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IZVLECEK

Prevozna revs¢ina v Sloveniji

Prevozna revi¢ina je vsebinsko kompleksen in vecplasten pojav, ki zavzema $tevilne oblike in ima
tudi prostorsko razseznost. Slovenija ima enega najve¢jih delezev izdatkov za mobilnost v Evropski
uniji, zaradi ¢esar je ob razprseni poselitvi in odvisnosti od osebnega avtomobila v kontekstu pri-
hodnjih sprememb (podnebni prehod, visoke cene goriva) zelo ranljiva. Pri¢ujoca knjiga je nastala
na podlagi rezultatov ciljnega raziskovalnega projekta Mobilnostna rev$¢ina v Republiki Sloveniji.
V raziskavi smo oblikovali definicijo prevozne revicine, dolo¢ili kazalnike za njeno merjenje, pojav
na primeru Slovenije preucili s prostorskega in socialnega vidika ter oblikovali ukrepe za njeno pre-
precevanje in blazenje. Prevozno revé¢ino smo opredelili kot pojav, ko posameznik ali gospodinjstvo
nima ustreznega prevoza do zanj klju¢nih storitev in dejavnosti ali si ga tezko privosci. Ker gre za
razmeroma nov koncept, se kazalniki za ugotavljanje in preucevanje prevozne revéc¢ine Sele uveljav-
ljajo. Na podlagi definicije prevozne revé¢ine smo oblikovali devet kazalnikov za njeno merjenje.
S prostorskega vidika smo prevozno revécino v Sloveniji preucili z analizo dostopnosti javnega pre-
voza, ki je najbolj univerzalen, obenem pa klju¢en prevozni nacin za ljudi brez lastnega osebnega
vozila. V kombinaciji s podatkom o $tevilu oseb, ki zivijo pod pragom revé¢ine, smo na ravni Slovenije
in statisti¢nih regij podali tudi grobo oceno o stevilu prevozno revnih. Upostevaje vozne rede ob delav-
nikih je na ravni drzave dobrih 60.000 prevozno revnih prebivalcev, najvecji delez pa je v pomurski
statisti¢ni regiji. Analizirali smo tudi vrzeli v ponudbi javnega prevoza in predlagali ukrepe za izbolj-
$avo njegove ponudbe. S socialnega vidika smo identificirali klju¢ne deleznike in potencialne
ranljive skupine z vidika prevozne revé¢ine (zenske, starejsi, otroci in mladostniki, invalidi, pacien-
ti, Romi, prosilci za azil, begunci in drugi tujci ter revni zaposleni in brezposelni) ter preucili njihove
tezave s pomodjo intervjujev in delavnic. Med drugim smo ugotovili, da se ranljivost zaradi razli-
¢nih osebnih okoli$¢in mo¢no poveca v povezavi z nizkim dohodkom in lokacijo bivanja s slabo
dostopnostjo do ustreznega prevoza. Na podlagi vseh analiz smo na participativen nacin pripravili
seznam desetih ukrepov za preprecevanje in blazenje prevozne revic¢ine. Nekateri ukrepi so splo$ni,
nekateri pa ciljno naravnani na podlagi gostote poselitve, vsi pa so prilagojeni slovenskemu kontekstu.
Z zelenim prehodom in predvidenim zviSanjem cen goriva bo pojav prevozne revicine vse bolj aktua-
len in pere¢, $e posebej v Sloveniji, ki jo v velikem delu drzave zaznamujeta razpr$ena poselitev in
odvisnost od avtomobila. Zato je smiselno, da se prevozno revs¢ino tudi v prihodnje sistemati¢no
spremlja in meri.

KLJUCNE BESEDE: prevozna revi¢ina, mobilnost, promet, javni prevoz, ranljiva skupina, mobilnostna
revi¢ina, geografija, Slovenija
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ABSTRACT

Transport poverty in Slovenia

Transport poverty is a multidimensional, complex phenomenon that takes many forms and featu-
res a spatial dimension. Slovenia has one of the largest shares of disposable income spent on transport
in the European Union due to the country’s scattered settlement and car dependence, making it par-
ticularly vulnerable to the looming climate and policy changes (green transition, high fuel prices).
This book draws from the results of the research project Mobility Poverty in the Republic of Slovenia.
The research entailed defining the term transport poverty, setting the indicators for its measurement,
studying the phenomenon on the case of Slovenia from a spatial and social aspect, and formulating
measures for its prevention and mitigation. Transport poverty was defined as when an individual
or household does not have adequate transport to essential services and activities or has trouble affor-
ding it. Since this is a relatively novel concept, the indicators for identifying and studying transport
poverty are still being finalized. Our definition of transport poverty served as the basis for compi-
ling nine indicators for its measurement. From the spatial aspect, transport poverty in Slovenia was
examined with an analysis of the accessibility of public transport, which is the most universal as well
as crucial mode of transport for people without a car. By combining the results with the number of
people living below the line of poverty, we were able to provide a rough estimate on the number of
transport-poor people at the statistical region level and the national level. Taking into account week-
day timetables, there are over 60,000 transport-poor people nationwide, with the largest share in the
Mura Statistical Region. We also analysed the gaps in the public transport options and proposed mea-
sures for its improvement. From the social aspect, we identified the key stakeholders and potential
vulnerable groups in connection to transport poverty (women, the elderly, children and young peo-
ple, people with disabilities, people with medical conditions, Roma, asylum seekers, refugees, and
other foreigners, as well as the working poor and the unemployed) and investigated their circumstances
by conducting interviews and workshops with them. One of our conclusions was that vulnerability
due to various personal circumstances is greatly increased when paired with low income and living
in an area with poor accessibility to adequate transport. Using all of the analyses as the basis, we uti-
lized a participatory approach to prepare a list of ten measures to prevent and alleviate transport poverty.
Some measures are quite general, while others are goal oriented based on settlement density, and
all are adjusted to the Slovenian context. The transport poverty phenomenon is set to become increa-
singly current and pressing with the green transition and the projected increases to fuel prices, especially
in Slovenia, which is marked by scattered settlement and car dependence in a majority of the coun-
try. It is therefore reasonable to continue to systematically monitor and measure transport poverty
in the future.

KEYWORDS: transport poverty, mobility, transport, public transit, vulnerable groups, mobility
poverty, geography, Slovenia
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Seznam kratic
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1 Uvod

Prevozna revscina je med ljudmi prisotna Ze dalj ¢asa. Tveganje zanjo se v aktual-
ni energetski in podnebni krizi stopnjuje, dodatno pozornost pa dobiva v kontekstu
zelenega prehoda. Drzave clanice EU so leta 2019 namre¢ sprejele Evropski zeleni
dogovor, v katerem so se zavezale, da bodo do leta 2050 dosegle podnebno nevtral-
nost in izpolnile zaveze iz PariSkega sporazuma (Evropska komisija 2022). Posledi¢no
se s pojavom ukvarja vse ve¢ raziskovalcev, pojav in njegove razseznosti pa s tem dobi-
vajo vse bolj jasno sliko.

Prevozna revicina je bila nedavno vkljucena v svezenj predlogov za posodobi-
tev evropske zakonodaje Pripravljeni na 55, ki ureja tudi socialno pravicen podnebni
prehod. Omenjeni svezenj je sklop predlogov za revizijo in posodobitev evropske zako-
nodaje ter za uvedbo novih pobud, da bi zagotovili skladnost politik EU s podneb-
nimi cilji, o katerih sta se dogovorila Svet in Evropski parlament. Cilj sveznja
predlogov je zagotoviti skladen in uravnotezen okvir za doseganje podnebnih ciljev
EU, ki zagotavlja pravic¢en in socialno posten prehod, ohranja in krepi inovativnost
in konkuren¢nost industrije, hkrati pa zagotavlja enake konkuren¢ne moznosti za
gospodarske subjekte iz tretjih drzav ter podpira vodilni polozaj EU v svetovnem boju
proti podnebnim spremembam.

Na podrocju prometa svezenj revidira naslednjo zakonodajo: Socialni sklad za
podnebje, standarde emisij CO, za avtomobile in kombinirana vozila, infrastruktu-
ro za alternativna goriva in sistem EU za trgovanje z emisijami. Emisije iz sektorjev
promet in stavbe ne bodo zajete v obstoje¢em Sistemu trgovanja s pravicami do emi-
sij toplogrednih plinov v EU, ampak v novem, lo¢enem sistemu trgovanja z emisijami
(EU ETS2). Komisija je predlagala uvedbo Socialnega sklada za podnebje, ki bi obrav-
naval morebitne negativne druzbene vplive novega sistema (Evropska komisija
2024). V ta namen se je oblikovala Uredba Evropskega parlamenta in Sveta o vzpo-
stavitvi Socialnega sklada za podnebje (2021/2022), ki neposredno obravnava tudi
prevozno revsc¢ino in naj bi pomagal blaziti negativne druzbene posledice, ki jih ute-
gne povzrociti zeleni prehod. Nastanek Uredbe je povezan tudi s predvidenim
povisanjem cen fosilnih goriv. Ta lahko nesorazmerno vpliva na ranljiva gospodinj-
stva, ranljiva mikropodjetja in ranljive uporabnike prevoza, ki ve¢ino svojih prihodkov
porabijo za energijo in prevoz, ponekod nimajo dostopa do alternativnih in ceno-
vno dostopnih resitev mobilnosti in prevoza ter morda nimajo finan¢nih zmoznosti,
da bi zmanjsali svoj oglji¢ni odtis. Dogovor o vzpostavitvi Socialnega sklada za pod-
nebje je bil sprejet decembra 2022, bil naj bi del skupnega proracuna EU (Evropski
svet 2022).

Vzpostavitev lo¢enega sistema za trgovanje z emisijami iz cestnega prometa torej
utegne bolj prizadeti socialno Sibkej$e. Razogljicenje prometa je srednjero¢no in dol-
goro¢no koristno za vse, a lahko kratkoro¢no poveca neenakost med ljudmi. Izvajanje
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ambicioznih podnebnih politik ima namre¢ lahko regresivne distribucijske u¢inke,
ki nesorazmerno prizadenejo najbolj ranljive skupine (Fragkos s sodelavci 2021). Ker
je mobilnost ena izmed temeljnih ¢lovekovih funkcij in klju¢na za opravljanje veci-
ne ¢lovekovih potreb, je prevozni revscini treba nameniti ve¢ pozornosti.

V Sloveniji pojav prevozne revicine doslej Se ni bil preucen, obstaja samo nekaj
parcialnih analiz, ki so se problematike lotevale posredno, na primer z vidika dostop-
nosti javnega prevoza (Tiran s sodelavci 2022) ali mobilnostnih tezav posameznih
druzbenih skupin, kot so starej$i (Demsar Mitrovi¢ s sodelavci 2019). Vendar je pre-
vozna revé¢ina za Slovenijo Se kako aktualna in relevantna, saj je za drzavo znacilen
velik delez prebivalstva, ki Zivi na redkeje poseljenem podezelju z nezadovoljivo
dostopnostjo javnega prevoza (Tiran s sodelavci 2022) in posledi¢no veliko odvis-
nostjo od osebnega avtomobila. Tudi to je razlog, da je imela Slovenija leta 2021 najvecji,
16,9-odstotni delez izdatkov za mobilnost v EU (Agencija ... 2024), s tega vidika pa
je v kontekstu prihodnjih sprememb, ki se dotikajo mobilnosti (podnebni prehod,
visoke cene goriva) zelo ranljiva.

V pri¢ujoci monografiji so prikazani rezultati ciljnega raziskovalnega projekta
Mobilnostna revé¢ina v Republiki Sloveniji, ki je bil razpisan v letu 2022. Namen razi-
skave je bil osvetliti klju¢ne razseznosti prevozne revé¢ine v Sloveniji. Zato smo si
postavili naslednje cilje:

« oblikovati definicijo prevozne revicine, primerno tudi za slovenski kontekst,

o opredeliti kazalnike za merjenje prevozne revicine,

o opredeliti obmocja z najvecjim tveganjem za prevozno revsc¢ino,

o prepoznati prevozne tezave, s katerimi se soo¢ajo posamezne druzbene skupine ter
« oblikovati ukrepe za preprecevanje in blazenje prevozne revscine.

Skladno z navedenimi cilji smo problematiko prevozne revicine v Sloveniji obrav-
navali v okviru petih delovnih sklopov, katerih rezultati so predstavljeni v nadalje-
vanju knjige. Prva dva sklopa sta bolj teoretsko-metodoloske narave: najprej smo na
podlagi pregleda literature in drugih evropskih dokumentov oblikovali definicijo pre-
vozne revscine in opisali njeno razmerje do sorodnih pojmov, kot je mobilnostna rev-
$¢ina (2. poglavje). Nato smo dolo¢ili kazalnike, ki opredeljujejo prevozno revsi¢ino
v Sloveniji, in tako postavili temelje za njeno merjenje in spremljanje (3. poglavje).
V empiri¢no-analiticnem delu smo analizirali prevozno revscino v Sloveniji s pro-
storskega vidika, pri cemer smo se oprli na analize dostopnosti javnega prevoza.
Prepoznali smo tudi prostorske vrzeli v ponudbi javnega prevoza in podali grobo oceno
$tevila prevozno revnih v Sloveniji (4. poglavje). Socialni vidik tega vprasanja smo
podrobneje preucili na delavnicah s klju¢nimi delezniki in z intervjuji s predstavni-
ki ranljivih skupin (5. poglavje). V zadnjem sklopu raziskave pa smo na podlagi pred-
hodnih analiz in razprav s klju¢nimi delezniki oblikovali ukrepe za preprecevanje in
blazenje prevozne revscine (6. poglavje). V sklepnem, 7. poglavju smo povzeli klju¢ne
ugotovitve in jih ovrednotili.

18



fi$ GEORITEM 34

2 Kaj je prevozna revscina?
2.1 Obstojece konceptualizacije

V znanstveni literaturi se je vedje Stevilo prispevkov o prevozni revicini pojavi-
lo $ele v zadnjih nekaj letih. Eni izmed prvih, ki so pojem bolj celostno konceptualizirali,
so bili Karen Lucas s sodelavci z Univerze v Leedsu leta 2016 pod pojmom transport
poverty. Izhajali so iz koncepta prevozne pravicnosti (transport justice) in ga opre-
delili kot $irok, krovni pojem (slika 1), ki za¢rtuje raziskovalno podrocje ter zdruzuje
socialno in prevozno prikrajsanost: zaobjema koncepte mobilnostne revi¢ine
(mobility poverty), dostopnostne revs¢ine (accessibility poverty), cenovne dostopnosti
prevoza (transport affordability) in izpostavljenost prometnim eksternalijam, kot so
prometne nesrece, onesnazen zrak in hrup (Lucas s sodelavci 2016). Po mnenju avtor-
jev je o prevozni revsc¢ini posameznika mozno govoriti takrat, ko je izpolnjeno vsaj
eno izmed petih meril pri dnevnem zadovoljevanju temeljnih potreb:

« navoljo nima prevoza, ki ustreza njegovemu fizi¢nemu stanju in zmoznostim;

« moznosti prevoza ne dosegajo zelene destinacije, kjer bi lahko opravil vsakodnevne
aktivnosti in ohranil primerno kakovost Zivljenja;

o zaradi prevelike porabe denarja za mobilnost ga preostali znesek uvrs¢a pod uradno
mejo revicine;

« porabi veliko ¢asa za potovanje, kar vodi v ¢asovno revécino in socialno izolacijo;

« okolis¢ine potovanja so zanj nevarne ali nezdrave.

Mobilnostno revicino v tej konceptualizaciji najdemo pod prvo tocko; za razliko
od nekaterih drugih avtorjev jo dojemajo ozje, kot podmnozico prevozne revé¢ine,

mobilnostna revi¢ina dostopnostna revi¢ina

AN

cenovna dostopnost
prevoza

Slika 1: Konceptualizacija prevozne revscine (Lucas s sodelavci 2016).
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inlo¢eno od drugih oblik prevozne revé¢ine. Mobilnostno revi¢ino enacijo s sistem-
skim pomanjkanjem prevoza - na primer, ko posameznik nima osebnega avtomobila
ali na obmodju, kjer zivi ali dela, ni javnega prevoza (Lucas s sodelavci 2016).

Nekateri drugi avtorji so prevozno prikrajsanost konceptualizirali z vidika
mobilnostne pravi¢nosti oziroma pravice do mobilnosti (Kuttler in Moraglio 2020a).
Avtorja sta zavzela kriti¢en odnos do preteklih opredelitev prevozne revi¢ine. Obravnava
problematike z zornega kota »zadostnosti« (sufficientarian approach) ali »sposobnosti«
(capability approach) po njunem mnenju neizogibno naleti na vprasanje, katere so tiste
dejavnosti, do katerih mora drzava poskrbeti za ustrezen prevoz ali pod katerim
pragom je posameznik prevozno reven. Na ti vprasanji je zelo tezko podati $irse
sprejemljiv odgovor, obstaja pa tudi nevarnost, da nekatere potrebe posameznikov
ostanejo skrite (Kuttler in Moraglio 2020b). Avtorja pri obravnavi mobilnostne rev-
$¢ine izhajata iz koncepta motilnosti (slika 2), ki ponazarja zmoznost za gibanje
oziroma prostorsko mobilnost. Avtorja navajata dejavnike, kot so dostopnost, vesci-
ne in kognitivno vrednotenje, ki vplivajo na posameznikovo mobilnost oziroma mu
preprecujejo, da bi se lahko svobodno gibal glede na svoje potrebe in s tem uresni-
¢eval svojo pravico do mobilnosti v sodobni hipermobilni druzbi. Motilnost lahko
opredelimo tudi kot mobilnostni kapital, potencialno druzbeno-prostorsko mobil-
nost oziroma potencial, sposobnost ali pripravljenost na trajno, ob¢asno ali zacasno
premikanje v prostoru (Ho¢evar 2017; Kaufmann, Bergman in Joye 2004; Kuttler in
Moraglio 2020c).

Pojem mobilnostne revicine zasledimo tudi v predlogih evropske Uredbe o social-
nem skladu za podnebje, ki se je zacel ustanavljati leta 2021. Definicija, ki ima izrazito
politi¢no ozadje, sluzi kot podlaga za ukrepe, se je med ustanavljanjem sklada vec-
krat preoblikovala. V zac¢asni politi¢ni dogovor decembra 2022 in tudi kon¢no uredbo
je bil nazadnje vkljucen pojem prevozne revicine, ki pomeni »da posamezniki in gospo-
dinjstva ne morejo kriti stroskov zasebnega ali javnega prevoza oziroma jih krijejo s tezavo,

dostop

!

X vescine
motilnost I

kognitivno
vrednotenje

Slika 2: Konceptualizacija mobilnostne revscine, ki temelji na motilnosti (Kuttler in
Moraglio 2020c).
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ali da nimajo dostopa oziroma imajo le omejen dostop do prevoza, ki jim omogoca dostop
do osnovnih socialno-ekonomskih storitev in dejavnosti, ob upostevanju nacionalne-
ga in prostorskega okvira« (Uredba ...2023).

2.2 Lastna definicija

ODb preucevanju literature smo ugotovili, da zaradi razlik v pristopih in mlado-
sti koncepta splosno sprejeta definicija prevozne revi¢ine ne obstaja. Na podlagi
obstojecih definicij in spoznanj iz literature smo oblikovali lastno definicijo prevo-
zne revécine. Ta izhaja iz koncepta prevozne pravi¢nosti in v ospredje postavlja ustrezen
dostop do lokacij, kjer ¢lovek opravlja dejavnosti, s katerimi zadovoljuje svoje
temeljne druzbeno-ekonomske potrebe:

»Prevozna revicina je pojav, ko posameznik ali gospodinjstvo nima ustreznega
prevoza do zanj kljucnih storitev in dejavnosti ali si ga teZko privosci.«

Oblikovana definicija odseva ve&plastnost prevozne revicine. Ceprav ni ekspli-
citno omenjeno, vklju¢uje problem slabe prometne dostopnosti: v $tevilnih primerih
so za ¢loveka pomembne lokacije (na primer delo, nakupovanje, rekreacija, izobra-
zevanje in zdravstvena oskrba) dale¢ od njegovega bivali$¢a, do njih pa ni mogoce
enostavno dostopati. S tega vidika so najbolj ranljiva skupina posamezniki brez last-
nega osebnega avtomobila, ki Zivijo na obmocju brez ustreznega javnega prevoza,
ustrezne kolesarske infrastrukture ali alternativnih oblik mobilnosti, zaradi cesar so
manj mobilni (Kuttler in Moraglio 2020d), potencialno socialno izkljuceni (Lucas
2012) in imajo slabso kakovost Zivljenja (Awaworyi Churchill in Smyth 2019).

Pojem »ustreznost prevoza« zaobjema tudi ¢asovne stroske oziroma veliko pora-
bo ¢asa, ki na primer nastane zaradi ¢asovne nekonkurencnosti javnega prevoza in vodi
v t. i. ¢asovno revé¢ino (Turner in Grieco 2000). Prevozno revni pa so lahko tudi tisti,
ki so mobilni, vendar za to dajejo velik delez svojih prihodkov, kar lahko vodi v mate-
rialno revscino zaradi t. i. prisilnega lastniStva avtomobila (Mattioli 2017) in velikih
izdatkov za prevoz. Oblike prevozne revicine so podrobno opisane v poglavju 2.4.

Definicija prevozne revécine vkljucuje tako posameznike kot gospodinjstva, saj
je ta pojav smiselno preucevati in reSevati na obeh ravneh. Raven posameznika deni-
mo osvetljuje prevozne tezave, ki jih imajo posamezni ¢lani gospodinjstva in ranljive
skupine. Taksen primer so Zenske, ki so zaradi mo¢no druzbeno ukoreninjenih vred-
not in prepri¢anj marsikje v slabsem ali celo podrejenem druzbeno-ekonomskem
polozaju, s tem pa potencialno tudi manj mobilne (Borgato s sodelavci 2020), ali osebe
z razli¢nimi oviranostmi (Reis in Freitas 2020a). Raven gospodinjstva pa je pomemb-
na z vidika oblikovanja ustreznih ukrepov za preprecevanje ali omilitev mobilnostne
ali prevozne revicine, ki se jih lazje veze na gospodinjstvo, tudi zaradi statisti¢nih podat-
kov, ¢eprav se evidenca gospodinjstev v Sloveniji ne vodi ve¢. Pri tem je gospodinjstvo
zaradi prepletenosti, soodvisnosti njegovih ¢lanov, vklju¢no z lastnistvom avtomobila
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in razdelitvijo dohodkov, in drugih enakih okoli$¢in med njimi (na primer lokacija
bivali§ca) dojeta kot osnovna druzbena enota.

2.2.1 Razmerje do mobilnostne revicine

Za jasnej$e razlikovanje prevozne z mobilnostno rev$¢ino, smo oblikovali tudi
definicijo slednje, saj se prav tako pogosto pojavlja v literaturi:

»Mobilnostna revs¢ina je pojav majhne mobilnosti posameznika ali gospodinj-
stva, ko mu razlicne ovire omejujejo Zeleno gibanje.«

Kot smo Ze omenili, pojav izhaja iz razumevanja mobilnosti kot vrednote in pra-
vice. Za razliko od nekaterih avtorjev, ki mobilnostno revé¢ino obravnavajo ozje, zgolj
v primeru odsotnosti ustreznega prevoza in jo s tem locujejo od ostalih oblik pre-
vozne prikrajsanosti (Lucas s sodelavci 2016), pojav pojmujemo $ir$e — z vidika splosno
zmanj$ane mobilnosti zaradi razli¢nih individualnih in druzbeno-prostorskih ovir
ter posledic, ki jih imajo visoki stroski prevoza za posameznike in gospodinjstva z niz-
jimi dohodki. Zaradi razli¢nih tolmacenj in vrednostnih izhodis¢ je sicer razmerje
med prevozno in mobilnostno rev§¢ino pogosto nejasno; iz nekaterih javno dostop-
nih gradiv je mogoce razbrati, da so bila tudi stali$¢a predstavnikov evropskih institucij
precej razli¢na (Evropski parlament 2022).

Ena od pomanjkljivosti izraza mobilnostna revscina je dejstvo, da se pojem mobil-
nosti, ki se Siroko uporablja med prometnimi strokovnjaki, nanasa zgolj na prostorsko
mobilnost, torej gibanje ljudi iz kraja v kraj (Urbanisti¢ni terminoloski slovar 2016),
praviloma na dnevni ravni. Vendar je vrst mobilnosti ve¢ — poznamo tudi geograf-
sko mobilnost, ki opisuje preseljevanje ljudi med posameznimi deli naselja, naselji,
pokrajinami, drzavami in celinami (Geografski terminoloski slovar 2013), sorodno
(ozjo) stanovanjsko mobilnost, ki se nanasa na preselitev v drugo stanovanje (Mandi¢
1996), socialno oziroma druzbeno mobilnost, ki opisuje gibanje po druzbeni lestvi-
ci, identitetno mobilnost (Golec 2019) in tako naprej. S tega vidika je izraz prevozna
revé¢ina, ki je neposredni prevod izraza transport poverty, v primerjavi z mobilno-
stno revscino jasnejsi, z vidika pravi¢nega podnebnega prehoda pa primernejsi, saj
ima neomejena mobilnost lahko $kodljive okoljske, prostorske in druzbene ucinke.
Pomanjkljivost koncepta prevozne revi¢ine v primerjavi z mobilnostno revi¢ino pa
je poudarek na prevozu, s ¢imer izklju¢uje hojo oziroma moznosti zanjo, dodaten
izziv pa je opredelitev klju¢nih storitev in dejavnosti, ki ob vse ve¢ji diverzifikaciji
zivljenjskih stilov postaja cedalje tezja naloga.

2.3 Vzroki prevozne revs¢ine

Vzroki, ki posameznika ali gospodinjstvo privedejo do bodisi prevozne bodisi
mobilnostne revscine, so Stevilni in raznovrstni. Razvrstimo jih lahko med notranje
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(individualne) in zunanje (druzbeno-ekonomske), pri cemer sta obe skupini med
seboj tesno povezani in odvisni. V skupini individualnih dejavnikov se najveckrat
navajajo fizi¢ne in kognitivne ovire, ki zmanjsujejo mobilnost posameznikov, zla-
sti v kontekstu obravnave skozi prizmo ranljivih skupin. TakSen primer so osebe
z oviranostmi, ki imajo zaradi svojih okvar ali bolezenskih stanj (slabsi vid, slabsi sluh,
omejeno gibanje, alergije) $tevilne tezave z mobilnostjo. Taksnih je najve¢ med sta-
rejSo populacijo, zlasti nad 75 let (Reis in Freitas 2020a; Reis in Freitas 2020b). Na
ovire pri mobilnosti zaradi nepoznavanja jezika pogosto naletijo tudi begunci in
migranti (Egmond, Kuttler in Wirtz 2020). V skupino individualnih dejavnikov pre-
vozne rev$¢ine uvré¢amo tudi materialni poloZaj, ki revnej$im posameznikom
preprecuje dostop do storitev mobilnosti in posredno do pomembnih storitev in dejav-
nosti za zadovoljevanje temeljnih potreb (Shi s sodelavci 2022), zlasti v obmestjih in
na podezelju (Simcock s sodelavci 2021). Stroski za mobilnost lahko zavzamejo velik
delez prora¢una in s tem odzirajo denar za druge, za ¢loveka pomembnejse dejavno-
sti (Borgato, Maftii in Bosetti 2020a). Med posebno obliko oviranosti lahko izpostavimo
digitalno nepismenost, ki ljudem lahko povzroca tezave tudi v prometu. V to sku-
pino lahko uvrstimo tiste, ki pametnega telefona ne Zelijo uporabljati zaradi varovanja
zasebnosti (Groth 2019). Prevozna in mobilnostna revs¢ina sta tudi subjektivni, saj
se posamezniki lahko pocutijo prevozno revne prek primerjanja lastne mobilnosti in
destinacij z drugimi. To je $e zlasti pomembno v kontekstu t. i. hipermobilnosti, to je
izredno velike ali celo pretirane mobilnosti, ki je v sodobni druzbi postala ena od
pomembnih vrednot (Kuttler in Moraglio 2020b). Prevozno revécino lahko sprozijo
tudi Zivljenjske prelomnice, kot je na primer selitev ali menjava delovnega mesta. Vendar
so te obenem tudi priloznosti za spremembo potovalnih navad (Grandsart 2020).

Zunanji, druzbeno-ekonomski dejavniki so precej bolj tevilni in raznovrstni.
Izmed ekonomskih dejavnikov raziskave izpostavljajo visoke stroske prevoza, zla-
sti goriva (Awaworyi Churchill in Smyth 2019), kar je na primer v EU $e posebej
aktualno ob nedavnih podrazitvah in zelenem podnebnem prehodu. Ponekod, zla-
sti za nekatere ranljive skupine, je problem visoka cena javnega prevoza (Egmond,
Kuttler in Wirtz 2020). Pomembno vlogo ima tudi trg nepremic¢nin, ki manj pre-
mozne posameznike odvraca od nakupa Zelenega stanovanja in jih sili v nakup
cenej$ega na prometno slabse dostopni lokaciji. Socialno $ibkejse sloje iz prometno
bolj dostopnih mest izriva tudi gentrifikacija (Kuttler 2020a). Pomemben dejavnik
so tudi druzbene norme in vrednote, ki ljudi »silijo« v uporabo avtomobila in lahko
nesorazmerno prizadenejo nekatere druzbene skupine. Primer vpliva §ir$ih vrednot
na mobilnost je tudi tako imenovana avtomobilija, nastanek druzbenih vzorcev vede-
nja, ki temeljijo na voznji z avtomobilom in vodijo v odvisnost od njega (Urry 2007).
Tako ima lahko prometna vzgoja, odvisnost od avtomobila in njegovo dojemanje kot
statusni simbol v otrostvu $kodljiv vpliv na razvoj trajnostnih potovalnih navad v odra-
slosti (Borgato, Maftii in Bosetti 2020b).
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Druzbeni vzorci vedenja so sicer nelocljivo povezani s prostorskim in prometnim
nacrtovanjem ter njuno integracijo. Tako razprSena poselitev povecuje tveganje za
prevozno revscino, saj imajo taksne lokacije praviloma slabo prometno dostopnost,
majhna gostota prebivalstva pa onemogoca vzpostavitev konkuren¢nega javnega pre-
voza (Awaworyi Churchill in Smyth 2019; Kuttler 2020b). Podobno velja za lociranje
poslovnih con ali nakupovalnih sredi$¢ (Tiran, Mladenovi¢ in Koblar 2015) ali pove-
Cevanje prometne rabe tal, zlasti v suburbaniziranih naseljih (Bole 2015) (slika 3).
Za premostitev te tezave je sicer na voljo veliko inovativnih prometnih resitev, ki pa
ve¢inoma ostajajo v urbanem kontekstu (Borgato, Maffii in Bosetti 2020c). Sistem,
temeljec na avtomobilskemu prevozu, praviloma vodi v osiromaseno ponudbo mobil-
nostnih moznosti in nekonkurencen javni prevoz, kar najbolj prizadene ljudi, ki
zaradi razli¢nih razlogov ne uporabljajo avtomobila. S tega vidika nekateri avtorji govo-
rijo o socialni izklju¢enosti od zgoraj navzdol (Preston in Rajé 2007). V prometnem
sistemu se nezadostno pozornost namenja tudi osebni varnosti, ki je Se zlasti pere¢
problem za Zenske (Borgato s sodelavci 2020). Znotraj prometnega sistema je pre-

Slika 3: Z vidika odvisnosti od avtomobila so Se posebej problematicna obmestja,
potovalne navade pa oblikuje tudi narascajoca prometna raba tal. Ortofoto prikazuje
nakupovalno sredisce na obrobju Logatca, zgrajeno na lokaciji, primerni zgolj dostopu
z osebnim avtomobilom.
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vozna rev$¢ina nasploh slabo artikulirana, kar je dodatna ovira za njeno odpravo (Lucas
s sodelavci 2016).

V prihodnosti bo eden od vzrokov za prevozno revicino, vsaj v razvitem svetu,
tudi energetska revscina, ki je del $ire zgodbe o razoglji¢enju druzbe. Nekatere druz-
bene skupine, zlasti revnejse sloje prebivalstva, bo ta proces nesorazmerno prizadel
(Lowans s sodelavci 2021; Martiskainen s sodelavci 2021). V tem kontekstu je treba
razumeti tudi nedavna politi¢na prizadevanja evropskih institucij po odpravljanju
prevozne revé¢ine prek vzpostavitve Socialnega sklada za podnebje, ki bo blazil u¢in-
ke vkljucitve cestnega prometa v trgovanje z emisijami.

2.4 Oblike prevozne revécine

Prevozna revscina je Sirok in vecplasten pojem, zato zavzema najrazli¢nejse obli-
ke. Nekateri avtorji podrobneje opisujejo primere prevozne revs¢ine na ravni
posameznika, ki vodijo v nezmoznost zadovoljevanja dnevnih temeljnih ¢lovekovih

delez gospodinjstev (%)

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M dohodkovni kvintilni razred - SKUPAJ M 1. kvintil
2. kvintil B 3. kvintil 1 4. kvintil M 5. kvintil

Slika 4: Delez gospodinjstev, ki si avta ne morejo privosciti, glede na skupni razpoloZljivi
dohodek gospodinjstva, Slovenija, letno (2013-2023) (Vir: Statisticni ... 2024a).

25



Prevozna revscina v Sloveniji

potreb (Lucas s sodelavci 2016). Prva oblika prevozne revi¢ine se nanasa na stanje,
ko posameznik nima ustreznega prevoza glede na njegovo fizi¢no stanje in zmoz-
nosti, kar mu povzroca tezave pri premikanju in ve¢inoma tudi zmanjsano mobilnost.
Tovrstna prikrajsanost lahko obsega tako odsotnost prometne infrastrukture (na pri-
mer za hojo ali kolesarjenje) kot odsotnost ustreznih prevoznih storitev. V tem primeru
so najbolj ranljivi posamezniki, ki nimajo osebnega avtomobila ali ga iz razli¢nih
razlogov ne vozijo, na primer, da si ga ne morejo privosciti. V Sloveniji je tak$nih
gospodinjstev dandanes manj kot pred desetimi leti, a se med najrevnejsimi z letom
2023 ponovno nakazuje njihov porast (slika 4).

Prevozno revni so zlasti tisti ljudje brez avtomobila, ki bivajo na obmod¢ju brez
ustreznega javnega prevoza. Ta problem je Se zlasti pere¢ na podezelju z manjso gosto-
to poselitve (Borgato, Matftii in Chiffi 2020), kjer je poleg javnega prevoza omejena
tudi moznost ve¢modalnih potovanj (Groth 2019). Tam je odsotnost lastnega avto-
mobila problemati¢na zlasti za posamezne ranljive skupine, kot so revnejsi, invalidi
ali Zenske, v kolikor imajo slednje znotraj gospodinjstva podrejen polozaj (Borgato
s sodelavci 2020; Borgato, Maffii in Chiffi 2020; Egmond, Kuttler in Wirtz 2020).

Druga oblika prevozne revi¢ine se nanasa na stanje, ko obstojece moznosti pre-
voza ne dosegajo Zelene destinacije, kjer bi posameznik lahko opravil svoje klju¢ne
dejavnosti. To vklju¢uje primere, ko posameznik biva na obmo¢ju slabse dostopno-
sti storitev, pri dostopanju do njih pa je odvisen od javnega prevoza: ta je sicer na
voljo, vendar ima neustrezen potek linij ali ne vozi ob primernem ¢asu (Borgato, Maffii
in Chiffi 2020; slika 5).

Tretja oblika prevozne revsc¢ine se nanasa na visoke izdatke za prevoz (slika 6),
zaradi Cesar preostali znesek posameznika uvrs¢a pod uradno mejo revééine. Za to
obliko je znacilno t. i. prisilno lastni$tvo avtomobila: ta opisuje gospodinjstva, ki imajo
v lasti vsaj en osebni avtomobil kljub temu, da je to zanje veliko finan¢no breme, kar
lahko vodi v odrekanje izdatkom za druga, pomembnej$a Zivljenjska podroéja
(Mattioli 2017). Nekatere raziskave kazejo, da gre za zelo $teviléno skupino, ki jo pro-
metni prehod utegne moéno prizadeti (Rangel Guevara 2024). Ce sklepamo po visokih
izdatkih za mobilnost (Agencija ... 2024), je prisilno lastni$tvo avtomobila prisotno
tudi v Sloveniji, po drugih kazalnikih, kot je na primer delez prebivalstva, ki je mate-
rialno in socialno prikraj$an in ima v lasti avtomobil, pa je manj razsirjeno od EU
povprecja (Cludius s sodelavci 2024).

Cetrta oblika obsega primere, ko posameznik porabi veliko ¢asa za potovanje
(slika 7). S tega vidika so najbolj ranljivi ljudje, ki zaradi razli¢nih razlogov ne upora-
bljajo avtomobila in so odvisni od javnega prevoza, v kolikor je ta ¢asovno nekonkurencen
osebnemu avtomobilu oziroma mora posameznik za doseganje Zelenih destinacij veli-
kokrat prestopati. Casovna nekonkurenc¢nost javnega prevoza in njegova slaba
ponudba sta najbolj pogosta razloga za neuporabo javnega prevoza tudi v Sloveniji
(slika 8). Kot dokazujejo raziskave, taksne situacije vodijo v ¢asovno revi¢ino in nazad-
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nje v socialno izolacijo (Borgato, Maffii in Chifti 2020). S tega vidika so bolj ranlji-
ve Zenske, ki imajo v primerjavi z moskimi bolj kompleksne potovalne verige, manj
vozijo avtomobil in imajo zaradi neenakomerne delitve dela v gospodinjstvu Ze tako
manj prostega ¢asa (Turner in Grieco 2000; Borgato s sodelavci 2020).

Peta, bolj specifi¢na oblika prevozne revé¢ine pa obsega primere, ko so okolis¢i-
ne potovanja nevarne ali nezdrave, kar se kaze v pove¢anem tveganju za prometne
nesrece, ogrozeni osebni varnosti ter izpostavljenosti onesnazenemu zraku ali hrupu.

SUHIDOL

Kurja vas/Sentjostu
Butajnova
Butajnova Camernik
Butajnova Setnik
Brise/P.G. M. Voda
Bride/P.G. Koros.
Brise pri Polh. G.
Polhov Gradec

Slika 5: Na $tevilnih obmocjih po Sloveniji so vozni redi neustrezni za pogostejso
uporabo javnega prevoza, zlasti v pocitniskem casu.
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Slika 6: Izdatki za osebni prevoz lahko mocno poseZejo v osebni ali druZinski proracun.

Slika 7: Slaba frekvenca javnega prevoza lahko vodi tudi v éasovno revscino.
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ni javnega prevoza v Casu
odhoda oziroma vrnitve

prevelika poraba casa za pot

javni prevoz ni dovolj pogost

drugi opravki na poti (na primer
nakupi, prevozi, terensko delo)

razdalja do postaje
javnega prevoza je prevelika

drug razlog

zaradi strahu pred okuzbo*

javni prevoz je predrag**

0 40.000 80.000 120.000 160.000

Slika 8: Razlogi prebivalcev Slovenije, starih od 15 do 84 let, da niso uporabili javnega
prevoza na poti na delo leta 2021 (Statisticni... 2021a). * ocena je manj zanesljiva; **
ocena je premalo zanesljiva za objavo

Vedjemu tveganju za prometne nesrece so bolj izpostavljeni tisti, ki se ve¢ vozijo, zla-
sti na regionalnih in magistralnih cestah, ter tisti, ki uporabljajo trajnostne potovalne
nacine navkljub neustrezni infrastrukturi za hojo ali kolesarjenje (slika 9). Izpostaviti
velja tudi druge negativne varnostne lastnosti prometnega sistema, kot so previso-
ke omejitve hitrosti ali dejanske hitrosti vozil in nevarni prehodi za pesce. Slednjim
so bolj izpostavljeni ljudje na manj razvitih obmocjih (Borgato, Maftii in Bosetti 2020a).
Osebna ogrozenost je problem zlasti za Zenske, saj jo pogosto navajajo kot nekaj, kar
jih odvraca od uporabe javnega prevoza, zvecer in ponoci pa tudi hoje (Borgato s sode-
lavci 2020). Onesnazen zrak in hrup skozi udelezbo v prometu pa vodita v kroni¢ne
bolezni ali prezgodnje smrti in, ponovno, bolj prizadeneta socialno ogrozene sku-
pine (Lucas s sodelavci 2016).

Z vidika mobilnostne revi¢ine lahko prepoznamo $e nekatere druge oblike pri-
krajsanosti. Kuttler in Moraglio (2020e) na primer trdita, da mobilnostna rev$¢ina
ne pomeni samo omejene mobilnosti pri dostopanju do temeljnih dobrin, temve¢
tudi pri ostalih, navidezno manj pomembnih, neuresnic¢enih potovanjih. O mobil-
nostni revscini torej ne govorimo le takrat, ko je posameznik manj mobilen, temve¢
tudi, ko so nezadovoljene njegove mobilnostne potrebe oziroma se pojavi vrzel med
uresniceno in neuresni¢eno mobilnostjo, s ¢imer je kratena svoboda odlo¢anja
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o (ne)premikanju. Tak$no stanje obsega tudi oblike, kot so blokirane Zelje, na pri-
mer (dalj$a) potovanja, ki si jih nekdo zaradi svojih omejitev niti ne zazeli. S tega vidika
lahko govorimo tudi o krienju pravice do mobilnosti (Kuttler 2020a). Zelje po dalj-
$ih potovanjih lahko vzbujajo objave na druzbenih omrezjih, ki vodijo v primerjavo
lastne mobilnosti z drugimi, v primeru nezmoznosti taksnih potovanj pa v nezado-
voljstvo (Kuttler in Moraglio 2020b). Eden izmed taksnih primerov so starejsi, ki se
nocejo zanasati na svojce in so zato manj mobilni kot sicer (Kuttler in Moraglio 2020c).

Tako prevozno kot mobilnostno revééino je mozno in smiselno preucevati ne samo
na ravni posameznika, temve¢ tudi na obmo¢ni ravni. Tako sta Preston in Rajé (2007)
izdelala model socialne izkljuc¢enosti glede na dostopnost ter stopnjo kolektivne in
osebne mobilnosti. Avtorja izpostavljata obmocja z visoko stopnjo kolektivne in oseb-
ne mobilnosti ter dobre dostopnosti (praviloma mestna sredis¢a), ki so s prometnega
vidika socialno izklju¢ujoca za suburbane vozace. Drugi primer so kolektivno zelo
mobilna obmoc¢ja z majhno osebno mobilnostjo in dobro dostopnostjo (na primer
doloceni revnejsi predeli mestnih sredis¢), kjer so praviloma socialno izkljuceni gibal-
no ovirani in pripadniki etni¢nih manjsin. Urbana obmodja so izpostavljena tudi
v drugih raziskavah, zlasti z vidika ranljivih skupin, ki sicer zivijo v mestu, a na slab-
$e dostopnih lokacijah (Kuttler 2020a; slika 10). Vecina avtorjev sicer kot najbolj

Slika 9: Prevozno revi¢ino povzroca tudi neobstojeca kolesarska infrastruktura, saj
pogoji za voznjo postanejo nevarni, kar prizadene zlasti ljudi brez avtomobila.
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problemati¢na obmodja izpostavlja podezelje, s slab$o pokritostjo z javnim prevo-

zom, zlasti na periferiji, kar vodi v nezmoznost izvajanja prostocasnih dejavnosti in

obiskovanja kulturnih prireditev ter omejen ¢as za druzenje (Borgato, Maffii in Chiffi

2020; Borgato, Maffii in Bosetti 2020b; Simcock s sodelavci 2021). Z vidika prevo-

zne revcine je $e posebej relevantna kombinacija socio-demografskih prikraj$anosti

in prostorske odro¢nosti (Simcock s sodelavci 2021). S tega vidika so se nekateri avtor-

ji podrobneje posvecali t. i. dostopnostni revé¢ini na ravni metropolitanske regije in

dolocili indeks tveganja zanjo (Martens in Bastiaanssen 2019). Drugi pa so na pri-

meru Belgije opredelili pet skupin, ki se spopadajo s prevozno revs¢ino (Transport

poverty is ... 2024):

« mobilni visoko izobraZzeni starejsi,

o mlajsi urbani prebivalci z nizkim dohodkom brez avtomobila,

« manj izobrazeni urbani prebivalci slabega zdravja brez lastnega prevoznega sred-
stva, odvisni od mestnega JPP,

o primestni prebivalci, odvisni od avtomobilov, ter

o starej$i na podezelju z lastnim avtomobilom in kolesom.

Slika 10: Z vidika dostopnosti javnega prevoza so problemati¢na zlasti mestna
obrobja, ponekod tudi stanovanjske soseske. Ortofoto prikazuje Glince in Kamno
Gorico v Ljubljani, kjer poteka zgolj avtobusna linija na zahtevo.
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2.5 Posledice prevozne revs¢ine

Tako prevozna kot mobilnostna revs¢ina prinasata $tevilne negativne posledice
za posameznika in druzbo ter otezkocata vsakdanje Zivljenje. Ker sta kompleksna in
vecplastna pojma, ju je v nekaterih primerih tezko lo¢iti od njunih posledic: ¢asovna
revicina, slabse zdravje ali ogrozenost v prometu so tako oblike prevozne revscine kot
njene posledice.

Prevozno revi¢ino nemalokrat spremljajo druge oblike revicine, kot so material-
na (Borgato, Maffii in Bosetti 2020a; Shi s sodelavci 2022), ¢asovna (Turner in Grieco
2000) in energetska (Martiskainen s sodelavci 2021; Simcock s sodelavci 2021).
Nekatere raziskave med posledicami navajajo tudi okrnjeno visokosolsko izobrazeva-
nje, omejen dostop do zdravstvenih storitev in vecjo brezposelnost (Awaworyi Churchill
in Smyth 2019). Stevilni avtorji opozarjajo na zacaran krog prevozne revicine, ki ga
povzrocajo slabe druzbeno-ekonomske in bivanjske razmere na prometno slabse
dostopnih lokacijah, neustrezen prevoz do za posameznika pomembnih storitev pa jih
$e poglablja in vodi v izbor slabse pla¢anih delovnih mest, druzbeno marginalnost, mate-
rialno brezizhoden polozaj in utrjevanje neenakih moznosti na trgu dela (Borgato, Maffii
in Bosetti 2020a; Borgato, Maffii in Chifti 2020; Reis in Freitas 2020b).

Slika 11: Nekatere obcine sicer poskrbijo za prevoze starejsih do zdravnika in trgovine,
navadno pa ti nimajo moznosti prevoza do druzabnih dogodkov ali za obisk sorod-
nikov in prijateljev.
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Prevozno revi¢ino nemalokrat spremlja odvisnost od sorodnikov, ki osebe vozi-
jo na dejavnosti ali spremljajo na javni prevoz, kar lahko vodi v socialno izolacijo
in socialno izklju¢enost (Lucas s sodelavci 2016; slika 11). S tega vidika so najbolj
ogrozene osebe z oviranostmi (Reis in Freitas 2020a), pa tudi starejsi, Zenske, mla-
dostniki in ljudje z nizkimi dohodki (Borgato, Maffii in Bosetti 2020a; Borgato
s sodelavci 2020; Reis in Freitas 2020b). Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢ (2018) sta
na primeru Ljubljanske urbane regije denimo ugotovila, da so dijaki zaradi neustreznega
javnega prevoza ponekod prikraj$ani za pogostejse socialne stike z vrstniki ali za sode-
lovanje v razli¢nih ob$olskih dejavnostih, kar pomeni vedje tveganje za socialno
izklju¢enost. Pri mladostnikih to vodi tudi v omejen osebni razvoj zaradi izgube avto-
nomije in slabega dostopa do varnega okolja zunaj doma ter manj razvite druzbene
in prakti¢ne vescine (Borgato, Maffii in Bosetti 2020b).

Ena od posledic visokih izdatkov za mobilnost, na primer za gorivo, taksi in javni
prevoz, je tudi manjse subjektivno blagostanje, pri cemer nekatere raziskave ugo-
tavljajo celo vzrocen vpliv (Awaworyi Churchill in Smyth 2019). Nekatere $tudije kot
vzrok in posledico prevozne revi¢ine izpostavljajo tudi nizko stopnjo zadovoljstva
z voznjo na delo, denimo zaradi prometnih zastojev ali slabega zdravstvenega sta-
nja (Shi s sodelavci 2022).

Druge posledice prevozne oziroma mobilnostne revéc¢ine zaobjemajo nepo-
vraten prehod na osebni avtomobil, zlasti v primerih slabe ponudbe mobil-
nostnih moznosti ali slabe kakovosti javnega prevoza. To prevozno revsc¢ino lahko
$e poglablja, obenem pa ima nezelene okoljske in prostorske u¢inke (Egmond
s sodelavci 2020).

3 Merjenje prevozne revscine

Spremenjen sistem trgovanja s pravicami do emisij toplogrednih plinov na
obmoc¢ju EU bo imel po pricakovanjih razli¢ne, tudi socialne posledice, ki jih bodo
najbolj obcutili energetsko in prevozno revni prebivalci. Za blazenje teh posledic je
bil leta 2023 sprejet dogovor o ustanovitvi Socialnega sklada za podnebje. Da bi drza-
ve lahko prepoznavale ter z ukrepi in direktnimi finan¢nimi spodbudami blazile pojav
prevozne revicine, morajo oblikovati nabor moznih kazalnikov, s katerimi bodo sprem-
ljale razmere in ugotavljale, kateri posamezniki in druzbene skupine so ranljivi in
kot taki upravi¢eni do pomoci.

Evropska uredba o vzpostavitvi Socialnega sklada za podnebje predvideva dva
kazalnika za spremljanje prevozne revscine: 1) tevilo ranljivih uporabnikov prevo-
za in 2) $tevilo gospodinjstev, ki se soocajo s prevozno revi¢ino. V obeh primerih gre
za zelo splo$na kazalnika, ki se neposredno nanasata na definicijo prevozne revsci-
ne, podane v tej uredbi. Med ranljive uporabnike prevoza sodijo tisti, ki ne morejo

33



Prevozna revscina v Sloveniji

pokriti stroskov prevoza ali jih tezko pokrijejo, oziroma imajo omejen dostop do pre-
voza in s tem do klju¢nih storitev (Uredba ... 2023).

V literaturi lahko najdemo razli¢ne predloge kazalnikov za merjenje in sprem-
ljanje prevozne revécine (preglednica 1). Finan¢ni kazalniki neposredno merijo
dohodke posameznikov ali gospodinjstev oziroma izdatke, ki jih ti namenijo za
mobilnost. Taks$ni kazalniki so na primer delez prihodkov, ki ga gospodinjstva
namenjajo za mobilnost, na primer za gorivo, nakup in vzdrzevanje avtomobila
ter javni prevoz (na primer Lowans s sodelavci 2021). Pogosto uporabljen prag za
opredelitev gospodinjstva kot prevozno revnega je poraba 10 ali ve¢ odstotkov raz-
polozljivega dohodka za prevoz. Finan¢ni kazalniki prevozne revé¢ine so pogosto
kritizirani, ker zanemarjajo fizi¢ne in kognitivne zmoznosti prevazanja (Boyd
s sodelavci 2023) in nara$c¢anje cen goriv (Berry s sodelavci 2016). Ugotavljanje
prevozne revscine zgolj na podlagi izdatkov za prevoz je manj ustrezno tudi zato,
ker gospodinjstva, ki namenijo velik delez dohodka za prevoz, niso nujno tudi pre-
vozno revna - izdatki za prevoz so namre¢ tudi odraz zivljenjskega sloga in se lahko
moc¢no razlikujejo med dohodkovnimi razredi. Gospodinjstva z vi$jimi dohodki
lahko po svoji izbiri namenijo ve¢ji delez prihodkov za prevoz (si na primer kupi-
jo drazji avtomobil ali se pogosteje prevazajo v prosto¢asne namene). Gospodinjstva
z nizkimi dohodki imajo lahko tudi odstotkovno zelo majhne izdatke za pre-
voz, vendar je to posledica izogibanja prevazanju, ker lahko zanje vsak tovrsten
izdatek pomeni tezave pri placilu drugih Zivljenjsko pomembnih dobrin (Rangel
Guevara 2024).

Pri ugotavljanju prevozne revic¢ine so pogosto uporabljeni tudi kazalniki, ki meri-
jo casovno in prostorsko (ne)dostopnost do dela, storitev ali dejavnosti. Ti
izhajajo iz koncepta prevozne pravi¢nosti, kar pomeni, da naj bi imeli ljudje enako-
vreden dostop do prevoza, ki ustreza njihovim fizi¢nim, kognitivnim in finan¢nim
zmoznostim. Pri tem vidiku je izpostavljena tudi ¢asovna razseznost, saj naj bi
bile te lokacije posamezniku dostopne v razumnem ¢asu (Lucas s sodelavci 2016;
Martens in Bastiaanssen 2019; Kuttler 2020a).

Nekateri avtorji v povezavi s prevozno revicino izpostavljajo tudi okoljske kazal-
nike, kot je izpostavljenost hrupu ali onesnazenemu zraku, na primer pri kolesarjenju
(Lucas s sodelavci 2016). Nekateri avtorji izpostavljajo tudi druzbene in kulturne
kazalnike. Prevozna revscina se v takih primerih kaze skozi slabsi polozaj doloce-
nih druzbenih skupin in med drugim vodi tudi v zavrnitev ali odklonitev dela zaradi
tezav z mobilnostjo (Lucas s sodelavci 2016; Borgato s sodelavci 2020; Borgato, Maffii
in Bosetti 2020b).

Ker ima prevozna revécina $tevilne razseznosti in oblike, ve¢ avtorjev zagovarja
kombinacijo ve¢ kazalnikov. Ena najbolj celovitih opredelitev prevozne revicine
namrec obsega dostopnost prevoza, dostopnost storitev in dejavnosti, finan¢no dostop-
nost prevoza in izpostavljenost negativnim vplivom (Lucas s sodelavci 2016).
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3.1 Opredelitev kazalnikov prevozne revécine za Slovenijo

Socialni sklad za podnebje, ki bo sofinanciral ukrepe zoper prevozno revsci-
no v EU, spodbuja drzave, da ¢im prej oblikujejo nabor kazalnikov prevozne revicine
v svojih nacionalnih kontekstih. Na podlagi lastne definicije prevozne revscine (glej
poglavije 2.2) smo izpostavili tri klju¢ne vidike dostopnosti, ki so pomembni za
merjenje in spremljanje tega pojava: prostorski in ¢asovni, finan¢ni in druzbeno-
kulturni.

Pri oblikovanju kazalnikov smo upostevali znacilnosti in posebnosti Slovenije. Ena
od njih je, da je javni prevoz finan¢no razmeroma dobro dostopen za vse skupine
prebivalstva. Upokojenci, starejsi od 65 let, invalidi in vojni veterani so upraviceni
do brezpla¢ne vozovnice JPP, $olarji in Studenti pa do subvencioniranih vozovnic za
medkrajevne in mestne prevoze. Za vse je cena enaka, ne glede na dolzino relacij,
kar pomeni, da je javni prevoz zanje dobro dostopen in cenovno ugoden. Mestne obc¢i-
ne Velenje, Nova Gorica, Ptuj in Postojna vsem potnikom omogocajo brezpla¢ne
prevoze v mestnem prometu.

Posebnost Slovenije je tudi sistem povracila stroskov prevoza na delo. Zaposleni
v javnem sektorju so upraviceni do povracila stro$kov prevoza, ¢e je pot od doma
do delovnega mesta dalj$a od dveh kilometrov. Visina nadomestila za prevoz na delo
je dolocena bodisi s stroskom najcenejsega javnega prevoza bodisi z zneskom za pre-
vozen kilometer. Vracilo stroskov prevoza na delo za zaposlene v gospodarstvu med
podjetji ni enotno. Dolocene kolektivne pogodbe zaposlenim prinasajo nizja povra-
¢ila stroskov prevoza na delo. Delodajalci v Sloveniji prav tako niso dolzni izplacevati
vi$jih zneskov za vracilo stroskov prevoza. Za delodajalca je sicer strosek vracila pre-
voza na delo neobdavcen do dolocene vrednosti in vecina zaposlenih v Sloveniji
nadomestilo za prevoz na delo od delodajalca prejema (Gabrovec s sodelavci 2024b).
V Sloveniji je problem finan¢ne dostopnosti mobilnosti torej manj prisoten, ne more-
mo pa ga popolnoma izkljuciti.

Vedji problem je kakovost javnega prevoza, ki marsikje v Sloveniji ni dovolj fre-
kventen ali pa je voznja z njim nesprejemljivo dalj$a od voznje z avtomobilom (Tiran,
Hrvatin in Gabrovec 2021). Poleg tega prebivalci nekaterih obmocij v Sloveniji nima-
jo zadovoljivega javnega prevoza v pe$ dostopnosti od svojega bivalis¢a (Tiran
s sodelavci 2022; Koblar s sodelavci 2022).

3.1.1 Casovni in prostorski kazalniki

Prostorski in ¢asovni vidik dostopnosti sta med seboj povezana in soodvisna. Gre
za sklop kazalnikov, s katerimi ugotavljamo, ali imajo posamezniki na voljo prevoz
in ali lahko dostopajo do klju¢nih storitev (preglednica 2). Kazalniki temeljijo na pred-
postavki, da naj bi imeli posamezniki enakovreden dostop do dejavnosti z javnim
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prevozom v razumnem ¢asovnem okviru. To pomeni, da potovalni ¢asi do klju¢nih
storitev z javnim prevozom ne bi smeli biti bistveno daljsi v primerjavi z osebnim
avtomobilom. S prostorskimi in ¢asovnimi kazalniki zato ugotavljamo predvsem
dostopnost, kakovost storitve in ¢asovno konkuren¢nost JPP. Pri teh kazalnikih je
smiselno upostevati tudi starostne skupine, saj s tem lahko ugotavljamo razlike in
starostno znacilna tveganja. Tak primer je povecano tveganje socialne izklju¢enosti
$olarjev in dijakov zaradi neustrezne ponudbe JPP. Gre za druzbeni skupini, ki sta
izrazito odvisni od uporabe javnih prevoznih sredstev ali od prevozov sorodnikov
(Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢ 2018).

Casovno konkurenénost JPP se najlazje ugotavlja s primerjavo ¢asov potovanj
z osebnim avtomobilom. Pri tem se oceni $e sprejemljive razlike med obema vrsta-
ma prevoza oziroma prag, kjer je $e smiselna uporaba javnega prevoza. Casovno
nekonkurencnost javnega prevoza lahko vodi v prisilno lastni$tvo avtomobila, zara-
di povecanih izdatkov za mobilnost pa v prevozno revs¢ino. Pri izracunih je smiselno
upostevati tudi starostne skupine.

Med storitvami velja izpostaviti dostop do vrtcev: gre namrec za specifi¢no sto-
ritev, saj so otroci popolnoma odvisni od prevoza star$ev ali skrbnikov, hkrati pa ti
nimajo zagotovljenega posebnega prevoza do teh storitev. Poleg prostorske dostop-
nosti najbliZjega vrtca je ponekod dodaten izziv prezasedenost vrtcev. Otroci tako
niso nujno vkljuceni v najblizjo enoto vrtca.

3.1.2 Financni kazalniki

Finan¢ni kazalniki lahko posredno ali neposredno kazejo na prevozno revs¢ino
prebivalstva. Povejo nam, da posamezniki ali gospodinjstva ne morejo pokriti stro-
$kov prevoza ali jih pokrijejo s tezavo (preglednica 3). Posredno lahko prevozno
revécino ugotavljamo iz podatkov o dohodkih prebivalstva in delezu prebivalstva
pod pragom revsc¢ine (Borgato, Maffii in Bosetti 2020a). Neposredno lahko pre-
vozno revs§¢ino ugotavljamo iz izdatkov, ki jih posamezniki ali gospodinjstva
namenjajo za mobilnost, na primer za gorivo, nakup in vzdrzevanje avtomobila
ter javni prevoz. V primeru, da gospodinjstva namenijo nesorazmerno visok delez
razpolozljivega dohodka za avtomobil, lahko sklepamo, da gre v doloc¢enih primerih
za prisilno lastnistvo avtomobila (Awaworyi Churchill in Smith 2019; Lowans s sode-
lavci 2021). Opozoriti velja tudi na moZnost, da so izdatki za prevoz lahko tudi zelo
nizki oziroma ni¢ni. Taki primeri lahko kaZejo na prikrito revé¢ino, ko se posa-
mezniki ali gospodinjstva na¢rtno izogibajo mobilnosti, ker zanjo nimajo dovolj
sredstev.

Pri finan¢nem vidiku dostopnosti je smiselno upostevati kombinacijo ve¢
kazalnikov. Zgolj na podlagi deleza razpolozljivih sredstev, ki jih posamezniki ali
gospodinjstva namenijo za prevoz, na primer za nakup in vzdrzevanje avtomobila,
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namre¢ ne moremo sklepati, ali gre za prisilno lastni$tvo avtomobila ali za zavestno
odlocitev za nakup nesorazmerno dragega avtomobila. Slednje namre¢ ne pomeni
nujno, da je njegov lastnik prevozno reven.

Kombinacija podatkov o izdatkih za mobilnost in tem ali je gospodinjstvo pod
pragom revscine, v Sloveniji Se ne obstaja. Ker so podatki o porabi v gospodinjstvih
pridobljeni na podlagi omejenega vzorca anketirancev, jih tudi ni mogoce prikaza-
ti po manjsih prostorskih enotah, kot so statisti¢ne regije, ob¢ine ali naselja.

3.1.3 Druzbeno-kulturni kazalniki

Druzbeno-kulturni kazalniki prevozne revécine se nanasajo predvsem na pro-
blematiko neenakosti razlicnih druzbenih skupin in na njihovo (ne)zmoznost
samostojnega prevazanja (preglednica 4). Nekateri avtorji na primer izpostavljajo kazal-
nika lastni$tvo osebnega avtomobila in imetni$tvo vozniskega dovoljenja. Ocenjujejo,
da so v slabsem polozaju predvsem Zenske, ki pogosteje nimajo vozniskega izpita ali
niso lastnice avtomobila (Lucas s sodelavci 2016; Borgato s sodelavci 2020). Analiza
podatkov iz registra voznikov za leto 2013, ki so bili tega leta edinkrat javno obja-
vljeni, kaZzejo, da je v Sloveniji tovrstna neenakost med spoloma prisotna predvsem
pri starejsih od 60 let. Pri mlajsih sta deleza priblizno enaka, okrog 90 % (Odprti podat-
ki Slovenije 2013). Reis in Freitas (2020a; 2020b) izpostavljata tudi problematiko izgube
zmoznosti samostojne mobilnosti zaradi zdravja, starosti ter drugih kognitivnih ali
fizi¢nih ovir. Avtorji konkretnih kazalnikov eksplicitno ne predlagajo. Raziskave se
morajo zato pri ugotavljanju druzbenih in kulturnih vidikov prevozne revs¢ine opi-
rati predvsem na ankete, ki jih obc¢asno izvajajo uradne statisti¢ne sluzbe na omejenem
vzorcu anketiranceyv, ali pa morajo raziskovalci sami zasnovati raziskavo te proble-
matike.

V Sloveniji imajo nekatere ranljive skupine zakonsko opredeljeno pravico do pre-
vozov, na primer do zdravstvenih storitev in osnovnih $ol. Bolnikom, ki so nepokretni
in potrebujejo prevoz do zdravnika ali potrebujejo prevoz na ali z dialize, je zagoto-
vljen prevoz z re$evalnimi vozili, doti¢ni zakon pa od 39. ¢lena dalje opredeljuje tudi
upravicenost do povracila potnih stroskov zavarovancev in njihovih spremljevalcev
(Zakon o zdravstvenem ... 2006). Problemi s tovrstnimi prevozi, s katerimi se sre-
¢ujejo bolniki, so slabo raziskani in so v knjigi podrobneje obravnavani s kvalitativno
analizo ranljivih skupin (poglavje 5).

Osnovnosolci imajo po Zakonu o osnovni $oli (2006) pravico do brezpla¢nega
prevoza v in iz $ole, ¢e je njihovo prebivalis¢e oddaljeno ve¢ kot $tiri kilometre od
osnovne Sole ali ¢e lokalni Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu oceni, da
so otroci na poti ogroZeni oziroma pot ni varna.

43



Prevozna revscina v Sloveniji

‘TUT}SOUBIIAO Z 3GISO UT
aurdiys auaqznIp auIZeI
ez [ ysoursurid 19} T
~}SOURIIAO TUITUDI|ZET Z TpN(]
ez g4/ fe3sod op rodojsop
1SOUSBUZO BUZAIISN IpN]
08 TUQUISWOJ "2ABYSIZET
augepop os auqarjod
‘rudoysop ouae( ostu

Te ofefejsqo au fjepoq

“(ouqopod ur apiyeaur ez soye[a 3sousfoSeud
‘1snqojae Tupodoyzru 1ourtid eu) TUrSOURIIAO Z surdnys
@50 ur durdnys aUAqZNIP JUII[ZEI ©Z AALIO)S weurdnys  aAr(uer suprjze1 ez
yrupn(py ut epp op nfuedoysop 11d Asyfowro ur wiat(uer eudfoSeqid  ezoaard edouzarnsn
nsouzouwr dfue([aejodn ez uarowrid of yrurezey 0s I ‘qd/( [1Z0A Zoep 1soudojsop

*3ruano[§ TuAeI

eU JeISIS 1Zeq 1uAoyjepod A
rudoysop ouae( os U1 SYNS
[BIqZ TZOT UI LTOT ©319]

(9% A) yrpazel yrujsore)s od
‘Ad)spars yruzoaaxd yruae(
Tref[qesodn ouasup ostu ep
(391 $8-ST) 2TU2A0[S 22D
-rearqexd 13o7zey oaeysizer
oujaue z 3f ajepod

"afuez roo[zex ut 1pn(] peaeu ezoaa1d peaeu
yrureaojod ofuefjaejodn ez uarownid of yrupezey  e3ouael oqerodnau ez 1Sojzer yrupeaojod pruselop

[1ZoA “Tureurdnys TIUaqZNIP P [IZOA NAISTUISE] A YT[ZeT TUI)QO UT [)SOTe)S B[IZOA BAJSTUISE]

YrueILnsISar eduLpIAY  Yruyiqarow fueljaejodn ez usrowrid of yruyezey| ‘njods od [1zo oajsTU)SE] T)SOUIDRUZ
‘Tareurdny[s TWIUqZnIp Paw YIjzer efuezesard

(€107 039] ®z o7 tudoysop os yrujiqaour ut ezoadld edouae( aqerodn po msoreys ur njods od efua(jorop eSaufojsoures
Dpjepod) AOYTUZOA 10)SIS9Y  sousIApo dfue(jaejodn ez worowurid of YruTezey  SONSTUZOA AONTUJOWIT OJIAR)S jsouzowz
oyrepod sido Yrupezey BUIQSA

"AULSA2L IUZ0AL] DYIPIA DIIUININY-0UIQZNIP IYIUDZDY F DIIUPI]ToL]

44



fi$ GEORITEM 34

3.2 Kriti¢no ovrednotenje obstojecih podatkovnih zbirk v Sloveniji

Prevozna revséina zavzema zelo razli¢ne oblike in lahko prizadene razli¢ne druz-
bene skupine. Ker gre za razmeroma novo raziskovalno podrocje, se ni uveljavljenih
kazalnikov za spremljanje in analizo. Posledi¢no so tudi podatki tezje dostopni ali
pa se $e ne zbirajo sistemati¢no. Hkrati je dostopanje do podatkov lahko problema-
ti¢no zaradi varstva osebnih podatkov.

Z vidika dostopnosti podatkov je najmanj problemati¢en prvi sklop kazalnikov
(prostorsko-¢asovni vidik). Podatke je mozno pridobiti iz obstoje¢ih podatkovnih
virov, ki so bodisi javno dostopni bodisi je zanje mozno zaprositi pri upravljavcu podat-
kov (na primer Centralni register prebivalstva in vozni redi prevoznikov v JPP).

Podatki iz skupin finan¢nih in druzbeno-kulturnih kazalnikov so zaupni, manj
natanc¢ni ali pa jih uradne statistike sistemati¢no ne spremljajo. SURS letno zbira in
prikazuje izbrane kazalnike dohodka, revicine in socialne izklju¢enosti. Dostopni so
podatki o stopnji tveganja revcine po statisti¢nih regijah, ki jih SURS pridobi iz admi-
nistrativnih virov. V okviru $ire teme Zivljenjski pogoji in Poraba v gospodinjstvih
SURS z anketnimi raziskavami spremlja tudi posedovanje izbranih dobrin (vklju¢no
z avtomobilom) in izdatke, ki jih gospodinjstva namenjajo za prevoz, nakup in vzdrze-
vanje vozil ter gorivo. Potencialno zanimive so tudi SURS-ove anketne raziskave, ki
sprasujejo po razlogih za neuporabo javnega prevoza. Med moznimi odgovori so namre¢
tudi dejavniki prevozne revscine, kot so finan¢ni razlogi ali nedostopnost javnega pre-
voza. Tudi ti podatki so dostopni le na ravni statisti¢nih regij in so primernejsi za
spremljanje splo$nega stanja in trendov. Preracuni teh podatkov na manjse prostor-
ske enote so zaradi majhnega anketnega vzorca zaenkrat nemogoci. Poleg tega iz
doloc¢enih podatkov, kot je delez izdatkov za mobilnost, ne moremo neposredno skle-
pati, ali gre za prevozno revi¢ino. Nujno je zdruzevanje z drugimi, finan¢nimi podatki
o tveganjih za socialno izklju¢enost ali resno materialno prikraj$anost ali zivljenju
pod pragom revicine.

Pri podatkih SURS-a, ki temeljijo na anketnih raziskavah, je ovira relativno maj-
hen vzorec, zaradi Cesar je podatke nemogoce prikazati na nizjih prostorskih enotah,
kot so ob¢ine in naselja. Ugotavljanje prevozne revicine na ravni posameznikov ali
gospodinjstev za izvajanje ukrepov Socialnega sklada za podnebje bo zaradi var-
stva osebnih podatkov in obcutljive tematike mozno le z osebnim pristopom na
pristojnih finan¢nih institucijah ali institucijah socialnega varstva. Raziskave
SURS-a so kljub omenjenim pomanjkljivostim zelo uporabne za ugotavljanje raz-
$irjenosti in spremljanje trendov na podrodju prevozne revé¢ine v drzavi. Zaklju¢imo
lahko, da bo za ucinkovito izvajanje ukrepov potrebno celovito razumevanje in
poznavanje pojavnih oblik prevozne revscine, celovit pregled nad razsirjenostjo poja-
va, pa tudi individualni pristop pri re§evanju prevoznih stisk posameznikov in
gospodinjstev.
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4 Prostorski vidik prevozne revscine

Pojav prevozne revé¢ine ima poleg socialne tudi pomembno prostorsko in ¢aso-
vno komponento (Kuttler 2020b). Dostop do storitev in dejavnosti je namre¢ mo¢no
odvisen od lokacije bivanja. Prebivalci lahko na cenovno dokaj ugoden in univer-
zalen nacin dostopajo do Zzelenih ciljev s hojo, kolesarjenjem in z javnim prevozom
ter s kombiniranjem nastetih potovalnih nacinov. V pri¢ujo¢i analizi smo preuce-
vali predvsem dostopnost javnega prevoza v kombinaciji s hojo do postajalis¢a, kar
je primerno tudi za premagovanje daljsih razdalj v vseh vremenskih razmerah.

V tem poglavju so predstavljeni tudi nekateri rezultati izra¢una kazalnikov prevo-
zne revicine iz tretjega poglavja. V poglavju 4.1 je tako prikazan delez prebivalcev, ki nima
ustrezne dostopnosti javnega prevoza oziroma ne prebiva v polmeru enega kilometra
od postajalisc¢a JPP z zadovoljivo ali primerno pogostnostjo vozenj. V poglavju 4.2 je izra-
¢unan delez prebivalcev s slabsim dostopom do dejavnosti z javnim prevozom. Ocena
$tevila prevozno revnih prebivalcev v poglavju 4.5 temelji na finan¢nih kazalnikih in dele-
zu prebivalcev z neustrezno dostopnostjo javnega prevoza. Ker slednja povzroca ali
poglablja prevozno revic¢ino, smo preuili tudi prostorske vrzeli v ponudbi javnega pre-
voza in predlagali ukrepe za izbolj$anje sistema JPP s ¢imer bi zmanj$ali prevozno rev¢ino.

Analize se nanasajo na leto 2023. Z zacetkom julija 2024 so vstopile v veljavo nove
koncesije za javni linijski prevoz potnikov, s ¢imer se je izboljsala ponudba JPP. Ob
upostevanju novih voznih redov bi prisli do drugac¢nih rezultatov, zato bi bilo smi-
selno ¢imprej ponoviti analizo z novimi voznimi redi.

4.1 Dostopnost javnega prevoza

Pri merjenju dostopnosti javnega prevoza upostevamo razdaljo med hi$nimi naslo-
vi in postajali§¢i JPP ter pogostnost vozenj na postajalis¢ih. Izrazimo jo z delezem
prebivalcev, ki imajo v oddaljenosti najvec enega kilometra na voljo postajalisc¢e JPP
z vsaj zadovoljivo frekvenco (vsaj 8 parov vozenj na dan).

Analizo smo izvedli na podlagi voznih redov, ki smo jih pridobili iz razli¢nih virov
(preglednica 5). Vozne rede smo po potrebi pretvorili v enoten zapis po standardu
GTFS za zapis stati¢nih voznih redov. Po tem standardu so podatki o voznih redih
zapisani v razli¢nih tekstovnih datotekah — postajalis¢a, linije, voznje, koledar in tako
naprej (General ... 2024). Vse vozne rede smo uvozili v PostgreSQL bazo, kjer smo
jih zdruzili, odpravili napake ter izvedli nadaljnje analize. Ker nam za Mariborski mestni
promet ni uspelo pridobiti voznih redov za ¢as poletnih $olskih pocitnic, smo za mesec
julij upostevali enake odhode kot za marec. Stevilo odhodov za julij je tako nekoli-
ko precenjeno, saj je poleti na nekaterih linijah manjse stevilo odhodov. Na rezultate
analiz to sicer nima vedjega vpliva, saj predvidevamo, da je tudi poleti na vseh posta-
jalis¢ih na voljo vsaj zadovoljivo $tevilo vozenj.

46



@

GEORITEM 34

Preglednica 5: Viri podatkov o voznih redih.

vozni red obmogje vir podatkov
nacionalni Slovenija (javni linijski prevoz Nacionalni center za upravljanje
vozni red potnikov v notranjem cestnem  prometa - spletni servis (GTES)
prometu, javni Zelezniski prevoz)
Ljubljanski Mestna ob¢ina Ljubljana z okolico Ljubljanski potniski promet -
potniski promet  (mestne in nekatere integrirane  spletni servis v formatu GTFS
linije)
Arriva (mestne) ob¢ine Ptuj, Piran, Novo Arriva - po e-posti v formatu
mesto, Kranj, Koper in Jesenice ~ GTES
(mestni linijski prevoz potnikov)
Nomago (mestne) ob¢ine Velenje, Celje, ~ Nomago - po e-posti
Sevnica, Krsko, BreZice, Postojna v nestandardnem zapisu
in Nova Gorica (mestni linijski
prevoz potnikov)
Marprom Mestna ob¢ina Maribor (mestni ~ Marprom - prejeto po e-posti
linijski prevoz potnikov) v formatu GTFS
Avtobusni promet Mestna ob¢ina Murska Sobota prevzeto iz starejse GTFS
Murska Sobota  (mestni avtobusni promet) datoteke nacionalnega voznega
reda ter prilagojeno na stanje
za leto 2023
Oblak Obcina Logatec (mestne in spletna stran prevoznika;

integrirane $olske linije) le vozni redi v preglednicah -

izdelava lastne GTFS datoteke

Za ustreznej$i podatek o pogostnosti voZenj na dolo¢enem obmocju smo bliz-
nja postajali$¢a avtobusnega (medkrajevnega in mestnega) ter Zelezniskega prometa
zdruzili v eno postajalisce, doloceno z geometri¢no sredino vseh zdruzenih posta-
jalis¢. Za potnika je namre¢ pomembno skupno $tevilo povezav vseh ponudnikov
javnega prevoza na njegovi lokaciji, ne pa stevilo povezav posameznega ponudnika.
V prvem koraku smo zdruzili postajne tocke istih postajalis¢, nato pa medkrajevna
in ZelezniSka postajalis¢a v oddaljenosti do 250 m. Zdruzen sloj smo nato zdruzili
s postajalis¢i mestnega prometa v oddaljenosti do 100 m. Ob vsaki zdruzitvi smo seste-
li voznje z vseh postajalis¢. Postopek zdruzevanja postajalis¢ je opisan na sliki 12.
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Zdruzena postajalis¢a smo skladno z izvorno metodologijo (Gabrovec in Bole 2006)
razdelili v tri razrede glede na skupno $tevilo dnevnih vozenj:

« nezadovoljiva pogostnost: manj kot 8 parov vozenj;

« zadovoljiva pogostnost: od 8 do 22 parov vozenj;

o primerna pogostnost: 23 ali ve¢ parov vozen;.

Primerna pogostnost vozenj praviloma omogoca dostop z javnim prevozom na
delo, v $olo in do drugih osnovnih storitev; 23 parov voZenj namre¢ okvirno pome-
ni enourni interval, ob konicah pa polurnega. Zadovoljiva pogostnost pa ob
predpostavljeni ustrezni razporeditvi vozenj ¢ez dan zagotavlja zadostno $tevilo vozZenj,
daje javni prevoz lahko uporaben tudi zunaj konic. Nezadovoljiva pogostnost lahko
omogoca dostop do $olanja, sluzbe in storitev, vendar je zaradi majhnega stevila odho-
dov uporaba take storitve lahko za marsikoga nesprejemljiva. Na nekaterih postajalisc¢ih
je storitev na voljo le v dolo¢enih dnevih. V primeru, da na preucevani dan ni bilo
nobene registrirane voznje, smo tako postajali$ce oznacili kot neaktivno.

Zaradi primerljivosti rezultatov smo za vse analizirane dneve za posamezen razred
upostevali enako Stevilo voZenj. V izvorni metodologiji (Gabrovec in Bole 2006) so
sicer ob nedeljah znizali kriterij zahtevanega $tevila vozenj, zato rezultati analiz niso
neposredno primerljivi.

Podatke o $tevilu prebivalcev po hi$nih naslovih smo pridobili iz Centralnega
registra prebivalcev in prikazujejo stanje 31. decembra 2022. Za prebivalce, ki imajo
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Slika 12: Postopek zdruzevanja postajalisc razlicnih vrst JPP med racunanjem dostopnosti.
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v Sloveniji prijavljeno le stalno ali zacasno prebivali$ce, je v registru zabelezen le en
naslov. Pri tistih, ki imajo poleg stalnega prijavljeno $e zacasno prebivalisce, pa sta zabe-
lezena oba naslova. Iz teh podatkov smo dolo¢ili obi¢ajno prebivali$ce - pri prebivalcih
s stalnim in zac¢asnim prebivali$¢em je to lokacija zacasnega prebivalis¢a. Poleg his-
nega naslova je v registru tudi podatek o letnici rojstva, kar omogoca analize po
starostnih skupinah. V analizi smo torej uporabili osebne (mikro)podatke o hisnih
naslovih in starosti prebivalcev, ki bivajo na posameznem naslovu, vendar smo rezul-
tate nasih analiz agregirali po izbranih prostorskih enotah ali izbranih starostnih
skupinah, s ¢imer smo preprecili razkritje osebnih podatkov. Nastetim podatkom smo
za izdelavo prostorskih analiz dodali $e informacijo o lokaciji prebivali$¢ iz sloja his-
nih $tevilk (Geodetska uprava Republike Slovenije 2023).

Stevilo prebivalcev v posameznem razredu dostopnosti smo dolo¢ili na podlagi
kilometrske razdalje od hisnega naslova do postajalis¢a. To razdaljo smo dolo¢ili glede
na ugotovitve raziskave pripravljenosti za hojo do postajalis¢ JPP v Miinchnu z oko-
lico. Pripravljenost za hojo do postajalis¢a je najvecja na podezelju, kjer je povprecen
¢as med 6 in 12 minutami, kar priblizno ustreza razdalji enega kilometra (Sarker, Mailer
in Sikder 2019). Poleg tega je bila kilometrska razdalja Ze uporabljena tudi v drugih
raziskavah dostopnosti JPP v Sloveniji (Gabrovec in Bole 2006; Gabrovec s sodelavci
2019; Tiran s sodelavci 2022) in v tujini (Loder in Axhausen 2018; Giezendanner 2020).

Oddaljenost hisnega naslova od postajali$ca se najenostavneje izmeri z zra¢no
razdaljo (Gabrovec in Bole 2006; Gabrovec s sodelavci 2019; Tiran s sodelavci 2022),
ta metoda pa se uporablja tudi pri vrednotenju prostorskega razvoja (Resolucija
o Strategiji ... 2023) in regionalne politike (Pecar 2020). Tudi v pri¢ujoci raziskavi smo
izra¢unali dostopnost na podlagi zra¢ne razdalje, saj to omogoca primerjavo s sta-
rej$imi raziskavami. Ker izra¢un na podlagi zra¢ne razdalje podceni dejansko razdaljo
(Kozina 2010; Koblar s sodelavci 2022), smo izra¢un ponovili $e z upostevanjem raz-
dalje po omrezju pespoti. Dostopnost na podlagi zra¢ne razdalje smo izracunali za
znacilen dan v obdobju $olskega pouka in sicer za sredo, 8. marca 2023. Dostopnost
na podlagi razdalje po omrezju pespoti smo izracunali za tri znacilne dneve v obdob-
ju Solskega pouka: sreda, sobota in nedelja (8., 11. in 12. marec 2023) ter sredo, soboto
in nedeljo v obdobju poletnih Solskih po¢itnic (19., 22. in 23. julij 2023).

Na drzavni ravni ni uradnega podatkovnega sloja, ki bi poleg cest vkljuceval tudi
pespoti in bi bil primeren za izdelavo tovrstnih analiz, zato smo uporabili podatko-
vno bazo OpenStreetMap, ki je za obmocje Slovenije dovolj kakovostna (Koblar in
Pajk Koblar 2020; Pajk Koblar 2021). Kakovost podatkov za ra¢unanje dostopnosti
smo $e dodatno preverili ter vnesli nove povezave do okrog 10.000 hi$nih naslovov
(od skupno vec kot pol milijona hi$nih naslovov), do katerih ni bilo vrisanih cest ozi-
roma dovoznih poti. Poleg dostopov do posameznih hisnih naslovov smo preverili
tudi kakovost vnesenih podatkov na Zelezniskih postajaliscih, saj smo ugotovili, da
so podatki pogosto pomanjkljivi. Zato smo s pomocjo letalskih posnetkov pregledali
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vsa zelezniSka postajaliS¢a, v podatkovni sloj vrisali perone ter jih povezali s preostalim
omreZjem poti. Po opravljenih dopolnitvah je bilo prometno omrezje iz podatkovne
baze OpenStreetMap ustrezno za izvedbo kakovostne analize dostopnosti. V anali-
zi z omrezjem pespoti smo $tevilo vozenj izracunali s Stetjem voZenj na vseh
postajaliscih v kilometrski razdalji po omrezju pespoti od posameznega hi$nega naslo-
va, s tem da smo posamezno voznjo upostevali le enkrat. Preostali del analize je bil
opravljen na enak nacin kot pri upostevanju zra¢ne razdalje.

4.1.1 Dostopnost javnega prevoza, merjena po zracni razdalji

Na sliki 13 je prikazana dostopnost javnega prevoza po statisti¢nih regijah in na
drzavni ravni, izracunana po opisani metodologiji in prikazana glede na razrede dostop-
nosti. Podrobnejsi podatki po statisti¢nih regijah so prikazani v preglednici 6.

Na sliki 14 so prikazana vplivna obmocja postajalis¢ JPP v polmeru 1 km zra¢ne
razdalje, ki je na sliki v pravilnem merilu. V rde¢em so dobro vidni glavni koridor-
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goriska : : —
primorsko-notranjska _

gorenjska

osrednjeslovenska -

jugovzhodna Slovenija
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‘ i i i i !
0 20 40 60 80 100
delez (%)
B primerna pogostnost M zadovoljiva pogostnost
nezadovoljiva pogostnost M v polmeru 1 km ni postajali§¢a

Slika 13: Delez prebivalcev po statisticnih regijah in na drZavni ravni, Zivec v kilometrski
oddaljenosti od postajalis¢ JPP (po zracni razdalji), glede na pogostnost voZenj ob
delavnikih s Solskim poukom v letu 2023.
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ji javnega prevoza, kjer je pogostnost vozenj primerna. Ker ti koridorji potekajo po
gosteje poseljenih obmocjih, na njih kljub majhni povrsini Zivi 62 % prebivalcev
Slovenije. Z oranzno so prikazana obmocja z vsaj zadovoljivo pogostnostjo vozenj,
ki jih najdemo predvsem na obmocjih povezav ob¢inskih sredis¢ z regijskim sredis¢em.
Modra ponazarja obmocja z nezadovoljivo pogostnostjo vozZenj; gre predvsem za pove-
zave posameznih naselij z ob¢inskimi sredi$ci, v nekaterih primerih pa tudi za povezave
manjsih ob¢inskih sredi$¢ z bliznjim centralnim naseljem visje ravni. Najdemo jih
predvsem v manjsih ob¢inah, na primer v Pomurski statisti¢ni regiji. S ¢rno pa so
oznacene lokacije hi$nih naslovov, ki so od postajalis¢ oddaljena ve¢ kot 1km. Ta
obmodja prevladujejo na redkeje poseljenih hribovitih obmogjih.

Preglednica 6: Delez prebivalcev po statisticnih regijah in na drzavni ravni (v %),
zive¢ v kilometrski oddaljenosti od postajalis¢ JPP (po zracni razdalji), glede na
pogostnost vozenj ob delavnikih s Solskim poukom v letu 2023.

statistiCna regija primerna pogostnost vsaj zadovoljiva Vsaj ena voznja
voZzenj pogostnost vozZenj na dan
(vsaj 23 parovnadan)  (vsaj 8 parov na dan)

pomurska 32,0 63,4 91,5
podravska 62,2 84,9 92,3
koroska 68,3 74,6 82,7
savinjska 53,3 73,5 86,5
zasavska 71,8 77,5 90,0
posavska 36,1 60,9 89,8
jugovzhodna Slovenija 45,5 65,9 84,8
osrednjeslovenska 79,9 90,8 94,9
gorenjska 75,4 89,4 95,6
primorsko-notranjska 493 63,4 90,5
goriska 44,4 66,1 88,7
obalno-kraska 56,7 80,8 94,6
Slovenija 62,3 79,8 91,5

Slika 14: Vplivno obmocje postajalis¢ JPP v polmeru 1 km zracne razdalje glede na
stevilo vozenj ob delavnikih v obdobju Solskega pouka v letu 2023. » str. 52

Slika 15: Delez prebivalcev, ki leta 2023 v obdobju solskega pouka v polmeru 1 km
zracne razdalje od svojega bivaliséa niso imeli aktivnega postajalisca JPP. » str. 53
Slika 16: Delez prebivalcev, ki je imel leta 2023 v polmeru 1 km zracne razdalje od
svojega bivaliséa postajalisée JPP z vsaj zadovoljivo pogostnostjo voZenj. » str. 54
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Na sliki 15 je na ravni ob¢in prikazan delez prebivalcev, ki v oddaljenosti 1 km
od bivali§¢a nima aktivnega postajalis¢a JPP. V oglatih oklepajih v legendi je nave-
deno stevilo ob¢in v posameznem razredu. Nizje vrednosti (svetlo modra) pomenijo
manjsi delez prebivalcev brez dostopa do javnega prevoza. V skoraj polovici ob¢in
je ta delez manjsi od 10 %. Najbolj problematicnih je devet ob¢in, v katerih od 40 do
50 % prebivalcev nima dostopa do javnega prevoza. Gre za ob¢ine, ki ne lezijo ob glav-
nih koridorjih javnega prevoza ali pa imajo izrazito razprSeno poselitev.

Na sliki 16 je prikazan deleZ prebivalcev z vsaj zadovoljivo pogostnostjo vozenj
(8 parov dnevnih vozenj ali ve¢). Visje vrednosti (zeleni odtenki) pomenijo boljso
dostopnost JPP. Najnizji delezi so v nekaterih obmejnih ob¢inah z manjsim Stevilom
prebivalcev, kjer po standardu dostopnosti (Uredba o nacinu ... 2021) niti obc¢inska
sredi$ca ne zadovoljujejo pogojev za ustrezno Stevilo vozenj.

4.1.2 Dostopnost javnega prevoza, merjena po prometnem omreZju

V preglednici 7 so prikazani deleZi prebivalcev, ki so imeli leta 2023 v razdalji 1 km
od bivali§¢a (merjeno po prometnem omrezju) postajalis¢e JPP z zadovoljivo ali pri-
merno pogostnostjo vozenj. V primerjavi z analizo po zra¢ni razdalji so ti delezi

Preglednica 7: Delezi prebivalcev (v %), ki so imeli leta 2023 v razdalji 1 km, merjeni
po prometnem omreZju, postajalisce JPP z vsaj zadovoljivo pogostnostjo voZenj (vsaj
8 na dan).

statisticna regija marec (Solski pouk) julij (poletne pocitnice)
sreda  sobota  nedelja  sreda sobota  nedelja

pomurska 50,9 20,2 13,3 36,4 20,2 11,1
podravska 72,1 40,0 36,3 62,9 40,0 35,9
koroska 62,4 32,7 42,2 56,9 33,2 38,8
savinjska 57,9 30,6 11,8 52,8 31,2 13,6
zasavska 69,0 54,0 43,3 67,9 54,0 43,3
posavska 48,1 23,3 9,7 32,6 23,3 9,7
jugovzhodna Slovenija 53,9 15,7 17,0 48,0 16,6 15,7
osrednjeslovenska 85,3 72,6 70,3 83,2 72,4 68,6
gorenjska 80,4 55,2 41,9 76,1 55,4 42,5
primorsko-notranjska 56,6 25,4 21,7 41,7 25,4 21,7
goriska 56,4 31,2 34,6 50,7 32,5 29,4
obalno-kraska 733 49,3 49,5 64,0 53,4 53,0
Slovenija 69,9 45,5 40,1 63,6 45,9 39,4
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pri¢akovano nekoliko nizji oziroma je dostopnost slabsa. Do razlike pride na obmoc-
jih, ki so znotraj polmera 1 km zra¢ne razdalje od postajalis¢, po prometnem omrezju
pa so od postajalis¢ oddaljena vec kot kilometer.

Ce primerjamo dostopnost med dnevi s Solskim poukom in poletnimi $olskimi
pocitnicami, je razlika najve¢ja ob delavnikih. Delez prebivalcev, ki ima v razdalji 1 km
od hi$nega naslova postajalis¢e z zadovoljivo ali primerno pogostnostjo vozenj, je med
poletnimi Solskimi pocitnicami na ravni Slovenije nizji za Sest odstotnih tock. Ob
sobotah med delezema ni bistvene razlike, ob nedeljah pa je med poletnimi $olski-
mi poéitnicami za eno odstotno to¢ko manj tak$nih prebivalcev. Analiza znacilnih
dni v obdobju Solskega pouka nam tako da dovolj dobro celostno sliko dostopnosti
JPP, zato analiz nismo ponavljali e za znacilne dneve med poletnimi $olskimi poci-
tnicami.

4.2 Casovna dostopnost centralnih naselij

Kazalnik dostopnosti JPP smo nadgradili $e z analizo ¢asovne dostopnosti cen-
tralnih naselij. Vanjo smo vklju¢ili 56 sredis¢ do vklju¢no 4. stopnje centralnosti po
Strategiji prostorskega razvoja 2050 (Resolucija o Strategiji ... 2023). Za to raven nase-
lij smo se odloili zato, ker zagotavlja zadostno $tevilo storitev splo$nega in splo$nega
gospodarskega pomena (Nared s sodelavci 2016; Nared s sodelavci 2017), pa tudi vecje
$tevilo delovnih mest v raznolikih dejavnostih. V nadaljevanju za ta naselja upora-
bljamo izraz centralna naselja. Vsebinsko je kazalnik enak kazalniku »DeleZ prebivalcev
znotraj radija dostopnosti po cestnem omrezju do sredis¢a izbrane ravnic, ki je opre-
deljen v Strategiji prostorskega razvoja 2050 (Resolucija o Strategiji ... 2023).

Casovno dostopnost centralnih naselij smo analizirali s programskim paketom
151 (Pereira s sodelavci 2021). Uporabili smo podatke voznih redov v formatu GTES
ter podatke o prometnem omrezju OpenStreetMap (glej poglavje 4.1). Analizo smo
naredili posebej za dostop z osebnim avtomobilom in javnim prevozom. Dostopnost
z javnim prevozom smo analizirali po korakih. Lo¢eno smo modelirali dostop med
hi$nimi naslovi in postajali$¢i ter potovalni ¢as z javnim prevozom med vsemi posta-
jalis¢i. Pri analizi potovalnega ¢asa med postajalis¢i JPP smo Stevilo prestopov
omejili na $tiri. Poleg tega smo hojo, ki bi bila potrebna za prestopanje, omejili na
15 minut. S tem smo izlo¢ili potovanja, kjer bi bilo potrebnih preve¢ prestopov, in
potovanja, pri katerih bi bilo ob prestopanju treba prehoditi predolgo razdaljo. Analizo
potovalnega ¢asa z javim prevozom smo ponovili za razli¢ne datume in ure dneva,
pri ¢emer smo za vsak enourni interval izracunali najhitrej$i potovalni ¢as. Potovalni

Slika 17: Dostopnost z javnim prevozom do najbliZjega centralnega naselja najmanj
4. stopnje v najve¢ 45 minutah (delavnik s Solskim poukom z upostevanjem hoje do
postajalisca in najhitrejse voznje). » str. 57
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¢as z javnim prevozom (od prvega do zadnjega izstopa, vklju¢no z morebitnim ¢asom,
potrebnim za prestop) smo omejili na 75 minut. Hojo od hi$nih naslovov do posta-
jalis¢ JPP smo omejili na 15 minut. Pri analizi ¢asa za hojo med hi$nimi naslovi in
postajalis¢i smo upostevali tudi vpliv reliefa na hitrost hoje.

Rezultate analize smo uvozili v relacijsko bazo PostgreSQL, kjer smo jih zdruzi-
li s podatkom o Stevilu prebivalcev po hisnih naslovih. Skladno s kazalnikom iz
Strategije prostorskega razvoja 2050 (Resolucija o Strategiji ... 2023) smo rezultat pri-
kazali le do 45-minutne dostopnosti, kljub temu, da smo osnovne izra¢une naredili
tudi za dalj$e potovalne case.

Potovalni ¢as z javnim prevozom prikazuje najhitrej$o povezavo v dnevu, s tem,
da so za cilje potovanj izbrane lokacije v blizini postajalis¢ JPP. V praksi se potoval-
ni Casi za razli¢ne lokacije v istem centralnem naselju lahko bistveno razlikujejo, zato
je treba rezultate jemati z dolo¢eno mero previdnosti. Preglednica 8 prikazuje
$tevilo in delez prebivalcev, ki od bivalis¢a do najblizjega sredi$¢a najmanj Cetrte stop-
nje centralnosti lahko pripotujejo v manj kot 45 minutah. Rezultati za dostop z javnim
prevozom so prikazani po razli¢nih dnevih v tednu. V ¢as 45 minut sta vkljucena tako
hoja do postajali$¢a kot tudi ¢as voznje z JPP. Rezultati za dostop z avtomobilom so
prikazani lo¢eno.

Na sliki 17 je prikazan potovalni ¢as do najblizjega centralnega naselja ob delav-
nikih v obdobju $olskega pouka. Razporeditev centralnih naselij in omrezje JPP ve¢jemu
delu prebivalcev zagotavljata dostop do najblizjega sredis¢a v 45 minutah. Izjema so
nekatera bolj odro¢na obmogdja, ki sicer imajo na voljo JPP, vendar potovalni ¢as pre-
sega 45 minut. Tak primer so Bohinj, Jezersko in Zgornja Savinjska dolina.

Delez prebivalcev, ki leta 2023 z javnim prevozom niso imeli dostopa do centralnih
naselij vsaj 4. stopnje, se med regijami razlikuje, kar je prikazano v preglednici 9.
Pomembni so tako absolutno $tevilo prebivalcev kot relativni delezi. V regijah z ve¢-
jim $tevilom prebivalcev je lahko njihovo absolutno $tevilo veliko kljub nizkemu delezu
ljudi s slabsim dostopom. Osrednjeslovenska statisti¢na regija se tako po tem kazal-
niku uvrs¢a med regije z najmanjsim delezem prebivalcev s slabsim dostopom do
centralnih naselij, po $tevilu prebivalcev pa je pri vrhu.

4.3 Ponudba JPP po delih dneva

Poleg razlik med razli¢nimi zna¢ilnimi dnevi nas je zanimalo tudi, kaksne so razli-
ke v ponudbi JPP med deli dneva. Z vidika prevozne revé¢ine je ¢asovna razporeditev
ponudbe JPP pomembna predvsem za osebe, ki potrebujejo prevoz zunaj konic. Analize
so pripravljene na podlagi voznih redov (glej poglavje 4.1) za sredo, soboto in nedeljo
v obdobju Solskega pouka. Na grafikonih (slike 18-26) je prikazano $tevilo postankov,
aktivnih postajalis¢ in aktivnih vozenj v 15-minutnih intervalih. Podatki so prikaza-
nilo¢eno za mestni in medkrajevni JPP ter skupno za celoten JPP. Z vidika prevozne
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Preglednica 10: Izbrane znacilnosti JPP leta 2023 po razli¢nih dnevih v tednu s Solskim
poukom.

vrsta JPP dan v tednu Stevilo Stevilo Stevilo Stevilo
v obdobju postankov aktivnih aktivnih aktivnih
Solskega pouka postajalis¢ vozenj linij
medkrajevni  sreda 156.530 10.047 9.162 2.580
in zelezniski ~ sobota 28.842 3.340 1.425 498
nedelja 21.541 2.903 1.011 460
mestni sreda 121.433 2.204 5.902 249
sobota 61.321 1.526 2.814 117
nedelja 40.026 1.130 1.985 86
celoten JPP  sreda 277.963 12.251 15.064 2.829
sobota 90.163 4.866 4.239 615
nedelja 61.567 4.033 2.996 546

revé¢ine je bolj pomembna ponudba medkrajevnega JPP, saj omogoca potovanja na
daljse razdalje, poleg mest pa oskrbuje tudi podezelska obmodja.

Osnovne znadilnosti ponudbe JPP so prikazane v preglednici 10. Kljub manjse-
mu $tevilu postajalis¢, vozenj in linij mestni JPP ob sredah prispeva skoraj polovico
vseh postankov, ob sobotah in nedeljah pa celo ve¢ kot polovico. Iz tega sledi, da se
ponudba na Zelezniskih in medkrajevnih avtobusnih linijah ob koncih tedna bistve-
no bolj zmanjsa kot ponudba na mestnih linijah. Z vidika prostorske dostopnosti JPP
sta relevantni predvsem §tevili aktivnih postajalis¢ in aktivnih linij, ki kazeta na raz-
vejanost omrezja JPP. Iz podatkov je razvidno, da je ob sobotah in nedeljah aktivna
le okrog tretjina vseh postajalis¢.

Ponudba JPP se ne spreminja le glede na dan v tednu, temvec¢ tudi tekom dneva,
kar prikazujejo slike 18-26 in sicer po 15-minutnih intervalih.

4.3.1 Ponudba JPP ob sredah

Ob sredah je ponudba JPP najboljsa v jutranji in popoldanski konici, s tem da je
popoldanska bolj razpotegnjena (slika 18). Do 17. ure se ponudba zmanjsa pod raven,
ki je na voljo v dopoldanskih urah. ObcutnejSe zmanjsanje se zgodi Se po 23. uri. Med
polno¢jo in Cetrto uro zjutraj ni na voljo skoraj nobene voznje.
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Slika 18: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v sredo, 8. 3. 2023, z upostevanjem
celotnega sistema JPP.

Se bolj izrazite so konice pri medkrajevnem avtobusnem in Zelezniskem prometu
(slika 19). Zanimivo je manjse $tevilo postankov v polurnem intervalu pred 22. uro,
kar kaze na prilagoditev odhodov zaklju¢ku popoldanske izmene v proizvodnji.

V mestnem prometu so konice bistveno manj izrazite (slika 20). Stevilo postan-
kov v koni¢nem intervalu je za skoraj polovico manjse, vendar je zaradi bolj enakomerne

razporeditve ¢ez dan dnevno $tevilo postankov le za priblizno petino manjse (pre-
glednica 10).
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Slika 19: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v sredo, 8. 3. 2023 (samo medkrajevni
avtobusni in Zelezniski promet).
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Slika 20: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v sredo, 8. 3. 2023 (samo mestni
prometi).

4.3.2 Ponudba JPP ob sobotah

Ponudba JPP je ob sobotah bistveno manjsa kot ob delavnikih (slika 21). Zaradi
manj$ega povprasevanja tudi ni tako izrazitih konic, saj ni potrebe po dodatnih kapa-
citetah.

Konice pri medkrajevnem avtobusnem in Zelezni$kem prometu so ob sobotah
veliko manj izrazite kot ob sredah (slika 22). Kljub temu po 17. uri ponudba dodatno
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Slika 21: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v soboto, 11. 3. 2023, z upostevanjem
celotnega sistema JPP.
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upade. Konice so deloma posledica prilagoditvam koncu no¢ne izmene ter delu
v dopoldanski izmeni. Ve¢erna ponudba je zelo slaba, kar je problemati¢no za delav-
ce, ki delajo tudi v popoldanskih izmenah (del proizvodnje, trgovine, gostinstvo in
zdravstvo).

Ponudba mestnega JPP (slika 23) je ob sobotah najvisja med 5. in 16. uro, nato

pa upade za okrog 20 %. Dopoldanska ponudba je primerljiva vecerni ponudbi ob
sredah.
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Slika 22: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v soboto, 11. 3. 2023 (samo medkra-
jevni avtobusni in Zelezniski promet).
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Slika 23: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v soboto, 8. 3. 2023 (samo mestni
prometi).
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4.3.3 Ponudba JPP ob nedeljah
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Nedeljska ponudba JPP (slika 24) je $e nekoliko skromnejsa od sobotne. Predvsem
na zelezniskih in medkrajevnih avtobusnih linijah (slika 25) so vozni redi prilagoje-
ni tedenskim migracijam v izobrazevalna sredis¢a. Ponudba je zato najboljsa okrog
18. ure, vendar je takrat vseeno slabsa kot ve¢ji del sobote. Koni¢na ponudba je za
okrog devetkrat manjsa kot v jutranji konici ob sredah. Na nekaterih linijah sicer
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Slika 24: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v nedeljo, 12. 3. 2023, z upostevanjem
celotnega sistema JPP.
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Slika 25: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v nedeljo, 12. 3. 2023 (samo medkra-
jevni avtobusni in Zelezniski promet).
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Slika 26: Ponudba JPP v 15-minutnih intervalih v nedeljo, 12. 3. 2023 (samo mestni
prometi).

prevozniki zagotovijo dodatne avtobuse za isti odhod po voznem redu, kar je v ana-
lizi voznih redov upostevano le deloma, saj niso vse dodatne voznje vnesene v vozni
red ter posledi¢no niso upostevane v analizi.

Ponudba mestnega JPP (slika 26) je ob nedeljah ¢ez dan precej enakomerna,
vendar je na nekoliko nizji ravni kot ob sobotah.

Iz analize ponudbe JPP po delih dneva je opazno, da imajo prebivalci, ki potre-
bujejo prevoz izven koni¢nih ur, na voljo bistveno slabso storitev kot tisti, ki potujejo
v koni¢nih urah. To je $e posebej opazno zvecer. To lahko otezuje prihod na delo za
tiste, ki delajo tudi ob koncih tedna in ve¢ernih urah (na primer gostinstvo, turizem,
zdravstvo, trgovina). Slaba ponudba ob tem ¢asu dodatno otezuje uporabo javnega
prevoza za prostocasne aktivnosti.

4.4 Prostorske vrzeli v ponudbi JPP

V prej$njih poglavjih smo ugotovili, da dolo¢en delez prebivalcev nima na voljo
ustrezne ponudbe JPP. Zato nas je zanimalo, koliko jih prebiva na dovolj gosto pose-
ljenih obmo¢jih, kjer bi bila smotrna izboljsava JPP. Pri tem smo se oprli na obstojeci
standard dostopnosti, ki ga opredeljuje priloga 2 Uredbe o nacinu izvajanja gospo-
darske javne sluzbe javni linijski prevoz potnikov v notranjem cestnem prometu,
o koncesiji te javne sluzbe in o ureditvi sistema enotne vozovnice (2021). Ta doloca
metodologijo razvrcanja ob¢inskih sredis¢ in naselij, ki niso obcinska sredisca, v razre-
de navezanosti glede na $tevilo potencialnih potnikov. Pri naseljih, ki niso ob¢inska
sredisca, se standard dostopnosti izracuna na podlagi $tevila prebivalcev v naselju.
Za vecino naselij je tak pristop ustrezen, obstajajo pa izjeme. V posameznih primerih
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naselja v okviru svojih administrativnih meja ne dosegajo ustreznega $tevila poten-
cialnih potnikov, so pa morfolosko gledano del vec¢jega obmocja strnjene poselitve
z zadostnim $tevilom potencialnih potnikov. Pri morfoloski opredelitvi obmodij strnje-
ne poselitve smo zdruzili poseljene hi$ne naslove, kjer je v ponudbi ob delavnikih
v obdobju $olskega pouka na voljo manj kot osem parov vozenj (nezadovoljiva pogost-
nost). Pri tem smo kot najvecjo oddaljenost med hi$nimi naslovi dolo¢ili 150 m zra¢ne
razdalje, kar se je ob testiranju izkazalo za najbolj ustrezno. Prednost taksnega pri-
stopa je, da ni omejen na administrativne meje, temve¢ odraza morfolosko zgradbo
naselij. Primer obmod¢ja strnjene poselitve, kjer trenutno ni ponudbe JPP, kaZe slika
27: na njem skupno zivi 500 prebivalcev, vendar je obmod¢je razdeljeno na pet admi-
nistrativnih naselij, zaradi ¢esar ni upravi¢eno do javnega prevoza po standardu
dostopnosti.

Glede na prepoznane vrzeli v ponudbi smo predlagali ukrepe za izboljsavo
ponudbe JPP (preglednica 11). Predlogi so okvirni in so namenjeni oceni potencia-
la izboljsanja ponudbe JPP za zmanjsanje prevozne revé¢ine. Omejili smo se na
obmogdja, kjer v strnjeni poselitvi prebiva vsaj 100 prebivalcev, saj je na redkeje pose-
lienih obmogjih tezko zagotoviti vsaj osem parov dnevnih vozenj. Do obmocij, ki imajo
zadostno $tevilo prebivalcev, vendar trenutno nimajo javnega prevoza, naj se uvede

(D obmogje strnjene poselitve
Stevilo prebivalcev
do 99

® 0d 100 do 499

® 500 in vec
meje prostorskih enot
[ ] ob¢ine
(] regiie
Avtor vsebine: Simon Koblar
Avtor zemljevida: Simon Koblar
Vir podatkov: Centralni register prebivalcev
2023; EU-DEM 2016; GURS 2023;

OpenStreetMap 2024
© Urbanisti¢ni indtitut Republike Slovenije 2024

Slika 27: Primer obmocja strnjene poselitve, ki je razdeljeno med dve ob¢ini
(Vrhnika in Logatec) in pet administrativnih naselij.
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nove linije, praviloma do najblizjega ob¢inskega sredi$¢a ali vozli$¢a javnega prevo-
za. S tem se zagotovi prevoz tudi prebivalcem, ki prebivajo ob novem koridorju.

V predlogu ukrepov smo do obmocij, kjer prebiva vec kot 100 prebivalcev in v kilo-
metrskem polmeru zra¢ne razdalje nimajo na voljo nobene povezave JPP, zasnovali
okviren potek 186 linij v skupni dolzini 672 km. Ob zagotovljenih osmih parih vozenj
bi bilo na dan prevozenih slabih 11.000 km. Ker pa bi bila vecina linij organiziranih
kot prevoz na zahtevo, bi bilo skupno $tevilo prevozenih kilometrov manjse. Od tega
je nekaj obmocij z ve¢ kot 500 prebivalci, kar po veljavnem standardu dostopnosti
pomeni, da bi ta naselja morala imeti redno linijo JPP, stroSek pa bi prevzela drzava.

Poleg povsem novih linij smo na nekaterih sedanjih linijah predvideli dodatne
voznje, in sicer na koridorjih javnega prevoza, kjer je trenutno na voljo manj kot 8
parov vozenj, te pa potekajo do obmocdij z vsaj 100 prebivalci v strnjeni poselitvi. V koli-
kor je trenutno na voljo vec¢ linij z razli¢nimi poteki, smo upostevali samo enega,
praviloma tistega, ki po najkrajsi razdalji vodi do bliznjega centralnega naselja in
vozli¢a javnega prevoza (slika 28). S tem smo v grobem dolo¢ili koridorje, na pod-
lagi ¢esar lahko podamo oceno o dodatno prevozenih kilometrih. Na okrog 4000 km

Preglednica 11: Predlogi ukrepov za obmocja z nezadovoljivo pogostnostjo javnega
prevoza ali brez njega.

stevilo razred cilj ukrep v pristojnosti ukrep v pristojnosti
prebivalcev navezanosti DUJPP lokalne samouprave
1000-2000 D 10 parov  zagotoviti vse dodatne  /
(10 parov)  dnevnih voznje
vozenj
500-1000  E (5 parov) 8 parov zagotoviti vsaj 5 parov  sofinancirati dodatne
dnevnih vozenj; Ce trenutnoni 3 pare vozen;j JPP ali
vozenj linije JPP, se jo uvede  uvesti alternativne
oblike JPP
100-500 nivstan- 8 parov / sofinancirati redne linije
dardu dnevnih JPP ali uvesti alternativne
dostopnosti  vozenj oblike JPP
do 100 nivstan- / / integracija $olskih
dardu prevozov
dostopnosti

Slika 28: Predlog izboljsav omrezja JPP za zmanjsanje prevozne revicine glede na
prepoznane vrzeli v ponudbi. » str. 69
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linij znotraj teh koridorjev bi bilo ob dodatnih treh parih dnevnih voZenj v enem mese-
cu prevozenih 750.000 dodatnih kilometrov. Za primerjavo lahko navedemo, da je
bilo marca 2023 v medkrajevnem avtobusnem prometu prevozenih dobrih pet
milijonov kilometrov (Statisti¢ni ... 2023d). Skupno stevilo prevozenih kilometrov
bi se tako povecalo za okrog 15 %.

Ker so izboljsave omrezZja JPP lahko ucinkovit ukrep zmanj$evanja prevozne
revécine, smo izracunali tudi u¢inek predlaganih sprememb. Rezultati so prikazani
v preglednici 13 v poglavju 4.5.

4.5 Stevilo prevozno revnih v Sloveniji

Pri izra¢unu prevozno revnih smo izhajali iz lastne definicije prevozne revi¢ine
(glej poglavje 2.2). Ker pa z razpolozljivimi podatki ne moremo ugotavljati prevo-
zne revécine na ravni posameznikov, smo pri izracunu uporabili dolocene predpostavke
(slika 29). V izra¢unu smo kot prevozno revne upostevali tiste prebivalce, ki v kraju
bivanja nimajo ustrezne dostopnosti JPP, poleg tega pa ne morejo uporabljati oseb-
nega avtomobila ali si ga tezko privoscijo. To jim posledi¢no lahko otezuje ali
onemogoca dostop do klju¢nih storitev ali dejavnosti.

Dostopnost JPP smo merili po zra¢ni razdalji za tri znacilne dneve s Solskim
poukom: sreda, sobota in nedelja (za podrobnosti izracuna glej poglavje 4.1.1). Kot
neustrezno dostopnost JPP smo dolo¢ili manj kot 8 parov vozenj v enem kilometru

vsi prebivalci
v starosti

15-19 let
neustrezna
prevozno
dostopnost .
JPP ICvnL prebivalci v starosti
20-84 let
pod pragom

tveganja revicine

Slika 29: Kombinacija dostopnosti JPP in dohodkovne ravni, ki privede do prevozne
revscine.
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zra¢ne razdalje od lokacije bivanja. Kot prebivalce, ki ne morejo uporabljati osebnega
avtomobila ali si njegovo uporabo tezko privoscijo, smo upostevali vse prebivalce v sta-
rostni skupini od 15 do 19 let ter prebivalce v starostni skupini od 20 do 84 let, za
katere predpostavljamo, da si tezko privoscijo uporabo osebnega avtomobila. V sta-
rostni skupini od 15 do 19 let gre vec¢inoma za dijake, ki so skoraj v vecini brez
vozniskega dovoljenja B kategorije. Ker je uporaba osebnega avtomobila draga, smo
predpostavljali, da si njegovo uporabo tezko privoscijo osebe v starostni skupini od
20 do 84 let, ki Zivijo pod pragom tveganja revscine. Ta podatek SURS objavlja kot
odstotek oseb v statisti¢ni regiji, ki Zivijo v gospodinjstvih z ekvivalentnim (neto) raz-
polozljivim dohodkom, nizjim od praga tveganja revi¢ine (Statisti¢ni ... 2023a).

Kazalnik ponazarja $tevilo in delez prevozno revnih oseb, starih od 15 do 84 let.
Mlajsih od 15 let namenoma nismo upostevali, saj vecinoma potujejo v spremstvu
starSev ali skrbnikov. Poleg tega imajo zagotovljeno bodisi varno pot v $olo v raz-
dalji do 4km bodisi $olski prevoz. Ista starostna skupina je bila uporabljena tudi
v raziskavi dnevne mobilnosti potnikov, ki jo je izvajal SURS v letih 2017 in 2021
(Statisti¢ni urad ... 2017; 2021a; 2021b).

Zaradi pomanjkanja ustreznih podatkov v izra¢unu nismo upostevali nekaterih
dejavnikov, ki ravno tako povzrocajo prevozno rev§¢ino. Ker nismo imeli podatka
o dnevnih poteh prebivalcev, smo zanemarili dostopnost na ciljih potovanj, kar je
$e posebej problematic¢no pri nekaterih novejsih poslovnih in obrtno trgovskih conah
brez javnega prevoza. Poleg tega nismo upostevali delezev odraslih brez vozniskega
dovoljenja in invalidnih oseb, ki ne morejo uporabljati javnega prevoza. Vsaj del teh
oseb je namre¢ zajet pri osebah, ki Zivijo pod pragom revscine, zato smo v izogib dvoj-
nemu $tetju upostevali le podatek o delezu oseb pod pragom revscine.

V preglednici 12 je prikazana ocena obsega prevozne revi¢ine na regionalni in
drzavni ravni za znacilne dneve s Solskim poukom. Najvisji delez prevozno revnih
je bil leta 2023 v pomurski statisti¢ni regiji, k ¢emur poleg slabse ponudbe JPP botru-
v osrednjeslovenski statisti¢ni regiji. Podobno kot pri ostalih preracunih na ravni regij
je tudi tu smiselno lo¢eno gledati deleZe in absolutno $tevilo prebivalcev. Glede na
dan v tednu je, pricakovano, najve¢ prevozno revnih ob nedeljah. Vendar pa razli-
ke glede na dan v tednu niso enake med regijami. V nekaterih je namrec¢ ponudba
JPP ob sobotah in nedeljah bistveno slabsa kot med tednom (na primer v Podravju).

Glede na prepoznane vrzeli v ponudbi JPP (poglavje 4.4) smo preverili, kaksen
ucinek bi imele predlagane izbolj$ave na obseg prevozne revic¢ine. Pri tem smo upo-
Stevali tudi izboljsano dostopnost za prebivalce, ki zivijo ob predlaganih novih linijah
JPP. Prav tako smo upostevali ve¢jo pogostnost vozenj na postajalis¢ih ob linijah, na
katerih smo predvideli dodatne voznje. Rezultati so prikazani v preglednici 13. Na
ravni Slovenije se Stevilo prevozno revnih zmanjsa za 57 %. Najvecje izboljsanje je
v primorsko-notranjski regiji, kjer je trenutno na vecini linij na voljo manj kot osem
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parov vozenj. Najmanjse izbolj$anje je mogoce doseci na Koroskem, kar je posledi-
ca veCjega Stevila prebivalcev na redkeje poseljenih hribovskih obmodjih, kjer $tevilo
prebivalcev v strnjenih naseljih ne presega praga 100 prebivalcev, ki smo ga doloci-
li kot minimalni prag za izvedbo ukrepov.

Izra¢uni torej kazejo, da boljsa ponudba JPP lahko bistveno zmanjsa prevozno
revscino. Vendar je vedji del izboljsav odvisen od financiranja ob¢in, ki bi zagotavljale
povecano Stevilo voZzenj glede na veljaven standard dostopnosti. Pred izvedbo ukre-
pov bo treba izdelati analize dostopnosti na ravni ob¢in, pri ¢emer naj se uposteva
vse lokalne posebnosti, ki jih v analizi za celotno drzavo nismo mogli zajeti.

5 Socialni vidik prevozne revscine

Druzbene skupine, ki so socialno in mobilnostno prikrajsane, tezje zadovolju-
jejo osnovne potrebe in dosegajo dostojno Zivljenje (Kuttler in Moraglio 2020a). Pri
preucevanju in razumevanju bodisi prevozne bodisi mobilnostne revicine je zato
smiselno obravnavati posamezne ranljive skupine. Na podlagi pregleda literature ter
ekonomskih, socialnih in prostorskih kazalnikov prevozne revi¢ine smo najprej dolo-
¢ili deleznike in potencialne ranljive skupine, nato pa za vsako od teh skupin preucili
ranljivost, ki jih z vidika prevoza postavlja v neenakopraven polozaj.

Za razumevanje potreb in omejitev najbolj ranljivih skupin smo se osredotocili
na organizacije, ki z njimi delajo na vsakodnevni ravni. Povezali smo se z mrezo social-
nih partnerjev, ki delujejo tudi na lokalni ravni, imajo dober vpogled v stanje ogrozenih
gospodinjstev in imajo izku$nje tudi z energetsko revi¢ino. To mrezo sestavljajo nev-
ladne organizacije (drustva upokojenceyv, invalidske, prostovoljske in humanitarne
organizacije), centri za socialno delo, zdravstveni domovi in druge organizacije, kate-
rih uporabniki in ciljne skupine so izpostavljeni prevozni revi¢ini.

Na socialne partnerje smo naslovili vprasanja o prevozni rev$¢ini in z njimi izved-
li dve delavnici. Na podlagi prostorskih in druzbeno-ekonomskih analiz ter identifikacije
ranljivih skupin smo izvedli 17 intervjujev: 12 s predstavniki organizacij, katerih upo-
rabniki so potencialno prizadeti zaradi prevozne revicine, in s petimi posamezniki,
ki so podvrzeni prevozni revscini v praksi. Z intervjuji smo pridobili kakovosten
vpogled v to problematiko na ravni gospodinjstev, s ¢imer lahko bolje razumemo mehan-
izme, ki sproZajo prevozno revscino.

5.1 Mreza (socialnih) deleznikov

Klju¢ni delezniki na podro¢ju prevozne revscine so vladne sluzbe in ministrstva,
ki delujejo na podrocju socialnega varstva, raziskovalci revsc¢ine in ranljivih skupin,
nevladne organizacije na podro¢ju socialne dejavnosti in izvajalci socialnih ukrepov
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na terenu. V spodnji preglednici navajamo le najpomembnejse organizacije, obsta-
ja pa Se precej organizacij in posameznikov, ki vsakodnevno pomagajo ranljivim
skupinam z namenom izbolj$anja njihove dostopnosti do klju¢nih storitev.

Preglednica 14: Mreza prepoznanih deleznikov na podrolju prevozne revicine.

Javne institucije

Ministrstva

Ministrstvo za okolje, podnebje in energijo (Direktorat za prometne politike, Direktorat za
energijo, Direktorat za podnebne politike)

Ministrstvo za naravne vire in prostor (Direktorat za prostor in graditev)

Ministrstvo za delo, druzino in socialne zadeve

Ministrstvo za solidarno prihodnost

Ministrstvo za zdravje

Javni uradi in sluzbe
Eko sklad, slovenski okoljski javni sklad
Statisti¢ni urad RS

Zveza in regijski Centri za socialno delo

Socialna zbornica Slovenije

Socialna inspekcija

Institut za socialno varstvo

Urad vlade za oskrbo in integracijo migrantov

Zavod za zaposlovanje

Nacionalni intitut za javno zdravje

Zavod za zdravstveno zavarovanje Slovenije

Zdravstveni domovi in druge zdravstvene ustanove

Varuh ¢lovekovih pravic

Zagovornik nacela enakosti

Raziskovalne organizacije
Urbanisti¢ni institut RS
Geografski indtitut Antona Melika ZRC SAZU

Institut »Jozef Stefan«

Institut za ekonomske raziskave
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Ekonomska fakulteta Univerze v Ljubljani

Fakulteta za socialno delo Univerze v Ljubljani

Druge visjesolske ustanove

Ob¢ine

Vseh 212 ob¢in

Skupnost ob¢in Slovenije, Zveza mestnih ob¢in Slovenije, Zveza ob¢in Slovenije

Regionalne razvojne agencije, obmocne razvojne agencije

Centri mobilnosti, druge lokalne pisarne

Nevladne organizacije in interesne skupine

Dobrodelne

Zveza prijateljev mladine Slovenije

Zveza Anita Ogulin & ZPM

Karitas Slovenije

Rdeci kriz Slovenije in obmocna zdruzenja

Druge humanitarne organizacije

Razvojne

Forum za enakopraven razvoj - FER

Amnesty International

Slovenska filantropija

Humanitas

Mirovni institut

Sloga, platforma nevladnih organizacij

Okolje, promet, raziskovanje

Focus, drustvo za sonaraven razvoj

Zveza potro$nikov Slovenije

Cipra Slovenije

Institut za politike prostora

Institut za zdravje in okolje

Kolesarske mreze

Koalicija za trajnostno prometno politiko

Lokalne pobude

Zavod Sopotniki
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Prostofer - Zlata Mreza
Toyota GO

Invalidi, pacienti

Nacionalni svet invalidskih organizacij Slovenije (NSIOS)

Lokalna drustva invalidov

Zveza organizacij pacientov

Migranti

Delavska svetovalnica

Amnesty International Slovenija

Slovenska filantropija - migracije
KD Gmajna

Starejsi

Zveza drustev upokojencev Slovenije

Lokalna drustva upokojencev

Institut Antona Trstenjaka za gerontologijo in medgeneracijsko sozitje

Druge nevladne organizacije s podrocja starejsih

Romi

Drustvo za razvijanje prostovoljnega dela Novo mesto
Romski akademski klub

Revni zaposleni

Delavska svetovalnica
Sindikati

Pri komunikaciji z delezniki smo ugotovili, da je nujno bolj$e povezovanje med
nacrtovalci oziroma upravljalci prometa in socialnimi organizacijami. Ve¢ raziskav
namre¢ ugotavlja, da prometni sistem ni vedno nacrtovan tako, da bi zadostil potre-
bam ranljivih skupin, temve¢ za povprecnega prebivalca. To je problemati¢no pri
moznostih uporabe javnega prevoza, ki naj bi bil pod enakimi pogoji dostopen vsem
uporabnicam in uporabnikom. Problematicen je tudi celoten prometni sistem, ki s favo-
rizira osebni avtomobil, s tem pa tiste, ki ga ne uporabljajo, postavlja v neenak polozaj
(Kuttler in Moraglio 2020). S povecevanjem deleza nekaterih ranljivih skupin, na
primer starejsih, je treba v nacrtovanje javnih prevozov in celotnega prometnega siste-
ma vkljucevati predstavnike ranljivih skupin. Tako je mogoce pravocasno odpraviti
pomanjkljivosti in prilagoditi ukrepe $e pred njihovo izvedbo.
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Nadalje smo ugotovili, da se vladne institucije in ministrstva, pristojna za social-
ne zadeve, ne vkljucujejo v razprave o prevozni revé¢ini. Pri nacrtovanju ukrepov za
blazenje prevozne revscine bo treba nujno izboljsati komunikacijo med prometni-
mi nacrtovalci in socialnimi partnerji. Pri vzpostavitvi delovne skupine za nacrtovanje
porabe sredstev iz Socialnega sklada za podnebje bo treba vkljuciti ¢im $irsi krog delez-
nikov, vklju¢no s socialnimi partnerji.

5.2 Izsledki delavnic s klju¢nimi delezniki

Prva delavnica, katere namen je bil zbrati in sli$ati predstavnike socialnih
skupin, se je odvila 23. maja 2023 v Ljubljani. Po uvodnih predstavitvah je sledila pred-
stavitev udelezencev, ki so lahko podali svoje videnje problematike in opisali izkus$nje
oziroma povezave med prevozno revs¢ino in svojim delom. Na delavnici je bilo pri-
sotnih 20 udelezencev iz nevladnih organizacij, ministrstev in vladnih sluzb, fakultet
in raziskovalnih ustanov. Sledilo je delo v $tirih skupinah in iskanje odgovorov na
vpradanja:

« Kdo so ranljive skupine, kako jih identificirati (dejavniki skrite prevozne revécine)?

o Kako preucevati/meriti prevozno revi¢ino pri posameznih ranljivih skupinah?

« Katere ukrepe pri¢akujejo prizadete skupine?

o Kateri so dodatni akterji, ki lahko pomagajo razumeti prevozno revs¢ino?

Na delavnici smo dobili nekaj uvidov v socialne in mobilnostne izzive, s katerimi
se soocajo najbolj ranljivi. Med glavnimi ugotovitvami so:

1. Najbolj ranljivi si Zelijo vecje samostojnosti na podro¢ju mobilnosti, zato je
pomembno, da imajo dobro razvito mrezo javnega prevoza, ki je dostopen vsem.

2. Pomembno je, da pravic najbolj ranljivih skupin do cenovno ugodnih prevozov
ne drobimo, saj je to veliko administrativno breme, temve¢ vse ranljive skupine
obravnavamo enakopravno.

3. Ker nacrtovalci prometa stisk ranljivih skupin ne poznajo dovolj, je pomembno,
da njihove stiske spoznajo pri nacrtovanju ukrepov. Opravili smo tudi dodatne
intervjuje s predstavniki ranljivih skupin, ki se dogodka niso mogli udeleziti.

Druga delavnica je potekala 5. decembra 2023 v Ljubljani. Namen delavnice je
bil pripraviti usklajena izhodisca za ukrepe omilitve prevozne revscine, na delavni-
co pa smo povabili relevantne deleznike iz prometne in socialne stroke, nevladnega,
zasebnega in javnega sektorja. Na delavnici so bile predstavljene dotedanje ugoto-
vitve projekta, primeri prevozov na zahtevo, izzivi invalidov v prometu in na¢rtovane
aktivnosti ministrstva, pristojnega za nacrtovanje porabe sredstev iz Socialnega skla-
da za podnebje. Po razpravi smo nadaljevali z delavni¢nim delom, kjer smo zbirali
predloge ukrepov na stirih podrogjih:

o dostopnost infrastrukture (javni prevoz, hoja, kolesarjenje),

o kakovost javnega prevoza,
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Slika 30: Izdelek enega izmed omizij na
delavnici s predstavniki socialnih skupin.

« neposredne spodbude za prebivalce (za ranljive skupine) in
« vloga in aktivnosti ob¢in in regijskih centrov mobilnosti pri blaZenju prevozne
revscine.

Delavnica je bila prvi poskus povezovanja med delezniki iz dveh razli¢nih
podrodij - prometa in socialne dejavnosti. Prepoznali smo nujnost povezovanja vseh
deleznikov ter spodbudili mrezenje med akterji razli¢nih podrocij in pogledov na pre-
vozno revécino. Predlogi ukrepov so navedeni v nadaljevanju besedila (poglavje 5.3)
in smo jih uporabili kot podlago za delavnico o ukrepih 20. marca 2024.

5.3 Prevozne tezave posameznih ranljivih skupin

Najbolj ranljive skupine prebivalcev so Zenske, starejsi, otroci in mladostniki, inva-
lidi, prebivalci podezelja, brezposelni, ljudje z nizkimi dohodki in osebe s statusom
mednarodne zascite. Tradicionalni nacini participacije (delavnice, sre¢anja, dogod-
ki, razprave ...) za ranljive skupine niso najprimernejsi, pac pa je zanje bolje uporabiti
prilagojene metode, kot so intervjuji, majhna srec¢anja ob prisotnosti socialnega akter-
ja, uporaba njihovih kanalov, aktivno spodbujanje udelezbe na dogodkih in podobno.

Na podlagi vprasalnika (Gabrovec s sodelavci 2024a) smo izvedli intervjuje
s strokovnjaki, zaposlenimi v organizacijah, katerih uporabniki so prizadeti zaradi
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prevozne revscine oziroma se vsakodnevno soocajo z izzivi prevoza do zanj klju¢nih
storitev in dejavnosti. Intervjuje smo izvedli v humanitarnih, invalidskih, upokojenskih,
zdravstvenih, socialnih, prostovoljskih, izobrazevalnih organizacijah, pa tudi s pred-
stavniki drzavnih uradov in zdravstvenih domov.

Izvedli smo tudi pet polstrukturiranih intervjujev s ¢lani ranljivih gospodinjstev.
Njihovo privolitev za intervjuje smo dobili preko socialnih organizacij, do katerih
imajo visoko stopnjo zaupanja. Odziv tistih, ki so bili pripravljeni opisati svoj polo-
7aj na podroc¢ju mobilnosti in dostopnosti klju¢nih storitev, je bil pri¢akovano
skromen. Pogovor o rev§c¢ini je namrec zelo obcutljiva in osebna tematika, $e pose-
bej, ¢e pogovor vodi neznana oseba. Izvedli smo intervjuje s star$i otrok s posebnimi
potrebami, invalidnimi osebami na podezelju, starej$imi prebivalci podezelja in sta-
rej$imi bolnimi.

Glede na predhodne raziskave, javno dostopne podatke in ugotovitve iz intervju-
jev smo prepoznali nekaj najpomembnejsih lastnosti posameznih ranljivih skupin glede
njihove mobilnosti in uporabe javnega prevoza ter zbrali njihove predloge za ukrepe
za zmanj$evanje prevozne revscine, ki bi prizadetim skupinam najbolj koristili.

5.3.1 Zenske

Zenske imajo pogosto drugaéne vzorce potovanj. V primerjavi z moskimi imajo
krajsa potovanja na delo, ve¢ tako imenovanih veriznih potovanj (ve¢ opravkov na enem
potovanju, na primer trgovina, vrtec, $ola in rekreacija), ve¢ ¢asa porabijo za poti, kot
so nakupovanje, spremljanje otrok po dejavnostih in poti, povezane z gospodinjskim
delom, manj se vozijo v konicah, pogosteje uporabljajo javni prevoz in ve¢ hodijo
(Borgato s sodelavci 2020). Da to drzi tudi v Sloveniji, med drugim dokazujejo rezul-
tati ankete Dnevna mobilnost potnikov (Statisti¢ni . .. 2023b), ki kazejo na veliko razliko
pri delezu dnevno opravljenih poti z avtobusom (54 % zenske, 46 % moski), $e vecjo
pa pri pespoteh (58:42). Zenske so za odtenek ve¢ poti opravile tudi z vlakom (51:49),
so jih pa v primerjavi z mos$kimi manj prekolesarile (40: 60) in jih prevozile z oseb-
nim avtomobilom (44: 56). Zenske so manj pogosto tudi lastnice osebnih avtomobilov
(39:61). Zenske v Sloveniji v povpre&ju kupujejo novejse, manj zmogljive in lazje avto-
mobile (Kova¢ 2023). Stevilne raziskave kaZejo na to, da so navade Zensk tudi na
podroéju prometa okolju bolj prijazne: zenske so v povprecju okoljsko bolj ozaves-
Cene ter bolj naklonjene nizjim omejitvam hitrosti, zaprtjem mest za motorni
promet ali mestnim cestninam (Evropska investicijska banka 2022).

Zenske so zelo Steviléna potencialno ranljiva druzbena skupina. V Sloveniji je
1. januarja 2024 prebivalo 1.055.520 Zensk. Delez Zensk med drzavljani Slovenije je
bil 51,1 %, med tujimi drzavljani pa 36,8 % (Statistic¢ni ... 2024b).

Vkljucevanje vidika spola in iz tega izhajajocih specifi¢nih potreb v prometno
nacrtovanje je $e vedno na zelo nizki ravni ter ve¢inoma spolno stereotipno. To bi
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lahko razlozili s tem, da je prometno nacrtovanje in odlo¢anje $e vedno v ve¢ji meri
v moski domeni, saj je na EU ravni v prometnem sektorju zaposlenih le okrog 22 %
7ensk (Evropska komisija 2017). Zenske se vsak dan soocajo s tezavami pri dostopa-
nju do klju¢nih dejavnosti, kot so delo, izobrazevanje, nakupovanje, skrb za otroke
in druzenje s prijatelji. Vloga Zensk v druzbi se je od zacetka industrializacije mo¢no
spremenila. V drzavah, ki so zelo naklonjene zaposlovanju zensk (kamor spada tudi
Slovenija), je ve¢ina Zensk zaposlenih, tudi matere. Obenem pa Se vedno nosijo vecji
del bremena gospodinjskega dela, zaradi ¢esar govorimo o tako imenovani dvojni
obremenjenosti Zensk (Prevodnik 2007). Pomanjkanje ali neustreznost prevoznih sto-
ritev povecuje tveganje za socialno izkljuc¢enost ter poveca razlike med moskimi in
zenskami. Dejstvo, da je nekdo Zenskega spola, pogosto pomembno vpliva na mobil-
nost in potovalne navade.

Intervjuvali smo tri posameznice, katerih gospodinjstva so potencialno prevo-
zno revna. Vecino ugotovitev smo ¢rpali iz literature, vidik spola je namre¢ vse bolj
obravnavan v raznih raziskavah, ki kazejo na pomembnost vloge Zensk pri razoglji-
¢enju prometa (International Transport Forum 2022). V preglednici 15 so zapisane
klju¢ne ugotovitve glede mobilnosti Zensk s predlogi ukrepov.

Slika 31: Zenske so bolj okoljsko ozaveicene, vec uporabljajo javni prevoz in so manj
pogosto lastnice avtomobilov.
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5.3.2 Starejsi

Delez starejsih od 65 let je v EU ena petina in narasca, zivljenjska doba se dalj-
$a. Ljudje v tej skupini bodo delali dlje in bodo bolj aktivni na drugih podrog¢jih, kar
pomeni, da bodo ¢edalje dlje morali ostati mobilni. A staranje slabsa psihofizi¢ne zmo-
gljivosti, kar je lahko posledica odvzema vozniskega dovoljenja in nezmoznosti uporabe
javnega prevoza zaradi zdravstvenih tezav. Velika heterogenost v skupini starejsih,
v kateri najdemo tako zelo aktivne in digitalno pismene kot tudi odvisne od pomo-
¢i, pomeni raznolike potovalne navade in povprasevanje po prevoznih storitvah, zato
zahteva specifi¢no obravnavo po razli¢nih podskupinah starejsih. Ena izmed resi-
tev je gotovo dostopen in starejs§im prilagojen javni prevoz (Nordbakke in Schwanen
2015; Reis in Freitas 2020b).

Leta 2023 je bilo v Sloveniji 453.708 ljudi starejsih od 65 let, kar je vec kot 21 %
prebivalcev in podobno povprecju EU. Delez starejsih narasca tako v Sloveniji kot
v EU (Statisti¢ni ... 2023¢). Ta skupina je manj mobilna, bolj osamljena in bolj izklju-
¢ena iz druzbe (Demsar Mitrovic¢ s sodelavci 2019). Znano je, da nagel tehnoloski

Slika 32: Mobilnost starejsih v danasnji starajoci se druzbi postaja Cedalje vedji izziv,
zlasti na podezelju.
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razvoj izklju¢uje tehni¢no manj vesce, kar so obic¢ajno prav starejsi, to pa povzroca
digitalno izklju¢enost, ki je v tej skupini prebivalstva najvecja (Eurostat 2023).

Demografske spremembe so znaten izziv za nalrtovalce prometa in upravljavce
JPP; Se posebno velik izziv je mobilnost starejsih na podezelju. V Sloveniji imajo od
1. julija 2020 upokojenci, imetniki invalidske evropske izkaznice, vojni veterani in
starej$i od 65 let (v kolikor niso zaposleni) brezpla¢ne medkrajevne javne prevoze
in skoraj povsod tudi brezplacen javni mestni promet (Vlada ... 2024). Ta ukrep kori-
sti predvsem tistim, ki Zivijo na obmocjih z dobro dostopnostjo postajalis¢ in dovolj
pogostimi prevozi. Tako so si brezpla¢no vozovnico pridobili predvsem mlajsi upo-
kojenci (od 65 do 75 let) in tisti, ki Zivijo blizu postajali$¢, torej ve¢inoma mestni
prebivalci. V Sloveniji ima tako vozovnico priblizno 230.000 upravicencev, od kate-
rih jo uporablja okrog 100.000 (Pusnik 2023).

Opravili smo intervju s podpredsednikom Zveze drustev upokojencev Slovenije
ter polstrukturirane intervjuje s starej$imi s podezelja, ki nimajo ustreznih povezav
z javnim prevozom (preglednica 16).

5.3.3 Otroci in mladostniki

Tudi otroci in mladostniki imajo raznovrstne potrebe po potovanjih, vklju¢no
s tistimi, ki niso povezane z izobrazevanjem (na primer rekreacija in druzabno Zivlje-
nje). Osrednje vprasanje je, kako narediti prometni sistem prijazen in varen tudi zanje
ter zmanj$ati njihovo odvisnost od starsev oziroma skrbnikov. Kadar se otroci soo-
¢ajo Se z drugimi vrstami ranljivostmi (druzine z nizkimi dohodki, bivanje na podezelju,
migranti), imajo ve¢ tezav z mobilnostjo in tako slabse pogoje za kakovostno Zivlje-
nje (Borgato, Maffii in Bosetti 2020b).

V letu 2023 je bilo v Sloveniji 317.531 otrok in mladostnikov starih od 0 do 14
let, kar je nekaj manj kot 15 % prebivalstva. Mladostnikov, starih od 14 do 18 let, pa
je okrog 78.000 (Statisti¢ni ... 2024b). Skupaj tako skupina otrok in mladostnikov,
starih med 0 in 18 let, obsega 18,7 % oziroma slabo petino prebivalstva.

Medtem ko je v drzavi poskrbljeno za prevoze osnovnosolskih otrok ($olski pre-
vozi, varne poti v $olo), pa ni vedno tako v primeru neobveznega izobrazevanja oziroma
prevozov otrok v vrtce in dijakov v srednje $ole (slednji imajo sicer subvencioniran
prevoz v $olo). Prav tako ni poskrbljeno za popoldanske prevoze na prostocasne dejav-
nosti, ki so pomembne z vidika pridobivanja ves¢in in socialne vklju¢enosti. Mobilnost
mladoletnih je odvisna od $tevilnih dejavnikov: lokacije bivanja in $olanja, njihovih
interesov in hobijev oziroma lokacije, kjer opravljajo obsolske dejavnosti, njihove-
ga zdravstvenega stanja, druzinske situacije in njihove samostojnosti v prometu.

V primeru slabe dostopnosti javnega prevoza ali premajhne starosti za samostojno
udelezbo v prometu, so mladoletni odvisni predvsem od volje in materialnega polo-
#aja starev. Ceprav so otroci in mladostniki Ze dovolj stari, pa nekaterim starsi zaradi
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varnostnih razlogov ne dovolijo uporabe javnega prevoza. To lahko pomeni manj-
$o mobilnost ali ve¢je breme za starSe, ki jih na dejavnosti vozijo z osebnim
avtomobilom, kar ima nenazadnje negativen vpliv na okolje. Ce otroci in mladost-
niki niso mobilni, imajo tezave pri socializaciji, ki je za to obdobje Zivljenja nadvse
pomembna. Vse to zanje pomeni slabse karierne moznosti in manj razvite ve$¢ine
v primerjavi z vrstniki, kar lahko vodi v socialno izklju¢enost, iz katere se tezko resi-
jo (Bedek 2018).

Dodatno prevozno prikrajsani so otroci z oviranostmi, saj njihove telesne ali duse-
vne omejitve zaradi neprilagojenosti javnega prevoza zmanjsujejo njihovo samostojnost
v prometu in povecujejo odvisnost od pomoci. Slabo urejen sistem JPP jim tako one-
mogoca uporabo javnega prevoza in s tem vecjo neodvisnost od skrbnikov. Otrokom
s posebnimi potrebami drzava sicer nudi pomoc¢ pri prevozih v vzgojno-izobraze-
valne zavode, bodisi v okviru organiziranih prevozov, ki jih organizirajo
vzgojno-izobrazevalni zavodi bodisi kot povracilo stroskov star§em otrok.

Opravili smo intervjuje s star$i otrok s posebnimi potrebami, ki jim je bil uki-
njen posebni prevoz do izobrazevalne ustanove, in z zaposleno na Zvezi prijateljev
mladine Slovenije, kjer resujejo problematiko materialno revnih druzin. Invalidske
organizacije pa so posredovale informacije o mladostnikih z oviranostmi, ki zaradi
neustreznega prevoza ne morejo obiskovati zelene srednje $ole (preglednica 17).

Slika 33: Otroci so nemalokrat odvisni od prevozov starsev (prizor je izpred ene od
osnovnih sol v Skofji Loki).
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5.3.4 Invalidi

Osebe z oviranostmi (gibalnimi, senzornimi, intelektualnimi, tezavami z dusevnim
zdravjem ali okoljem - na primer z alergijami) imajo specifi¢ne tezave z mobilnostjo.
Te so odvisne od njihove oviranosti, s ¢imer so zelo heterogena skupina. Dostopnost
mobilnosti, njen vpliv na kakovost Zivljenja in neodvisnost teh oseb so pomembni
vidiki pri na¢rtovanju prometne infrastrukture. Druzine z osebami z oviranostmi so
veckrat prisiljene v lastni$tvo avtomobila kot druzine z neodvisnimi ¢lani. Za manj-
$0 odvisnost teh oseb od druzin in prijateljev je vlaganje v dostopen in kakovosten
JPP zelo pomembno. Hkrati izbolj$ave, potrebne za vklju¢evanje oseb z ovirami v vsa-
kodnevne aktivnosti, koristijo tudi drugim skupinam, na primer starej$im, mladim
druzinam in drugim (Reis in Freitas 2020b).

Med prebivalci EU je vec kot 15 % invalidov, med prebivalci Slovenije pa jih je
0d 12 do 13 %. Uradnih podatkov o $tevilu invalidov v Sloveniji ni; ocena je nareje-
na na podlagi vpisov v registre posameznih kategorij invalidnosti. V Sloveniji naj bi
bilo med 160.000 in 170.000 invalidov (delovnih invalidov;, otrok in mladostnikov s poseb-
nimi potrebami, vojaskih in vojnih invalidov ter zmerno, teZje in tezko dusevno in najtezje
telesno prizadetih oseb). Po podatkih Svetovne zdravstvene organizacije se Stevilo inva-
lidov povecuje. To je v glavnem posledica staranja prebivalstva (kar pomeni vecanje

Slika 34: Invalidi se srecujejo s Stevilnimi mobilnostnimi tezavami in ovirami, ki jim
otezujejo vsakdanje Zivljenje.
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deleza starej$ih invalidov, tudi zaradi podalj$evanja Zivljenjske dobe) in pogostejse-
ga pojavljanja kroni¢nih bolezni, kot so sladkorna bolezen, sréno-zilne bolezni, rakava
obolenja in duSevne motnje (Statisti¢ni ... 2014).

Delovno aktivnih je med vsemi invalidi manj kot 30 %, preostali so invalidsko
upokojeni, veljajo za nezaposljive osebe ali so nezmozni za samostojno zivljenje in delo.
Se vedno pa ni jasnega razumevanja njihovih mobilnostnih navad (Statisti¢ni ... 2014).
Osebe z oviranostmi so skupina s razli¢nimi tipi prizadetosti, ki zmanjsujejo njiho-
ve potovalne moznosti in posledi¢no njihovo kakovost Zivljenja in samostojnost. Ravno
mobilnost je najvecja skrb teh ljudi pri vkljucevanju v vsakdanje zivljenje. Slednje pa
je zelo pomembno za bolj$o vklju¢enost v druzbo in pozitivno soocanje z invalid-
nostjo.

Invalidske organizacije v Sloveniji med invalide uvrscajo osebe z razli¢nimi
oviranostmi: invalide uporabnike na invalidskih vozickih po poskodbi ali okvari hrbte-
njace, distrofike (misi¢na, zivéno-misi¢na obolenja), ki so uporabniki elektri¢nih
vozickov, slepe in slabovidne, gluhe in naglusne, studente invalide z razli¢cnimi dia-
gnozami, invalide z boleznimi prebavil, delovne invalide, amputirance, vojne in civilno
vojne invalide, osebe z motnjami v dusevnem razvoju in druge.

Intervjuvali smo predstavnika Nacionalnega sveta invalidskih organizacij Slovenije,
krovne invalidske organizacije pri nas (preglednica 18).

5.3.5 Uporabniki zdravstvenih storitev

Pogovarjali smo se s predstavnikom Zavoda za zdravstveno zavarovanje Slovenije,
Obmocna enota Ljubljana, in zdravnico druzinske medicine, ki je nekajkrat teden-
sko prisotna na zdravstvenih postajah v oddaljenih krajih in opravlja obiske na domu,
ko zdravstveno stanje pacientom ne omogoca premikanja (preglednica 19).

Pravice do prevozov zavarovancev so opredeljene v Zakonu o zdravstvenem var-
stvu in zdravstvenem zavarovanju (2006). Ob zadnji spremembi zakona leta 2023 je
Zavod za zdravstveno zavarovanje Slovenije (ZZZS) na pripravljavce zakona naslovil
predlog, da se iz zakona ¢rta pravica do povracila stroskov le do najblizjega zdravstvenega
zavoda, saj so razli¢ni zavodi po Sloveniji razlicno obremenjeni s ¢akalnimi dobami.
Predlog ni bil sprejet, kar pomeni, da pacienti, ki zelijo storitev izvesti v drugem zdrav-
stvenem zavodu, kjer je ¢akalna vrsta krajsa, za to ne dobijo povrnjenih stroskov prevoza.

Z obveznim zavarovanjem so zavarovanim osebam zagotovljeni: resevalni pre-
vozi, patronazni obiski, nega in zdravljenje na domu (vendar najve¢ do 60voze, ki
niso nujni), prevozi zavarovanih oseb, ki so nepokretne (ni jasne definicije, kdo so
nepokretne osebe) ali potrebujejo prevoz na in z dialize ali v drugih primerih, ko bi
bil prevoz z javnim prevoznim sredstvom ali osebnim avtomobilom za njihovo zdra-
vje Skodljiv, ali zaradi svojega zdravstvenega stanja potrebujejo spremstvo zdravstvenega
delavca.
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Slika 35: Zdravstveni prevozi so zgledno zakonsko urejeni, a povprasevanje po njih
vedno bolj presega ponudbo.

Povracilo prevoznih stroskov pripada zavarovanim osebam za najkrajso razda-
ljo do najbliZjega zdravstvenega zavoda oziroma zdravnika po ceni javnega prevoza.
Zavod dolo¢i znesek, do katerega se ti strodki povrnejo. Ce javni prevoz ni na voljo
ali ko zdravstveno stanje zavarovane osebe zahteva drugacen prevoz, se odobri ustre-
zen prevoz ali se povrnejo stroski v visini, ki jo dolo¢i ZZZS.

5.3.6 Romi

Romska skupnost v Sloveniji ima ve¢ kot 11.000 pripadnikov, ki strnjeno Zivijo
v Prekmurju, na Dolenjskem, v Beli krajini in Posavju. Polozaj in posebne pravice
romske skupnosti urejata Zakon o romski skupnosti in Nacionalni program ukrepov
Vlade Republike Slovenije za Rome za obdobje 2021 do 2030. Navedena dokumen-
ta predvidevata posebne ukrepe na podrocjih izobrazevanja, zaposlovanja, socialnega
varstva in socialnega vklju¢evanja, zdravja, bivanjskih razmer, vklju¢evanja v kulturno
zivljenje, izbolj$anja varnosti v tistih naseljih in njihovi okolici, kjer vecinsko Zivijo
Romi in so razmere slabe, boja proti antiromizmu in diskriminaciji. Pri tem je treba
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Slika 36: Otroci v romskem naselju Kamenci v Prekmurju so bolje vkljuceni v Solski
sistem in imajo boljsi dostop do JPP kot otroci iz romskih naselij na Dolenjskem.

upostevati poseben polozaj romske skupnosti ter slabsi druzbeno-ekonomski polo-
zaj njenih pripadnikov.

Cilji nacionalnega programa tako predvidevajo boljso vklju¢evanje Romov
v druzbene dejavnosti, izbolj$anje izobrazbene strukture, bivanjskih razmer, izbolj-
$anje dostopnosti do dobrin in zmanj$anje getoizacije. Boljsa vsakdanja mobilnost
Romov je predpogoj za doseganje nacionalnih ciljev in manj$o socialno izklju¢enost
pripadnikov romske skupnosti (Vlada Republike Slovenije 2023).

Poglobili smo se v mobilnostne navade in tezave romske skupnosti na Dolenjskem
in Beli krajini (preglednica 20). Izvedli smo intervju s predstavnico Drustva za raz-
voj prostovoljnega dela Novo mesto, katerega sodelavci so dnevno vpeti v Zivljenje
romske skupnosti na Dolenjskem.

5.3.7 Prosilci za azil, begunci in drugi tujci

V Evropi je zelo malo raziskav preucevalo mobilnostne potrebe in potovalne pri-
seljencev. Da je ta druzbena skupina zapostavljena tako v statistiki kot raziskovanju,
se strinjajo tudi Egmond, Kuttler in Wirtz (2020). Poleg tega, da predstavniki te, sicer
razmeroma heterogene skupine, velikokrat nimajo lastnega avtomobila, se soocajo
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Slika 37: Izpostava azilnega doma v Logatcu je na robu mesta, od koder je pol ure
hoda do sredis¢a in postajalis¢ javnega prometa.

tudi z ovirami pri uporabi javnega prevoza. Te vklju¢ujejo jezikovne ovire, tezave z raz-
polozljivostjo in dostopnostjo, stroske, pa tudi $e vedno prisotno rasno in versko
diskriminacijo. Prva leta bivanja v tuji drzavi se priseljenci posluZujejo potovalnih
vzorcey, ki so jih usvojili v izvorni drzavi in ve¢ uporabljajo javni prevoz. V tujini poro-
¢ajo tudi o napadih na temnopolte Soferje, Zenske z naglavnimi rutami in podobno.
V tej druzbeni skupini je tako prisotno veliko tveganje za prevozno revscino.

V Sloveniji imajo priseljenci vec statusov: prosilci za mednarodno zascito ozi-
roma azil, osebe z mednarodno zas¢ito — status begunca oziroma status subsidiarne
za§cite in drugi tujci oziroma osebe brez slovenskega drzavljanstva (Zakon o med-
narod-ni ... 2017; Zakon o tujcih 2021). Leta 2022 je pros$njo za azil oddalo 6787
upravicencev.

Po opravljenem intervjuju s predstavnikom Urada vlade za oskrbo in integraci-
jo migrantov smo dobili boljsi vpogled v mobilnost tujcev pri nas (preglednica 21).
Pravice glede na status, tudi z vidika koris¢enja brezpla¢nega javnega prevoza, niso
izenacene. Prosilci za mednarodno zas¢ito nimajo pravice do brezpla¢nega prevoza
ter nimajo delovnih dovoljenj in sluzbe, zato z Zepnino (18 evrov na mesec) ne more-
jo kriti stroska vozovnice. V primeru, da vseeno uporabljajo javni prevoz in ne plac¢ajo
kazni, so v prekrsku in kriminalizirani. Dobra mobilnost tujcev pomeni bolj$o
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integracijo, zato je tej skupini pomembno zagotoviti prevoze do razli¢nih storitev. Tako
se bodo hitreje in bolje vkljucili v druzbo, naucili slovenskega jezika in poiskali delo.
Razseljevanje prosilcev za azil v ob¢ine zunaj Ljubljane je problemati¢no z vidika slab-
$e urejenega (in za njihove prihodke predragega) javnega prevoza, kar jim onemogoca
obisk tecajev (na primer slovens¢ine) in drugih dejavnosti, pomembnih za integra-
cijo. Zaradi tujega okolja so te osebe v hudih (dusevnih) stiskah, urejeni prevozi pa
bi lahko resili njihove $tevilne probleme. Begunci so v nekoliko bolj$em polozaju, saj
lahko zaprosijo za denarno socialno pomoc¢; begunci iz Ukrajine so bili upraviceni
tudi do brezpla¢-nega javnega prevoza, kar je primer dobre prakse, ¢epravs 1. 1. 2024
ta ukrep ni ve¢ veljaven.

5.3.8 Revni zaposleni in brezposelni

Prevozna revscina je mocno povezana z (ne)zaposlenostjo. Tveganje prevozne rev-
§¢ine je Se posebej veliko, kadar materialno prikrajsani posamezniki dozivljajo
druge oblike socialne prikraj$anosti, povezane na primer s starostjo, spolom, fizi¢nim
stanjem ali statusom migranta (Borgato, Maffii in Bosetti 2020a).

Konec leta 2023 je bilo v Sloveniji brezposelnih priblizno 35.000 oseb. Stopnja
brezposelnosti je bila 3,4 % (Nenadovi¢ in Vratanar 2024). Revs¢ina pa je po kljub
temu vse bolj razsirjena tudi med delovno aktivnim prebivalstvom. Zveza prijateljev
mladine Slovenije opaza, da se nanje obracajo revni zaposleni, ki z minimalno placo
ne morejo pokrivati vseh stroskov. Najvec prosenj prejme od enostarsevskih druzin
in druzin z bolnimi otroki.

Brezposelne osebe so za aktivno iskanje zaposlitve in vklju¢evanje v programe
aktivne politike zaposlovanja upravi¢ene do nadomestila potnih in postnih stroskov.
Zavod jim potne stroske izplaca na podlagi vlozenega zahtevka in ustreznih doka-
zil o opravljenih aktivnostih. Pripada jim nadomestilo potnih stroskov zaradi:

o odziva na napotnico ali udelezbe na zaposlitvenih razgovorih, na katere jih je napo-
til zavod ali koncesionar,
o udelezbe na zaposlitvenih razgovorih za ustrezno oziroma primerno zaposlitev na
vabilo delodajalca ali zavoda ali
zaradi drugih aktivnosti, povezanih z iskanjem zaposlitve, ki so bile predhodno dogo-
vorjene v zaposlitvenem nacrtu (Vlada Republike Slovenije 2022).
Brezposelni na obmo¢ju Ljubljane imajo 50-odstotni popust pri nakupu mese-
¢ne vozovnice za uporabo avtobusnega mestnega prometa.

Z vidika prevozov gre za dve razli¢ni skupini: revni zaposleni imajo stroske
prevoza vsaj delno krite z nadomestili za prevoz na delo in niso upravicenci za sub-
vencionirane vozovnice, brezposelni pa so upraviceni za subvencionirane ali
brezpla¢ne prevoze le v nekaterih primerih mestnega prevoza. Zaposleni po zako-
nu prejemajo nadomestila za prevoz na delo, ki naj bi vsaj delno krila amortizacijo
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in nakup goriva v primeru lastni$tva osebnega vozila, nadomestilo sicer krije stro-
$ke nakupa mesecne vozovnice za prevoze z JPP.

Pri analizi revicine, dohodkovne neenakosti in drugih druzbeno-ekonomskih poja-
vov se pogosto uporablja koncept povprecnega ekvivalentnega dohodka gospodinjstva
in izdatka gospodinjstva za mobilnost. Primerjalno z drugimi kvintilnimi razredi je
prvi razred (20 % gospodinjstev z najnizjimi dohodki) nadpovpre¢no obremenjen
z izdatki za prevoz. Brezposelnost poslabsuje kakovost Zivljenja, saj se posamezni-
kom in gospodinjstvom zmanjsuje razpolozljivi dohodek in z njim mozZnosti za
zadovoljevanje nujnih Zivljenjskih potreb, med katere sodi tudi mobilnost. Ugotovljeno
je bilo, da v primeru rasti cen goriva ljudje bodisi uporabijo alternativne oblike pre-
voza (na primer kolesa, skiroje v mestih) ali javni prevoz bodisi omejujejo prevoze,
zato se njihovi izdatki za prevoz ne povecajo toliko kot sama cena goriva. Na drugi
strani pa rast cen avtomobilov moc¢neje prizadene revnejse prebivalstvo, ki nima pre-
voznih alternativ (Dominko s sodelavci 2023).

Zaradi neodzivnosti predstavnikov revnih zaposlenih in brezposelnih so nase ugo-
tovitve glede njihovih potreb na podro¢ju mobilnosti nekoliko okrnjene.

Slika 38: Gneca na bencinski ¢rpalki v Borovnici 7. marca 2022, ki je nastala zaradi
napovedanega dviga cen goriv. Nanj je Se posebej obcutljivo revnejse prebivalstvo.
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5.4 Sintezne ugotovitve raziskovanja socialnih vidikov prevozne revi¢ine

Na podlagi intervjujev in delavnic s socialnimi delezniki smo prisli do nasled-
njih sinteznih ugotovitev:
o Ranljivost zaradi fizi¢nih in psihi¢nih omejitev, starosti, spola ali etni¢ne pri-
padnosti se mo¢no poveca v povezavi z nizkim dohodkom in lokacijo bivanja
s slabo dostopnostjo do ustreznega prevoza. Prebivalci podezelja se po navadi
s00¢ajo z izredno slabimi moZnostmi za uporabo javnega prevoza, tisti z oviranostmi
in materialnim pomanjkanjem pa najveckrat nimajo dostopa do osebnega vozila,
ki je v takih primerih edina sprejemljiva moznost. V prihodnje bi bilo smotrno opra-
viti analizo dostopnosti javnega prevoza z vidika ranljivosti prebivalstva, ¢eprav so
taksni podatki trenutno tezko dostopni. Ljudje z nizkimi dohodki brez dostopa do
javnega prevoza nosijo bodisi visoko breme osebne mobilnosti bodisi niso mobilni.
« Kopicenje ranljivosti: v primeru, da je oseba podvrzena ve¢ ranljivostim (na pri-
mer zenska migrantka, romski srednjesolec, invalidna starej$a Zenska s podezelja,
revna samohranilka) je njihova dostopnost do ustreznih prevozov slabsa. S tem se
poveca socialna izkljucenost, ki ima $tevilne negativne posledice.
 Enake moznosti: pripadniki invalidov si Zelijo (z zakonodajo Ze obvezujoce) ena-
kopravne obravnave tudi v primeru dostopnosti do javno organiziranih prevozov
(prilagojena vozila javnega prometa, prilagojeni nacini nakupa vozovnic, prilagojena
infrastruktura - ceste, pes in kolesarske povrsine, postajalis¢a). Nezadovoljni so,
ker niso vkljuc¢eni v na¢rtovanje infrastrukture in storitev (na primer nevkljuce-
vanje invalidov pri projektiranju postajalisc).
o Prevozno revi¢ino povzrocajo tudi pogled na svet, nazori, vrednote in ekonomski
polozaj. Posamezniki in skupnosti, ki imajo urejeno Zivljenje in po navadi niso mate-
rialno revni, znajo dobro nacrtovati vsakdanje Zivljenje in hitro poiscejo ustrezne resitve
za bolj$o mobilnost. Kljub slabi medsebojni povezanosti pois¢ejo moznosti prevozov
prek razli¢nih kanalov, ustrezno nacrtujejo potovanja in se preselijo v bolj centralno
naselje in manjse stanovanje, da imajo storitve v pes dostopnosti. Bremena svoje mobil-
nosti ne Zelijo prelagati na sorodnike in prijatelje. Ljudje, ki so bolj pesimisti¢ni, dvomijo
v institucionalno pomoc¢, so materialno revni in hkrati ne Zelijo biti breme sorodni-
kom in prijateljem, so zato manj mobilni, se ne udelezujejo kulturno druzbenih dogodkov,
ne verjamejo v izbolj$anje svojega polozaja, se pocutijo spregledane, pozabljene. Iz tega
zacaranega kroga, ki povecuje njihovo socialno izkljuc¢enost, se tezko izvijejo.
Nekateri ljudje tezko spreminjajo navade, sprejemajo vecje Zivljenjske odlo-
Citve, imajo strah pred nepoznanimi nacini prevozov in pred tem, da jih prevozi
v neznanem kraju pustijo na cedilu. Kljub temu, da je dandanes veliko mozno-
sti za vkljucevanje v druzabno in kulturno Zzivljenje, tega ne po¢nejo pogosto. Prevoze
in poti si raje »prihranijo« za nujne zdravstvene prevoze, sluzbo in prevoz otrok.
Udelezujejo se predvsem druzabnih dogodkov v svojem lokalnem okolju.
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« Potreba po pravici do brezpla¢nega prevoza je velika pri vseh ranljivih skupi-
nah, ki te pravice do zdaj niso imele, ¢eprav bi bile glede na nizke dohodke upravi¢ene
do tega. Ta pravica ne bi smela biti stvar politi¢ne odlo¢itve o tem, katera skupi-
na je bolj upravicena do brezpla¢nega prevoza, saj to povecuje neenakost in
obcutek krivice. »Predalckanje« pravic po posameznih upravicencih in dokazovanje
upravicenosti je administrativno zahtevno tako na ob¢inski kot nacionalni ravni.
Ranljivi starejsi, ki bivajo v ob¢inah, kjer aktivno resujejo problematiko mobilno-
sti ranljivih skupin z ukrepi, kot so prevozi na zahtevo (bodisi na ravni ob¢ine bodisi
na ravni aktivne civilne druzbe), so v bolj$em polozaju kot tisti iz ob¢in, kjer te pro-
blematike ne resujejo. V dobro povezanih skupnostih, kjer sodelujejo zdravstvene,
socialne, upravne, kulturne, $portne in druge organizacije ter aktivni posamezni-
ki in prostovoljci, je mobilnost ranljivih prebivalcev in njihova kakovost Zivljenja
boljsa.

6 Ukrepi za preprecevanje in blaZenje prevozne revscine

6.1 Konceptualna izhodis¢a in metodologija

Ukrepi proti prevozni revicini (preglednica 22) so oblikovani na temelju anali-
ze prostorskih in socialnih vidikih prevozne revscine v Sloveniji, ki je prikazana
v predhodnih dveh poglavjih. Vsi ukrepi so prilagojeni slovenskemu prostorskemu
kontekstu. Pri oblikovanju ukrepov smo izhajali iz izzivov, prepoznanih v analizi, kot

Preglednica 22: Ukrepi za preprecevanje in blazenje prevozne revscine.

1.ukrep  IzboljSanje prostorsko-casovne dostopnosti JPP.

2.ukrep  Prilagoditev $olskih prevozov in njihova integracija v JPP.

3.ukrep  Prevozi na zahtevo in njihova integracija v JPP.

4. ukrep  Ureditev infrastrukture in integracija storitev mobilnosti v prvem/zadnjem
kilometru.

5.ukrep  Cenovna dostopnost JPP za prevozno ranljive skupine.

6. ukrep  Prilagoditev JPP osebam z oviranostmi.

7.ukrep  Prevozi»od vrat do vrat« za osebe z oviranostmi, ki ne morejo uporabljati JPP.

8.ukrep  Mobilnostno svetovanje.

9.ukrep  Financne subvencije prevozno revnim.

10. ukrep  Spodbujanje lokalnega sopotnistva.
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je razpr$ena poselitev in z njo povezan problem ustreznega prostorsko-¢asovnega pokri-
vanja ozemlja z JPP. Opozarjamo tudi na specifi¢ne tezave ranljivih skupin, vklju¢no
s tistimi z nizjimi dohodki, ki bodo v prihodnje najbolj prizadeti zaradi predvidene-
ga visanja izdatkov za mobilnost. Posebej izpostavljamo posameznike ali gospodinjstva,
hodnosti $e bolj ekonomsko ogrozeni.

Oblikovanje ukrepov je potekalo skupaj s participacijo javnosti. Na delavnicah,
ki sta potekali 23. maja in 5. decembra 2023 v Ljubljani, smo zbrali klju¢ne delezni-
ke - predstavnike ranljivih skupin, prevoznikov, ob¢in, regionalnih razvojnih agencij,
nevladnih organizacij, pristojnih ministrstev ter raziskovalnih ustanov. Predstavili smo
jim ugotovitve in izzive s prvih dveh analiti¢nih sklopov projekta in jih s participati-
vno metodologijo spodbudili k snovanju moznih ukrepov proti prevozni revs¢ini.
Posebej pozorno smo pazili, da nismo vplivali na sam proces ali vsiljevali resitev, ki
bi nam bile blizje. Na zadnji, tretji delavnici v Lagkem v okviru osme Nacionalne kon-
ference o celostnem prometnem nacrtovanju, ki je potekala, 20. marca 2024, smo
predstavili prve osnutke ukrepov in pozvali udelezence k dopolnjevanju in oceni pred-
logov. Udelezenci so bili tako predstavniki ob¢in in regij kot tudi strokovnjaki s podrocij
prometa, prostorskega nacrtovanja in socialnega dela. Tako je nastal kon¢ni nabor
ukrepov, ki jih opisujemo v tem poglavju.

Slika 39: Delo na enem izmed omizij na zadnji projektni delavnici v Laskem,
namenjeni oceni in dopolnjevanju predlogov ukrepoy.
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Oblikovanje ukrepov je slonelo na $tirih nacelih:

o da so ukrepi realisti¢ni in zlasti finan¢no izvedljivi;

o daso ukrepi ciljno usmerjeni tako na ranljive posameznike kot specifi¢ne prostore;

o da ukrepi v najve¢ji mozni meri vkljucujejo lokalne oblasti, socialne ustanove in
ranljive skupine in

o da so ukrepi sistemske narave in nudijo celovite resitve ter prevozne storitve, ki so
izvedljive v slovenskem prostoru glede na institucionalne in organizacijske zmo-
gljivosti.

Klju¢no vodilo pri oblikovanju ukrepov pa je bilo, da mora premagovanje pre-
vozne revi¢ine temeljiti na javnem prevozu, ki je cenovno dostopen in prilagojen
prostorsko-casovnim razmeram. To je edini nacin, kako lahko dosezemo $irok krog
ranljivih skupin in ob relativno majhnih vlozkih u¢inkovito blazimo in preprecuje-
mo prevozno revé¢ino. Hkrati pa se zavedamo, da javnega prevoza ni vedno mogoce
ali smiselno organizirati na celotnem ozemlju Slovenije. Zaradi zgodovinskega pro-
storskega razvoja ima Slovenija razprseno poselitev in visoko stopnjo dnevne mobilnosti,
kar je deloma posledica sistema povracila stroskov prevoza na delo (Gabrovec s sode-
lavci 2024b). Ta razprsenost poselitve onemogoca vzpostavitev JPP, ki bi bil ¢asovno
in cenovno konkurencen po vsej drzavi.

Zato namesto splo$nih ukrepov zoper prevozno revé¢ino predlagamo ciljno ukre-
panje. Tako izpostavljamo tri tipe obmocij glede na gostoto poselitve (glej poglavje 4.4),
Kjer bi uveljavljali specifi¢ne ukrepe:

« obmodja z ve¢ kot 500 prebivalci v obmocdju strnjene poselitve, ne glede na admi-
nistrativne meje naselij, kjer se spodbuja uvajanje novih linij ter vecje frekvence
avtobusov (1. ukrep) ter moznosti integracije Solskih prevozov v JPP (2. ukrep);
redko poseljena obmocja, ki imajo od 100 do 500 prebivalcev v obmocju strnje-
ne poselitve, ne glede na administrativne meje naselij, kjer se spodbujata organizacija
prevozov na zahtevo (3. ukrep) in integracija Solskih prevozov (2. ukrep);
najredkeje poseljena obmodja (praviloma manj kot 100 prebivalcev v obmocju
strnjene poselitve, ne glede na administrativne meje naselij), kjer so na voljo
alternativne oblike blazenja prevozne revscine, na primer neposredne subvencije
(9. ukrep) in organizacija lokalnega sopotnistva (10. ukrep).

Ob prostorsko znacilnih ukrepih pa smo oblikovali tudi bolj splosne ukrepe, ki
se lahko uvedejo v kateremkoli tipu poselitve. Sem spadajo zlasti ukrepi za ranljive
skupine (na primer 5., 6., 7. in 8. ukrep). V preglednici 23 nakazujemo usmerjenost
posamic¢nih ukrepov glede na gostoto poselitve. To ne pomeni, da prostorsko-speci-
fi¢ni ukrepi ne smejo biti izvedeni tudi na drugih tipih obmo¢ij; tako je, na primer,
smiselno, da se integracija in prilagoditev Solskih prevozov v JPP (3. ukrep) izvaja
tudi na obmodjih najredkejse poselitve. Pri tem je treba zagotoviti racionalnost in
pravi¢nost usmerjanja javnih sredstev, zato je smiselno postaviti ukrepe v doloc¢en
prostorski kontekst, jih tako tudi obravnavati in usmerjati. Hkrati smo ugotovili, da
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je smiselno dolo¢ene ukrepe povezovati, kar smo prav tako nakazali v preglednici
in pri opisih posameznih ukrepov. Finan¢nih sredstev in virov nismo podrobneje
opredeljevali, a bodo predvidoma na voljo evropska sredstva Socialnega sklada za
podnebje, ki se ustanavlja zato, da pomaga tistim gospodinjstvom, posameznikom
in podjetjem, ki bodo zaradi naras¢ajo¢ih cen energentov najbolj prizadeti (Dupont
s sodelavci 2024).

Omenjeni ukrepi so primerni za blaZenje in preprecevanje prevozne revscine v slo-
venskem kontekstu. A hkrati opozarjamo, da so tudi posledica mnogih dejavnikov,
med njimi tudi neustrezne prostorske in regionalne politike, ki jih je treba spremeni-
ti na sistemski ravni. Velik vpliv na prevozno revé¢ino ima zlasti prostorsko na¢rtovanje,

Preglednica 23: Ciljni ukrepi zoper prevozno revscino glede na zgoscenost poselitve.

obmocja redko najredkeje
z vec kot poseljena poseljena
500 prebivalci  obmocja obmocja
1. ukrep  Izboljsanje prostorsko-¢asovne v
[: dostopnosti JPP.

2.ukrep  Prilagoditev Solskih prevozov 4 V4 J/
in njihova integracija v JPP.

3.ukrep  Prevozi na zahtevo in njihova J/ J/
integracija v JPP.

4.ukrep  Ureditev infrastrukture in 4
integracija storitev mobilnosti
v prvem/zadnjem kilometru.

5.ukrep  Cenovna dostopnost JPP za J/ 4 4
prevozno ranljive skupine.

6. ukrep  Prilagoditev JPP osebam J/ J/ /
Z oviranostmi.

7.ukrep  Prevozi »od vrat do vrat« za J/ J/ 4
osebe z oviranostmi, ki ne
morejo uporabljati JPP.

[:8. ukrep  Mobilnostno svetovanje. v v V4

9.ukrep  Financne subvencije prevozno 4
revnim.

10. ukrep  Spodbujanje lokalnega sopotnistva. Ve v
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saj je za Slovenijo znacilna razpr$ena poselitev, suburbanizirana naselja pa se obli-
kujejo tudi v zaledju najmanj$ih centralnih krajev (Ravbar 1997). Zgo$cevanje
poselitve ob koridorjih JPP in preprecevanje suburbanizacije na podezelju je prvi tak-
$en sistemski ukrep. Na regijski ravni je treba opredeliti vozlis¢a, kamor se bo usmerjal
nov prostorski razvoj (stanovanja in gospodarske dejavnosti) in ki bodo dobro pove-
zljiva z omreZjem JPP. Treba je spremeniti tudi druge politike in mehanizme, ki
spodbujajo osebni motorni promet, na primer sistem povracila stroskov na delo. Seveda
pa je izjemno pomembna politika razvoja JPP, zlasti njegove nadaljnje integracije in
organizacije. Podoben sistemski ukrep je tudi socialna politika, ki bi izboljsala
zivljenjske pogoje, zaposlovanje oseb in njihov gmotni poloZaj. Na ta na¢in ne bomo
zgolj blazili prevozne revs¢ine, ampak dolgoro¢no preprecevali vzroke za njen
nastanek.

6.2 Vsebina ukrepov zoper prevozno revs§¢ino

Vsak ukrep je opisan tako, da so najprej podane osnovne informacije, nato pa je
podrobneje raz¢lenjena vsebina. Pri osnovnih informacijah smo najprej izpostavili
problem ali izziv, ki ga ukrep resuje. Ta izziv je povezan bodisi s specifi¢nim prostorom
(na primer ukrepi 1, 2, 3, 4, 9 in 10) bodisi z dolo¢enimi ranljivimi skupinami (ukre-
pi 5, 6 in 7). V zaklju¢nem delu natan¢no opredelimo ucinke vsakega ukrepa in
opisemo, kako bo pripomogel k preprecevanju ali blazenju prevozne revécine. Vsebina
ukrepa podrobno opisuje posamezne naloge ali aktivnosti, ki se lahko izvajajo zapo-
redno ali vzporedno. V nadaljevanju so natan¢neje pojasnjene mozne aktivnosti ter
doloceni vpleteni delezniki in njihove specifi¢ne naloge. V zadnjem delu zaradi vecje
operativnosti navajamo potencialne nevarnosti, ki bi lahko ogrozile izvajanje ukre-
pa, in podajamo informacije za blazitev morebitnih tveganj. Vsi ukrepi so opisani
v preglednici 24.

Predlagani ukrepi so lahko gradivo za odlocevalce za preprecevanje ali odpra-
vljanje posledic prevozne revscine. Naknadno bi bilo treba natan¢neje dolo¢iti tudi
financna sredstva, na primer evropska (Socialni sklad za podnebje ali kohezijska sred-
stva), drzavna ali lokalna. Prav tako bi bilo treba doloc¢iti tudi natanéen ¢asovni okvir
posameznih nalog, ki je odvisen zlasti od hitrosti sprejemanja ustreznih zakonodajnih
in strokovnih podlag ter moznosti njihovega financiranja z evropskimi in drugimi
sredstvi.
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Preglednica 24: Podrobnejsi opis ukrepov za blaZenje prevozne revscine v Sloveniji.

1. ukrep

Izboljsanje prostorsko-casovne dostopnosti JPP

osnovne informacije

problem, ki ga
ukrep resuje
(prostor/ciljna
skupina)

V Sloveniji priblizno petina prebivalcev nima zadovoljivega javnega
prevoza, kar pomeni, da v razdalji enega kilometra nima postajalisca
z zadovoljivo frekvenco vozenj (vsaj 8 parov ob delavnikih). Med
regijami (in ob¢inami) so precej velike razlike - v pomurski in gori-
$ki regiji je prebivalcev z nezadovoljivim dostopom slabi dve petini.
Velik delez prebivalcev pa nima nobene ponudbe JPP ob vikendih
in dela prostih dnevih.

Javni linijski prevoz potnikov (z izjemo mestnega prometa) je

v Sloveniji v pristojnosti drzave in se izvaja kot gospodarska javna
sluzba. V Uredbi o na¢inu izvajanja gospodarske javne sluzbe javni
linijski prevoz potnikov v notranjem cestnem prometu, o koncesiji
te javne sluzbe in o ureditvi sistema enotne vozovnice (v nadaljeva-
nju Uredba) je v 8. ¢lenu dolocen standard dostopnosti, ki »pomeni
minimalno $tevilo prometnih navezav naselja, ob upostevanju stevila
potencialnih potnikov pri dnevni migraciji«. Standard dostopnosti
v Uredbi (njegova priloga 2) predpisuje vsaj 8 parov voZenj ob
delavnikih le za ob¢inska sredis¢a z ve¢ kot 100 potencialnimi
potniki (po objavljeni formuli glede na tevilo dnevnih vozacev)

ter za ostala naselja z vec¢ kot 1000 prebivalci. Naselja s 500 do 1000
prebivalci in ob¢ine z najmanjsim $tevilom dnevnih vozacev imajo
po tem standardu predvidenih le 5 dnevnih povezav ob $olskih
delavnikih oziroma 4 ob delavnikih med $olskimi pocit-nicami,

kar ni zadovoljiva frekvenca. Ugotovili smo, da v Sloveniji zivi 1,7 %
prebivalcev v strnjenih obmogjih poselitve z vec kot 500 prebivalci
in nezadovoljivim javnim prevozom, seveda pa niso vsi prevozno
revni.

Naseljem z manj kot 500 prebivalci drzava sploh ne zagotavlja
javnega linijskega prevoza. Izjema so tista, ki lezijo ob koridorjih
do ob¢inskih sredis¢ ali pa so povezave v preteklosti Ze obstajale

in so jih ob zadnjem koncesijskem razpisu ohranili.

vkljuceni delezniki

DUJPP, obcine, regijski centri mobilnosti

ucinki ukrepa

Na podlagi prostorske analize bodo opredeljena obmo¢ja, kjer gosto-
ta prebivalstva omogoca organizacijo klasi¢nega javnega prevoza.
Na teh obmocjih bo izbolj$ana ponudba (frekvenca) vozenj na
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obstoje¢em omreZju, v primeru gosteje poseljenih obmocij brez po-

nudbe JPP bodo uvedene nove linije JPP. Vsi prebivalci v poselitve-
nih jedrih z najmanj 500 prebivalci bodo imeli zadovoljivo ponudbo
s klasi¢nim JPP, tisti v obmo¢jih z 100 do 500 prebivalci pa bodo imeli
na voljo prevoze na zahtevo z zadovoljivo ponudbo (ukrep 3).

vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vKljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Identifikacija naselij, kjer ponudba JPP ne ustreza
predpisanemu standardu po Uredbi

Na podlagi rezultatov predhodne analize DUJPP identificira
obmodja, ki ne ustrezajo standardu Uredbe in opredeli obmogja,
kjer so mozne in potrebne izbolj$ave prostorskega in ¢asovnega
standarda dostopnosti z JPP. Analizo je treba ponoviti, saj so se
koncesijske pogodbe zacele izvajati po zakljucku te raziskave (julij
2024), s ¢imer se je spremenila tudi dostopnost do JPP. To analizo
je treba predstaviti ob¢inam.

VKkljuceni delezniki: DUJPP.

Slika 40: Sentjost nad Horjulom z nekaj manj kot 500 prebivalci je primer dobre
prakse, saj je ob delavnikih z Ljubljano povezan s 14 pari voZeni.
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Naloga 2: Izboljsanje frekvence JPP in morebitna uvedba novih
itinerarjev

V naseljih s pod 1000 prebivalci je predpisana minimalna frekvenca
JPP ob delavnikih 5 vozenj (nad 500 prebivalci). Taka frekvenca ne
zado$c¢a za pokritje vseh osnovnih potreb in jo je treba dvigniti na
vsaj 8 parov vozenj. V tem primeru (ker gre po Uredbi za »nadstan-
dard«) morajo lokalne skupnosti skladno s Pravilnikom o meto-
dologiji sofinanciranja linij za izvajanje javnega medkrajevnega
linijskega avtobusnega prevoza potnikov (2023) sofinancirati
dodatno ponudbo in pripraviti mobilnostno analizo.

Obcine morajo dati pobudo za izvedbo te naloge, DUJPP pa na
podlagi ob¢inske pobude izvede ukrep, to je naro¢i koncesionarjem
dodatne voznje oziroma uvedbo novih linij.

Vkljuceni delezniki: DUJPP (izvajalec), ob¢ine (pobudnice),
regijski centri mobilnosti, lokalne skupnosti.

potencialne Del lokalnih skupnosti ne bo pripravljen sofinancirati dodatne
nevarnosti/tveganja  ponudbe.
2. ukrep Prilagoditev Solskih prevozov in njihova integracija v JPP

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
re$uje (prostor/ciljna
skupina)

Na redkeje poseljenih ali tezje dostopnih podeZelskih obmo¢jih

je organizacija kakovostnega in u¢inkovitega JPP sorazmerno tezja
in neekonomic¢na. Posledica tega je, da imajo prebivalci teh obmocij
slabso storitev JPP. Na takih obmo¢jih javni prevoz praviloma ni
dovolj pogost, ima neustrezno razporeditev vozenj ¢ez dan in prek
leta ali pa ga sploh ni. Ce opredelimo ta obmo¢ja kot tista, ki imajo
500 prebivalcev ali manj v obmocju strnjene poselitve in hkrati $e
neustrezen ali neobstoje¢ JPP, potem ta ukrep zadeva okoli 400.000
ljudi ali 18,5 % prebivalstva Slovenije. V $olskih okolisih na teh
obmodjih so $ole dolzne zagotoviti prevoz do osnovne $ole tistim
ucencem, ki so od $ole oddaljeni ve¢ kot $tiri kilometre in tistim,
katerih varnost je na poti v $olo ogrozena.

Solski prevozi so namenjeni osnovnosolcem. Praviloma so organi-
zirani tako, da se u¢enci lahko udelezijo tudi nekaterih obsolskih
dejavnosti, kar preprecuje njihovo socialno izkljuéenost. Zaradi
slabse dostopnosti je na redkeje poseljenih ali odmaknjenih
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podezelskih obmodjih vecje tveganje za prevozno revicino. Poleg

osnovnosolcev so to lahko tudi drugi mladoletni otroci (srednjesol-

ci), brezposelni, invalidi, osebe brez vozniskega dovoljenja in osebe,
ki zaradi finan¢nih ali drugih (na primer kognitivnih, zdravstvenih)
ovir nimajo moznosti lastnega prevoza. Zato bi bilo smiselno inte-
grirati $olske prevoze v sistem JPP in ga na tak na¢in ponuditi vsem
potencialnim uporabnikom.

Mozni sta dve razli¢ici integracije Solskih prevozov v sistem JPP:

1. Solarji se vozijo s posebnim linijskim prevozom, pristojno mini-
strstvo pa izda dovoljenje, da se lahko s to linijo vozijo tudi drugi
potniki. V tem primeru velja 54. ¢len Zakona o prevozih v cest-
nem prometu (ZPCP-2) (2006). Slabost taksne resitve je, da ti
prevozi nimajo statusa rednih linij, zato niso v voznorednih
iskalnikih, poleg tega pa lahko tudi brez obvestila odpadejo
ali se spremeni vozni red, ¢e imajo v Soli posebne dejavnosti.

2. Ob¢ina da pobudo za integracijo $olskih prevozov v javni
linijski prevoz. V tem primeru je linija vnesena v voznoredne
iskalnike, prevoznik pa jo mora izvajati vsak $olski dan po
objavljenem voznem redu. Slabost taksne resitve je, da $olam
ne omogoca spreminjanja Solskih prevozov (na primer na
$portni dan).

vkljuceni delezniki

DUJPP (podeljevalec koncesije za opravljanje avtobusnih prevozov),
obcine (odgovorne za organizacijo $olskih prevozov), osnovne $ole,
prevozniki, pristojni ministrstvi za $olstvo in javni promet.

ucinki ukrepa

Na redkeje poseljenih ali tezje dostopnih podezelskih obmocjih je
smiselno ponudbo JPP nadgraditi z eno od oblik integracije $olskih
prevozov, Ce ti obstajajo. S tem obcine lahko nekoliko izbolj$ajo
dostopnost do centralnih naselij in s tem do osnovnih storitev

tudi za ostale prebivalce, ne le za osnovnosolce. S tem relativno
enostavnim ukrepom ob¢ine lahko zmanjsajo nevarnost socialne
izkljucenosti tudi za nekatere druge ranljive druzbene skupine, kot
so srednjesolci, upokojenci, brezposelni in drugi, ki zaradi finan¢nih
ali drugih ovir nimajo moznosti lastnega prevoza in s tem dostopa
do osnovnih storitev.

S premisljeno organizacijo $olskega prevoza in uskladitvijo voznih
redov rednih linij JPP lahko dosezemo vecjo racionalizacijo JPP, saj
tako ne prihaja do podvajanj vozenj. Ce so $olski prevozi povezani
in usklajeni z drugimi linijami JPP, se doseze tudi bolj$a povezljivost
podezelja in mest.
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vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vKljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Analiza moznosti integracije Solskih prevozov

Na podlagi analize JPP ob¢ine opredelijo obmogje, kjer so
organizirani Solski prevozi in je hkrati nezadosten JPP. Preverijo

se moznosti in potencialne prednosti integracije z vidika zmanj-
Sevanja prevozne revicine in ranljivih skupin.

Vkljuceni delezniki: ob¢ine, DUJPP, prevozniki, ustrezno usposob-
Jjene institucije na podro¢ju trajnostne mobilnosti ali JPP (na primer
raziskovalne institucije, regijski centri mobilnosti).

Naloga 2: Dogovor med DUJPP in ob¢ino glede optimizacije in
integracije Solskega prevoza v sistem JPP

Zainteresirane ob¢ine in drugi relevantni delezniki (naloga 1) se
dogovorijo z DUJPP glede moznosti in oblike integracije $olskih
prevozov v sistem IJPP. Lokalna skupnost mora v tem primeru
sofinancirati integrirano linijo in za $olarje kupiti vozovnice skladno
z veljavno tarifo.

Sklenitvi dogovora o obliki integracije sledi preveritev moznosti
podalj$anja linije in uskladitve voznega reda integriranega $olskega

Slika 41: V ob¢ini Skofljica so Solski prevozi uspesno integrirani v JPP.
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prevoza z drugimi linijami JPP, $e posebej, ¢e s tem lahko omogo¢imo
prestopanje in povezljivost z drugimi centralnimi naselji. Linijo Sol-
skega prevoza je smiselno podaljsati do (ali speljati mimo) klju¢nih
storitev oziroma do najbliZje prestopne tocke JPP ter voznoredno
uskladiti z drugimi linijami. Ukrep je smiselno povezati s 1. ukrepom
(izboljSava dostopnosti JPP) ali 3. ukrepom (prevozi na zahtevo)
glede na prostorsko analizo.

VKkljuceni delezniki: ob¢ine, DUJPP, prevozniki, osnovne $ole.

potencialne
nevarnosti/tveganja

Nezanesljivost; obstaja nevarnost, da zmanjka prostora za Solarje
zaradi drugih potnikov oziroma obratno, da zaradi prevelikega
$tevila Solarjev zmanjka prostora za druge potnike.

Integracija Solskega prevoza v sistem JPP po razlicici 1 pomeni, da
prevoz nima statusa redne linije in je linija lahko za uporabnike
nezanesljiva.

Integracija Solskega prevoza v sistem JPP po razlicici 2 lahko za
osnovno $olo pomeni manj$o prilagodljivost glede organizacije
$olskih aktivnosti, kot so na primer $portni dnevi.

3. ukrep

Prevozi na zahtevo in njihova integracija v JPP

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
reduje (prostor/ciljna
skupina)

Na redkeje poseljenih obmogjih, kjer ni na voljo ustreznega javnega
prevoza, je bolj kot uvedba klasi¢nega JPP smiselna organizacija
prevozov na zahteve (na klic). Gre za obliko prevoza, ki omogoca
uporabnikom, da po potrebi rezervirajo prevoz, obicajno z uporabo
telefonskega klica ali prek spletnih platform in aplikacij. V Sloveniji
dobrih 8 % prebivalcev nima na voljo postajalisca javnega prevoza

v kilometrski razdalji. Poleg teh je Se slabih 12 % taksnih, ki imajo na
delovni dan na voljo manj kot 8 parov vozenj. Ob praznikih in koncih
tedna je ponudba JPP Se slabsa, kar je tezava predvsem za tiste, ki
delajo tudi ob sobotah, nedeljah in praznikih (na primer zdravstvo,
trgovine ob sobotah). Ta ukrep torej potencialno odpravlja prevozno
rev$¢ino 18,5 % prebivalcev, ki Zivijo v strnjenih obmod¢jih poselitve
z manj kot 500 ljudmi in slabim ali neobstoje¢im javnim prevozom.
Prioritetno se najprej izvede ukrepa 1 in 2. Nato pa se identificira
obmodja, kjer se uvede prevoz na zahtevo, bodisi kot edino obliko
JPP bodisi kot dopolnitev obstojecega sistema JPP.

vkljuceni delezniki

Obcine, DUJPP, regijski centri mobilnosti.
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ucinki ukrepa

Z integracijo prevozov na zahtevo se bo povecal delez prebivalcev

z dostopom do javnega prevoza. Poleg tega se bo na obmogjih, kjer
je ze zdaj na voljo javni prevoz zunaj konic, uvedlo dodatne voznje
na zahtevo. Posledi¢no se bo zmanjsalo stevilo prebivalcev, ki so brez
dostopa do javnega prevoza oziroma nimajo na voljo zadovoljivega
Stevila voZenj. To je pomemben ukrep zlasti za redkeje poseljena
obmodja, kjer je v zgos¢enem jedru poselitve manj kot 500 prebival-
cev oziroma kjer trenutni javni prevoz ne dosega ¢asovnega standarda.

vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vKljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Organizacija prevozov na zahtevo

Ob¢ine, ki imajo poselitvena obmocja, kjer se lahko izvajajo pre-
vozi na zahtevo, dolocijo linije teh prevozov in tudi postajalisca.
Postajalis¢a so praviloma najve¢ na kilometrski oddaljenosti od kra-
jev bivanja in ob glavnih prometnicah. Priporocljivo je, da ob¢ine
dolodijo vsaj osem terminov voZenj na zahtevo in tako zagotavljajo
vsaj primerno stopnjo povezanosti z ob¢inskim srediS¢em oziroma
glavnim postajalis¢em JPP v obcini. Ve¢ manjsih ob¢in lahko orga-
nizira prevoze na zahtevo tudi skupaj. Ti naj bodo organizirani tako,
da so usklajeni s ¢casom prihodov in odhodov JPP iz ob¢inskega
sredi¢a, s ¢cimer se prebivalcem socasno omogoci dostop do
obcinskega sredisca ter moznost nadaljevanja potovanja z javnim
prevozom. Casovna uskladitev bi zagotavljala ustrezen potovalni
¢as. Vzpostavi se lahko tudi (regijski) klicni center za posameznike,
ki nimajo dostopa do aplikacij.

Ob¢ine so poleg organizacije odgovorne tudi za izvedbo: za nakup
avtomobila ali kombija, zaposlitev voznikov ali opcijsko tudi za
placilo celotne storitve prevoznikom, ki bi to storitev opravljali po
njihovem narocilu. Prevoze na zahtevo bi lahko izvajali tudi z vozni-
ki in vozili, ki zdaj opravljajo Solske prevoze, s ¢imer bi lahko racio-
nalizirali porabo sredstev. Del sredstev za vzpostavitev prevozov na
zahtevo se lahko sofinancira iz Socialnega sklada za podnebje.
Vkljuceni delezniki: ob¢ine, DUJPP, regijski centri mobilnosti
(svetovanje ob¢inam).

Naloga 2: Razvoj aplikacije za rezervacijo in vzpostavitev klicnih
centrov

Za prevoze na zahtevo sicer organizacijsko in finanéno odgovarjajo
lokalne oblasti, a je na drzavni ravni potrebna enotna platforma za
rezervacijo teh prevozov, ki nadalje omogoca izvajalcem storitve
nacrtovanje voZenj. Zato mora na drzavni ravni zaziveti enotna
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aplikacija za rezervacijo, ki bi bila lahko pozneje tudi integrirana

v sistem mobilnosti kot storitve (MaaS) za celotno Slovenijo. Hkrati
se za digitalno manj pismene ljudi priporoca, da se na regijski ali
nacionalni ravni vzpostavijo klicni centri, kjer bi lahko potniki
rezervirali prevoz prek telefona.

Poleg aplikacije za rezervacijo je treba poskrbeti, da bo informacija
o prevozih na zahtevo na voljo v nacrtovalcih poti - $e posebej

v nacionalnem naértovalcu poti ter na Google zemljevidih. Zato je
treba izdelati okvirne vozne rede po ustreznem standardu. Vozne
rede se nato posreduje Nacionalnemu centru za upravljanje prome-
ta, ki poskrbi za njihovo distribucijo.

VKkljuceni delezniki: DUJPP, obcine, regionalni centri mobilnosti.

Naloga 3: Tarifna integracija prevozov na zahtevo

Ob uvedbi prevozov na zahtevo morajo biti ti integrirani v sistem
JPP, tako prostorsko kot ¢asovno, kar pomeni usklajenost z odhodi
in prihodi vlakov oziroma medkrajevnih avtobusov. Poleg tega je
potrebna Se tarifna integracija, s ¢cimer se zagotovi ugodnejse
prestopanje. Tudi za uporabo linij prevoza na zahtevo naj velja
enaka tarifa kot za IJPP produkte.

VKkljuceni delezniki: DUJPP, ob¢ine, pristojno ministrstvo.

Slika 42: Prevozi na zahtevo so se v Sloveniji Ze uveljavili v mestih, na manj poseljenih

obmocdjih pa so redkejsi (primer na sliki je iz Triglavskega narodnega parka).
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potencialne
nevarnosti/tveganja

Mozno je, da obcine ne bodo zainteresirane za organizacijo prevozov
na zahtevo.

Obstaja tveganje prelaganja odgovornosti za organizacijo rednih
linij iz DUJPP na obcine. Ukrep lahko povzroci tudi ukinitev neka-
terih rednih linij. Zaradi dodatne nevsecnosti rezervacije prevoza je
uporaba te storitve lahko skromna.

Neucinkovita organizacija linij, kar bi pomenilo predolge potovalne
Case.

Kadrovski problem (pomanjkanje voznikov), zlasti v ve¢jih ob¢inah,
kjer bi bilo ve¢ linij in istocasnih vozenj do obcinskega vozlis¢a JPP
(to bi zahtevalo ve¢ vozil in voznikov).

4. ukrep

Ureditev infrastrukture in integracija storitev mobilnosti
v prvem/zadnjem kilometru

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
re$uje (prostor/ciljna
skupina)

Na potovalne navade ljudi in njihove tezave pri mobilnosti pomembno
vpliva tudi ponudba storitev in prometna infrastruktura v tako
imenovanem prvem in zadnjem kilometru potovanja (na primer

v okolici doma ali delovnega mesta). Ce bi bile storitve in infra-
struktura ustreznejse, bi ljudje manj uporabljali avtomobil in ve¢
uporabljali JPP ali bili multimodalni. S tega vidika so prevozno ran-
ljivi zlasti tako tisti, ki se srecujejo s tezavami pri dostopu do
postajalis¢, kot prisilni lastniki avtomobilov, ki zanj namenjajo velik
del dohodkov, saj nimajo ustrezne alternative. V Sloveniji je veliko
avtobusnih in zelezniskih postaj in postajalis¢ ter parkiris¢, ki z dru-
gimi storitvami mobilnosti niso ustrezno integrirana in v njihovi
okolici ni ustreznih moznosti za hojo, kolesarjenje, druge oblike
mikromobilnosti ali souporabo koles in avtomobilov.

Predhodno je treba opredeliti pomembnej$a/prednostna postajalis¢a
oziroma vozlis¢a JPP, ki so infrastrukturno najbolj podhranjena ter
imajo najvedji potencial za spremembo potovalnih navad in omilitev
prevozne revscine.

vkljuceni delezniki

MOPE, DUJPP, MZI, DRSI, SZ, obcine, ponudniki storitev mobil-
nosti, upravljavec MaaS.

ucinki ukrepa

Ukrep bi postopoma izbolj$al ponudbo storitev mobilnosti ter moz-
nosti za njihovo uporabo v blizini pomembnejsih postajalis¢ JPP.
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Ukrep bi spodbujal multimodalnost in ljudem omogocal preprosto
in udobno prestopanje med prevoznimi nacini ter jih spodbudil
k uporabi drugih prevoznih na¢inov, tudi prek njihove destigmatiza-
cije. To je pomembno tudi za [judi brez avtomobila, saj bo omilil

bodisi njihovo ¢asovno revicino bodisi odvisnost od prevoza drugih.

vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vKljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Prostorska ureditev »prijetnih obmocij postaj«

Za vsako prednostno postajo se naredi mobilnostni nacrt, ki jo

bo prenovil na nacin, da bo udobna, varna, dostopna in privlacna,
z informacijami o prihodih in odhodih v realnem casu ter razpolo-
zljivosti storitev mobilnosti. V prvi vrsti je treba zagotoviti, da bodo
potovanja v zadnjem kilometru sploh mogoca. Nadalje je treba
poskrbeti za kakovostno ureditev za pesce, kolesarje in druge oblike
mikromobilnosti v okolici postaj in urediti prostore za parkiranje in
ustavljanje, vklju¢no s postajalis¢i za sopotnistvo. Poskrbeti je treba
tudi za zadostne kapacitete za varno parkiranje, zaklepanje in shra-
njevanje koles in drugih lahkih prevoznih sredstev. V navezavi

z ukrepom 6 (prilagoditev JPP osebam z oviranostmi) je treba infra-
strukturno opremiti postajo, da bo omogocala uporabo osebam

z oviranostmi, skladno z Zakonom o dostopnosti do proizvodov

in storitev za invalide (ZDPSI) (2023).

Slika 43: Primer integracije storitev mobilnosti v Ljubljani.
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Vkljuceni delezniki: MOPE, ob¢ine, S7 infrastruktura, MZI, DRSI,
DUJPP, regionalni mobilnostni centri, kolesarske nevladne organi-
zacije.

Naloga 2: Integracija storitev mobilnosti

Na postajah je treba razvijati oziroma zdruzevati obstojece storitve
mobilnosti v enoten sistem. Te storitve morajo zadovoljiti potrebe
¢im ve¢ uporabnikov in vkljuciti sisteme souporabe koles, avtomo-
bilov, e-koles, skirojev in sopotnistvo. Poskrbeti je treba tudi za
ponudbo taksi prevozov ter prevozov na zahtevo in uskladitev
voznih redov lokalnih JPP z drzavnim.

Vkljuceni delezniki: upravljavec Maa$, ponudniki mobilnostnih
storitev, obcine, regijski mobilnostni centri.

potencialne
nevarnosti/tveganja

Zelo kompleksen, ¢asovno in organizacijsko zahteven ukrep

s Stevilnimi vpletenimi in nevarnostjo nejasne razmejitve odgo-
vornosti. Zato je nujno tesno sodelovanje med akterji, zlasti med
drzavnimi institucijami in ob¢inami.

Nevarnost dvojnega financiranja, Ce se za dolocene investicije
uporabi tudi Socialni sklad za podnebje.

5. ukrep

Cenovna dostopnost do JPP za prevozno ranljive skupine

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
re$uje (prostor/ciljna
skupina)

Brezplacni javni prevoz je sistemsko urejen zgolj za upokojence,
starejSe od 65 let), imetnike invalidske izkaznice in vojne veterane.
Vsi navedeni imajo pravico do brezplacnega prevoza le v primeru,
da niso zaposleni. A obstajajo ranljive skupine, ki si prevoza ne
morejo privos¢iti, Ceprav ga potrebujejo. Med njimi so brezposelni,
prosilci za azil in begunci. Parcialne ureditve, zahtevni birokratski
postopki in nepotrebno locevanje glede upravicenosti brezplacnega
dostopa ovirajo njihovo mobilnost. Prosilci za mednarodno za§¢ito
nimajo pravice do brezpla¢nega prevoza, a nimajo delovnih dovo-
ljenj in sluzbe, zato z Zepnino (18 € mese¢no) ne morejo kriti stroska
mesecne ali posamic¢ne vozovnice. V primeru, da se brez vozovnice
vozijo z javnim prevozom, so v prekrsku in se jih kriminalizira.
Begunci so nekoliko na boljsem, saj lahko zaprosijo za denarno
socialno pomo¢; begunci iz Ukrajine so bili v preteklosti upraviceni
tudi do brezpla¢nega javnega prevoza, kar je primer dobre prakse.
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Revni brezposelni prav tako potrebujejo javni prevoz za iskanje
zaposlitve, re$evanje upravnih zadev in podobno. Ukrep je torej
namenjen obmodjem, kjer je JPP ustrezen, in ciljnim skupinam,

ki si prevoz tezje privoscijo, ceprav ga potrebujejo za zadovoljevanje
osnovnih potreb. Ocenjujemo, da ukrep zadeva dobrih 50.000 oseb
(45.000 registriranih brezposelnih in povpre¢no okoli 6000 prosilcev
za mednarodno zas¢ito na leto) oziroma okoli 2,4 % prebivalcev
Slovenije.

vkljuceni delezniki

DUJPP, MOPE, obtine, ZZZS, Urad vlade Republike Slovenije za
oskrbo in integracijo migrantov.

ucinki ukrepa

Ukrep bi najbolj ranljivim druzbenim skupinam omogo¢il, da si
lahko privoscijo JPP za osnovne potrebe, ne da bi bili zaradi tega
pahnjeni v (Se vecjo) revi¢ino. Ukrep bi najbolj koristil dvema sku-
pinama: 1) revnim brezposelnim, ki bi jim olajsal iskanje zaposlitve
in druge pomembne opravke ter tako nudil vsaj minimalno stopnjo
socialne vkljucenosti, ter 2) prosilcem za mednarodno zaicito in
beguncem/migrantom, ki imajo trenutno razli¢ne pravice glede na
status. Mobilnost teh oseb je klju¢na za uspesno integracijo v druzbo
in njihovo druzbeno udejstvovanje (te¢aji slovenskega jezika, iskanje
zaposlitve, upravne zadeve, obisk kulturnih dogodkov). Cenovno

Slika 44: Enotne subvencionirane vozovnice za nekatere ranljive skupine Ze obstajajo.
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ugoden javni prevoz bi jim olajsal integracijo v druzbo in opolno-
mocil zlasti Zenske in otroke, ki so $e pogosteje marginalizirani in
druzbeno izklju¢eni.

vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vKljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Dolocitev mocno znizanih tarif za brezposelne osebe
Brezposelni so ob vpisu v evidenco brezposelnih oseb avtomatsko
upraviceni do mocno znizane mesecne IJPP vozovnice Slovenija, ki
vkljucuje tako mestni kot medkrajevni JPP. Pri tem lahko uveljavljajo
popust (podobno kot za $olsko vozovnico) ali se dolo¢i fiksno ceno
po vzoru Nemcije (9 € v pilotni izvedbi, 49 € v kon¢ni). Subvencijo
znizanih vozovnic krije Socialni sklad za podnebje. Ko se osebo
izbride iz evidence brezposelnih, se ji ukine tudi pravica do znizane
tarife.

Vkljuceni delezniki: DUJPP, MOPE, ob¢ine, ki financirajo mestni
promet, prevozniki, Zavod Republike Slovenije za zaposlovanje.

Naloga 2: Dolocitev pravic in brezplacnega JPP za osebe, ki prosijo
za azil in begunce (osebe z mednarodno zascito)

Kot del $irsih prizadevanj za bolj$o integracijo in dostopa do klju¢nih
storitev in priloznosti predlagamo, da se tej skupini nudi brezplacna
vozovnica za JPP, saj gre za manj$o skupino ljudi. Ukrep se je v ne-
katerih evropskih regijah Ze uvedel, na primer na Severnem Irskem
(vozovnica z rokom veljavnosti Sestih mesecev). Vsak, ki je registriran
prosilec za azil ali je pridobil status begunca, ima moznost pridobiti
mese¢no imensko IJPP vozovnico, ki ima prav tako lahko omejen
rok veljavnosti (predlagamo eno leto) oziroma preneha veljati v pri-
meru zaposlenosti ali pridobitve drugih socialnih prejemkov (na
primer nadomestila za brezposelnost ali denarne socialne pomoci),
ko se pravice teh oseb izenacijo s pravicami ostalih drzavljanov.
Vkljuceni delezniki: DUJPP, MOPE, Urad vlade Republike Slovenije
za oskrbo in integracijo migrantov.

potencialne
nevarnosti/tveganja

Negotova visina financiranja za obe skupini, saj je odvisna tudi od
uporabe.

Nevarnost pretirane birokratizacije postopkov, zaradi ¢esar predla-
gamo avtomati¢na dodelitev pravic na podlagi obstojecih registrov,
uporabniki pa se sami dolocijo, ali to koristijo ali ne.

Nevarnost zlorabe ugodnosti, zato se priporoca, da imajo ti ukrepi
tudi doloceno ¢asovno omejitev in so povezani z obstojecimi registri.
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6. ukrep

Prilagoditev JPP osebam z oviranostmi

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
resuje (prostor/ciljna
skupina)

Medtem ko je na mestnih avtobusih ¢edalje lazji dostop za invalidne
osebe, pa temu ni tako na vozilih v medkrajevnem avtobusnem pre-
vozu in v Zelezniskem prometu. Osebe z oviranostmi so tako odvisne
od pomoci spremljevalca ali osebja pri izvajalcu prevoza, zato redke-
je uporabljajo javni prevoz. Informacije o prilagojenih vozilih niso
vedno dostopne, kar oteZuje na¢rtovanje poti. Natan¢no Stevilo teh
oseb ni znano, je pa v registre posameznih kategorij invalidnosti v Slo-
veniji skupno vpisanih med 160.000 in 170.000 oseb, kar je okoli

12 do 13 % celotnega prebivalstva (Ministrstvo za delo ... 2014).

Pri na¢rtovanju infrastrukture z vidika oseb na vozicku je treba
upostevati naslednje dejavnike: Sirino vozicka (vsaj 90 cm), moznost
obracanja vozicka, vi§ina robnika (do 2 cm), naklon poti (ne vecji
od 3%), enostavnost vrat za odpiranje in nedrsljivo podlago brez
lukenj. Ovire grajenega okolja so ovire na cestah in javnih povrsinah
ter ovire v javnem cestnem in Zelezniskem prometu (na primer
vstop/izstop v vozilo, dostop do postajalis¢ in postaj ter prometna
signalizacija). Poleg ustreznih vozil in infrastrukture morajo izvajalci

NEBOJSA TEJIC, STA

Slika 45: Prilagojeno vozilo za invalidski vozicek v mariborskem mestnem prometu.
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vkljuceni delezniki

prevozov ljudem z oviranostmi nuditi tudi pomo¢ na postajalicih in
med potovanjem. Za tak§no pomo¢ morajo biti ustrezno usposobljeni
(Evropski uredbi o pravicah potnikov v avtobusnem prevozu in

o pravicah in obveznostih potnikov v Zelezniskem prometu). Izva-
jalec prevozov pri nabavi avtobusov uposteva, da prevozniki zaznajo
potrebe invalidov pri odlo¢anju o opremi novih in obnovljenih vozil
(Zakon o dostopnosti ... 2023). Izvajalci Zelezniskega potniskega
prometa pa morajo upostevati Navodilo za uporabo tehni¢nih
specifikacij za interoperabilnost v zvezi z dostopnostjo Zelezniskega
sistema EU za invalide in funkcionalno ovirane osebe.

DUJPP, izvajalci JPP (prevozniki, upravljalci postajalis¢), invalidske
organizacije.

ucinki ukrepa

Prilagoditev mestnih in medkrajevnih avtobusov, taksi prometa,
vozil prevozov na zahtevo, vlakov ter vozil za gibalno in senzorno
ovirane ljudi. Nizkopodna vozila bodo omogocila enostavno vstopa-
nje in izstopanje v vozila JPP. To bo izboljsalo socialna vkljucenost
ljudi z oviranostmi. Ukrep bo tudi prepre¢il morebitne tozbe zaradi
nedostopnosti vozil za osebe z oviranostmi in slednjim omogoc¢il
enakovredno obravnavo.

vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vkljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Pregled stanja

Odgovorna ustanova naredi analizo stanja dostopa do vozil, infra-
strukture in dostopa do informacij za osebe z oviranostmi. Poveze
se z invalidskimi organizacijami in pripravi porocilo.

VKkljuceni delezniki: DUJPP, izvajalci prevozov, invalidske organizacije.

Naloga 2: Naért zamenjave vozil za vozila, prilagojena gibalno in
$enzorno oviranim

Na podlagi analize stanja vozil je treba pripraviti nacrt zamenjave
vozil in to ustrezno opredeliti v koncesijski pogodbi. Smiselno je
zaleti z glavnimi koridorji in prestopnimi tockami (navezava na
ukrep 4). Ob redni menjavi ali menjavi vozil zaradi zahtev po istej-
$em pogonu je obvezno narociti vozila, prilagojena ljudem z ovira-
nostmi. Vsako novo vozilo, ki ga kupi izvajalec JPP, bi moralo biti
tehni¢no ustrezno za prevoz oseb z oviranostmi. Hkrati je treba
vzpostaviti sistem, kjer bi lahko osebe z oviranostmi preverile, ali je
vozilo, s katerim nameravajo potovati, prilagojeno zanje (integracija
informacije o primernosti prevoznega sredstva v sistem MaaS).
Vkljuceni delezniki: DUJPP, prevozniki, invalidske organizacije,
ob¢ine, upravljalec MaaS.
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Naloga 3: Vpis pogojev za izvajalce javnih prevozov v koncesijske
pogodbe

V pripravo nove koncesijske pogodbe se natan¢no vpise pogoje,

ki jih morajo izvajalci javnih prevozov izpolnjevati z vidika vozil
za gibalno ovirane in nudenja informacij za nacrtovalce poti.
Vkljuceni delezniki: DUJPP, prevozniki.

potencialne Ukrepa 4 in 6 morata potekati socasno, saj je treba hkrati zagotoviti
nevarnosti/tveganja  infrastrukturo na postajali$¢u in tudi primerna vozila za osebe
z oviranostmi. V nasprotnem primeru lahko pride do situacije,
ko je vozilo sicer prilagojeno invalidskemu vozicku, a je postajalisce
brez klan¢in in nedostopno za tovrstne uporabnike.
7. ukrep Prevozi »od vrat do vrat« za osebe, ki ne morejo uporabljati JPP

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
re$uje(prostor/ciljna
skupina)

Stevilni posamezniki ne morejo uporabljati javnega prevoza zaradi
osebnih okolis¢in - na primer gibalne oviranosti ali zmanjsanih
kognitivnih sposobnosti zaradi bolezni ali starosti. Njihovo $tevilo
zaradi pomanjkljivosti registrov ni znano, nasa groba ocena na
podlagi starostne sestave prebivalstva pa se giblje okoli 10 % celotne
populacije. Ukrep velja za tiste, ki izpolnjujejo hkrati dva pogoja:
1) niso ve¢ sposobni samostojno uporabljati javnega prevoza ter

2) nimajo na voljo pomoc¢i znotraj svojega gospodinjstva. Ne glede
na njihovo lokacijo bivanja klasi¢en ali prilagojen JPP (na primer
gibalno oviranim) ne prideta v postev, saj ti ljudje potrebujejo
spremstvo ali pa ne zmorejo opraviti poti med domom in postajalis-
¢em ter postajali$¢em in ciljem potovanja. Dandanes se mobilnost
tovrstnih posameznikov resuje v okviru prostovoljstva (na primer
Prostofer in Zavod Sopotniki), kar pa ne more biti trajen ukrep.
Zato predlagamo sistemski ukrep, ki je namenjen tem ranljivim
skupinam prebivalcev ter odpravlja ali vsaj laj$a njihovo prevozno
rev§cino. Ta storitev je namenjena zlasti tistim brez druzinske pod-
pore in z nizkimi dohodki, da bi jim omogocila dostop do nujnih
storitev, kot so zdravniski pregledi in upravno-socialne storitve.

vkljuceni delezniki

MOPE, ob¢ine, Zavod Sopotniki, Prostofer, drugi podobni zavodi,
prostovoljne in humanitarne organizacije, Zveza drustev upokojencev.

120



RASTO BOZIC, STA

@

GEORITEM 34

ucinki ukrepa

Ukrep bi izbolj$al mobilnost ranljivih ali gibalno oviranih posamezni-
ko, ki zaradi osebnih okoli§¢in ne morejo uporabljati javnega prevoza.
Ranljivi, ki prebivajo v ob¢inah, kjer aktivno re$ujejo problematiko
mobilnosti ranljivih skupin (bodisi na ravni ob¢ine bodisi na ravni
aktivne civilne druzbe), so v boljsem polozaju kot tisti ranljivi iz
ob¢in, kjer te problematike ne resujejo. V dobro povezanih skup-
nostih, kjer sodelujejo zdravstvene, socialne, upravne, kulturne,
$portne in druge organizacije ter aktivni posamezniki in prostovol;-
ci, je mobilnost ranljivih prebivalcev in njihova kakovost zivljenja
boljsa. S tem ukrepom bi dosegli, da bodo ti posamezniki imeli
zagotovljen prevoz »od vrat do vrat« in, Ce je treba, tudi spremstvo
pri opravljanju dolocenih storitev (na primer v zdravstvu).

vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vKljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Sistemsko spodbujanje prevozov za osebe, ki ne morejo
uporabljati javnega prevoza

Potreben je natancen pregled tovrstnih iniciativ v Sloveniji, ki bi
pokazal na moznosti in tudi izzive tovrstnega prevoza oseb. Odgo-
vorna ustanova ustanovi in koordinira formalno mrezo/skupino,
kamor so vkljucene vse prostovoljske organizacije in prevozniki,

ki organizirajo in vodijo tovrstne prevoze z namenom izmenjave

Slika 46: Vozilo za brezplacne prevoze v ob¢ini Skocjan.
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izkusenj in informacij. VkljuCujejo se tudi ob¢ine ter najpomembnejsi
delezniki (zdravstvene ustanove, drustva upokojencev, prostovoljne
organizacije in podobno), da se lazje prikaze potrebe po prevozih ter
ta sistem predstavi prostovoljcem in prostovoljskim organizacijam.
Vkljuceni delezniki: MOPE, ob¢ine, zavodi in organizacije, ki izvaja-
jo ta prevoz, nevladne organizacije (Rdeci kriz in podobni), drustva
upokojenceyv.

Naloga 2: Pomo¢ ob¢inam pri organizaciji prevozov »od vrat do vrat«
MOPE, tudi na podlagi izkusenj iz naloge 1, objavi razpise, na katere
se prijavijo ob¢ine (ali skupine ob¢in), ki Zelijo izboljsati ali povsem
na novo izvesti ta ukrep na svojem ozemlju. Predvideni razpisi so
lahko za: a) sofinanciranje okolju prijaznejsih in starej$im prilago-
jenih vozil, b) sofinanciranje logisti¢nih in drugih spremljajocih
storitev izvajalcev prevozov (telefonski center, vzdrzevanje vozil,
gorivo ...), ¢) sofinanciranje stroskov spremljevalcev, d) sofinancira-
nje ostalih materialnih stroskov obcine pri implementaciji prevozov
»od vrat do vrat«. Tovrstni razpisi se lahko financirajo iz Socialnega
sklada za podnebje.

VKkljuéeni delezniki: MOPE, ob¢ine.

potencialne
nevarnosti/tveganja

Raznovrstnost raznih resitev in organizacij zahteva bolj fleksibilno
strukturo in ravnanje odgovorne osebe.

Potrebna je dobra koordinacija z izvajalci teh storitev (zavodi,
nevladne organizacije, dobrodelne organizacije ...), ob¢inami,

ki so naro¢niki storitev, ter drzavnim organom kot nosilcem.
Potencialno pomanjkanje prostovoljcev oziroma njihove angaziranosti.

8. ukrep

Mobilnostno svetovanje

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
resuje (prostor/ciljna
skupina)

Pomanjkanje informacij je eden od dejavnikov prevozne revécine,
ki na eni strani vpliva na izbiro manj trajnostnih oblik potovanj,

na drugi pa mo¢no omejuje mobilnost. Digitalna nepismenost,
nepoznavanje prevoznih moznosti (JPP, multimodalnost, sheme
souporabe vozil, druge oblike) ter pomanjkanje izkusenj so razlogi,
da se ljudje oklepajo obstojecih, dragih in netrajnostnih vzorcev
potovanj. Posledi¢no vsakodnevne poti opravijo na manj optimalen
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nacin ali jih zaradi strahu pred neznanim sploh ne opravijo. Z vidika
pomanjkanja informacij so ranljivi praviloma starejsi, prebivalci
podezelja, nizje izobrazeni, slabse digitalno, finan¢no, medijsko

in funkcionalno pismeni, ljudje s slabo dostopnostjo spleta, tujci

s pomanjkanjem znanja slovencine in ljudje s skromno socialno
mrezo.

vkljuceni delezniki

Regijski centri mobilnosti (centri mobilnosti, upravne enote),
obcine, MOPE, regionalne razvojne agencije.

ucinki ukrepa

Cilj ukrepa so ozavesceni, informirani in izkuSeni uporabniki traj-
nostnih na¢inov potovanyj, ki so po nekaj sre¢anjih s svetovalko

ali svetovalcem opolnomoceni glede nacrtovanja lastnih potovanj,
poznajo vse svoje moznosti in znajo izbrati najbolj ustrezen in
trajnosten nacin potovanja. Mobilnostni svetovalci so opremljeni

z ustreznimi orodji in znanjem o storitvi JPP, prevozih na zahtevo,
kombiniranjem razli¢nih oblik prevozov. Obenem so v stiku z izva-
jalci prevozov, izvajajo ozave$¢evalno-izobrazevalne dogodke, imajo
pooblastila za prodajo vozovnic JPP in za urejanje narocnin za razne
sheme deljenja prevoznih sredstev ponujajo pakete personaliziranih
mobilnostnih nacrtov in podobno. Opravljajo tudi storitev spremlja-
nja uporabnikov na prvi poti, ko jim v praksi pokazejo, kako
ustrezno ravnati med potovanjem, in s tem zmanjsajo strah

pred prvo uporabo javnega prevoza (ali drugih oblik prevoza).

vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vKljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Vzpostavitev tocke za mobilnostno svetovanje

V okviru ustanovljenega regijskega centra mobilnosti ali druge,
lokalno umescene institucije (na primer ob¢inska uprava, upravna
enota, regijski centri, lokalni energetski svetovalci) se ustanovi javna
pisarna za mobilnostno svetovanje. Ustanovitelj skupaj z ob¢inami
naredi pregled potreb po mobilnostnem svetovanju, naredi nacrt
delovanja pisarne, zagotovi sredstva, zaposli ustrezne kadre, zago-
tovi prostore na razli¢nih lokacijah (mobilna pisarna), preuci tudi
moznosti obiskovanja na domu, klicnega centra in izpolni druge
naloge pri ustanovitvi pisarne. Pripravi se ustrezna orodja za sveto-
valca, ki mu bodo pomagala pri iskanju ustreznih informacij. Naredi
se nacrt komuniciranja in poisce deleznike, ki bodo usmerjali upo-
rabnike na to storitev (centri za socialno delo, nevladne organizacije,
zdravstveni domovi in podobno). Doloci se tudi testno obdobje
izvajanja ukrepa, ki ob ustrezni promociji storitve ne sme biti krajse
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od dveh let. Potreben je tudi razmislek, kateri obstojeci kadri/orga-
nizacije/sluzbe lahko prevzamejo to nalogo, ker Ze imajo veliko
znanja o prevozih. Tocke za mobilnostno svetovanje so lahko tudi
mobilne, da dosezejo tudi bolj oddaljena obmocja, prav tako se
lahko vzpostavi klicni center.

Vkljuceni delezniki: Regijski centri mobilnosti ali druge institucije,
svetovalci z ustreznim znanjem o ponudbi trajnostne mobilnosti,
izvajalci prevozov JPP, ponudniki shem souporabe vozil (koles,
avtomobilov), predstavniki ob¢in, MOPE.

Naloga 2: Dolocitev nalog in pristojnosti mobilnostnih svetovalnic,
testno izvajanje svetovanja

Prva obravnava uporabnika (osebna) z vprasalnikom, ki identificira
potovalne navade, prek vprasanj spremeni razmisljanje glede izbire
prevoznih sredstev in motivira uporabnika za trajnostno mobilnost;
pogovor glede prevoznih potreb uporabnika, ciljev klju¢nih poti,
omejitev uporabnika in drugih Zelja.

Slika 47: Mobilnostno svetovanje obsega tudi prepoznavanje ciljev kljucnih poti in
pomaga blaZiti prevozno revscino.
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Druga obravnava (osebna) obsega predstavitev personaliziranega
paketa informacij, ki jih je pripravil svetovalec glede na prvo obrav-
navo. Sledi pogovor o vseh moznostih prevozov glede na potrebe,
podaja informacij o voznih redih in o na¢inu branja voznih redov
in spodbuda za nakup terminske vozovnice JPP. Pri svetovalcu je
mozno kupiti tudi vozovnice in urediti naro¢nine na sheme deljenja
vozil.

Tretja obravnava (osebna) je spodbuda za udejanjanje sprememb:
spremstvo uporabnika na izbrani poti, darilca (oprema za kolo,
brezpla¢ne vozovnice). Hkrati poteka redna komunikacija z upo-
rabniki (osebno, telefon, spletna stran), pri ¢emer je svetovalec ves
¢as na voljo za vprasanja in nasvete.

Vkljuceni delezniki: Regijski centri mobilnosti ali druge institucije,
svetovalci z ustreznim znanjem o ponudbi trajnostne mobilnosti,
izvajalci prevozov JPP, ponudniki shem souporabe vozil (koles,
avtomobilov), predstavniki ob¢in.

Naloga 3: Analiza delovanja mobilnostnih svetovalnic in moznost
nadgradnje (merjenje uspesnosti in uporabnosti mobilnostnih
svetovalnic).

Po testnem obdobju (vsaj dve leti) se opravi ovrednotenje mobil-
no-stnega svetovanja. Ovrednotenje zajema statisticne podatke

o uporabnikih (njihovo stevilo, starost, spol, kraj bivanja, ekonomski
status in dostop do mobilnostnih storitev), izmerjeno spremembo
potovalnih navad pred in po svetovanju, zadovoljstvo in predloge
uporabnikov ter splo$no oceno mobilnostnih svetovalcev. Ovred-
notenje zajema tudi druge resitve, ki se v praksi izkazejo kot smi-
selne in so morda uporabne tudi v drugih regijah (na primer
zdruzevanje razli¢nih svetovanj ali sluzb).

Vkljuceni delezniki: Regijski centri mobilnosti ali druge institucije,
svetovalci z ustreznim znanjem o ponudbi trajnostne mobilnosti,
izvajalci prevozov JPP, ponudniki shem souporabe vozil (koles,
avtomobilov), predstavniki obéin.

potencialne
nevarnosti/tveganja

Nevarnost $ibke promocije ukrepa za ciljne uporabnike, zaradi ¢esar
je nujno povezovanje z razli¢nimi delezniki, ki se ukvarjajo z ranljivimi
skupinami (drustva upokojencev, centri za socialno delo, zdravstveni
domovi in drugi) in uZivajo njihovo zaupanje.

Nezaupanje s strani uporabnikov, zato je treba vzpostaviti zaupanje
med procesom svetovanja in razgovori.

Kadrovske tezave (pridobivanje svetovalcev).
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9. ukrep

Finan¢ne subvencije prevozno revnim

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
re$uje (prostor/ciljna
skupina)

Na redko poseljenih obmog¢jih ter obmogjih z izrazito razpréeno
poselitvijo, ki ne leZijo ob koridorjih JPP (manj kot 100 prebival
cev v strnjeni poselitvi) je klasi¢na zasnova JPP tezko izvedljiva,
prav tako finan¢no ni vedno mozna uvedba prevozov na zahtevo.
Na teh obmogjih zivi 12,5 % prebivalcev Slovenije, katerih del je
zagotovo tudi prevozno reven. Gospodinjstva in posamezniki, ki
so prevozno revni, so prisiljeni v lastni$tvo osebnega avtomobila
ali ga nimajo in se morajo pri zadovoljevanju osnovnih prevoz-
nih potreb zanasati (izkljuéno) na medsosedsko pomo¢. Ciljna
skupina tega ukrepa so prevozno ranljivi posamezniki in gospo-
dinjstva.

Hkrati obstajajo tudi bolj poseljena obmod¢ja, kjer je na voljo vsaj
zadovoljiv javni prevoz, ampak zaradi osebnih okolis¢in posamez-
nika ne omogoca zadovoljevanje osnovnih prevoznih potreb. Gre
za redkeje primere, ko posameznik redno rabi prevoz, ki ga JPP
ne more zadovoljiti (na primer no¢no ali izmensko delo, delo ob
nedeljah in praznikih), hkrati pa nima avtomobila ali pa ga ima

v prisilnem lastnistvu. Ukrep torej zadeva tiste posameznike, ki bi
lahko uporabljali javni prevoz (klasi¢en in prevoze na zahtevo),
ampak nimajo zadovoljive frekvence vozenj ali sploh nimajo
javnega prevoza v sprejemljivi oddaljenosti.

vkljuceni delezniki

DUJPP, Ministrstvo za delo, druZino, socialne zadeve in
enake moznosti, Eko sklad, zunanji izvajalci in predstavniki
interesnih zdruZzenj (taksi sluzb, ponudnikov najema avtomo-
bilov...).

ucinki ukrepa

Ranljivi posamezniki in gospodinjstva na redkeje poseljenih
obmocjih bodo imeli moznost prevoza do osnovnih storitev
(delo, Solanje, nakupi, zdravljenje ...) brez tveganja za prevozno
rev§cino. Tudi ranljivi posamezniki na gosteje poseljenih obmo¢jih
z zadovoljivim javnim prevozom in specifi¢nimi potrebami po
mobilnosti (no¢no delo, izmensko delo, delo ob nedeljah in praz-
nikih, nedostopnost delovnega mesta ali druge redne in nujne poti
zunaj ¢asa obratovanja JPP) bodo imeli moznost, da opravijo te
poti na nacin, ki omogoca trajnostno mobilnost in preprecuje
prevozno revscino.
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vsebina ukrepa

vsebina in naloge Naloga 1: Dolocitev institucionalnega okvira za finan¢ne subvencije
(cilj/vKljuceni Postaviti je treba institucionalni in organizacijski okvir za dolocanje
delezniki in njihove  upravi¢encev do finan¢nih spodbud zoper prevozno revi¢ino.
naloge/zaporedje)  Identifikacija ranljivih in revnih gospodinjstev na obmo¢jih
z neustreznim dostopom do JPP in tudi identifikacija prevozno
revnih/ranljivih s specifi¢nimi prevoznimi potrebami je potrebna
z metodoloskega in nadalje organizacijskega vidika (kadri, obraz-
ci...). Upravicence do tega sklopa ukrepov lahko dolo¢i tudi
mobilnostni svetovalec (navezava na ukrep 8), ¢e ugotovi, da
posameznik ali gospodinjstvo nima druge moznosti prevoza.
Vkljuceni delezniki: MOPE, DUJPP, Ministrstvo za delo, druzino,
socialne zadeve in enake moznosti, FURS, zunanji ali notranji
izvajalci za prostorske analize.

Naloga 2: Dobropisi za uporabo taksija ali kratkoro¢nega najema
avtomobila

Prevozno revni in ranljivi na obmocjih, kjer je organizirana osnovna
taksi sluzba, lahko dobijo mese¢ni dobropis (vavéer) za uporabo

Slika 48: Samotne kmetije v Skofjeloskem hribovju so primer obmocij, kjer je ukrep
financnih subvencij za prevozno revne najbolj primeren.
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taksija. Visina dobropisa se doloci na podlagi finan¢nega stanja
posameznika in osebnih okoli§¢in (v Milanu je dohodkovni prag
28.000 € dohodka na gospodinjstvo, dodatno so upraviceni Se upo-
kojenci, osebe z omejeno mobilnostjo, nose¢nice, bolni oziroma
tisti, ki rabijo redne zdravstvene terapije). Dolo¢i se maksimalna in
minimalna vi$ina vavcerja na prevoz in na mese¢ni ravni glede na
sredstva, ki so na voljo v Socialnem skladu za podnebje, in $tevilo
potencialnih upravi¢encev. V primeru, da taksi sluzba ni organizira-
na, se v izjemnih primerih in bolj kot zacasen ukrep (na primer ob
nenadni izgubi sluzbe, bolezni ...) lahko v istem znesku nudi vavcer
tudi za kratkoro¢ni najem osebnega avtomobila.

Vkljuéeni delezniki: MOPE, Ministrstvo za delo, druZino, socialne
zadeve in enake moznosti, taksi zdruZenja, FURS.

Naloga 3: Progresivne subvencije za nakup ali lizing/najem
trajnostnega prevoznega sredstva

Ce taksi sluzbe na obmogju niso organizirane oziroma niso dosegljive
uporabnikom, je smiselno, da se najbolj ranljivim skupinam omogo-
¢i subvencioniranje trajnostnih prevoznih sredstev (e-avtomobila,
e-koles, e-motornih koles in klasi¢nih koles). Progresivne subvencije
se dolo¢ijo na podlagi dohodkov gospodinjstva ter prevoznih potreb
¢lanov gospodinjstva. Vkljucuje se tudi $olajoce posameznike in
tiste, ki opravljajo krajse relacije z uporabo kolesa. Naloga 3 se lahko
kombinira z nalogo 4.

VKkljuceni delezniki: Eko sklad/Borzen, MOPE, FURS.

Naloga 4: Socialni zakupi/lizingi za elektri¢na vozila

Po francoskem vzoru se vzpostavi shema socialnega lizinga, kjer

se gospodinjstvom na redko poseljenih obmocjih nudi moznost
podpisa najemne pogodbe za manjsi e-avtomobil v doloc¢eni vred-
nosti (v Franciji za 100 €/mesec). Najemna pogodba vsebuje opcijo
odkupa avtomobila po dolo¢enem ¢asovnem obdobju in prenosu
lastnistva na posameznika. Omenjeni ukrep je rezerviran za gospo-
dinjstva, ki so pod dolo¢enim pragom dohodkovne revé¢ine in
hkrati Zivijo na obmo¢jih, kjer JPP ali druge oblike javnih prevozov
niso dosegljive. Ukrep je namenjen zlasti posameznikom v delovni
dobi, manj pa ostalim ranljivim skupinam (gibalno ovirani, upoko-
jenci...). Ukrep ima sicer precej pomanjkljivosti, zato se ga izvede
opcijsko ali pilotno le na dolo¢enih obmog¢jih oziroma za specifi¢ne
ranljive skupine.

Vkljuceni delezniki: Eko sklad/Borzen, MOPE, proizvajalci e-avto-
mobilov, banke in javne finan¢ne ustanove.

128



@

GEORITEM 34

potencialne
nevarnosti/tveganja

Potrebna je natan¢na prostorska dolocitev obmocij, kjer se izvaja
ukrep, kar zahteva kontinuirane analize dostopnosti JPP. Podobno
velja za dolocitev dohodkovnih pragov gospodinjstev.

Socialni zakup in tudi drugi ukrepi (subvencioniranje e-vozil)
povecujejo povprasevanje po e-avtomobilih in zvi$ujejo njihovo
ceno, prav tako izkusnje iz tujine (Francija) kazejo, da gre za tezko
izvedljiv ukrep.

Dobropisi so tezje organizacijsko izvedljivi, prav tako obstaja
moznost zlorab.

10. ukrep

Spodbujanje lokalnega sopotnistva

osnovne informacije

problem, ki ga ukrep
re$uje (prostor/ciljna
skupina)

Na redkeje poseljenih podeZzelskih obmo¢jih in dolocenih obmestjih
lahko prebivalci izkoristijo dejstvo, da Ze obstajajo vsakodnevne poti
na delo ali druge redne poti v bliznja sredi$¢a. Sopotnistvo (carpo-
oling) je praksa deljenja avtomobila z eno ali ve¢ osebami, da bi se
skupaj vozili na delo, v $olo ali na druge destinacije, v Sloveniji pa je
ze uveljavljeno in priljubljeno (Prevoz.org, ki pa v ponudbi pravilo-
ma nima potovanj na krajse razdalje). Ta pristop zmanjsuje tevilo
vozil na cestah in lahko blazi prevozno revéc¢ino tam, kjer javni
prevoz ali druge oblike prevoza niso na voljo, so nezadostne ali ne
ustrezajo specifi¢nim potrebam posameznika. Ciljna skupina so
zlasti zaposleni, dijaki in tudi upokojenci.

Kot primer dobre prakse navajamo danski Nabogo, kjer obstaja tudi
moznost integracije sopotnistva z obstojecim JPP, zlasti za resevanje
problema prvega/zadnjega kilometra.

vkljuceni delezniki

MOPE, ob¢ine, regijski centri mobilnosti, Eko sklad/Borzen,
ponudniki sopotnistva.

ucinki ukrepa

Lokalno sopotni$tvo je dopolnilni ukrep, usmerjen na obmocja

z redkejSo poselitvijo (obi¢ajno manj kot 500 prebivalcev na naselje),
kjer so predvideni tudi drugi ukrepi. Dogovorno sopotnistvo lahko
pomaga posameznikom z enakimi potrebami po prevozu kot obsto-
jeci vozniki osebnih vozil (na primer na delo ali v $olo) in hkrati
povecuje zasedenost osebnih vozil. Menimo, da bo ta ukrep $e pose-
bej koristil tistim, ki bi bili sicer prisiljeni v lastni$tvo avtomobila,
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saj bo znizal stroske prevoza (delitev dejanskih stroskov prevoza) in
zmanjsal izpuste toplogrednih plinov. Nezanemarljiva je tudi ve¢ja
socialna interakcija, na primer za upokojence.

vsebina ukrepa

vsebina in naloge
(cilj/vkljuceni
delezniki in njihove
naloge/zaporedje)

Naloga 1: Ustanovitev enotne spletne platforme za lokalno
sopotnistvo z vkljucitvijo v MaaS$ aplikacijo

Ustvarjanje enotne spletne platforme za lokalno sopotnistvo zahteva
skrbno nacrtovanje, razvoj in upravljanje. Taksna platforma mora
biti uporabniku prijazna, varna in uc¢inkovita pri povezovanju voz-
nikov s potniki. Tovrstna platforma bo lokalno implementirana in
bo ponudnikom (voznikom) omogocala vnos informacij o prevozu,
uporabnikom pa iskanje informacij (ter njun kontakt). Nujno je, da

so te informacije vkljucene tudi v aplikacijo Maa$, ko bo ta na voljo.

Potrebna je tudi dolo¢itev postajalis¢ za sopotnistvo, kar je v domeni
lokalnih skupnosti.

Slika 49: Sopotnistvo v Sloveniji je precej priljubljeno, zlasti na daljsih relacijah, kjer
ob prikljuckih na avtocesto nastajajo parkiris¢a za deljenje prevozov.

130

JANEZ NARED



&,

GEORITEM 34

VKkljuceni delezniki: MOPE, ob¢ine, Prevozi.org in podobni ponud-
niki, Maa$ upravljalec, DUJPP, regijski centri mobilnosti.

Naloga 2: Komunikacija, ozavescanje in spodbujanje deljenih
prevozov

MOPE zgolj izvede narotilo za izdelavo te platforme, medtem ko
so lokalne skupnosti (ob¢ine ali krajevne skupnosti) tiste, ki vodijo
lokalne akcije za popularizacijo ukrepa ali celo spodbujajo obcane
prek lastnih omrezij (druzbena omreZja, sestanki v Zivo ...) in na
krajevno obicajen nacin. Lokalna skupnost oglasuje storitev prek
svojih komunikacijskih kanalov ter identificira morebitne probleme
ali nove potrebe. Spodbuja se tudi integracija z JPP, na primer
povezljivost z regionalnimi ali drugimi linijami ob vozlis¢ih.
VKkljuceni delezniki: ob¢ine, MOPE, regijski centri mobilnosti.

Naloga 3: Subvencioniranje vozil, ki bodo v uporabi lokalnega
sopotniStva

V primeru, da lokalno sopotnistvo ne bo doseglo pricakovanega
razmaha, se lahko uporabi Socialni sklad za podnebje za sofinanci-
ranje Cistejsih e-vozil, kjer se uporabnik zaveze k uporabi aplikacije
za sopotnistvo. Ta naloga se lahko kombinira z ukrepom 9 (sub-
vencije). Prednost pri subvencijah imajo lahko tisti kandidati, ki
opravljajo redne voznje iz tezje dostopnih obmocij v ob¢inska
sredisca ter lahko ponudijo svoj avtomobil za sopotnistvo.
VKkljuceni delezniki: Eko sklad/Borzen, MOPE, ob¢ine.

potencialne
nevarnosti/tveganja

Pojavi se lahko problem zavarovanja potnikov, zato naj se ob regi-
straciji uporabnikov zahteva tudi potrdilo o zavarovanju potnikov

v vozilu, veljavnem prometnem in vozniskem dovoljenju, kar zmanjsa
odgovornost naro¢nika aplikacije.

Nezaupanje potencialnih potnikov in tudi voznikov, kar lahko okrni
ponudbo sopotnistva.

Podobno kot pri obstojecih iniciativah obstaja nevarnost, da postane
ukrep nelegalna prevozna dejavnost. Zato je smiselno dolociti tarife,
kjer se upostevajo le dejanski stroski prevoza.
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7 Sklep

Prevozna revscina je vsebinsko kompleksen in vecplasten pojav, ki zavzema ste-
vilne oblike in ima tudi prostorsko razseznost. Opredelili smo jo kot pojav, ko
posameznik ali gospodinjstvo nima ustreznega prevoza do zanj klju¢nih storitev in
dejavnosti ali si ga tezko privosci. Te klju¢ne storitve in dejavnosti so predvsem delo,
nakupovanje, izobrazevanje, zdravstvena oskrba in rekreacija. Prevozno revni so pred-
vsem tisti, ki v kraju bivanja nimajo ustreznega javnega prevoza, hkrati pa nimajo
ali ne morejo uporabljati osebnega avtomobila oziroma si ga tezko privoscijo. Soroden
pojem mobilnostne revé¢ine je nekoliko $irsi in ne postavlja v ospredje klju¢nih sto-
ritev in dejavnosti, pac pa je poudarek pa na ovirah, ki omejujejo kakrsnokoli Zeleno
gibanje. Ocenjujemo, da je oblikovana definicija prevozne revé¢ine primerna tudi v slo-
venskem kontekstu, ki ga oznacuje velik delez prebivalstva, zivecega na redkeje
poseljenem podezelju z nezadovoljivo dostopnostjo javnega prevoza in veliko odvis-
nostjo od osebnega avtomobila. Slovenija ima namre¢ enega najvedjih delezev
izdatkov za mobilnost v Evropski uniji, zaradi ¢esar je v kontekstu prihodnjih spre-
memb (podnebni prehod, visoke cene goriva) zelo ranljiva.

Ker je prevozna revé¢ina razmeroma nov koncept, se kazalniki za ugotavljanje
in preucevanje tega pojava $ele uveljavljajo. Posledi¢no so tudi podatki tezje dostop-
ni ali pa se e ne zbirajo sistemati¢no, dostopanje do podatkov pa je lahko proble-
mati¢no zaradi varstva osebnih podatkov. Na podlagi definicije prevozne revécine
smo oblikovali devet kazalnikov za njeno merjenje znotraj treh klju¢nih vidikov dostop-
nosti: prostorskega in ¢asovnega, finan¢nega in druzbeno-kulturnega, ter podatkovne
zbirke institucij kriti¢cno ovrednotili. V prihodnje bo ugotavljanje prevozne revsci-
ne na ravni posameznikov ali gospodinjstev za izvajanje ukrepov Socialnega skla-
da za podnebje zaradi varstva osebnih podatkov in obcutljive tematike mozno le
z osebnim pristopom na pristojnih finan¢nih institucijah ali institucijah socialne-
ga varstva. Nujno je tudi zdruZevanje z drugimi, finan¢nimi podatki o tveganjih za
socialno izklju¢enost ali resno materialno prikrajsanost ali zivljenju pod pragom rev-
$¢ine.

Pri preucevanju prevozne revscine je prostorski vidik vsekakor eden od pomemb-
nejsih za razumevanje pojava in oblikovanje ukrepov. Prostorski vidik prevozne
rev§¢ine smo osvetlili iz razli¢nih zornih kotov, vendar predvsem skozi analizo ponud-
be javnega prevoza, ki je najbolj univerzalen, obenem pa klju¢en prevozni nacin za
ljudi brez lastnega osebnega vozila. V analizi smo upostevali tako dostopnost do posta-
jalis¢ kot pogostnost vozenj. Med drugim smo ugotovili, da slaba tretjina prebivalcev
nima postajalis¢a JPP z vsaj zadovoljivo pogostnostjo vozenj (vsaj 8 parov na dan)
v oddaljenosti enega kilometra od bivali$ca, ob koncu tedna pa je taks$nih vec kot polo-
vica. V kombinaciji s podatkom o $tevilu oseb, ki Zivijo pod pragom revscine, smo
na ravni Slovenije in statisti¢nih regij podali tudi grobo oceno o stevilu prevozno

132



fi$ GEORITEM 34

revnih. Ob delovnikih je teh na ravni drzave dobrih 60.000, precej ve¢ pa ob nede-
ljah (160.000 oziroma 9,1 %, ko je ponudba javnega prevoza najslabsa). Najvecji delez
je v pomurski statisti¢ni regiji. Glede na identificirane vrzeli v ponudbi smo predla-
gali tudi ukrepe za izbolj$avo ponudbe JPP.

Navkljub $tevilnim analizam smo marsikateri prostorski vidik spregledali, saj so
bile zaradi analize na obmodju celotne drzave potrebne dolocene poenostavitve.
Zavedamo se, da je tudi kolesarjenje smiselna izbira za dostop do storitev in dejav-
nosti, $e posebej na urbanih obmog¢jih. Vendar za uporabo kolesa za opravljanje
vsakodnevnih poti potrebujemo ustrezno infrastrukturo, na kateri lahko varno kole-
sarimo tudi v slabsih pogojih (tema, megla, deZ, sneg). Za premagovanje daljsih razdalj
potrebujemo tudi ustrezno kolo in psihofizi¢no pripravljenost. Ker se ustrezna kole-
sarska infrastruktura ve¢inoma prekriva z obmocdji z ustrezno dostopnostjo javnega
prevoza, rezultati analize ob upostevanju kolesarjenja ne bi bili bistveno druga¢ni. Pri
izra¢unu dostopnosti javnega prevoza smo se soo¢ili z izzivom, koliksno razdaljo do
postajalis¢a upostevati kot $e sprejemljivo. Odlo¢ili smo se za kilometrsko razdaljo,
ki se ve¢inoma uporablja kot Se sprejemljiva razdalja za hojo do postajalis¢a. Ob upo-
$tevanju 500-metrske razdalje bi kot prevozno revne prepoznali ve¢ prebivalcev.

V projektu smo identificirali tudi deleznike in potencialne ranljive skupine z vidi-
ka prevozne revi¢ine (Zenske, starejsi, otroci in mladostniki, invalidi, pacienti,
Romi, prosilci za azil, begunci in drugi tujci ter revni zaposleni in brezposelni) ter
preucili njihove tezave s pomocjo intervjujev in delavnic. Ugotovili smo, da se ran-
ljivost zaradi razli¢nih osebnih okolis¢in mocno poveca v povezavi z nizkim
dohodkom in lokacijo bivanja s slabo dostopnostjo do ustreznega prevoza. Veliko oseb
je izpostavljenih ve¢ vrstam ranljivosti, s ¢cimer se povecuje tveganje za socialno izklju-
Cenost. Na prevozno rev$¢ino vplivajo tudi pogled na svet, nazori in vrednote.
Mobilnost ranljivih prebivalcev in njihova kakovost Zivljenja je bolj$a v dobro pove-
zanih skupnostih, kjer sodelujejo zdravstvene, socialne, upravne, kulturne, $portne
in druge organizacije ter aktivni posamezniki in prostovoljci.

Na podlagi vseh analiz smo na participativen nacin pripravili seznam desetih ukre-
pov za preprecevanje in blazenje prevozne revs¢ine. Oblikovani so na podlagi ve¢
nacel - da se viri lahko ¢rpajo tudi iz Socialnega sklada za podnebje, da so ukrepi
ciljno usmerjeni tako na ranljive posameznike kot specifi¢ne prostore, da v najvec-
ji mozni meri vkljucujejo lokalne oblasti, socialne ustanove in ranljive skupine ter
da so ukrepi sistemske narave. Nekateri ukrepi so splo$ni, nekateri pa ciljno narav-
nani na podlagi gostote poselitve, vsi pa so prilagojeni slovenskemu kontekstu.

Raziskava v Sloveniji je bila opravljena med intenzivnimi razpravami in pripra-
vami novih konceptov v Evropski uniji. Po eni strani smo povzemali najnovejse
evropske in druge razprave, po drugi strani pa smo s svojim delom tudi vplivali na
pripravo evropskih definicij, kazalnikov in strategij (Cludius s sodelavci 2024). Z zele-
nim prehodom in predvidenim zvi$anjem cen goriva bo pojav prevozne revscine vse
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bolj aktualen in perec, $e posebej v Sloveniji, ki jo v velikem delu drzave zaznamu-
jeta razprsena poselitev in odvisnost od avtomobila. Zato je smiselno, da se prevozno
revé¢ino tudi v prihodnje sistemati¢no spremlja in meri. Ponovitev analize je smi-
selna ze takoj po 1. juliju 2024, ko je v veljavo stopil nov vozni red JPP in so bile uvedene
dodatne voznje in dodatne avtobusne linije, to pa je pomembno tudi z vidika zmanj-
$evanja prevozne revicine.
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zalozba.zrc-sazu.si

Prevozna revscina je pojav, ko posameznik ali gospodinjstvo nima
ustreznega prevoza do zanj klju¢nih storitev in dejavnosti ali si
ga tezko privosci. Na podlagi te definicije smo oblikovali devet
kazalnikov za merjenje prevozne revscine. S prostorskega vidika
smo prevozno revscino v Sloveniji preucili z analizo dostopnosti
javnega prevoza, ki je najbolj univerzalen, obenem pa kljucen
prevozni nacin za ljudi brez lastnega vozila. S socialnega vidika
smo identificirali klju¢ne deleznike in potencialne ranljive
skupine ter preucili njihove tezave s pomocjo intervjujev in
delavnic. Na podlagi vseh analiz smo na participativen nacin
pripravili seznam desetih ukrepov za preprecevanje in blazenje
prevozne revséine. Z zelenim prehodom in predvidenim
zvi$anjem cen goriva bo pojav prevozne revscine vse bolj aktualen
in perec, Se posebej v Sloveniji, ki jo v velikem delu drzave

zaznamujeta razpr$ena poselitev in odvisnost od avtomobila.
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