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lzvletek

Clanck opisuje analizo dnevnomigracijskih tokov v Halozah, ki je bila narejena za
potrebe vrednotenja poteka nove trase ceste Ptuj-Ormo? za razvo] obmodja Haloz.
Sedanp prometni tokovi in tokovi dneviih migrantov kazejo, da potek ceste blize
Haloz ne bi imel skoraj nikakrine razvojne vioge za te kraje,
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DAILY COMMUTING AND TRANSPORT IN HALOZE

Abstract

Presented 1s the analysis ol dmly commuters’ lows in Haloze, made o enable the
evaluation of the planned course for the new road between Pluy and Ormoz as o the
eflect of the latter on the development of the arca of Haloze. The present transport
flows and daily commuters™ flows show that the course of a road if planned closer 1o
Haloze would play no major role in the development of these places.
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Uvod

Prometna geografija spada med tiste veje geografije, ki so izrazito aplikativno
usmerjene. Velik del njene raziskovalne dejavnosti se nanasa na aktualne druzbeno-
politicne probleme urejanja prostora. lzredno pomembna je njena vioga znotraj sklo-
pa prostorskih znanosti v okviru regionalnega planiranja. Tako kot vse druge disci-
pling, ki se sredujejo na tem podro¢ju, ima tudi prometna geografija svetovalno
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vlogo tako na upravno-politiénem kot na gospodarskem podro¢ju. Maier in Atzkern
(1992, 13) se pridruzujeta mnenju, da ima prometna geografija pri regionalnem
planiranju tudi vlogo znanstvene podpore priprave plana, spremljanja in kontrole
njegovega uresni¢evanja.

Naloge prometne geografije se nanadajo na analizo prometnih dejavnosti v pro-
storu, pri Cemer obsegajo njeni rezultati tako teorije uregjanja prostora 2 vidika pro-
meta in njegove vioge v njem, kot prometne napovedi, pospodarsko-prometne analize,
nacrtovanje prometa in prometnih omrezij, usmeritve za vodenje prometne politike
ipd. Pri tem se prometna gec

1ja tako kot druge znanstvene discipline znotraj re-
eionalnega planiranja opira na veljavne prostorske vrednote in cilje prostorskega in
druzbenega razvoja ter se ravna po ustrezni prostorski razvoini filozofiji.

Prometna geogralija poleg opisanih nalog opravija Se druge. Temeljni sta seveda
analiza in predstavitev prometne strukture osebnega in tovornega prometa ter prome-
ta podatkov. Poleg tega pa 3¢ npr. analiza vplivov vseh oblik prometa na prostor in
obratno in ne nazadnje wdi analiza vplivov prometa na okolje.

V okviru tako Sirokega spektra nalog predstavljamo primer vrednotenja pomena
nove trase cestne povezave med Ptujem (Trzeem) in OrmoZem za prostorski gospo-
darski in socialni razvoj Haloz'. Znacaj te ceste je sicer tak, da naj bi bil njen pr-
votni namen posredovati daljinski in medregionalni promet, hkrati pa naj bi bila
namenjena tudi boljSemu prevajanju Krajevnih prometnih tokov.

Omejitev obmodja raziskovanja

Predvsem nas je zanimalo, kako lahko izboljSave na cestni povezavi Puuj (Trizec)
Ormoz vplivajo na prostorski, gospodarski in socialni razvoj Haloz. Nasa omejitev
na obmodje Haloz je bila utemeljena z dejstvom, da danasnja trasa obravnavane
cestne povezave poteka po severnem robu Prujskega polja in zato nova trasa ne more
bistveno vplivati na obmoéje Slovenskih goric, razen ¢e bi ob prestavitvi trase proti
Jugu prislo hkrati do zanemarjanja sedanje obstojece ceste in s tem do bistvenega po-
slabSanja dostopnosti. Potek trase juzno od Prujskega jezera namred ne more izbolj-
ati dostopnosti Ptuja krajem v Slovenskih goricah. lahko pa izboljsa dostopnost ne-
katerim naseljem v Halozah. Ker nam je bila kot izhodis¢na podana varianta moznih
potekov nove trase samo juzno od Plujskeea jezera, smo se omejili na analizo obmo-
¢ja Haloz in na vrednotenje morebitnih vplivov novega poteka trase te ceste na (o
obmodje. V raziskavo so bila vklju¢ena naselja nekdanje ptujske obcine z obmodja
Haloz in nekaj naselij v dolini Dravinje,

"'Nalogo Ovrednotenje prostorskega in razvojnega pomena izgradnje in rekonstrukeije
magistralne ceste Ptup-TrZee za obmocje Haloz je izdelal Stanko Pele v sodelovanju z abs
geogr. reno Hergan, za projekt Studija potcka magistralne ceste M-3 na relaciji Puj-Ormoz
(nosilec: BP1 Biro 2a projektiranje in inZeniring d.o.o.).
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Omrezje sredisc, prometno omrezje
in prometne obremenitve

Za vrednotenje pomena cest za regionalno povezovanje moramo predvsem ve-
deti, kakdna sredis¢a posamezna cesta povezuje in kakdnemu prometu je namenjena.
Pluj kot sekundarno sredidée mariborske regije se po nadi oceni (Pele 1994) uvrica
na 10, mesto v Sloveniji. tako) za Mursko Soboto in Novo Gorico, in je za Haloze
zelo pomemben. Njegovo vplivno obmodje je zaradi blizine Maribora asimetriéno in
s tem okrnjeno. Doloteno vlogo imajo za posamezne dele Haloz Se srediséa nekda-
njih velikih ob¢in, kot so Slovenska Bistrica (po nasi oceni na 18, mestu v Sloveniji),
Ormoz in deloma tudi bolj oddaljeni Lenart. Kidricevo, Poljcane in Sp. Hoce v
bliznji okolici Pwja so srediséa krajevnega pomena. Poleg teh imajo ozji krajevni
pomen Se Pragersko, Fram. Razvanje, Sredisée ob Dravi, Miklavz na Dravskem polju,
Race in Starde. V Halozah takega srediséa, ki bi lahko v celoti opravljalo viogo kra-
levnega srediséa, 2 izjemo Brega (Majsperka) in Podlehnika prakticno ni. Z vsemi
temi srediséi so haloSka naselja povezana z razmeroma dobrimi cestami, Te so izra-
zito slabe v glavnem le v hribovitih delih obravnavanega obmodéja.

Pomen ptujsko-ormoske prometne smeri v slovenskem merilu je razmeroma skro-
men, ¢e ga primerjamo z najpomembnejsimi prometnimi smermi (Sentiljska, primor-
ska, gorenjska, dolenjska). Ta prometna smer je izgubila pomen zaradi nastanka
nove slovensko-hrvaske drzavne meje, ki je presckala naravno prometno smer med
Podonavjem in Jadranom (potekala je preko Ptuja i zaradi nje je imel Pluj v svoji
pestrn zeodovini toliksen pomen). Tako ta prometna smer ne more ved opravljati
vloze neposredne povezave Slovenije 2 Madzarsko, saj jo sckata dve meji namesto
ene. 5 lem se pomen lega prometnega koridorja zozi predvsem na povezovanje sloven-
skega Podravia s hrvaskim Medimurjem in 2z Varazdinom (Maribor, Puj - Cakovec.
Varazdin), na nekoliko nizji ravni pa pomeni ta prometna smer regionalno povezavo
med Slovensko Bistrico, Plujem in Ormozem. Na o cesto se navezuje tudi celotno
ralno cesto Maribor - Zagreb,

Na regionalnem in magistralnem cestnem omrezju obravnavanega obmodja so na-
slednja Stevna mesta, Kjer Republiska uprava za ceste opravlja redna Stetja prometa
in na podlagi tega izra¢unava PLDP (povprecni letni dnevin promet) (Promet 93);

cestno omrezje Haloz s svojo hrbtenico magi:

62 Cvetkovei nacesti M3 Dravograd-Ormoz

318 Makole na cesti 337 Sk Konjice-Cvetlin

340 Zawrt na cesti - R347 Spuhlja Zavre

341 Spuhlja nacesti  R347 Spuhlja- Zavre

629  Podlehnik na cesti M1 Hajdina-m. p. Gruskovje
642 Pragersko na cesti - M3-3 Sk Bistrica Hajdina

Zadnje redno Stetje na vecin teh Stevnih mest je bilo leta 1992, lzjemi sta Stevni
mesti Spuhlja (341) in Cvetkovei (62), Kjer je bilo zadnje Stetje prometa v nezna-
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Cilnem letu 1991, Avtomatski Stevec je le na Stevnem mestu v Podlehniku (629),
vendar tudi ta belezi le obseg prometa, ne pa njegove strukture. Slednja je za letw
1993 izracunana na podlagi sprememb prometa na tistem delu omrezja, kjer je bilo
opravljeno Stetje, in na podlagi prometa v letih, ko je bilo na tem Stevnem mestu
zadnje Stetje. Enako velja tako za obseg kot za strukturo prometa za druga Stevna
mesta (metoda racunanja PLDP — glej: Promet 93, 7-33). Glede na izracunane PLDP
lahko trdimo, da je najbolj obremenjena cesta na obmocju, ki ga obravnavamo,
regionalna cesta Spuhlja-Zavre (tabela 1). Ker je promet na tej cesti na drugem
Stevnem mestu v Zavréu precej manjsi (2005 vozil), sklepamo, da gre predvsem za
lokalne prometne tokove, katerih izvori in cilji so na Ptujskem polju in v vzhodnih
Halozah,

Tabela 1: Povpreéni dnevni promet leta 1993 na Stevnih mestih na regionalnem in
magistralnem cestnem omrezju dela Haloz, Dravskega in Prujskega polja.

S lme PLDP Delez  Tovoma Delez  Delez wuph Dele? nekd. Dom MNekd
slev.  Stevnega vsa  domacih  vozila tovomih  tov. vozil  Yutov voz.  tov. Yo lov
mest  mesta vouzila vozl skupay vozil od vaeh od vsch . voaila  vozla

tov. vouil tov. vozil  skupay  skupag

62 Cvetkover 4200

318 Makole 1320 9902 % 79 598 % 0,00 % 0,00 % 79 0
340 Favrd 2005 43 89 % 200 14,46 % 58,28 % 81,66 % 121 138
341 Spuhlja 6080 - - - - -

620 Podlchnik 3577  41.88% 314 878% 55713 % 54,86 % 139 O
642 Pragersko 3640 8514 % 468 12 86 % 15,60 % 26,03 % 395 1%

Po obsegu prometa je naslednje §tevno mesto Cvetkovei na magistralni cesti, ki
povezuje Dravograd z OrmoZem, vendar zaostaja za obsegom prometa na regionalni
cesti Spuhlja—Zavre skoraj za polovico. Proti OrmoZu in v obratni smeri pelje skozi
Cvetkovee le 4200 vozil dnevno.

Na tej cesti se je promet po nastanku nove drzavne meje in po prekinitvi pro-
metnih tokov proti Balkanu in Bliznjemu vzhodu bistveno zmanjsal, vendar je v letu
1993 spet presegel 6000 vozil dnevno. To je bistveno ved kot leto prej (okoli 3500
vozil) in manj kot v letu 1990, ko je to Stevno mesto dnevno prevozilo skoraj 9000
vozil. Ta ugotovitev je pomembna, saj gre za prometno smer, za Katero se i5¢e nova
trasa in bi naj bila pomembna medregionalna povezava. Podatki o PLDP tega zane-
sljivo ne potrjujejo, temved prej pricajo o nasproinem: da so na Ptujskem polju kra-
jevni prometni tokovi obseZnejdi od Sirsih regionalnih. Seveda ne smemo pozabiti na
vpliv zmanjianja obsega medregionalnih prometnih 1okov, ki jih je povzrocilo stanje
na Balkanu in ima 3¢ vedno precejien vpliv tudi na izradunani PLDP za leto 1993,
Toda kljub temu ne gre precenjeveti pomena medregionalnega prometa na tej pro-
metni smeri.
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Se nekoliko manjsi. vendar ne bistveno, je bil obseg prometa na stevnih mestih
na Pragerskem (3640 vozil) in v Podlehniku (3577 vozil). Skozi Podlehnik je pred
prekinitvijo prometnih tokov proti Balkanu in Bliznjemu vzhodu vozilo skoraj 9000
vozil dnevno, kar pomeni, da se je promet na tej cesti veé kot prepolovil, predvsem
zaradi zmanjsanja tranzita na daljavo. Danes je naloga te ceste v tranzitnem smislu
predvsem v posredovanju prometa med Zagrebom in Gradeem,

Najmanj prometna na obravnavanem obmoéju je vsekakor regionalna cesta, ki
poteka vse od Slovenskih Konjic po dolini Dravinje nato pa se kilometer pred nje-
nim izlivom obrne proti jugovzhodu in jugu in po dolini Psicine preseka Haloze v
smeri proti Cvetlinu na hrvaski strani meje. Na Stevnem mestu v Makolah je promet
na tej cesti Se razmeroma obseZzen za regionalno cesto (1320 vozil), vendar se na ob-
moéju, ki je za nas zanimivo, mofno zmanjsa. Tako je med Majsperkom in Tricem
PLDP le §e okoli 400 vozil dnevno. Na delu ceste, ki precka Haloze, bi naj bil PLDP
le ¢ nekaj nad 100 vozil na dan.

O pomenu obravnavanih cest nam lahko veliko pove tudi struktura prometa. Po-
datki o strukturi prometa so na voljo le za tista Stevna mesta, kjer je bilo zadnje Stetje
prometa leta 1992 ali 1993°. Tuji promet je previadoval na stevnih mestih Podlehnik
in Zayre, domaci pa na regionalni cesti v Makolah in na magistralni na Pragerskem.
Absolutno najvedji je bil obseg tovornega prometa na cesti med Slovensko Bistrico
in Hajdino. Po njej je dnevno peljalo kar 468 tovornih vozil, vendar je bilo od tega
le dobrih 15 % tujih, od &esar je bila priblizno ¢etrtina iz drzav z obmocja nekdanje
Jugoslavije (verjetno vecina, ¢e ne vsa, iz Hrvaske). Po deleZu tujih tovornih vozil je
izstopala cesta Maribor-Zagreb (Podlehnik), Kjer je bilo ve¢ kot pol vseh tovornih
vozil tujih, od tega jih je bilo ve¢ kot pol iz drzav z obmodcja nekdanje Jugoslavije
{Hrvadke). Absolutno stevilo tjih tovornih vozil je bilo zaradi manjiega obsega pro-
meta na Stevnem mestu v Podlehniku razmeroma majhno, in sicer 314 vozil dnevno.
Se za spoznanje manjsi (290 vozil) je bil tovorni promet skozi Zavre, kjer je bilo
tudi ved kot pol tovornih vozil tujih (od tega okoli Stiri petine hrvaskih). Med Stirimi
Stevnimi mesti, za Katere imamo podatke wdi o strukturi prometa, je bil delez wovor-
nega prometa najvedji v Zavréu, Kjer je krepko presegal desetino (14.5 %), Prav tako
pa je po te] cesti v Slovenijo na obravnavanem obmoéju pridlo najve¢ hrvaskih
tovornih vozil. V Zavrcu so naracunali PLDP 138 tovornih vozil iz drzav z obmotja
nekdanje Jugoslavije, v Podlehniku pa le 96. Ker je bil PLDP teh vozil v Pragerskem
le 15, sklepamo, da je ve¢ina hrvaskih tovornih vozil nadaljevala svojo pot proti Pruju
in Mariboru oziroma naprej proti severu. Pomembnejsi medregionalni blagovni to-
kovi potekajo torej med varazdinsko-Cakovikim in mariborsko-ptujskim obmo¢jem

*Metoda Stetja, ki jo uporablja RUC (Promet 93), je cikliéna. Letno tako vkljudijo
redno Stetje le petino vseh Stevnih mest. Po letu 1991 je bilo tako vkljuéenih v Stetja prometa
le dve petin Stevnih mest (leta 1992 in 1993) in le za ta Stevna mesta je podana tudi struktura
PLDP po vrsti vozil.
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ter obmodji severno od tu v Avstriji in Neméiji. Bistveno manjii pa je v tem pogledu
pomen cestne povezave Hajdina- Slovenska Bistrica.

Analiza tokov dnevne migracije

Za analizo tokov dnevine migracije smo uporabili podatke popisa prebivalsiva iz
leta 1991. Zeleli smo tudi preveriti, &e so se ti tokovi zaradi gospodarskih sprememb
po letu 1991 bistveno spremenili. Zal nam podatki o brezposelnih niso bili dostopni
ne za naselja, ne za krajevne skupnosti, zato to ni bilo mogoce, Na podlagi popisnih
podatkov ugotovljeni tokovi dnevne migracije so se po letu 1991 verjetno nekoliko
skreili, razmerje med posameznimi smermi pa se po nasem mnenju ni bistveno spre-
menilo.

Kraji dela in kraji Solanja po obsegu dnevne migracije #
obravnavancega obmocja

Za haloske kraje, ki smo jih obravnavali (85 naselij), je najpomembnejse zapo-
slitveno in izobrazevalno sredisée Pluj. Vanj dnevno potuje daled najved tistih, ki
imajo tam delovno mesto (skoraj dve petini od vseh - 39,97 %0). kot tudi najved tistih,
ki tja hodijo v Solo (skoraj ¢etrtina — 24,43 %). Skupni ok dnevnih migrantoy 12
Haloz v Ptuj znasa tako skupno 1648 oseb, od cesar je dobra petina (22.75 %6) solar-
jev. Nekaj vee od tretjine (34,92 %) vseh dnevnih migrantov zaradi dela oziroma
Solanja torej potuje v Pruj, ostali slabi dve tretjini pa v Stevilne druge kraje tako 2unaj
kot znotraj obravnavanega obmodja,

Po pomenu je na drugem mestu Maribor, in sicer 7z dobro desetino (499 oz,
10,57 o) vseh dnevnih migrantov z obravnavanega obmocja. Tudi tu je okrog peting
vseh dnevnih migrantov Solarjev, kar je pod povprecjem za celo obravnavano ob-
mocje, saj je v celoti med dnevnimi migranti skoraj tretjina (32,51 %u) Solarjev. Teh
skoraj ni bilo med dnevnimi migranti v po pomenu tretjem najvecjem zaposlitvenem
srediscu Kidricevem. Sem je iz haloskih krajev potovalo 418 dnevnih delovnib
migrantov in dva Solarja. Kidricevo je bilo torej v zaposlitvenem pogledu celo po-
membnejie od Maribora, kamor je potovalo le 400 dnevnih delovnih migrantov,

Tako kot je po svoji zaposlitveni viogi izstopalo Kidricevo, so po Solski funkeiji
navzeor moéno odstopale Cirkulane z 226 Solarji (precej ved jih je potovalo le v Py

375). Naslednji dve pomembnejii osnovnosolski sredisci tega obmoéja sta imeli
ze precej manj Solarjev, V. Majiperk je v Solo prihajalo 172, v Podlehnik pa 170
ucencev. Drugi kraji. kamor so ucenci se potovali v Solo, so imeli deleze e krepkao
manjse od desetine, vanje pa je potovalo v glavnem manj kot 100 uéencev (Zetale,
Zg. Leskovee, Zavrd, Videm pri Ptuju). Prav Zg. Leskovee, Zetale in Cirkulane so
bila naselja, Kjer je bilo med dnevnimi migranti najvec solarjev (ve¢ Kot dever
desetin od vseh dnevnih migrantov, ki so vanje prihajali na delo oziroma v Solo).
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Tabela 2: Kraji dela in kraji Solanja glede na tevilo aktiviih, ki opravljajo poklic v
njih, in Solarjev, ki se v njih 3olajo in Zivijo v naseljih obravnavanega obmodja.

Potujejo na delo Powjejo v Solo | Skupaj Delez Delez od

solarjey vsch. Ki

Kray dela, Stev, | delez vseh, | Stev, delez od vseh, ki| potujejo
Solanja ki potujejo potujocih potujejo v | na delo i

na delo v Solo kraj v solo

My 1273 3997 % 375 | 2443 % 1648 22.75 % 34,92 %
Muaribor 400 12,56 % w9 0,45 % 499 19.83 % 10.57 %
Kidrigevo 418 13,12 % 2 0,13 % 420 (AR Y 8.90 %
Majsperk 127 3.00 9, 1720 11,20 % 209 57.52% 6,33 %
Breg 291 9. 14 % A 0,20 % 204 1.02 % 6.23 %
Cirkulane 23 0.72% | 226 | 14.72% 249 | 90.76 % 5.28 %
Podlehnik 72 226% 170 | 11,07 % 242 | 70,24 % 5.13 %
Lavrg el 144 % &0 5.21"% 126 03,48 %o 2.67 %
Zetale Y (0,28 % 101 0,58 % 110 91.82 % 2.33 %
Celje 109 3.42% 0 0,00 g 104 0,00 %o 231 %
Ze. Leskovee b 0,25 % a7 6,32 % 105 092,38 % 2.22%
Videm pri Pluju 16 0.50 % T6 4.93 % 92 | 82.60% 1.95 %
Skupaj JI85 | 100,00 % | 1335 | 10000 % 4720 32,51 Y% | 100,00 %

Med naselji z obravnavanega obmocja je po svoji zaposlitveni funkciji edino za-
res pomembno sredisée Breg s tovarno volnenih izdelkov Majsperk, kamor je hodilo
291 dnevnih delovnih migrantov, kar je skoraj desetina vseh (9,14 %) 7z obravna-
vanega obmocja. Poleg Brega je vec kot 100 dnevnih delovnih migrantov potovalo
Se v sosednji MajSperk (127), zunaj obmoéja pa je bilo tako sredisée Se Celje s 109
dnevnimi delovoimi migranti. ¥V Maribor je na delo potovalo tore) trikrat manj judi
kot v Py, v Celje pa Se skoraj stirikrat manj kot v Maribor. Za dnevio delovno
migracijo je bila torej najpomembnejsa severna smer Puj-Maribor z odcepom proti
Kidri¢evemu, Zahodna smer proti Celju pa je bila Koma) omembe vredna, da o
vzhodni proti Ormozu sploh ne govorimo, saj tam ni bilo nobenega naselja, kamor bi
potovalo na delo in v Solo ve¢ kot 100 dnevnih migrantov.

1
=

Pomanjkanje oziroma presezek delovnih mest

Delovno dnevno migracijo povzroca ponudba delovnih mest na eni in povpra-
Sevanje po delovni sili na drugi strani oziroma obratno. Kadar imamo na kakem ob-
modcju oziroma v kakem naselju pomanjkanje delovnih mest glede na obseg in razpo-
lozljivo delovno silo, se na tem obmo¢ju oziroma v tem naselju porajajo delovni
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dnevnomigracijski tokovi, v kolikor je v radiju sprejemljive dostopnosti dovolj ustre-
znih delovnih mest, da pokrijejo potrebe. Ce temu ni tako, pride do tedenskih oziro-
ma redkejSih potovanj zaradi dela ter do zacasnega in stalnega odseljevanja. Kot smo
lahko spoznali v prejinjem podpoglavju je v Halozah v najvedji meri prisotna dnevna
delovna migracija.

Na obravnavanem obmodju je zelo veliko (19) naselij, kjer sploh ni bilo delovnih
mest. V glavnem je Slo za manjsa naselja v osréju Haloz, ki so bila oddaljena od po-
membnejsih prometnic oziroma boljsih (asfaltnih) cest. Tudi naselj, v katerih je bilo
stevilo delovnih mest manjSe od petine Stevila aktivnih prebivalcev, ki opravljajo
poklic, je bilo zelo veliko. Vet Kot pol (45) je bilo torej naselij, Kjer delovna mesta v
naselju ne bi zadodala niti za petino potreb’, pri ¢emer sploh nismo upostevali
brezposelnih, prav tako pa tudi ne strukture delovnih mest, ki povzroéa dnevno mi-
gracijo tudi tam, Kjer so domada delovna mesta po Stevilu enaka Stevilu aktivnih pre-
bivaleev, ki opravljajo poklic.

Naselij z do dvopetinsko pokritostjo “potreb™ po delovnih mestih je Ze precej manj,
vendar se med njimi pojavljajo tudi naselja, ki segajo bolj v notranjost Haloz, so pa
v glavnem vsa zelo blizu boljsih cest oziroma vsaj deloma segajo vse do teh cest. Se
vedno pa gre z izjemo Ptujske Gore in Hrastovea za manj$a nasclja (manj kot 300
prebivaleev). Do tricetrtinsko pokritost “potreb™ po delovnih mest imajo naselja
Zgomji Leskovec, Cirkulane in Dolane. Slednje sicer S¢ manj kot poloviéno, medtem
ko imata prvi dve sredis¢i priblizno dvotretjinsko. Med naselji, kjer je ve¢ aktivnih
prebivaleev, ki opravljajo poklic, kot pa je v naselju delovnih mest, je le na Janskem
Vrhu razmerje med delovnimi mesti in “potrebami™ po njih dosegalo tri cetrtine. V
stirih naseljih pa so imeli ve¢ delovnih mest kot aktivnih prebivalcey, ki so opravljali
poklic. Najvisji “indeks presezka delovnih mest™ je imel Breg (311.97), Kjer je bilo
tudi najvee delovnih mest na obravnavanem obmodju (443). Sledi mu Zavre, kjer je
bilo sicer le 60 delovnih mest, vendar je bil “indeks” zaradi majhnosti naselja kljub
temu zelo visok (260,87). V Majsperku, ki je po Stevilu delovnih mest (354) na dru-
eem mestu, je “indeks” le za tri desetine presegal sto (129.67). Tudi v Podlehniku s
198 delovnimi mesti ni bil bistveno vegji (134.69).

V celot gledano ima torej obravnavano obmodje precejsen primanjklja) delovnih
mest, saj je povprecna pokritost “potreb”™ komaj dvepetinska. To je Se precej slabie
od obcinskega povprecka za staro ob¢ino Pluj, Ki je znasal 85,44 %. Skupaj je bilo

' Ne gre za dejansko pokritost potreb po delovnih mestih v naselju, ampak le za primer-
Javo med Stevilom “delovaih mest™ (Stevilo prebivaleey, Ki opravljajo poklic in Katerih kra)
dela je 1o naselje ne glede na w, kje bivajo) in Stevilom “delaveev™ (aktivoih prebivaleev, Ki
opravljajo poklic in Zivijo v tem naselju ne glede na to. Kje je kraj njihovega dela). Ce bi vsa
delovna mesta v naselju zasedali le domaéini, potem bi 1z naselja hodilo na delo v druga na-
selja le toliko prebivalcey, za Kolikor je prvo Stevilo manjde od drugega, oziroma bi jih priha-
jalo iz drugih naselij v to naselje toliko, za kolikor prvo Stevilo prescga drugega. V prvem
primeru govorimo o primanjkljaju. v drugem pa o presezku delovnih mest v naselju. Tako ju
imenujemo zaradi lazje razumljivosti. ceprav poimenovanje morda ni najbolj ustrezno,
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na obravnavanem obmocju 1469 delovnih mest, kar pomeni manj kot 8 % delovnih
mest nekdanje obéine Pluj, medtem ko je na obmocju zivelo 12.400 ljudi, kar po-
meni priblizno petino (19,30 %) vsega prebivalstva nekdanje ptujske obcine. Za naj-
vedji zaposlitveni srediS¢i na obravnavanem obmodju Breg in Majsperk velja, da ne
lezita v osr¢ju Haloz, ampak na njihovem robu (Dravinjska dolina). Podlehnik in Cir-
kulane sta precej manjsi sredisci, tudi za njiju pa je treba reci, da lezita ob pomem-
bnejsih cestah, kar v S veliko vecji meri velja za Zavre, ki je kot zadnje nekoliko
pomembnejse zaposlitveno srediiée tudi ze povsem na robu oziroma zunaj Haloz.

Zaradi takega stanja je obravnavano obmocje v veliko vedji meri izvor dnevno-
migracijskih tokov kot pa njihov ¢ilj. Naslednji sklep. ki ga omogocajo doslej pred-
stavljeni podatki, pa je, da najvedji del vseh prometnih potovanj na tem obmogju po-
menijo predvsem potovanja na delo (in v Solo). Se posebej velja o zato, ker so 1a
potovanja pogosto hkrati tudi nakupovalna potovanja, kar zmanjsuje obseg poschnih
askrbnih potovanj.

Nacini potovanja na delo

Glede na nacin potovanja na delo smo vsa haloska naselja razdelili v 6 skupin.
Prvo najvedjo skupino predstavljajo naselja, kjer je najbolj izrazito nadpovprecno
zastopano potovanje na delo z avtobusom. To pomeni, da je bil v teh naseljih delez
tistih, ki na delo potujejo z avtobusom (vlakom), vedji od ob¢inskega povpredja, de-
leza tistih, ki hodijo na delo pes (s kolesom) oziroma z osebnim vozilom (motornim
kolesom), pa manj$a od ob¢inskega povpreéja za staro ob¢ino Ptuj. Skoraj vsa na-
selja vzhodnega dela Haloz so sodila v to pryvo skupino, kar pomeni, da je bil avto-
busni prevoz na delo v teh naselij izredno pomemben. V celoti vzeto je bil delez teh
v vseh naseljih z obravnavanega obmodja vedji od polovice (56,87 %), mediem ko je
bilo povprecje za staro ptujsko obcino manjie za dobrih 10 odstotkov (46,26 %). 12
Stevilnih naselij 2 obravnavanega obmodja je stiri petine in ved dnevnih migrantov
potovalo na delo oziroma v solo z aviobusom. Aviobusni prevoz je mocno previa-
doval tudi v juznem delu zahodnih Haloz.

Drugo skupino naselij predstavljajo naselja z izrazito podpovpreéno zastopanim
javnim prevozom. To pomeni, da je bil delez uporabnikov aviobusa (vlaka) man)3i
od obcinskega povpretja, deleza pescev (kolesarjev) in uporabnikov osebnega pre-
voza (osebna vozila, motorna Kolesa) pa nad ob¢inskim povprecjem. To so torej na-
selja, kjer je imel javni (avtobusni) prevoz razmeroma majhen pomen. Vecina takih
naselij je osredotocena na okolico Brega in Majsperka (dolino Dravinje).

Tretjo skupino naselij predstavljata le dve naselji, v katerih je nadpovpreéno za-
stopan delez pescev in kolesarjev, deleza javnega in osebnega prevoza pa sta pod
ob&inskim povpreejem. Skrblje lezijo ob vznozju Haloz v Dravinjski dolini v nepo-
sredni blizimi Brega, Dezno pri Podlehniku pa zahodno od Podlehnika. Zaradi blizi-
ne omenjenih zaposlitvenih sredis¢ tu previadujejo pesci in kolesarji.
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Precej vecja je bila skupina naselij z izrazito podpovprecnim delezem pescev
(kolesarjev) in nadpovpreénima deleZema javnega oziroma osebnega prevoza. Takih
naselij je bilo 14, in sicer najve¢ v osrednjem delu Haloz, pa wdi na robu pro¢ od
manjsih zaposlitvenih sredid¢. Delez dnevnih migrantov, ki so na delo oz. v 3olo
hodili pes, je bil na obravnavanem obmoc¢ju 12,52 % in s tem manjsi od obéinskega
povpredja za nekdanjo ob&ino Ptuj (15,59 %).

Skupina sedmih naselij je imela nadpovpreéno zastopan osebni promet (dele
avtomobilistov in motoristov je bil nad ob¢inskim povpre¢jem, delez javnega pre-
voza in delez pescev in kolesarjev pa sta bila podpovpreéna). Najved takih naselij je
bila v severnem delu osrednjih Haloz in v dolini Dravinje. V glavnem so se navezo-
vala na regionalno cesto med Majsperkom in Vidmom pri Ptuju, ki poteka po ome-
njeni dolini. Skupina Sestih naselij pa je imela povsem nasprotne znacilnosti (nad-
povprecna deleza javnega in pes prometa in podpovprecen delez osebnega prometa).
Vecdina teh naselij je bila v severovzhodnem delu vzhodnih Haloz, Kakanih posebnih
zakonitosti taksna razporeditey ne kaze. Sicer pa je bil v celoti gledano delez osebnega
prevoza na obravnavanem obmaocju 30,16 %, kar je bilo wdi neka) manj od obéin-
skega povprecja nekdanje ptujske obeine, Kjer je 2 osebnimi avtomobili in motornimi
kolesi potovalo na delo skupno 37.40 % dnevnih migrantoy,

Ce sklepamo po splosnih slovenskih trendih, potem se je pomen avtobusnega pre-
voza na delo verjetno zmanjsal tudi na obravnavanem obmodéju. Toda do zelo bistve-
nih sprememb v tem pogledu ni moglo priti, tako da lahko z veliko gotovostjo trdimo,
da ima avtobusni promet Se vedno vodilno viogo v vecini obravnavanega obmodja.
Za vecino dnevnih migrantov so torej bolj pomembne spremembe v Casovni in pro-
storski razporeditvi avtobusnih linij kot pa spremembe v sami cestni infrastrukturi,
Te so pomembne posredno, pa¢ v tolikéni meri. kolikor vplivajo na spremembe v
aviobusnih prevozih in s tem na izboljSanje dostopnosti.

Oddaljenost od krajev zaposlitve

Stevilo potniskih kilometrov, ki jih opravijo dnevni migranti, je odvisno od nji-
hove oddaljenosti od delovnih mest. O tem kako so oddaljeni od delovnih mest, nam
govorijo popisni podatki o ¢asovni oddaljenosti dnevnih migrantov od Krajev zapo-
slitve. Seveda je asovna oddaljenost odvisna tudi od nacina potovanja. Potovanje #
avtobusi traja obicajno precej dlje kot potovanje z osebnimi vozili kljub manjsi
prevozeni razdalji. Ker se v Halozah vetina ljudi vozi z avtobusi, so njihovi bruto
potavalni ¢asi precej daljsi.

Casovno dostopnost do delovnih mest oziroma do krajev zaposlitve smo ocenili z
delezem dnevnih migrantov, ki so od kraja dela oddaljeni manj kot pol ure. Vegji kot
je ta delez, boljsa je dostopnost do delovnih mest v obravnavanem naselju. Najboljso
tako opredeljeno dostopnost do delovnih mest imajo Majsperk, Breg in sosednja
naselja. Tu je bilo dnevnih migrantov, ki so za potovanje na delo porabili manj Kot
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pol ure, ve¢ kot dve petini. Posamezna naselja s tako visokim delezem so se po-
Javljala Se ponekod na skrajnem severnem robu obravnavanega obmocja. Tudi na-
selja. kjer je bil delez dnevnih migrantov, oddaljenih od krajev zaposlitve, manj od
pol ure, med eno in dvema petinama so v glavnem v zaledju Majsperka, in sicer ob
cesti proti Rogateu, Nekaj ve€ takih, predvsem manjéih naselij, je Se v okolici Pod-
lehnika. Obmoéja naselij z desetinskim do dve petinskim delezem dnevnih migran-
tov, ki imajo do kraja zaposlitve manj kot pol ure, so okoli Puujske Gore, Podlehnika
in Cirkulan. Najve¢ naselij, kjer sploh nihée ni oddaljen od kraja zaposlitve manj kot
pol ure, je v osrednjih delih Haloz stran od pomembnejsih cest, npr. med Zetalami in
Majiperkom ter med Cirkulanami in Podlehnikom.

Le v Stirih naseljih je bil delez dnevnih migrantov, ki imajo do kraja zaposlitve
manj kot pol ure, vegji od polovice in nikjer vecji od dveh tretjin. Povpregje za celotno
obravnavano obmodéje pa je bilo manjie od petine (19,16 %), kar je bistveno manj od
ob¢inskega povprecja, ki znada 43,19 %. To povpretje je presegalo le 7 naselij od 85
# obravnavanega obmocja. Gre ocitno za obmogje z zelo slabo dostopnostjo do delov-
nih mest, za katerega bi lahko pomebno izboljsanje prometne dostopnosti pomenilo
tudi razvono spodbudo in bi lahko poverodilo zaustavitev nekaterih negativnih
tezenj, ki smo jim prica v teh krajih (premikanje prebivalstva v doline, odseljevanje
ipd.}.

Tokovi dnevnih migrantov

Tabela 3: Dnevni migranti (1 — aktivni in 2 — u¢enci) glede na kraj zaposlitve.

1 2 | 2
Skupaj zunaj obé&ine 642 109 20,16 % 7.10 %
Skupaj v ob¢ini zunaj obmodja 1906 06 59.84 % 32.96 %
Skupaj znotraj) obmoéja 637 a0 20,00 % 59,93 %
Skupaj 3185 1535 100,00 % 100,00 %

Glede na skromno Stevilo delovnih mest v obravnavanih naseljih je vecina tokov
dnevnih migrantov usmerjenih v naselja zunaj obravnavanega obmodja. Znotraj tega
obmocja je potovala natanko ena petina dnevnih migrantov (tabela 3). To je pribli-
no toliko, kot jih je potovalo v naselja zunaj obCine Pluj v mejah pred letom 1993,
Najved. to je tri petine dnevnih migrantov, je potovalo v naselja ob¢ine Puj zunaj
obravnavanega obmoéja.

Na kartah 1 do 5 smo shematsko prikazali razporeditev tokov dnevne migracije
po posameznih cestnih smereh glede na to, kdo po njih potuje in kam. Celotno
cestno omrezje Haloz smo razdelili na odseke. Vsakemu odseku smo dolodili, kate-
rim parom naselij, med katerimi potujejo dnevni migranti, sluzi. Nato smo temu od-
seku avtomatsko pripisali Stevilo dnevnih migrantov za vse pripadajoce pare naselij
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in tako dobili dokaj dober priblizek' dejanskemu toku dnevnih migrantov na halog-
kih cestah.

Na prvi od kart (kartal ) so prikazani tokovi dnevnih migrantov (— aktivnih, ki opra-
vljajo poklic), ki imajo delovno mesto v krajih obravnavanega obmo¢ja. Opravka ima-
mo torej z dnevnimi delovnimi “imigranti”*, Najobseznejsi tokovi dnevnih imigran-
tov potekajo po cestnih vezeh na severnem obrobju obravnavanega obmocja. Prav
ceste po Dravinjski dolini in Dravskem in Ptujskem polju namreé prometno napajajo
najpomembnejsa tukajsna zaposlitvena sredis¢a (Breg, Majiperk, Podlehnik). Naj-
globje v Haloze sega tak motnejsi tok do Podlehnika. Najve¢ dnevnih imigrantov je
na prometni smeri Majsperk—Puuj, in sicer na odseku med Majsperkom in Prujsko
Goro (162), sledi naslednji odsek na tej isti smeri (Ptujska Gora-Apace (Kidricevo))
s 127 dnevnimi imigranti. Naslednja pomembna dnevnoimigracijska smer je med
Ptujem in Podlehnikom. Na njej sta po Stevilu dnevnih imigrantov 3. in 4. odsck
(Podlehnik-"Trzec: 123 dnevnih imigrantov in Trzec-Ptuj: 110 doevnih imigrantov).
V osrednji del Haloz prihaja na delo, z izjemo Podlehnika, zelo malo dnevnih migran-
tov. Se najvedi je tok dnevnih imigrantov na odseku med Cirkulanami in Dolanami.

Kaksni so tokovi dnevnih imigrantov, ki prihajajo v Sole v naselja obravnavanega
obmocja, nam prikazuje Karta 2. Ti tokovi so e nekoliko skromnejsi kot tokovi ak-
tivnih, ki opravljajo poklic. Ker gre za osnovnosolce, so tokovi teh dneviih imigran-
tov osredotogeni okoli krajev, ki imajo osnovne Sole, in ne gre za potovanja na vecje
razdalje. Odsek med Cirkulanami in Dolanami ima najvec dnevnih imigrantov
Solarjev (118), le malo pa zaostajata za njim odseka Zakl-Podlehnik in Breg—Maj-
Sperk (102 dnevna imigranta). Po cestah na Dravskem in Ptujskem polju potuje le
malo Solarjev. V osréju Haloz pa so nekaj vedji tokovi Solarjev dnevnih imigrantov
na obmodju Zgornjega Leskovea,

Najobseznejsi so tokovi dnevnih migrantov, ki potujejo na delo iz krajev obra-
vinavanega obmoéja (dnevni “emigranti). Vse pomembne prometne smeri delovnih
dnevnih emigrantov vodijo proti Ptuju (karta 3). Najpomembnejsa je vsekakor tista v
smeri od juga proti severu (Gruskovje—Ptuj), ki se proti Pluju vse bolj krepi, tako da
Je najbolj obremenjen odsek Trzec—Ptuj s 1052 dnevnimi delovnimi emigranti. Pol
manj jih je na odseku Podlehnik—Trzec (550), kajti predvsem od vzhoda, pa wdi od
zahoda se po dolini Dravinje na cesto Podlehnik-Ptuj stekata pomembna stranska
tokova. Od Dolan se proti Ptuju od jugovzhoda steka po velikosti tretji najvedji tok
dnevnih migrantov, Tod potuje proti Ptuju in Mariboru 530 dnevnih migrantov. Na
cetrtem mestu je odsek med Plujsko Goro in Apacami (Kidricevim), predvsem zaradi
obsezne dnevne migracije v Kidri¢evo. Tudi po tem odseku potuje Se 527 dnevnih

1 Za vsakega dnevnega migranta ni mogode povsem zanesljivo dologiti poti, po Kateri
potuje na delo. Prvié zato, ker naselja (vozhidéa) niso tocke, in drugic, ker n nujne, da vsi po-
tujejo na delo oziroma v Solo po najkrajéi poti

* Dinevii migranti po kraju dela — dnevii migranti, ki pribajajo na delo v kraj, ki ga obra-
vnavamo. Nasprotno dnevini emigranti — dnevni migranti po kraju bivanja, dnevni migranti.,
k1 12 obravnavanega kraja odhjajo na delo oziroma v Solo v drug kraj.
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Karta |: Tokovi dnevnih migramtov v Halozah (delavei, ki prihajajo na deflo v haloika naselja)
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delovnih emigrantov. Ne prav dosti manjii je tok po odseku med Dravinjskim Vrhom
in Trzcem (495 dnevnih migrantov), precej velik pa je wdi $¢ na odseku med Bre-
gom in Majsperkom (406 dnevnih migrantov). V Breg prihajajo tore) predvsem dne-
vii migranti z obmodja, ki ga obravnavamo.

Zelo podobne so smeri tokov dnevnih emigrantov, ki potujejo iz haloskih naseli
v Solo. Tokovi so sicer precej manjsi, zato pa je usmerjenost proti Ptuju oziroma
nasploh proti severu Se toliko bolj izrazita (karta 4). Tudi Solarjev je bilo najvec na
odseku TrzecPtuj (226), sledijo pa mu odseki Cirkulane-Dolane (180), Hrastovec
Zavre (175), Podlehnik-Trzec (171), Zakl-Podlehnik (169), Dravinjski Vrh-Triec
(153) itn. Vet kot 100 Solarjev potuje $e po odsekih prometnih smeri Ptujska Gora
Ptuj in Dolane—Ptuj.

Skupna prometna obremenitev posameznih cestnih smeri oziroma odsekov
dnevnimi migranti je prikazana na karti 5. Najbolj obremenjena prometna smer je
Gruskovije Podlehnik-Puuj. Proti Ptuju Stevilo dnevinih migrantov, ki potujejo po g
poti, skokovito narasc¢a. Absolutno najbolj obremenjen je odsek Trzec—Ptuj. Po njem
poluje na delo oziroma v Solo kar 1384 oseb dnevno. Tudi po obsegu toka dnevnih
migrantov drugi najpomembnejdi odsek je na tej prometni smeri, in sicer je to odsek
Podlehnik—Trzec z 830 dnevnimi migranti. Tako kot smo ugotavljali Ze pri tokovih
dnevnih delovnih emigrantov, sta tudi pri skupnem Stevilu zelo pomembni obe stran-
ski smeri, ki potekata pre¢no preko Dravskega oziroma Plujskega polja od Ptuja pro-
ti jugozahodu preko Majsperka in Stoperc ter jugovzhodu do Cirkulan oziroma Zavrca.
Na Dravskem polju je po obremenjenosti z dnevnimi migranti tretji najpomembne)si
odsek Pryjska Gora-Apade (Kidricevo) z 809 dnevnimi migranti. Le nekaj manj
782 dnevnih migrantov — pa potuje na delo oziroma v 3olo po odseku Dolane-Plu)
na Prujskem polju. Pomembna stranska prometna smer, ki se prikljuc¢i na glavno pri
Trieu, je tista, ki tece po dolini Dravinje in zavije nato v osréje vzhodnih Haloz proti
Leskoveu. Odsek Dravinjski Vrh=Trec je obremenjen s 674 dnevnimi migranti, nji-
hov tok pa se proti notranjosti Haloz naglo manjsa. Tokovi dnevnih migrantov, vedji
od 400, so samo e na posameznih odsekih omenjenih prometnih smeri (Majiperk
Pujska Gora in Breg-Maj3perk: 584 in 507, Zakl-Podlehnik 572, Cirkulane - Dolane
517, Hrastovee-Zavre 409 in Sovice Dravinjski Vrh 424.

Ugotovitve

Bistvena ugotovitev analize tokov dnevne migracije je naslednja: Za prometne
potrebe Haloz so najpomembnejie povezave tega obmotja s Plujem in v precej manjii
meri s Kidricevim, Zelo velikega pomena za normalno odvijanje dnevne migracije je
magistralna cesta Gruskovje-Podlehnik-Ptuj. Po pomenu pa ne zaostajajo dosti tudi
regionalne ceste oziroma njihovi odseki med Majiperkom in Plujem, Zavréem in
Spuhljo in Zgornjim Leskoveem in Trzcem. Poleg teh regionalnih in magistralnih
cest pa so zelo pomembne tudi nekatere krajevne, npr. med Cirkulanami in Dolanami
ter med Hrastoveem in Zavréem.
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Tokevit duevnih migrantov v Halozali (udence, ki odhagaje v Sole 1z haloskily naselij)
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Razprave Promet in dnevna migracija v Halozah

Nacrtovani potek trase ceste Pluj-Ormoz med Trzecem in Ormozem bi lahko nase
pritegnil samo tokove dnevnih migrantov na odsekih Dolane—Ptuj, Dravinjski Vrh-
Irzec in morda do neke mere Se Zavre-Dolane. Morebitni potek trase nove ceste po
Juznem robu Plujskega polja bi lahko moéneje izbojsal dostopnost do delovnih mest
le dnevnim migrantom, ki danes potujejo po odseku Dolane Ptuj. Teh je po ugoto-
vitvah iz nase analize 782, pa Se za vse te bi ne mogli trditi, da bi jim tak potek ceste
izboljsal dostopnost do delovnih mest, saj jih je nekaj zaposlenih v naseljih na Piuj-
skem polju (Markovei, Dornava, Stojnci...) in za te nov potek ceste ne bi pomenil
nikakrinega izbolj$anja. Kolikino bi bilo izboljSanje za tiste, ki se vozijo na delo ozi-
roma v 3olo v Py in naprej v Maribor, pa je seveda odvisno od poteka nove trase,
vendar tudi v primeru, da bi trasa potekala po samem robu Haloz, ne bi pomenila
bistvenega skrajsanja potovalnih Easov, Ker je tak potek ceste daljsi od sedanjega. lz-
boljsanje ¢asovne dostopnosti bi bilo torej v glavnem mogodce pridobiti na racun
vigjih potovalnih hitrosti. Za prebivalce vzhodnih Haloz je z vidika izboljSevanja do-
stopnosti do delovnih mest in S0l (seveda tudi do visje ravni oskrbe) potek trase ¢im
bolj po juznem robu Ptujskega polja pomemben, vendar jim prinasa le majhno iz-
boljsanje. Zato je pri odlocanju o izbiri najprimerngjde trase smiselno ta dejavnik
upostevati le v primeru, ko na podlagi drugih upostevanih dejavnikov ni mogoce spre-
jeti odlogitve.

Tabela 4: Obremenitev posameznih odsekoy z dnevnimi migranti

Stevilka vezi 1o 414237 31 9] 5| 38| 17
Aktivoi, ki opravljajo pokhic po

kragu dela 110|123 [127 | 94| 51 [162 | 51| 98] 75| 32
U¢enci po kraju olanja 300 B3] 10| 24 31| 400102 11 {118 |102
Aktivni, ki opravljajo poklic —

dnevni imigranti” Q0 | 90 (123 | 71| 20125 ] 11| 94| 39 11
Li¢enci — dnevni imigranti 16 190 11 ] 10 0 8 8] 11 7 Rl

Akuivai, ki opravijajo poklic po
kraju bivanja 1052 |550 527

o

4= A

2 ]495 |338 |384 |293 1291 (406
Q1153 [113 [169 | 146 | 180 | 86
Tokovi dnevnih migrantov —skupay | 1384 (830 809 | 782 [674 |584 |572 |544 |517 [507

Utenct po kraju bivanja 226 171 [ 148 |1

Stevilke in imena odsekov:

11 TrieeTPuwy 10 Podlehnik=Trzee 42 Dolane-Ptuj 4 Pwj. Gora-Apace
37 Drav. Veh=Trzee 9 Zakl-Podlchnik 38 Cirkulane-Dolane 3 MajSperk-Pr Gora
17 Breg-Majsperk 39 Tur, Vrh-Zavrd 5 Apate—Puj 36 Sovice-Drav. Vrh

41 Zavré-Dolane

" Samo usti, ki prihajajo na delo (v Solo) iz nasely, ki lezijo zunay obravnavanega ob-
modji,
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Opisano mozno izboljSanje dostopnosti je torej lahko jezicek na tehtnici, ne more-
mo pa ga uporabiti kot dejavnik, ki bi lahko enakovredno vplival na izbor najustreznej-
e trase. V Halozah bi namree¢ lahko veliko bolje izboljsali dostopnost do delovnih
mest in ol s posegi v cestno omreZje znotraj njih.

Gospodarski pomen trase nove ceste za HaloZane

O tem, kaj menijo o morebitnem vplivu nove trase ceste med Ptujem in Ormozem
liudje iz Haloz, Ki se tako ali drugace ukvarjajo z gospodarskimi dejavnostmi, smo
se pozanimali s pomodjo telefonskega vpradalnika.

Rezultati vpradalnika so pokazali, da za prebivalce zahodnega dela Haloz, ki gra-
vitirajo na regionalno cesto Rogatec—Stoperce-Majsperk, nova cestna povezava
Ptuj-OrmoZz, ki bi za razliko od sedanje peljala blize robu Haloz, ni pomembna. Ne-
posredno bi Koristila le posameznim podjetnikom iz severnega, osrednjega in vzhod-
nega dela Haloz, ki obéasno potujejo v Ormoz, Cakovec ali Varazdin oz. si zelijo
navezati poslovne stike v teh krajih. Vecini prebivalcev s celotnega raziskovalnega
obmoéja, ki v smeri Haloze-OrmoZ ved¢inoma ne potujejo ali potujejo le priloznost-
no, nova trasa ne bi prinesla neposrednih koristi, saj bi v glavnem ostali navezani na
Ptuj kot pomembnejie centralno naselje, elijo pa si rekonstrukeije obstojecih cestnih
povezav.

Na terenu smo se lahko prepricali tudi o tem, da bi bila za Haloze pomembnejia
boljda vzdolZna (smer vzhod-zahod) prometna os v osréju Haloz, na katero bi se
lahko navezovale stranske ceste. Haloze nimajo take osrednje doline, ki bi jih raz-
delila na pol v vzdolzni smeri, Kar bi omogocilo zelo dobro osredotocenje prometa in
razmeroma precej boljso dostopnost hribovitih naseli). Zato tudi ni mogode zgraditi
ucinkovite, osrednje, vzdolzne prometnice. Mogoce in potrebne pa so izboljsave na
v glavnem Ze asfaltiranih, toda zelo ozkih cestah, ki segajo v osréje Haloz in ob ka-
terih Kot gobe po deZju rastejo novogradnje, medtem ko na prometno odmaknjenih
vrhovih in slemenih stevilni domovi propadajo. V Halozah bo tezko doseci povezavo
Stevilnih, po slemenih raztresenih naselij s cestami v dolinah. Dokler se to ne bo
zgodilo, bomo pri¢a “eroziji” prebivalstva s haloskih gricev in njihovi selitvi v doli-
ne k cesti. Pri tem seveda obravnavani novi potek trase ceste Ptuj- Ormoz nima prak-
tiéno nobene vioge.,

Sklep

Na podlagi analize predvsem tokov dnevne migracije kot najpomembnejiega iz-
vora prometa v Halozah smo ugotovili:

I. Potek trase nove ceste Ptuj-Ormoz ima zelo majhen vpliv na gospodarski in
socialni razvoj obmodja Haloz.
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2. Halozam blizji potek trase obravnavane nove ceste samo do dolocene mere lahko
izboljsa dostopnost Ptuja in Maribora prebivalcem vzhodnega dela Haloz (obéini
Zavr¢ in delu obtine GoriSnica juZzno od Drave).

3. Halozam blizji potek trase obravnavane nove ceste ne more bistveno vplivati
na razvoj novih gospodarskih dejavnosti v Halozah, prav tako pa nima bistvenega
vpliva na razvoj in obstoj tistih, Ki so tu Ze prisotne.

4. Za wristi¢ni razvo] je lahko poseg v naravne potenciale vznoZja Haloz prej
Skodljiv kot pa koristen. Kajti za turisti¢no dostopnost tega obmodja zadod¢ajo tudi
manj zmogljive ceste, sa) ima tukajinja pokrajina zelo omejene zmoznosti in bi bil
zanjo mnoziéni turizem, tudi ¢e bi bil mogo¢. poguben.

Nada sklepna ugotovitey v okviru predstavljene naloge je, da je mogoce uposte-
vati zanemarljivo majhen razvojni vpliv obravnavane trase nove cestne povezave
samo, ¢e po vseh drugih merilih ni mogoce speljati ceste severno od Prujskega jezera
in ¢e so vse razli¢ice tras juzno od akumulacijskega jezera po vseh drugih (predvsem
naravovarstvenih) merilih med seboj priblizno enakovredne!
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Summary

Transport geography plays a very important role within the scope of regional
spatial researches; its scientific research results are indispensable in the case of inter-
ferences into the transport networks, planning the transport infrastructure, and last
but not least, in running the transport and spatial policy.

Presented is the research work on the evaluation of the planned course for the
new main road between Ptuj and Ormoz. The intensity and direction of the flows of
commuters in the area of Haloze were established from the data on daily commuting
of the 1991 Census. Bus transport to work and school prevails, and the majority
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commute from Haloze towards Ptuj, much less Maribor. The opposite flow is signifi-
cantly smaller and directed, above all, to Breg and Majsperk. The internal flows of
children travelling daily to elementary schools should also be mentioned,

The busiest is the commuters’ flow on the road between Podlehnik and Py, On
both sides of this central transport line, valley roads branch fan-like; these are sligh-
tly less frequented. But on the roads towards the very heart of Haloze, the number of
commuters rapidly falls and flows are but modest on them.

Our analyses have shown that the planned course for the new road between Pluj
and Ormoz is of no major importance for the development of Haloze, The new road
would, naturally, receive a great deal of daily commuters, but for the majority of
them the time spent on travelling daily to work or to school would shorten but a
little. and to no-one really significantly.
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