja seSteli zracne oddaljenosti med Kkraji bivanja in Kkraji
zaposlitve za vse dnevne migrante, ki na enak nacin potujejo na
delo. S tem smo dobili vsoto vsega porabljenega c¢asa in vsoto
vseh "prepotovanih”™ zracnih razdalj glede na posamezen nacin
potovanja. Vsote razdalj za posamezen nacin potovanja smo delili
z ustreznimi vsotami casov in tako dobili oceno povprecne “hi-
trosti" prihajanja na delo (oziroma odhajanja z dela) za posame-
zen nacin potovanja (v km zracne razdalje na minuto). S pomocjo
tako ocenjenih povprecnih "hitrosti"™ lahko iz podatkov o dnevnih
migrantih glede na kraj zaposlitve in nacin potovanja in zracnih
razdalj med naselji izracunamo SMD. Za posamezen nacin potovanja
pomnozimo Stevilo dnevnih migrantov z dvojno zracno razdaljo do
kraja, Kkjer so zaposleni, in produkt delimo z oceno povprecne
“"hitrosti”™ za ta nacCin potovanja. Ko seStejemo rezultate za vse
kraje zaposlitve in vse nacCine potovanja, dobljeno vsoto delimo
s skupnim Stevilom dnevnih migrantov v naselju in dobimo SMD. To
pa ni dejanski SMD, ampak samo njegova ocena, saj smo do njega
prisli po posredni poti s pomoCjo podatkov iz vzorca in z upora-
bo zracnih in ne dejanskih razdalj med naselji. Tako racunanje

SMD z enacCbo zapiSemo takole:

(6.8)
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sa k=1 do n nacinov potovanja;
2a j=I do m zaposlitvenih centrov, v katerih so zaposleni dnevni

migrantje iz naselja.

Uporabljene spremenljivke pomenijo:

Zm* - zaposleni prebivalci naselja i, ki so zaposleni izven

naselja (dnevni migrantje);

Zalij*- v naselju j zaposleni prebivalci naselja i,ki za prihod

na delo uporabljajo k nacCin prevoza;

Vk - povprecna "hitrost"” prihajanja na delo (oziroma odhajanja

dela) v km zracCne razdalje na minuto za k nacin prevoza;

Dij -zrac¢na razdalja med naseljema i1 in j v km.

Kot dopolnilo k tako zasnovanemu SMD lahko racunamo Se oceno
deleZza dnevnih migrantov v naselju, ki za prihod do delovnega
mesta porabijo veC Casa kot znaSa povprecno SMD za celotno ob-

moCje, Kki ga raziskujemo.

Da bi dobili primerjavo med indeksom dostopnosti(lds) in SMD smo

si zamislili enostavni simulacijski model , ki v  konéni fazi



obsega 22 naselij 1in sestavili racunalniSka programa za preizkus

obeh meril 1in za primerjavo rezultatov.

Model prikazan na 3. sliki je zaprt v tem smislu, da Jje v 22
krajih, ki ga sestavljajo ravno tolika delovnih mest, kot je
zaposlenih delavcev. Celotno gibanje delovne sile je torej za-
obseZena v okviru naselij, ki sestavljajo model. Delavcev in
delavnih mest je skupno pa 10 000 in so razporejeni po naseljih
glede na velikost in polozaj. Ta razporeditev je bila za model

konstantna.

Naselja so bila v modelu med seboj povezana s cestami, ki so
bile glede na kvaliteta razdeljene v 3 kategorije, in 2z Zelez-
nisSko progo, posebej pa smo upoStevali tudi avtobusne linije. Te
povezave v modelu niso bile konstantne in jih Jje bilo mogoce
spreminjati ( uvajanje novih povezav med naselji oziroma brisan-
je prvotnih). Program, s katerim sem preizkusal indeks dostop-
nosti in SMD na modelu 22 naselij, je torej obsegal na eni stra-
ni osnovne podatke o modelu, na drugi strani pa podatke, od
katerih so odvisna izracunana merila dostopnosti iIn jih Vv pro-

gramu lahko spreminjamo.

Vhodni podatki za program so:

1. Osnovni podatki o modelus

1.1. Koordi nate nasSeli j;

1.2. dolzine vezi med pari naselij v km;
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1.3.

1.4.

vrsta vesi (cesta, Zeleznica, avtobusna Qlinija) in pri
cestah Se kategorija;
Stevilo delavcev v naseljih glede na kraj zaposlitve in

nacin potovanja na delo.

2. Podatki, ki jih v programu spreminjamo, zaradi ugotavljanja

njegovega vpliva na kon¢ni rezultat!

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

Potovalne hitrosti glede na nacin potovanja na delo;

-faktorja zmanjSevanja potovalne hitrosti zaradi slabSe

kategorije ceste (za osebni avto, motorno kolo in avtobus);

najmanjSi dani potovalni cdas, za katerega racunamo

"indekse dostopnosti'’;

korak med radiji casovne dostopnosti, za katere racunamo

"indekse dostopnosti';

Stevilo danih potovalnih ¢asov, za katere racunamo

"indekse dostopnosti';

dodatne vezi glede na vrsto (in kategorijo).

Potovalne hitrosti smo vzeli kot spremenljivko zato, ker

potovalne hitrosti pri racunanju meril dostopnosti vedno

SO

le



boljSe ali slabSe ocene dejanskih potovalnih hitrosti, preizkus
na modelu pa naj bi pokazal, kako velik je vpliv potovalne hi-

trosti na izracunana merila dostopnosti»

Podobna je tudi vloga zmanjSevanja potovalne hitrosti zaradi
slabSe kategorije ceste, ki pove, za koliko se povprec¢no zmanjSa
potovalna hitrost na cestah, ki so uvrSene v drugo in tretjo
kategorijo glede na ceste, ki so uvrsSCene v prvo kategorijo. Na
sliki, Kkjer je predstavljen model, smo ceste kategorizirali
glede na kvaliteto (ceste 1», 2. in 3» kvalitete) 1in ne tako kot
so pri nas uradna kategorizirane ( magistralne, regionalne,
lokalne). To smo storili zato, ker iz razli¢nih razlogov lahko
lokalna ali regionalna cesta dopuSCa vecCje potovalne hitrosti
kot pa npr. magistralna cesta. Taki razlogi so lahka vecja obre-
menjenost ceste viSje kategorije, lahko je v slabsSem stanju kat
nekatere ceste niZje kategorije ipd. Pod predpostavko, da so za
uporabnike ceste kvalitetnejSe tiste ceste, ki dopuSCajo vecCje

potovalne hitrosti, smo ceste razdelili v omenjene 3 hipoteticCne

kategori je.

Pri racunanju indeksa dostopnosti (lds) je pomembna, kakSen je
dani potovalni cCas (PE), saj jJe od njega odvisna velikost indek-
sa. To je Se posebej pomembno pri zaprtem modelu, kot je Dbil
naS, saj se z vecCanjem danega potovalnega cCasa indeksi dostop-
nosti vse bolj priblizujejo vrednosti 1. Ko je namre dani poto-
valni cas dovolj velik, so iz vseh krajev dostopna vsa delovna
mesta in indeks dostopnosti je povsod 1. Da bi se pokazalo, kako
velik je pomen pravilno izbranega danega potovalnega Ccasa, smo

predvideli moZnost racCunanja cele serije indeksov dostopnosti s



tem, da se dani potovalni cas korakoma povecuje (toCcke 2.3, 2.4,

2.5)

V.  modelu smo predvideli tudi spreminjanje nekaterih osnovnih
podatkov (tocka 2.6). Tako se lahko spreminja dolzino vezi med
posameznimi pari naselij in vrsto teh vezi (tocki 1.2 in 1.3). S
tem je dana mozZnost ugotavljanja vpliva spremeb v prometnem
omreZzju na dostopnost. Program pa ne omogoCa ugotavljanja opti”
malne razporejenosti delavcev in delovnih mest, oziroma ugotav-
ljanja vplivov prerazporeditve delavcev in delovnih mest na

dostopnost.

Rezultati, ki jih dobimo so naslednji:

1. Povprecni potovalni cCasi do vseh ostalih naselij glede na

nacin potovanja;

2. indeksi dostopnosti glede na uporabljene cCasovne oddaljenosti
med naselji (odvisne od potovalne hitrosti - nacina potovanja)

in danega otovalnega cCasa);

3. povprecni potovalni cCasi na delo na zaposlenega;

4. povprecni potovalni cCasi na delo na dnevnega migranta

(dejansko SMD);

5. sploSna merila dostopnosti do delovnih mest izraCunana na
podlagi zrac¢nih razdalj in povprecnih potovalnih hitrosti za

zracne razdalje (ocenjena SMD);
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6. delezi dnevnih migrantov, ki imajo do delavnega mesta vecC od
danega potovalnega cCasa, od vseh zaposlenih delavcev v

nasel ju.

Za ponazoritev razlik v dobljenih rezultatih bomo opisali rezul-

tate dobljene s petimi razli¢nimi vhodnimi podatki. Razlike med

17. tabela

RAZLIKE NED UHODHIHI PODATKI PO DATOTEKAH

lie Fotovalre hitrosta Fektor aanjSevanja
catotde v kih 2 potovalre hitrosti glede
na kaliteto osste 22

os. lot. psS ato-vlak cestel. ceste 2.
avio kolo kolo bus kalitete kalitete

IEAL 0 0 8 H B 0,9 0,8
L 2 NV 4H6 5 I I 0,9 0,8
IBS VD 46 5 I D 0,% 0,%
im N &0 12 D H 0,% 0,%
N&BH VD H 5 B > 0,8 0,6

vhodnimi podatki so razvidne iz 17. tabele. Indekse dostopnosti
za vseh pet razlic¢nih datotek vhodnih podatkov smo racunali za
10 danih potovalnih Casov od 6 do 24 minut s korakam 2 minut @

min., 8 min., 10 min., ..., 24 min.) Vse te indekse smo izracdu-



nali za 5 razli¢nih nacinov potovanja, se pravi, da smo upora-
bili 5 razli¢nih potovalnih hitrosti. Poleg teh petih i1ndeksov
dostopnoti za razlic¢na potovalna sredstva pa smo iz povprecne
vrednosti vseh potovalnih hitrosti in na osnovi zracnih razdalj
med naselji izraCunali S3Se Sesto serija indeksov dostopnosti. Kot.
osnova za primerjava, kaka dobro izraCunana merila dostopnosti
odrazajo dejansko prometna dostopnost delavcev do delovnih mest,
pa smo izraCunali tudi dejanski povprecni potovalni cas porab-
ljen za potovanje na delo na dnevnega migranta (dejansko SMD). V
4. grafikonu so prikazani koeficienti korelacije med 1indeksi
dostopnosti in povprec¢nimi potovalnimi casi za vhodne podatke

datoteke M22V1. Korelacija med njimi je negativna, ker ve

()
-

povprec¢ni potovalni cCas predstavlja slabSo dostopnost, vecj
indeks dostopnosti pa nasprotno predstavlja boljSo dostopnost.
Mejna vrednost, ki predstavlja Se statisti¢no pomembno poveza-
nost spremenljivk na 1 % ravni pomembnosti, je v nasSem primeru r
= - 0,537. /29/ Na grafikonu lahko vidimo, da vecina toCk ustre-
za tej zahtevi. NajtesnejSo povezanost s povprecnimi potovalnimi
Casi kazejo indeksi dostopnosti izraCunani s potovalnimi hitros-
tmi za avtobus, ker je bil avtobus najpogosteje uporabljena
prevozna sredstvo dnevnih migrantov. Kot najslabSi se je pokazal
indeks, 1izracCunan iz zracnih razdal]j in povprecnih potovalnih
hitrosti, vendar je korelacija med njim in povprecnim potovalnim
c¢asom za dnevne migrante Se vedno za vecino danih potovalnih
Casov statistic¢no pomembna. Pri veljih danih potovalnih C¢casih
povezanost med povprecnim potovalnim cCasom in indeksom dostop-
nosti hitro oslabi, kar je v 4. grafikonu vidna le pri indeksih
za osebni avto in zracne razdalje. To je posledica zaprtosti

modela. Z veCanjem danega potovalnega Casa se Vv vseh naseljih
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modela vrednosti indeksov priblizujejo vrednosti 1. Variabilnost
med indeksi se manjSa iIn zato postajajo vse slabSi kazalci de-
Jjanske dostopnosti do delavnih mest. Ugotovili smo, da je za
velikost izraCunanega indeksa zelo pomembno, s kak3Snim potoval-
nim ¢asom ga racunamo. Pri razli¢nih potovalnih hitrostih dobimo
za isto naselje zelo razlicno velike indekse dostopnosti. Vendar
so, kat kaze 18. tabela, razmerja med naselji bal j ali manj
konstantna, tudi ob racCunanju z razli¢nimi potovalnimi hitrost-
mi. Da ta konstantnost ni pretirano velika pa kazZzejo prav obcut-
ne razlike med rangi za razlic¢no izracCunane indekse pri nekate-
rih naseljih. V omenjeni tabeli so naselja rangirana glede na
velikost indeksa dostopnosti za datoteko vhodnih podatkov M22V1
za 6 razlic¢nih potovalnih hitrosti pri tistem danem potovalnem
Casu, pri katerem je bila standardna deviacija indeksov dostop-

nosti najvecja.

Podobno smo ugotavljali tudi, kakSna je povezanost med razlicno
izraCunanimi indeksi dostopnosti in povprecnimi potovalnimi casi
na dnevne migrante (dejanska SMD) za vseh pet datotek vhodnih
podatkov. Za vsak potovalni c¢as smo vzeli korelacija med pov-
precnim potovalnim Casom in indeksom dostopnosti za dani poto-
valni Cas, pri katerem je bila variabilnost med indeksi najvecC-
jJja. V 5. grafikonu so prikazane absolutne vrednosti koeficientov
korelacije zaradi primerjave s korelacijo med dejanskimi SMD (
povpreCni potovalni casi) 1in ocenjenimi SMD v naselju, kajti med

slednjima je povezanost pozitivna.

Kot lahko vidimo so vse tocke v grafikonu nad kriti¢na meja r =

0,537, ki predstavlja statistic¢no pomembno povezanost na 1%
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ravni pomembnosti, ne glede na vhodne podatke. Dale¢ najvecjo
povezanost izkazujejo indeksi dostopnosti racunani za potovalne
hitrosti 2z avtobusom ( ID(avtobus) )» Se vedno precej nad Kkri-
ticno mejo so tudi koeficienti korelacije med ocenjenimi in
dejanskimi SMD (povprecni potovalni c¢asi) (v grafikonu prikazani
s C€rto oznaceno s SMD) , najSibkejSo povezanost s povprecnim
potovalnim cCasom pa kazejo koeficienti korelacije za indekse
dostopnosti, izracunane iz povprecnih potovalnih hitrosti iIn iz
zracnih razdalj ( ID(zr. razd) ). Ker bi bil za praktic¢no racu-
nanje indeksov dostopnosti za veCja obmocCja glede kolicine dela
edini sprejemljiv nacin racunanja s povprecno potovalno hitrost-
Jo iIn zracnimi razdaljami, Jje torej glede na prikazane rezultate
izracunane na modelu, bolj smiselno racunati SMD  (oceno), ker

zahteva manj dela in da Se vedno zadovoljive, oziroma celo bolj-

Se rezultate, kot poenostavljeno racCunanje indeksov dostopnosti.

V 6. grafikonu imamo prikazane povprecne potovalne cCase na dnev-
nega migranta v naselju izracunane iz razli¢nih vhodnih podat-
kov. Kot lahko vidimo so potovalni casi za isti kraj odvisni od
tega kakSni so vhodni podatki. Potek krivulj pa Jje pri vseh
datotekah vhodnih podatkov zelo podoben. To pomeni, da so raz-
merja med naselji precej konstantna, ne glede na razlike v vhod-
nih podatkih. Ti vplivajo torej v glavnem le na velikost izracu-

nanega povprecnega potovalnega cCasa.

V 7. grafikonu je prikazano splosno merilo delavcev do delavnih
mest (ocena) glede na razlic¢ne vhodne podatke. Tudi za ta grafi-
kon lahko navedemo enake ugotovitve, kot za prejSnjega. Razlika

je le v tem, da so absolutne razlike med izracCunanimi SMD za
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isto naselje vecCje, kot pri povprecnih potovalnih cCasih. Potek
krivulj se ujema tako znotraj tega grafikona v veliki meri pa
tudi s krivuljami iz prejSnjega grafikona. To jJe Se dodatni
grafic¢ni 1izraz visoke stopnje povezanosti med obema spremenljiv-
kama. Zaradi vsega tega smo se odlocCili, da bomo v izbranih dveh
vzorénih obCinah po opisanem postopku (enacba 6.8) izraCunali
oceno splosSnega merila dostopnosti dnevnih migrantov do delovnih
mest (SMD)ter poizkusili ugotoviti, kak3Sna jJe njegova uporabnost

v prostorskem planiranju.
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7. POSKUS RACUNANJA SPLOSNEGA MERILA DOSTOPNOSTI NA PRIMERU
OBCIN KAMNIK IN SENTJUR PRI CELJU.

Pri raCcunanju SMD (miSljeno je racCunanje ocene SMD po enacbi
6»S) za izbrani vzorcni obcCini, smo uporabili podatke o potoval-
nih ¢asih na delo in z dela zbranih z anketo. SMD smo racunali
za naselja v obc&inah Sentjur pri Celju in Kamnik po opisanem
naCinu (enaCba 6.8). Naj Se enkrat omenimo, da smo dnevne mi-

grante glede na nacin potovanja razdelili v naslednjih 5 skupin:

-pes , kol o;
-motor ;
-osebni avto;
—avtobus;

-viak.

To je bilo potrebna zaradi tega, ker so glede na nacCin potovanja
tako razdeljeni dnevni migrantje v podatkih popisa prebivalstva.
Iz podatkov ankete smo za teh 5 nacinov potovanja racunali pov-
precCne "hitrosti™ prihajanja na delo. Zaradi majhnega Stevila
podatkov o porabljenem Casu za potovanje na delo 2z vlakom in
motornim kolesom, smo za ta dva nacina potovanja izracunali
skupni povprecni "hitrosti'" za obe obcini, za ostale tri pogos-
tejSe nacdine potovanja pa povprecne "hitrosti™ za vsako obcino
posebej. 1z tako dobljenih povpre¢nih "hitrosti", zracnih raz-
dalj med naselji in podatkov o kraju zaposlitve in kraju bivanja
dnevnih migrantov smo torej za vsa naselja v obeh obCinah izra-

c¢unal 1 SMD.
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Da bi na cimbolj shematicen nacin prikazali izracunano merilo

dostopnosti za vsa naselja, smo obCini razdelili na kilometrsko
mrezo in vsak kvadratni kilometer, v katerega pade centroid
posameznega naselja, Sra-firali ustrezno izrac¢unanemu SMD za to
naselje» Ker v nekaj primerih v isti kvadratni Kkilometer padeta
dva in celo trije centroidi naselij, smo v takih primerih pois-
kali ponderirano povprecCje teh naselij in v teh primerih Srafura
ustreza temu povprecCku. Ce pogledamo S. kartogram, ki prikazuje
sploSno merilo dostopnosti delavcev do delovnih mest, hitro
ugotovimo, da nam kaZze zelo podobno sliko o dostopnosti delavnih
mest, kat smo ja lahko videli 2e na kartogramih, ki smo Jih

napravili na osnovi podatkov zbranih z anketo ( 1. do 5. karto-

gram) »

Ker se obCini med seboj precej razlikujeta glede velikosti izra-
Cunanega 3MP, smo za ilustracijo velikosti razlik med naselji
znotraj posamezne obcine na 9. kartogramu prikazali Se deleze
dnevnih migrantov v naselju, ki dnevno porabijo veC Casa za pot
v sluzba, kat znaSa povprecno SMD za celo ob¢ino (tudi pri tem
porabljenem ¢€asu gre za ocena izraCunana iz zracne razdalje med
centrai dom kraja bivanja in centrai dam kraja zaposlitve in pov-
precne "hitrosti'™ prihajanja na delo za posamezen nacin potovan-

a). Kot lahko vidimo, ni veliko naselij, kjer je ta delez manj-

(5]

Si od 10 % kar je posledica zelo razli¢nih smeri tokov dnevne
migracije. Tudi v naseljih, Kkjer je sicer dostopnost do delovnih
mest razmeroma dobra, del dnevnih migrantov potuje v bolj oddal-
jene zaposlitvene centre, bodisi zato, ker v bliZzjih zaposlitve-
nih centrih ni dovolj delovnih mest, ali pa je neugodna struktu-

ra delavnih mest, ki sa na voljo. To dejstva Jje =zelo 1izrazito
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opasno pri Kamniku, za katerega smo izracunali, da je njegova
sploSna merila dostopnosti delavnih mest kar 2.7 ure, medtem ko
je povprecje za celo obCino Kamnik 1.7 ure. Tudi delez tistih,
ki imajo do delovhega mesta veC od povpreCnega SMD za obcino, je
temu primerna visok in sicer 70.7%. Ocitno Jje zelo velik del
kamniSkih dnevnih migrantov zaposlenih v precej oddaljeni Ljub-
ljani, kat srediScu, ki ponuja tudi pestro izbiro zahtevnejSih
delovnih mest. Precej manj je to izrazito pri Sentjurju, za
katerega je izracCunano sploSna merila dostopnosti 2.3 ure, kar
je tudi povprecje za obcino, delez bolj oddaljenih dnevnih mi-
grantov od tega povpreéja pa je v Sentjurju 46.2 %. Kljub temu
pa sta ti dve vrednosti tudi tu vecCji, kot bi pricakovali. Toda
zavedati se je treba, da gre pravzaprav za sploSna merilo dos-
topnosti dnevnih migrantov do delovnih mest in ne vseh delavcev.
Zaradi tega je izracunano sploSna merilo dostopnosti v mestih,
kot sta Sentjur in Kamnik, tudi kazalec povsem druga&nih pro-
blemov dostopnosti delovnih mest kot v drugih manjSih naseljih.
To morama seveda pri uporabi merila dostopnosti upoStevati. Do
podrobnosti v teh razlikah pa nas seveda pripelje detajlnejsSa
raziskava dostopnosti delovnih mest za dnevne migrante v vecljih
(mestnih) naseljih. To jJe vsekakor lahko pomemben problem, Kki ga
je pri prostorskem planiranju ravno tako potrebno upoStevati.
Temu v prid govori dejstvo, da je zivela v Kamniku skoraj dve
desetini vseh dnevnih migrantov i1z kamniSke obcine (1373 oziroma
17-5 %), v Sentjurju pa slaba desetina vseh dnevnih migrantov iz

Sentjurske obcine (416 ali 8.2 %).

VpraSanje, ki smo si ga v zvezi z izraCunanim SMD zastavili, je

bilo, kakSna je njegova povezanost z nezadovoljstvom med dnevni-
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mi migranti, ki smo ga ugotovili z anketo v vzorcnih naseljih.
Tako smo izracunali koeficiente korelacije med SMD in povprecnim

porabljenim €asom za prihod na delo in vrnitev z dela na dnevne-

ga migranta v naselju, SMD in delezem nezadovoljnih dnevnih
migrantov v naselju, SMD in deleZzem dnevnih migrantov, ki so
pripravljeni zamenjati sluzbo za bliZzjo, za manjsi ali vsaj enak
osebni dohodek, iIn med SMD in deleZzem dnevnih migrantov, ki so
se pripravljeni preseliti blizje delavnemu mestu v slabsSe ali

vsaj enake stanovanjske razmere.

Poleg teh enostavnih koeficientov korelacije smo izracunali Se
koeficienta multiple korelacije /29/ med SMD, povprecnim poto-
valnim Casom ter deleZzem nezadovoljnih in med SMD, deleZzem pri-
pravljenih na zamenjavo delovnega mesta in deleZem pripravi jenih

na preselitev.

Ce oznacimo spremenljivke z naslednjimi S3tevilkami:

0O - SMD

1 - Povprecni porabljeni cCas za prihod na delo in vrnitev z
dela rta dnevnega migranta v naselju.

2 - Delez dnevnih migrantov v naselju, ki niso zadovoljni =z

oddaljenostjo delovnega mesta.

3 - Delez dnevnihmigrantov v naselju, Kkibi zamenjali sedanje

delovno mesto za bliZzje, Ce bi imeli manjSi ali vsaj enak
osebni dohodek.

4 - Delez dnevnihmigrantov v naselju, Kkibi sebili priprav-
ljeni preseliti blize delovnemu mestu, c¢e bi imeli slabsSe

ali vsaj enake stanovanjske razmere kot sedaj.
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S Stevilkami od 1 do 4 so oznacCene spremenljivke, ki temeljijo
na podatkih zbranih z anketo, torej gre za povprecek dnevnih
migrantov in za deleZe od vseh vprasanih dnevnih migrantov Vv

nasel ju.

Dobljeni koeficienti korelacije s pripadajoCimi t (oziroma ¥F)
vrednostmi (testiranje pomembnosti korelacije /29/) so podani Vv

19. tabeli:

19. tabela

KOEFICIENTI KORELACIJE MED SMD IN ODGOVORI 1Z ANKETE

R TE R= stopnje mejni T na mejni F na

svobode 1 % stopnji 5 %stopnji

pomembnosti pomembnosti

M+ 0.69 8.23 0. 48 51 2.68
rea 0.69 8.22 0. 48 51 2.68
ras 0.61 7.02 0.37 51 2.68
ro4 0.35 4.54 0. 12 51 2.68
r-p,ta 0.72 27.59 0.52 2, 50 19.5
I« 0.61 14.74 0.37 2, 50 19.5

Kot lahko vidimo, so prvi trije koeficienti korelacije (med SMD

in povprecnim porabljenim Casom za prihod na delo 1in vrnitev



domov, med SMD in deleZzem z oddaljenostjo delovnega mesta neza-

dovoljnih dnevnih migrantov in med SMD in deleZzem dnevnih mi-

grantov pripravi jeni h zamenjati sluzbo) razmeroma visoki 1in je s
povezanostjo med spremenljivkama pojasnjen Z2e dobrSen del nje-
nega variranja. Tudi Ccetrti koeficient korelacije (r«« - med SMD
in delezem dnevnih migrantov pripravi jeni h na preselitev) je Se
statistic¢no pomemben pri 1 % stopnji tveganja, vendar tu poveza-
nost med spremenljivkama Zze v precej manjSi meri pojasnjuje
spreminjanje spremenljivk. Pri obravnavanju ankete smo poudari-
li, da je pripravljenost na zamenjavo kraja bivanja, kljub veli-
ki porabi cCasa za potovanje na delo iIn z dela, zelo majhna in
obratno, da je navezanost na kraj bivanja zelo velika, kar poleg
drugih dejavnikov, ki onemogocCajo svobodnejSe preSeljevanje
ljudi (stanovanje, zaposlitev...), to preseljevanje Se posebna

zavi ra.

Posebno dobro nam to ilustrira drugi koeFficient multiple korela-
cije (r*i3*), ki"pri 5 % stopnji tveganja statisticno ni vec
pomemben. Povezanost med izracunanim sploSnim merilom dostopnos-
ti, pripravijenostjo na zamenjavo delovnega mesta za blizZzje in
preselitvijo blize delovnemu mestu je torej slaba in je ne more-
mo proglasiti za statistic¢no pomembna. Ta pa ne pomeni, da je
temu krivo izracunano sploSno merilo dostopnosti. Nasprotna nam
lepa pokaze koeficient multiple korelacije re,12, ki je zelo
visok 1In tudi statistic¢no pomemben. Ilzracunano merilo dostopnos-
ti torej razmeroma dobro prikazuje razlike v dostopnosti delov-
nih mest dnevnim migrantom iz razli¢nih naselij in tudi, kako
raste delez z oddaljenostjo delovnega mesta nezadovoljnih dnev-

nih migrantov v slabse dostopnih naseljih. TezZzko pa bi na temel-
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Jju izraCunanih koeficientov korelacije trdili, da nam lahko
izracunana merilo dostopnosti kaze, kako se zaradi slabe dostop-
nosti spreminjajo tokovi dnevne migracije in kako slaba dostop-

nost vpliva na intenzivnost preseljevanja ljudi.

Za izbrana merila dostopnosti delavcev (dnevnih migrantov) do
delovnih mest smo zZeleli med drugim ugotoviti, ali je z njegovo
pomoCjo mogoCe ugotoviti, Kkje so obmocCja tako slabe dostopnosti
da delovnih mest, da ta povzrocCa odseljevanje prebivalstva (de-
populacijo obmocCja). Z ugotavljanjem povezanosti med izracunanim
SMD in pripravijenostjo na preselitev zaradi prevelike oddalje-
nosti delovnega mesta smo prisli do zakljucka, da bi le tezko
trdili, da je izraCunana SMD primerno za kaj takega. Povezanost
pa le ni tako majhna, da bi izracunano SMD Ze samo na tej podla-
gi ocenili kot povsem neustrezno za ugotavljanje obmocCij izsel-
jevanja zaradi slabe dostopnosti do delovnih mest. Zato smo se
odloCili ugotoviti ali obstaja povezanost med rastjo oziroma
upadanjem Stevila prebivalcev v posameznih naseljih in dostop-
nostjo dnevnih migrantov do delovnih mest, izmerjeno s SMD. Kot
prvi podatek za ilustracijo rasti oziroma manjSanja naselij smo
vzeli 1indeks rasti Stevila prebivalstva 198171971, kot drugega
pa povprecni letni migracijski saldo, izracunan iz podatkov
Zavoda SR Slovenije za statistiko za leta 1983, 1985 in 1986. Na
podoben nacin kot smo prikazali SMD za obe obcini, prikazujemo
na 10. kartogramu indekse rasti Stevila prebivalstva 1981/1971,
le da smo v kvadratih, kamor pade veC kot en centroid naselja,
prikazali podatek za vsako naselje posebej tako, da smo ustrezni
kvadrat razdelili na dva oziroma tri dele. Na ta nacCin pridejo

Se bolj da izraza velike razlike med naselji, ki so si prostor-
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sko zelo blizu. 1z zadnje misli sledi zakljucCek, da iz kartogra-

mov ni mogoCe jJasno opredeliti enotnih obmoCij moCne rasti,
stagnacije ali moCnega upadanja prebi valstva. Se najbolj izrazi-
to je obmolje hitreje rastoCih naselij v jugozahodnem ravninskem
delu kamniSke obCine, cCeprav so tudi tu Vv neposredni blizini
hitro rastocCih naselij taka, ki bi jih lahko opredelili kot
stagnirajoca. Podobna je obmoéje okoli Sentjurja. Vendar so
hitro rastoCa naselja tudi v zelo slabo dostopnih delih obeh
obcin. Nekaj podobnega bi ugotovili, cCe bi na enak nacin prika-
zali povprecni letni migracijski saldo. Takega kartagrama nismo
risali, paC pa smo izracunali, kakSna je povezanost med SMD in
indeksom rasti prebivalstva 1981/1971 in SMD in povpre¢nim let-
nim migracijskim saldom na 100 prebivalcev za posamezna naselja,
izraCunanim iz podatkov za leta 1983, 1985 in 1986. Prvi koefi-
cient korelacije za obe obCini skupaj znaSa komaj r = -0,078 in
Jje statisticno povsem nepomemben.Racunana za vsako obc¢ina pose-
bej pa sta bila koeficienta korelacije med SMD in indeksom rasti
prebivalstva za Kamnik r = -0,087 in za Sentjur r = -0,14. Le za
slednji koeficient korelacije bi s 50 % stopnjo tveganja [lahko
trdili, da je statistiCno pomemben. Vsi koeficienti korelacije
med SMD iIn povprecnim letnim migracijskim saldom pa so bili S3e
manjSi iIn povsem statistic¢no nepomembni. OCitno je torej, da je
prometna dostopnost do delavnih mest, sama eden od Stevilnih
pomembni h dejavnikov, ki vplivajo na izbira kraja bivanja. Na-
¢in, kako smo izracCunali SMD za vzorcni obcini, ne omogoca, da
bi to SMD odrazalo tudi lokalne razlike v dostopnosti med sosed-
njimi naselji, ceprav so te lahko prav znatne. Racunanje SMD s
pomoC€jo zracnih razdalj in ocenjenih "povprecnih"™ hitrosti pri-

hajanja na delo in vraCanja z dela tega seveda ne omogoCa. Ta 1in



ugotovljena relativno moc¢na navezanost na kraj bivanja, ob vseh
ostalih druzbenih dejavnikih, ki oteZujejo hitrejSe preseljevan-
je, je vzrok, da SMD ni "orodje", s katerim bi lahko odkrivali
obmoCja 1izseljevanja prebivalstva zaradi slabe prometne dostop-

nosti do delovnih mest.
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8. SKLEPI

Opisano raziskovanje dostopnosti do delovnih mest nas je prived-
lo do nekaterih pomembnih ugotovitev, za katere menimo, da so
primeren kazipot za nadaljnje in Se bolj poglobljeno obdelovanje
te tematike. Prav tako so nekateri naSi izsledki neposredna

uporabni pri prostorskem planiranju.

Najbolj v ospredju je seveda ugotovitev, da ima slaba prometna
dostopnost do delovnih mest druzbene, gospodarske iIn prostorske
posledice. KaksSne in kolikSne so, je odvisno od razmer v druzbi.
Obicajna pa so vse te posledice neprijetne tako za posameznika,
ki jJe prizadet s slabo prometno dostopnostjo do delovnega mesta,

kot za druzbo kot celoto.

S poznavanjem prometne dostopnosti do delovnih mest ugotavljamo
velikost problemov in obmoCja, Kkjer se ti pojavljajo. To nam
pomaga pri ukrepanju in preprecCevanju nezazelenih (kadar govori-
mo o prostorskem planiranju prostorskih) posledic slabe dostop-
nosti do delavnih mest. Na ta nacin lahko pridemo do boljSe
razporeditve delavcev in delovnih mest v prostoru in do izbolj-

Sanja ucCinkovitosti (povezovalne) prometne infrastrukture.

Ugotovili smo, da je za merjenje dostopnosti do delavnih mest
najbolj 1i1lustrativen porabljeni c¢as za prihod na delo iIn vrnitev
z dela. Zasnovano sploSna merila dostopnosti (SMD) pa je povsem
primerno in ustrezno za njegovo merjenje, oziroma ocenjevanje.
Glavna slabost SMD je, da zanj nismo uspeli ugotoviti pri kak-

Snih vrednostih se zacno negativni prostorski procesi. Prav tako
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je SMD, ki ga iz obstojecCih podatkov lahko izracunamo, le ocena
dejanskega povprecnega porabljenega Casa potrebnega za prihod na
delo iIn vrnitev domov. Dobra stran SMD pa je, da opredeljuje
velikost problema, ki ga delavcem pomeni slaba prometna dostop-
nost do delovnih mest. Podaja namre€¢ oceno povpreCnih dnevnih
izgub Casa na dnevnega migranta v naselju zaradi potovanja na
delo in vracanja domov. Hkrati nam tako zastavljeno merilo tudi
omogoCa opredeljevati obmocCja slabe dostopnosti. Velik napredek
pri tako zastavljenem nacCinu ugotavljanja prometne dostopnosti
do delovnih mest bi pomenilo razpolaganje s podatki o0 porabi
C¢asa za prihod na delo in vrnitev domov. NajenostavnejsSi nacin
za pridobitev teh podatkov bi bil, e bi Zavod SR Slovenije pri
popisih prebivalstva delavce namesto (ali poleg) po oddaljenosti
od delovnega mesta v km, sprasSeval tako, kot smo v naSi anketi,
po Casu, ki ga porabijo za potovanje na delo in z dela ob upora-
bi najpogostejSega nacina potovanja na delo (2.a, 2,b, 3.a in
3.b vpraSanje iz ankete - 1. priloga). S tem bi dobili ne ocene,
ampak dejanski povprecCen cCas potreben za prihod na delo in vrni-
tev z dela (dejansko SMD), katerega vrednost za proucevanje
dostopnosti delavcev do delavnih mest, bi bila neprimerno vecja
od Se tako dobro zastavljenih meril dostopnosti. V tako doblje-
nih povprecnih vrednostih namre€ ne bi bile veC tako zelo zabri-
sane razlike med naselji, ki nastajajo zaradi boljsSih ali slab-
Sih prometnih zvez in linij javnega transporta, ki ga delavci
uporabljajo za prihod na delo. Prostorski planerji bi se tako
pri podrobnejsSi analizi stanja iIn vzrokov slabe dostopnosti
lahko Ze takoj lotili obravnavanja drugih dejavnikov, ki so
povezani s slabo dostopnostjo in z njenimi moznimi posledicami.

Ne bi se jim bila treba ukvarjati z dodatnimi analizami, ki naj
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bi razjasnile, kolikSen je vpliv konkretnih razlik v oddaljenos-

ti od glavnih prometnih vezi iIn 1linij jJavnega transporta med
posameznimi naselji slabSe dostopnih obmocCij. Dokler pa ne raz-
polagamo s temi podatki pa nam ostaja kot mozZnost racunanje
sploSnega merila dostopnosti kot posrednega nacina za ugotav-

ljanje dostopnosti do delovnih mest.

Tudi na konkretnih primerih obeh vzorcnih ob€in smo uspeli poka-
zati, da je s pomocCjo racCunanja (ocene) SMD mozZno ugotavljati
obmo€ja, kjer jJe prometna dostopnost do delovnih mest slaba in
seveda tudi dobiti predstavo o tem, kako slaba je ta dostopnost.
IzraCunano SMD za naselja vzorcénih obCin in shematizirani karto-
grafski prikaz rezultatov omogoCata vpogled v tezo te problema-
tike v razlic¢nih obmocCjih obcin, kot tudi primerjavo med obcina-

ma.

Velik vir spoznanj o prometni dostopnosti do delavnih mest je
bila vsem slabostim navkljub tudi izvedena anketa. Predvsem je
utrdila nekatera spoznanja o tem, kako ljudje vrednotijo promet-
na dostopnost do delovnih mest. V tem okviru Je treba omeniti
problem sprijaznjenosti ljudi z usodo iIn stanjem, kakrsSno je 1in
tega, da ne vidijo nobene stvarne moZznosti za njegovo spremin-
jJjanje. Pri planiranju bodoCe rzmestitve prebivalstva in dejav-
nosti v prostoru in pri odpravljanju slabosti sedanje organiza-
cije dejavnosti v prostoru planerji ne smejo spregledati dej-
stva, da so ljudje, ki za voznjo na delo in z dela porabijo
dnevna po 4 ure casa, z oddaljenostjo delovnega mesta zadovolj-
ni, "ker morajo biti zadovoljni™. V danasSnjih razmerah so ti

ljudje res zadovoljni, ker imaja vsaj delo, saj bi lahko Se tega
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ne imeli. NaSi papirnati racuni o novi razmestitvi prebivalstva
in dejavnosti so lahko povsem jalovi, C€e ne bodo vzpostavljene
SirSe druzbene razmere, ki bodo omogoCale svobodnejSe odlocCanje
ljudi o kraju, kjer bodo bivali in o kraju, kjer bodo zaposleni.
Pri tem mislima predvsem na stvarnejSe moznosti pridobivanja
druzbenih stanovanj, opremljenih z ustrezno spremljajoCo druzbe™
no infrastrukturo, in vecCjo in pestrejsSo ponudba delovnih mest.
Poleg teh dveh, nikakor ne edinih, dejavnikov, bi jih lahko
nasSteli Se cel kup povsem enakovrednih, ki sestavljajo kamencke
mozaika ustreznejSih druzbenih razmer za reSitev omenjenega
problema. Vsi pa so uresnicljivi v glavnem 1le 2z razresSitvijo
sedanje sploSne druzbene in gospodarske krize. Tudi tesna nave-
zanost na kraj bivanja in zelo majhna pripravijenost na preseli-
tev bliZze delovnemu mestu ima svoje korenine v veliki meri Vv
takih druzbenih razmerah. Zato se tudi procesi prerazporejanja
delavcev in delovnih mest ne morejo razmahniti v toliksni meri,
kot bi ja v drugacnih druzZzbenogospodarski h razmerah v obmocCjih z

enako slabo "prometno dostopnostjo do delovnih mest.

Zanimiv problem, ki smo se ga nekoliko dotaknili, je vprasSanje
dnevnih migrantov v vecCjih zaposlitvenih srediscCih, kot sta v
nasem primeru ob&inski sredi3&i Kamnik in Sentjur pri Celju.
Tudi v takih naseljih najdemo veliko dnevnih migrantov, Kki pora-
bijo veC Casa za potovanje na delo iIn z dela, kot je to za njih
in tudi za druzbo kot celoto racionalna, cCeprav, kat je pokazala
anketa, le redki to slabo dostopnost ocenjujejo tudi kot nespre-
jemljivo. Z izraCunanim SMD smo ugotovili, da imajo [lahko tudi
dnevni migrantje v naseljih, ki za svojo okolico predstavljajo

pomembno zaposlitveno sredisce, slabo dostopnost do delovnih



mest. Ta dostopnost je lahko celo precej slabSa kot v sosednjih
naseljih, iz katerih je glavni dotok dnevnih migrantov v to
zaposlitveno srediSCe. Kaj temu botruje, bi marali ugotavljati s
podrobnejso analiza. Menimo pa, da nasSe merilo dostopnosti Vv
takih primerih lepo pokaZze neustrezno razporeditev delavcev in
delovnih mest v prostoru, ali pa neustrezno prometno povezanost
s kraji zaposlitve. Seveda je problem slabe dostopnosti do de-
lovnih mest v takih sredisSCih povsem drugacen, kot v krajih, ki
oblikujejo strnjena obmocCja s slabo dostopnostjo do delovnih
mest. Menili smo,da gre za to, da ljudje prizadeti s to slabo
dostopnostjo viSje vrednotijo druge dejavnike pri izbiri kraja

bivanja kot pa dostopnost do delovnega mesta.

Ob koncu naj omenimo Se nekaj moznosti za izboljSevanje prometne
dostopnosti do delovnih mest s posegi v prometna infrastrukturo
in prometni sistem. IlzraCunana SMD je pokazalo, da je velika
naselij, kjer ljudje vse preveC Casa porabijo za prihod na delo
in vrnitev z dela. 0 strosSkih, ki jih slaba prometna dostopnost
do delovnih mest povzrocCa druzbi kot celoti 1in njenim posameznim
¢lanom smo Z2e govorili. Prav tako smo govorili tudi o drugih
negativnih druzbenih in prostorskih posledicah, ki jih prinasa.
S politiko izboljSevanja dostopnosti, bi lahko ublazili omenjene
probleme tako, da bi povecali izkorisSCenost osebnega prevoza
(ve€¢ oseb v enem vozilu), uvedli nove oblike prevoza na delo
(npr. nekateri delavci bi lahko kot dodatno dejavnost opravljali
prevoze sodelavcev iz okolice kraja, kjer bivajo, na delo in z
dela, bodisi z lastnimi kombiji ali minibusi, bodisi s tovrstni-
mi tovarniskimi vozili) ali izboljSali sedanje oblike jJavnega

prevoza (Siritev avtobusnega omreZja, izboljSanje kvalitete
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storitev javnih prevoznikov, usklajenost vaznih redov med raz-
licnimi prevozniki, nove oblike javnega prevoza npr. minibusi
ipd.). . Na kak3Sne nacine se bo izvajala in kdo bo tako politiko
izvajal, Je seveda stvar druZbene odloCitve. S pomocjo SMD lahko
ugotavljamo tezo problemov in njihova prostorska razsSirjenost,
ne moremo pa ugotavljati najprimernejSih nacinov za odpravljanje
slabe dostopnosti. Prav tako ne moremo z gotovostjo trditi, kako
veliko mora biti izmerjeno SMD, da lahko napovemo doloCene pros-
torske posledice (predvsem preseljevanje prebivalstva). Vendar
Zze dobljene ocene po opisanem postopku lahko pripomorejo k bolj-
Semu poznavanju dostopnosti do delovnih mest. Z njimi lahko npr.
planerji v obCinah zac¢no oblikovati osnove politike odpravljanja
slabe dostopnosti do delovni mest na podlagi podrobnejSih analiz
opravljenih v naseljih, za katera izracunano SMD kaze, da 1imajo
slabo dostopnost do delavnih mest. Poleg SMD, se lahka kat kri-
terij slabe dostopnosti vzame tudi delez dnevnihmigrantov, ki
porabijo za dnevno pot v sluzbo in domov veC, kotznasSa povprecC-

no SMD za obc&ino.

Misel s katero zakljucCujemo je, da smo v naSi nalogi le skromno
zajeli 1z obsezne problematike dostopnosti delavcev do delovnih
mest, ki se je da lotiti Se na Stevilne druge nacCine in =z dru-
gacnimi pristopi (analiziranje javnega potnisSkega prometa, racu-
nanje izohron ipd.). Zato morda tudi nismo kaj dosti razjasnili
in razsvetlili vsega njenega kompleksnega bistva, upamo pa, da
bo naSe delo vzpodbuda za njeno nadaljnje obdelovanje iIn razis-
kovanje in pa, da smo opozorili, da je treba pri vseh vidikih
planiranja, ne le pri prostorskem, ampak tudi pri gospodarskem

in socialnem, mocneje upoStevati vidik dostopnosti kot Kkriterij
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in kazalec kvalitete Clovekovega zivljenja, ki nam je vsem, ki

se s planiranjem ukvarjamo, osrednji cilj.
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