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RAZISKOVANIE FPROMETNE DOSTOPNOSTI DO DELOVNIH MEST ZA
POTREBE PROSTORSKEGA PLANIRANJA NA PRIMERU SLOVENUE

Stanko Pelc*

Uwaod

Pri zastavijanju ciljev raziskave smo predpostavili, da je prometna dostopnost do
delovnih mest pomemben dejavnik pri urejanju prostora. Menili smo, da je to eden od
poglavitmih vzrokov za odseljevanje prebivalstva in praznjenje obmodij Z raziskova-
njem te, malo obdelane problematike smo Zeleli priti do nekaterih osnovnih spoznanj o
samem pojavuy, in po moZnosti tudi do spoznanja, ali obstaja ugotovijiv prag, ki pomeni
lako slabo dostopnost do delovnih mest, da se pri njem zaéne proces odseljevanja
prebivalstva in praznjenja obmogja. Poznavanje takega praga je nedvomno korisino
pri planiranju razmestitve pebivalstva in delovnih mest, kakor tudi pri planiranju
prometne infrastrukture.

Pri raziskovanju smo se¢ naslonili predvsem na statistiéne podatke, zbrane s popi-
som prebivalstva 1981, in na podatke, ki smo jih zbrali z anketo. Razvili smo metodo za
ocenjevanje prometne dostopnosti delaveev do delovnih mest, prilagojeno omejeni
koli¢ini podatkov, ki smo jih imeli na voljo. Zato so ugotovitve morda skromne gie od
pri¢akovanih in manj neposredno uporabne za prosiorsko planiranje, vseeno pa meni-
mo, da so spoznanja, do katerih smo pridli, koristna tudi za prostorsko planiranje.

*Mag., raziskovalec, Indtitut -z.a geogralipp Univerze EKardelja v Ljubljani, Trg francoske revolucije 7,
61000 Ljubljana, YU
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O pojmu dostopnosti in njenem mer jenju

Z dostopnostjo so se tako ali drugace ukvarjali Stevilni geografi, vendar moramo
redi, da g to pojem, ki ni lahko opredeljiv. Zanj pravi G o uld (1969, str. 64), da je
cden tistih kodjivih splodnih in na Siroko uporabljenih pojmov, ki jih vsakdo uporablja
vsc dotlej, dokler se ne srefa s problemom njihovega definiranja in merjenja. V
Slovarju slovenskega knjiznega jezika (1970, sir. 476) je "dostopnosi” opredeljena kot
lastnost "dostopnega”; za ta pojem pa so podane naslednje razlage:

L. do katerega se da priti, ki se da dobitj;

2. ki se da razumeti, dojet;

3. dovzeten, spreemljiv.

Za nas je ustrezna razlaga pod prvo tocko. Pri tem pa moramo tako opredeljen
pojem toliko razdiriti, da zajame tudi velikost teZav, ki jih je treba premagati, da nekaj
dobimo oziroma, da do nefesa pridemo. Ravno slednje odlogilno vpliva na to, ali je
nekaj, kar je ob dolofenih pogojih ¢loveku dostopno, zanj tudi kakorkoli koristno.
Dostopnost je torej lastnost predmetov, storitev ali ljudi, ki opredeljuje njihov odnos
do posameznega &loveka ali skupine lLjudi Pove, ali so temu ¢loveku oziroma skupini
ljudi predmeti, storitve ali drugi ljudje dostopni in ob kak3nih pogojih. Seveda obstaja
nedteto kombinacij ljudi predmetov in storitev, ki jih povezuje omenjeni odnos, zato
raziskovalci zelo razliéno opredeljujejo pojem dostopnosti. Pri tem izhajajo iz konkret-
nega problema, s katerim se ukvarjjo. Temu deptvu lahko pripisfemo pisano paleto
razli¢nih definicij od tega, da je dostopnost funkcija lokacije, stvarna oddaljenost med
kraji, pa do razlage, da je to ponderirano povpreéje vseh moZnosti, ki jih imajo prebi-
valci posameznega obmodja za zadovoljevanie razliénih potreb (C ¢ rn e, 1986, str.
25).

Dostopnosti ne moremo opazovali na splodno kot dostopnost vseh do vsega, zalo
obifajno govorimo o dostopnosti do posameznih, za ¢lovekovo vsakdanje Zivienje
pomembnih stvari. Tako lahko razdelimo dostopnost na:

- dostopnost do delovnih mest,

- dostopnost do sol,

- dostopnost do vricey,

- dostopnost do trgovin,

- dostopnost do storitvenih de javnosti,

- dostopnost do zdravstvenih ustanov

- itn.

Vsako od teh dostopnosti bi lahko delili 3¢ naprej glede na strukturo, npr. delovnih
mest, 30l trgovin ipd. Po drugi strani pa lahko dostopnost glede na pomen, ki ji ga pri-
pisujemo, delimo tudi drugace. Tako lahko razlikujemo:

- prometno,

- prostorsko,

- socialno dostopnost,

- dostopnost do informacij, (C e r n e 1986, str. 25),

- ipd.



Raziskovanje prometne dostopnosti do delovnih mest ...

Ce pogledamo, za kakine namene so dostopnost raziskovali, vidimo, da so jo npr.
preutevali zaradi ugotavljanja optimalne administrativne razdelitve (Tykkylai-
nen 1981), ugotavijanja nicnega vpliva na izbiro kraja bivanja (Thiebault idr.
1973) ipd. Se pogostejie so raziskave o vplivu prometnega sistema na dostopnost
(Garrison 1960, J oncs 1982). Med slovenskimi geografi, ki so se ved ukvarjali z
dostopnostjo, moramo omeniti L. Gosar ja (predvsem analize aviobusnega pro-
meta) (Gosar 1964, 1966, 1975, 1976, 1982), B. Mlinar ja (avtobusni linipki
promet) (Mlinar 1981) in M. Zagar ja, ki je kot osrednji problem delavcev
opredelil slabo dostopnost do delovnih mest (Za gar 1959).

Podobno kot avtorji dostopnost razli€no opredeljujejo, o tudi razliéno merij.
Poscbnim problemom, s katerimi so s ukvarjali, in temu ustreznim opredelitvam
dostopnosti, so prilagodili tudi merila za njno merjnje. Dostopnost lahko merimo
linigkimi merili (izohrone) (G osar 1964, 1975). Pri tem si pomagamo s prometnim
omreZjem, poenostavljenim na raven topoloskega grafikona (Z a gar 1979). Ravno
tako si pomagamo z velikostjo prometnih tokov, lahko j merimo z vrednostnimi
merili, z razli€nimi sestavljenimi merili; zelo zanimiva pa so merila tako imenovane
"lime space geography”. Ko izbiramo merilo dostopnosti za svoje potrebe, moramo
upostevati, kako ga je avtor oblikoval in kaksni problematiki ga je prilagodil

Prometna dostopnost do delovnih mest in prostorsko planiran je

Kot smo Zec omenili, smo se za raziskovange prometne dostopnosti do delovnih
mest odloili zaradi njencga pomena za razporeditev prebivalstva in dejavnosti v
prostoru, in nasprotno, tudi zaradi velikega pomena, ki ga imajo spremembe v promet-
ni infrastrukturi na to dejavnost, s tem pa seveda tudi na omenjeno organizacijo
dejvnosti v prostoru.

I.judje si zagotavljajo materialni obstoj z delom. Zato j delovno mesto zanje Ziv-
ljenpkega pomena. V nadi raziskavi nas ne zanima problemaltika pridobivanja delovnih
mest, ampak dostopnost tistih mest, ki jih delavei zascdajo. Na sedanji stopnji razvoja
proizvaginih sil v nadi drubi sta bivalitée in delovno mesto med seboj bolj ali man)
oddaljena.

Obravnavali smo zato razdaljo, ki delavee louje od delovnih mest. Za premagova-
nje razdalje so potrebni energija, éas in denar. Kadar je potrodnja prvega, drugega ali
tretjega za potovanje na delo velika, poverofa teave posamezikom in celotni druZbi.
Opravka imamo s slabo dostopnostjo delaveey do delovnih mest. Delavec, ki je od
delovnega mesta zelo oddaljen, mora vioZiti precej napora za polovanje na delo. Na
delu je zato manj spodit, manj zbran in zalo bolj podvrZen delovnim nesre¢am. N jego-
va storilnost je manja, manjSi e zaradi tega tudi osebni dohodek, vecji so strofki za
polovanje na delo, predvsem pa mu ostanc manj prosicga ¢asa. Pa Sc 1a ¢as nameni
obiajno pridobivanju dodatnega zasluZka, bodisi z delom na kmetiji, bodisi z raznimi
drugimi deli, ki jih uvrd&amo v Li. sivo ekonomijo. To $e dodatno prispeva k temu, da
so delavei s slabo dostopnostjo do delovnega mesta z vidika podetj prece) manj
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uspesdna delovna sila, kot bi sicer bili. To pa ne povzrofa Skode le podjetjem, temved
tudi druZbi kot celoti. Izgubljene delovne ure zaradi nesred pri delu, manja ustvarjena
vrednost zaradi manpe storilnosti, opravigeno delo za prevoz na delo v promeinem
scktorju narodnega gospodarstva in vsa v ta namen porabljena energija brez dvoma
pomenijo za druZbo, v kateri so delaveem delovna mesta slabo dostopna, pomembne
postavke, pri katerih je mogofe z ustréznimi ukrepi prostorskega planiranja marsikaj
prihraniti. Do teh prihrankov pridemo z izboljevanjm dostopnosti delaveev do delov-
nih mest. lzbolfamo pa jo lahko s preme$¢anjem prebivalstva ali pa delovnih mest. Na
ta nafin pridemo do nove, z vidika narodnega gospodarstva racionalnefe prostorske
razmestilve enega in drugega. Pri tem je seveda vedno ireba preiehiati, v katerih
primerih )¢ pametneje in ceneje premeséati delavee k delovnim mestom in kdaj delov-
na mesta pribliZati delaveem. Pri slednjem je treba upoStevati ne le razliCne gospodar-
ske dejavnike, temved tudi posamezne druZbene usmeritve in sprejete vrednote,
Prostorsko ravno tako pomembno pa je izbolfevanje prometnc infrastrukture, ki
povezuje delavee in delovna mesta. Pri tem ne gre le za nove prometnice temved tudi
za izbolfevanje obstojetih, predvsem pa za izbojfevanje gostote, kakovosti in struktu-
re prometnih zvez med bivalis€i in delovnimi mesti ter s tem za povefanje njihove
u¢inkovitosti. To pomeni, da bi za enako razdaljo delavci porabili manj Casa, potovali
pa udobneje in zanesljiveje. Z vidika posameznikov je tret ja moZnost 3¢ najpriviaénej
fa, vendar jo je treba podobno kot pregnji dve ovrednotiti in z njima primerjati ter se
Scle na tej osnovi pri druZbenem planiranju odloéiti, kaksno naj bo v razliénih obmod-
jih razmerje med ukrepi vsake od tch treh vrst

Kljub pomembnosti prometne dostopnosti za planiranje pri pregledu slovenskih
povojnih planskih aktov nismo naleteli na ukrepe, ki bi kazali, da so plod opredeljene
strategije za izbolganje Kkaterega koli vidika promeine dostopnosti. Tudi zaradi tega
smo menili, da s¢ je potrebno s tovrstno tematiko podrobneje seznaniti in obravnava-
no dostopnost raziskati, da bi na 1¢j osnovi ustrezno strategijo oblikovali ter jo v praksi
tudi uresnicevali,

Prometna dostopnast dnevnih migrantov do delovnih mest

Prometno dostopnost do delovnih mest lahko razdelimo glede na to, ali sta delovno
mesto in bivalis¢e v istem kraju ali ne. Kadar delovno mesto ni v kraju bivanj, imamo
opravka z dostopnostjo dnevnih migrantov do delovnih mest. Kadar pa je delovno
mesto v kraju, kjer delavec biva, lahko govorimo o dostopnosti delaveev, zaposlenih v
kraju bivanja, do delovnih mest. V tem primeru je dostopnost do delovnih mest lahko
slaba le v prostorsko obseZnejih naseljih. V SR Sloveniji je takih le nekaj ved jih mest.
V wvseh drugih naseljih pa delavei lahko pridejo do delovnega mesta v kratkem Casu
celo ped. Ker se s prometom in potovanji na delo znotraj mest kar precej ukvarjajo
urbanisti, smo se raje posvelili manj obravnavanemu, vendar ni¢ manj, ée ne celo bolj
pomembnemu problemu dostopnosti dnevnih migrantov do delovnih mest.

Za ilustracijo razfirjenosti in pomena dnevnih migracij v SR Sloveniji naj navede-
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mo nekaj podatkov iz popisa prebivalstiva leta 1981 Takrat naj bi vsak dan potovalo
na delo zunaj kraja bivanja skoraj Eetrtina vseh prebivaicev SR Slovenige (461811 oz
24,4 %). To pomeni, da je bil povpretno skoraj v vsakem slovenskem gospodinjstvu
po en dnevni migrant oziroma, da je dnevnih migrantov ved kot polovica aktivnih
prebivaleey. Od nekaj manj kot 6000 naselij, kolikor jih je v Sloveniji, le v 71 ni hilo
nobenega dnevnega migranta in le v 1812 naselij na delo niso prihajali dnevni migranti.
Vse 1o prita o izredni razpredenosti dnevnih migracij Zanimiv je tudi podatek, da je
bilo skoraj 65000 dnevnih migrantov od delovnega mesta oddaljenih veé kot 20 km,
skoraj 11000 pa ve¢ kot 40 km. Taksne razdalje so za naSe razmere 7 zelo velike, saj
smo po odgovorih, zbranih z anketo, prisli do ocene, da delavci, ki so od kraja zaposlit-
ve oddaljeni okoli 15 km, porabijo za potovanje do delovnega mesta priblizno 1 uro in
seveda ravno toliko za vrnitev domov. Razlike glede na naéin prihajanja na delo seve-
da obstajajo, niso pa tolikine, kot bi pritakovali. Vse to nazorno kaZe, kaksna je kako-
vost in ucinkovitost nafe prometne infrastrukiure, in govori o tem, kako je za dnevne
migrante, za druZbo, druZbeno planiranje in e posebno za njegov prostorski vidik
pomembna in aktualna dostopnost do delovnih mest.

UgﬂuﬂveanknlhanpdrmwﬂuﬁgmnMvvdﬁuhKanmikmgcmjnmCdju

Da bi se¢ poblize seznanili z dostopnostjo delovnih mest za dnevne migrante v slo-
venskih razmerah, smo si izbrali dve vzor&ni ob€ini in v obeh izpeljali krafo anketo. 7
njo smo Zeleli zvedeti nasledn je:

L. Kje so dnevni migrant e zaposleni?

2. Kako prihajajo na delo (in kako se z dela vradajo)?

3. Koliko ¢asa na dan porabijo za prihod na delo in vrnitev domov?

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

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

6. Kako velika je zaradi nezadovoljstva teZnja po preselitvi?

7. Kako na odnos do dostopnosti vpliva gmotm poloZaj anketiranca in gospodarska

razvitost obmodja, od koder pe?

8. Kj¢ so obmofja naplabse prometne dostopnosti do delovnih mest v vzorénih

obtinah?

KamniSko obtino smo izbrali kot povpredno razvito slovensko obdino, dentjursko
pa kot manj razvito. Znotraj vsake obdine smo Kol nakljucni vzorec izbrali priblizno
Cetrtino naselij, anketirali pa s=mo 15 % do 25 % dnevnih migrantov. Manj ko je bilo v
naselju dnevnih migrantov, vedji g bil deleZ anketiranih. Skupno je bilo opravljenih
708 veljavnih anket.

V kamniski obéini je za dnevne migrante daled najpomembne e zaposlitveno sre-
diste Kamnik (285 odgovorov). V vseh drugih sredis¢ih je bilo zaposlenih precej manj
anketirancev (v Ljubljani 54, na Duplici 18, v Mengsu 15 itn.). Precej drugadna je slika
v Sentjurdki obéini, saj oblinsko srediste kot kraj zaposlitve precej zaoslaja za sosed-
njim Celjem, kjer je zaposlena vetina anketirancev (132), v Sentjurju pa le 96. Pri tem
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je treba upostevati Se Store kot tretje in hkrati zadnje zaposlitveno sredidge z vet kot 5
odgovori. Tudi Store so zunaj ob&inskih meja, v njih pa je bilo zaposlenih 37 anketi-
rancev.

Naslednja ugotovitev je, da v obeh obginah dnevni migranti najpogoste je prihagjo
na delo (in se z dela vrafajo) z avtobusom. Po podatkih popisa prebivalstva j bilo
takih ved kot polovica, po podatkih ankete pa je 1a delez manji (44,1 %). Razlika gre v
glavnem na ratun oscbnega aviomobila, katerega deleZ je blizu dveh petin (375 %) V
fentjurski obfini je pomemben 3¢ deleZ anketiranih, ki se vozijo z viakom (priblizno
desetina), podoben pa je za obe obini tudi skupni deleZ peScev (12 %).

Zanimivi so podatki o porabljenem ¢asu za potovanje na delo (in vrnitev domov).
Skoraj fetrtina vpradanih (22,7 %) porabi vet kot dve uri. Pri tem se obdini precej raz-
likujeta, saj je v fentjurski takih ved kot dve petini (413 %), v kamnigki pa le desetina
(10,2 %). Skupno so pribliZno tri petine (598 %), ki porabijo ve¢ kot 1 uro na dan. Tudi
tu je razlika med obcinama 3¢ precenja, saj jih je v kamnidki ob¢ini manj kot polovi-
¢a (47,6 %), v Sentjurski pa ved kot tri etrtine (77,7 %)

Zaposlitvena sredifa so za dnevne migrante (udi oskrbno pomembna, saj sta kar
dve petini (41,1 %) vprasanih odgovorili, da v njih nakupujejo vsaj 2-kral na teden. Le
za spoznanje ved je takih, ki nakupujejo manj kot enkrat na teden (41,7 %). Torej je
soraj tri petine takih, ki v kraju zaposlitve nakupujejo vsak teden vsaj enkrat.

Presenctila je ugotovitev, da so dnevni migranti kljub temu, da porabijo veliko ¢asa
za polovanje na delo in z dela, z oddaljenostjo od delovnega mesta zadovoljni oziroma
sprijaznjeni. Tako so namreé odgovorile skoraj tri &etrtine (74,6 %) vprasanih. To je v
veliki meri pripisati vdanosti dnevnih migrantov v sedanje razmere in njihovi preprica-
nosti, da se bo v tem pogledu le teZko kaj izboljgalo, zato so zadovoljni, da ni se slabse.

Med dnevnimi migranti, ki z dostopnostjo do delovnega mesta niso zadovoljni, 50
zelo redki, ki se zaradi tega Zelijo prescliti blize zaposlitvi. Zvefine so prevel navezani
na domaéi kraj, kjer imajo vedinoma tudi nekaj obdelovalne zemlje. Na drugi strani pa
ni pravih moZnosti za preselitev, saj v krajih zaposlitve ni dovolj stanovanj

Druga moZnost za izbolganje dostopnosti do delovnega mesta g priblizati delovno
mesto delaveu. Zanjo so vprasani veliko bolj zagreti in prenckateri bi se, &e bi le obsta-
jala moinost, zaposlil bliZe domu, tudi ée bi prejemal za 10 do 20 % manji osebni
dohodek. Le okoli tri desetine je takih, ki delovnega mesta ne bi zamen jali ali pa bi ga
zamenjali zaradi vidjega osebnega dohodka. Taksna pripravljenost na zamenjavo kraja
zaposlitve je razumljiva, ker pomeni manj sprememb v nacinu Zivljenja kakor preseli-
tev v drug kraj in drugo okolje.

Glede tega, kako vplivata gmotni poloZaj in gospodarska razvitost obmoéja na
odnos do dostopnosti do delovnega mesta, bi le teZko rekli kaj ve¢ kot 1o, da slabdi
gmotni poloZaj in slabsa gospodarska razvitost obmoéja precej sovpadata s slabo
dostopnostjo do delovnega mesta. Pri dnevnih migrantih s takih obmotij in z niZjimi
osebnimi dohodki je zato tudi nezadovoljstvo z dostopnost jo do delovnih mest vegje.

Ankete kaZejo, da so obmofja z najplabso dostopnostjo v vzhodnem, hribovitem
delu kamniSke obdine ter v severovzhodnem in juinem delu Sentjurske, kjer so najbolj
odrogni kraji med Kostrivnico in Planino pri Sevnici. Za prihod na delo (in vrnitev
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domov) porabijo na tch ocbmotjih povpreéno veé kot dve uri, vedinoma celo ve kot
dve uri in pol Cim bolj so posamezna naselja oddaljena od osrednjih prometnic, ki
najpomembnefa zaposlitvena srediSta povezujejo med seboj in z njihovo okolico, tem
slab%a je pri njih dostopnost do delovnih mest.

Osnovna spoznanja o dostopnosti dnevnih migrantov do dclovnih mest v obeh
vzorénih obéinah smo dopolnili z ugotavijanjem povezanosti med posameznimi pari
odgovorov. Verjetnost povezanosti smo ugotavljali s hi-kvadrat testom (P e t z 1974).

Odgovoari se najbolj razlikugjo glede na ob&ino stalnega bivalis#a. Razlike med
obema obéinama po nadinu prihajanja na delo gredo predvsem na rafun pogosteje
voZnje z vlakom v 3entjurski ob€ini. Obgini se pomembno razlikujeta po porabljenem
Casu za prihod na delo (in vrnilev domov). Precej veéji je v Sentjurski ob&ini (najpo-
membne e zaposlitveno sredisée Celje je bolj oddaljeno). V Sentjurski obdini je pogos-
tefe tudi nakupovanje spotoma in obfutno ved je nezadovoljnih z oddalgenost o od
delovnega mesta. Pomembna je tudi razlika v osebnih dohodkih, ki so v Sentjurski
obdini precej mangi

Na potovalni &as vpliva zlasti nadin potovanja. Najdalgi je pri voZniji z avtobusom
in viakom. Temu primerno so uporabniki teh prometnih sredstev bolj nezadovoljni z
oddaljenostjo delovnega mesta. Natin potovanja je povezan tudi z osebnim dohod-
kom. Prevoz z osebnim avtom uporabljajo pogosteje delavei z visjim dohodkom, avto-
bus in vlak pa tisti z niZjim. Potovalni ¢as zelo vpliva na stopnjo nezadovolstva, prav
tako pa je tudi ofitna njegova povezanost z osebnim dohodkom. Zaposleni z vidjimi
osebnimi dohodki porabijo manj Gasa za pot na delo (in domov). Tudi za nakupovanje
spotoma se je izkazalo, da je zelo verjetno povezano s stopnjo nezadovolstva. Pogos-
leje nakupujejo najbolj in najmanj nezadovoljni. Najholj nezadovoljni so prisiljeni
nakupovati spotoma, ker porabijo veliko ¢asa za pot na delo in domav, pri najmanj
nezadovoljnih pa je nezadovolptvo man e, ker nakupujejo spotoma in s tem prihrani-
jo nekaj ¢asa, ki ga sicer zgubijo s potovaniem na delo in domov. Zelo verjetna j
povezanost med zadovolsivom z oddaljenostjo delovnega mesta in velikost jo osebne-
ga dohodka (vec zadovoljnih je med tistimi z visjim osebnim dohodkom).

7 anketo smo zbrali tudi podatke za oceno povpreéne "hitrosti® za prihajanje na
delo. S tem in po podatkih popisa prebivalstva smo ocenjevali povpredni €as, porabljen
za prihod na delo in vrnitev domov.

*Spkno merilo dostopnosti® dnevnih migrantov do delovnih mest

Pri prouCevanju dostopnosti s¢ slejkoprej sre€amo tudi z vprafanjem njenega
merjenja. Ker so vsa merila v glavnem prilagojena proudevani problematiki, podrod e,
ki smo se ga lotili, pa je skoraj se neprouceno, tudi nam ni uspelo poiskati ustreznega
natina za merjenje dostopnosti do delovnih mest. Menimo, da o tej dostopnosti Se
najve¢ pove ¢as, ki ga porabimo, da do delovnega mesta pridemo in s¢ vrnemo domov.
Zato smo se odlodili, da tovrstno dostopnost merimo z merilom, ki smo ga oznadili kot
"sploino merilo dostopnosti® dnevnih migrantov do delovnih mest, s kratico SMD.
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Pove nam, kakicn je povpreéni bruto potovalni £as na dnevnega migranta v nasclju.
Ker ni podatkov o individualnem bruto porabljenem ¢asu za potovanje na delo in
domov, lahko SMD ocenjujemo le po razpoloZljivih podatkih. Osnovni vir za to oceno
jo popis prebivalsiva leta 1981. Gre za podaike o dnevnih migrantih glede na kraj
bivanj in kraj zaposlitve ter nacin prihajnj na delo. Iz podatkov o bruto porablje-
nem ¢asu za potovanje na delo iz ankele in iz zratnih razdalj med centroidi naselij
smo ocenili povpreéne "hitrosti” prihajanja na delo. Zracne razdalje so izhod v sili, ker
bi merjenje dejanskih razdalj zahtevalo preveé dela. Ker se z uporabo zraénih razdalj
zabrifejo razlike med naselji, ki so posledica reliefa, prometne mrefe in prometnih
zvez, je tovrstno ocenjevanje SMD le pribliZzno. SMD smo zato primerjali na modelu
22 nasclij z Jonesovim indcksom dostopnosti (Jones 1982). Ta indeks primerja Stevilo
delovnih mest, ki so delaveem nekega nasclja ali obmodja dosegljiva v doloénem éasu
(npr. v 30 minutah) s Stevilom vseh delaveev (iz katerega koli naselja ali obmogja), ki v
lakem ¢&asu lahko do teh delovnih mest pridejo. Statistiéna obdelava rezullatov, dob-
ljenih na simulacigkem maodelu (na oscbnem radunalniku), jo pokazala, da j ocena
SMD prav tako ustrezno ali pa celo ustrezne Be merilo dostopnosti delaveev do delov-
nih mest kot indeks dostopnosti. Pri tem je raCunanje indeksa dostopnosti povezano z
veliko vedjimi tefavami in zahteva tudi ved dela (predvsem za zbiranje podatkov),
Zato smo v vzorénih obinah izraunali oceno SMD za vsa naselp po naslednjem
obrazeu:

za k=1 do n nadinov potovanja,
7a =1 do m zaposhitvenih sredisS, v kalerih so zaposleni dnevni migranti 1z naselja 1.

Uporabljene spremenljivke pomenijo:

SMD, - splodno merilo dostopnosti za naselje i

£m, - zaposleni prebivalci naselja i, ki so zaposleni zunaj nasclja (dnevni migranti),

Zm,, - v naselju j zaposleni prebivalei naselj i, ki za prihod na delo uporabljjo k
nacin prevoza;

V. - povpreéna "hitrost” prihajanja na delo (oziroma odhajanje z dela) v km zraéne
razdalje na minuto za k nadin prevoza;

D, - zratna razdalja med nascljema i in j v km.

Ocene SMD so o dostopnosti v vzorénih ob&inah pokazale podobno sliko, kot smo
Jo osvellili Ze pri anketi. Obmodje izrazito slabe dostopnosti je v juZznem delu Sentjur-
ske ob¢ine. Slabfe dostopna sta Se severovzhodni del 3entjurske in vzhodni del kamni-
ske obgine. Na kartogramih obeh ob¢in (risba 1 in 2) so prikazana nasclj glede na
velikost ocenjencga SMD v urah. Po nadi oceni porabijo v najslabse dostopnih naseljih
dnevni migranti povpreéno 3 ure in ved dnevno za potovanje na delo in domov.
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Risba 1. Splosno merilo doslopnost do delovnih mest (SMD v urah) po naseljih obtine
Kamnik

Fig. 1 General measure of accessibility 1o working places (GMA in hours) in the settlements
ol Kamnik commune
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S statistitno analizo, Zal, nismo uspeli dokazati tesncje povezanosti med slabo
dostopnostjo dnevnih migrantov po delovnih mestih in njihovo Zeljo po preselitvi,
sploh pa ni nobene povezanosti med izratunano oceno SMD in dejanskim odseljeva-
nem. Delno e temu nedvomno krivo desivo, da so razlike med sosednijimi naselj
zaradi uporabe zraénih razdalj zabrisane. Naslednje dejstvo, ki onemogoda opredeliti
krititni SMD (vrednost SMD,pri kateri je za naselje mogole z veliko verjetnostjo trditi,
da se zaradi slabe dostopnosti ljudje iz njega odseljujejo), so druZbene in gospodarske
razmere v SR Slovenij in poseben nacin Zivienja na podeZelju. Za vedino teh ljudi
lahko reemo, da z delom od Sestih do dveh v tovarni ne zaslu?ijo dovolj za normalen
osebni standard. Zato si z delom po sluZbi, bodisi na svoji kmetiji ali pa z razliCnimi
obrtnimi deli skufajo standard vsaj nekoliko dvigniti. To je ofitno bistveni dejavnik, ki
opredeljuje nadin Zivljenja v podeZelskih naseljih. Zato mu bo treba pri raziskovanju
dostopnosti dnevnih migrantov do delovnih mest v prihodnje posvetiti ve pozornosti.

Sklepi

Slaba dostopnost dnevnih migrantov do delovnih mest ima Stevilne negativne
pasledice kakor za prizadete posameznike tako tudi za celotno druZbo. Odpravimo ali
vsaj omilimo jih s prostorskim prerazporejanjem prebivalstva in dejavnosti in z izbolj-
fevanjem prometne infrastrukture. Spoznanja o dostopnosti, do katerih smo prili, in
opisana metoda ugotavljanja slabo dostopnih obmotij (kljub opisanim slabostim) so
zato lahko v veliko pomo¢ pri opredeljevanju ukrepov, potrebnih za izbolganje stanja.
To, da opredelimo obmodja zelo slabe dostopnosti in ocenimo velikost teZav, ki jih
povzrofa, jo scveda Sele osnova za poglobljeno obravnavo tovrstnih problemov. Ta
zapis zato lahko sklenemo z ugotovitvijo, da je opisana raziskava dala odgovore na
marsikako vprafanje v zvezi z obravnavano problematiko, Se veliko vec pa je vpra-
Sanj, ki s0 se ob tem odprla in ¢akajo, da nanj tudi geografi poiséemo ustrezne
odgovore.
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Risba 2. Splosno merilo doslopnosti do delovnih mest (SMD v urah) po naseljh obéine
Sentjur pri Celju

Fig. 2 General measure of accessibilily 1o working places (GMA in hours) in the selllement
of Sentjur pri Celju commune
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THE RESEARCII IN TRAFFIC ACCESSIBILITY TO WORKING PLLACES FOR
THE NEEDS OF REGIONAL PLANNING

StankoPelc

(Summary)

In this article is described the research about accessibility of commuters 1o their
working places, with special regard on its impact on regional planning. The main
resource of data was questionary, and census 1981. The sample arcas for investigation
were economicly underdeveloped community Sentjur pri Celju and medium developed
community Kamnik. On the basis of the disposable data, we estimated accessibility of
commuters to their working places in all settlements within sample communities. That
and statistical analysis of data lead us to this main coclusions:

1. The medium time spent for commuting in majority of scttiements was greater than
one hour.

2. In the settlements of the eastern part of Kamnik community, north eastern and
especially southern part of Sentjur pri Celju community, medium accessihility of
commulters 10 their working places was, extremly bad.

3. In the settiements with bad accesibility to working places commuters expressed
much greater preference for changing the place of work, than for changing the
place of residence.

4. The estimated accessibility did not show any statisticaly important connectivity with
downfall or growth of population in settiements (probably because of some
inadequacics of the estimation as well as because of specific socio-cconomic situa-
tion in SR Slovenia).

5. In spite of this last fact, the described and used method of estimation enables us 1o
define areas where accessibilily to working places is bad and where planning
measures for its improving are urgent.
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