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IZVLECEK

Opredelitev prevozne revscine v Sloveniji

Prevozna revicina je razmeroma neuveljavljen in slabo artikuliran pojem. V ospredje je stopila v aktual-
ni energetski in podnebni krizi in je vkljucena v Socialni sklad za podnebje, ki ureja socialno pravicen podnebni
prehod. Prispevek povzema prve ugotovitve projekta Mobilnostna revscina v Republiki Sloveniji. Ugotovili
smo, da je prevozna revscina kontekstualen, vsebinsko kompleksen in vecplasten pojav, ki zavzema Ste-
vilne oblike in ima tudi prostorsko razseznost. Oblikovali smo definicijo prevozne revicine, prilagojeno
slovenskim razmeram, ter metodologijo in nabor kazalnikov za njeno merjenje. Dva od teh kazalnikov,
dostopnost javnega prevoza in izdatke za prevoz glede na razpolozljive dohodke, smo tudi podrobneje pred-
stavili in opozorili na regionalne razlike pri dostopu do ustreznega prevoza.

KLJUCNE BESEDE
prevozna revscina, mobilnostna revscina, mobilnost, podnebni prehod, prevozna pravicnost, javni prevoz,
dostopnost, Slovenija

ABSTRACT

Definition of transport poverty in Slovenia

Transport poverty is a relatively unstated and poorly articulated concept. It has come to the fore in the
current energy and climate crisis and is included in Social Climate Fund, which aims to achieve a social-
ly just climate transition. This paper summarises the first findings of the project Mobility Poverty in the
Republic of Slovenia. We found that transport poverty is a contextual, contextually complex and multi-
faceted phenomenon that takes many forms and has a spatial dimension. We have developed a definition
of transport poverty, adapted to the Slovenian context, as well as a methodology and a set of indicators.
Two of these indicators, accessibility to public transport and transport expenditure in relation to dispos-
able income, are also presented in more detail, highlighting regional differences in access to adequate transport.
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transport poverty, mobility poverty, mobility, climate transition, transport justice, public transport, acces-
sibility, Slovenia
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1 Uvod

Prevozna revs¢ina je razmeroma neuveljavljen pojem, ¢eprav je v druzbi prisotna Ze dalj casa.
V Evropski uniji je stopila v ospredje v razpravah o podnebni krizi in z njo povezanim zelenim pre-
hodom, natanc¢neje v sveznju predlogov za posodobitev zakonodaje »Pripravljeni na 55«. Na podrocju
trgovanja z emisijami se je Evropski svet dogovoril o vzpostavitvi novega, lo¢enega sistema za trgova-
nje z emisijami za sektorja stavb in cestnega prometa, tako imenovani ETS 2 (Evropski svet 2022). To
pa bi Se povecalo tezave ljudi z zadovoljevanjem njihovih osnovnih potreb, saj si zaradi potencialne visje
cene nizkoemisijskih vozil $tevilni ne bi mogli privos¢iti prehoda na ¢istejse vire prevoza.

Poleg ETS 2 lahko prinesejo nezelene u¢inke na ranljive dele druzbe tudi ostali zakonodajni doku-
menti, izhajajoci iz sveznja » Pripravljeni na 55«, ki urejajo obdav¢itev energije, obnovljive vire energije,
infrastrukturo za alternativna goriva in standarde emisijskih vrednosti CO, za nove avtomobile in kom-
binirana vozila - zadnja denimo vklju¢uje odmevno prepoved prodaje novih vozil z motorjem na notranje
zgorevanje od leta 2035 (Evropski zeleni dogovor 2023). Ti ukrepi bi lahko Se posebej prizadeli manj
premozna gospodinjstva, pri katerih se stroski prevoza bolj zajedajo v njihove prihodke in pogosto nima-
jo dovolj finan¢nih sredstev za energetsko ucinkovitej$a vozila. Tovrstnemu tveganju so bolj podvrzeni
tudi prebivalci prometno odmaknjenih obmocij (Lorek in sodelavci 2021; Martiskainen in sodelavci
2021). Obstaja torej resna bojazen, da bodo te politike koristile premoznej$im druzbenim slojem ali
pa zaradi visoke porabe javnih sredstev zmanjsale sredstva na drugih podroc¢jih prometnega sektorja,
kot je javni potniski promet, in s tem povecale druzbeno neenakost (ACEA 2021).

Vzporedno z navedenim so se v strokovni in politi¢ni javnosti razvnele razprave o prevozni rev-
$¢ini in ukrepih o njeni omilitvi. Evropski svet in Evropski parlament sta ustanovila Socialni sklad za
podnebje, namenjen podpori ranljivim gospodinjstvom, mikropodjetjem in uporabnikom prevoza, ki
jih bo nova shema za trgovanje z emisijami $e posebej prizadela. Sklad med drugim predvideva, da mora
vsaka drzava ¢lanica Evropski komisiji predloziti nacrt ukrepov, ki obravnava vpliv cen ogljika na ran-
ljive drzavljane in bo podlaga za ¢rpanje sredstev sklada. V primeru prometa to pomeni vlaganje
v brezoglji¢no mobilnost, vklju¢no z neposredno dohodkovno podporo ranljivim skupinam, in s tem
omilitev tezav pri mobilnosti oziroma prevozu (Uredba (EU) ... 2023).

Po drugi strani pa je iz izjav nekaterih akterjev, kot je Avto-moto zveza Slovenije, ki prevozno ozi-
roma mobilnostno revs§¢ino enacijo s starostjo osebnih avtomobilov in stroski njihovega vzdrzevanja
(Evropski parlament potrdil ... 2023), razbrati, da pojem vsebinsko $e ni povsem dorecen. Vsekakor
pa je za Slovenijo zelo aktualen. Glede na visok delez poti, opravljenih z osebnimi vozili, visok delez
izdatkov za mobilnost (Kazalci okolja 2022) in visok delez prebivalcev na redko poseljenih obmocjih,
ki otezkoca ucinkovit javni prevoz (Tiran in sodelavci 2022), lahko sklepamo, da bo ta pojav mo¢no
prizadel tudi Slovenijo, a ne vseh druzbenih skupin in obmocij v enaki meri.

Namen ¢lanka je opredelitev prevozne revic¢ine v slovenskem kontekstu. Uvodoma so predstavlje-
ne obstojece definicije prevozne revécine in sorodnih pojmov ter lastna definicija prevozne revsc¢ine
v slovenskem kontekstu; navedene so tudi njene oblike in dejavniki, ki jo povzrocajo. V nadaljevanju
je podana metodologija za merjenje prevozne revi¢ine na podlagi nabora klju¢nih kazalnikov, neka-
teri od njih so izra¢unani in prikazani na razli¢nih prostorskih ravneh. V sklepnem poglavju smo se
zazrli v prihodnost in navajamo potencialne ukrepe za omilitev prevozne revscine.

2 Teoretska opredelitev prevozne revscine

2.1 Teoretska izhodisc¢a

V literaturi obstaja veliko konceptov, ki obravnavajo neenakost, prikrajsanost ali revécino z vidi-
ka mobilnosti ali prevoza. Ve¢inoma se prekrivajo, so pa med njimi tudi pomembne razlike. Ce se omejimo
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na pojma prevozne in mobilnostne revicine, ki sta v kontekstu pravi¢nega zelenega prehoda trenutno
v ospredju razprav v evropskih institucijah, lahko razlo¢imo dve osnovni konceptualizaciji.

Prva, »prevozna revicina« (ang. transport poverty), izhaja iz koncepta prevozne pravicnosti ter zdru-
zuje socialno in prevozno prikrajsanost. O njej govorimo, ko posameznik nima na voljo prevoza, ki
ustreza njegovemu fizicnemu stanju in zmoznostim. Pojem je Sirok in obsega vec¢ oblik — mobilnostno
revic¢ino, dostopnostno revécino, cenovno dostopnost prevoza in izpostavljenost prometnim eksterna-
lijam. V tej konceptualizaciji je mobilnostna revé¢ina zgolj ena od oblik oziroma podmnozic prevozne
revé¢ine in pomeni sistemsko pomanjkanje prevoza, ko posameznik nima osebnega avtomobila ali na
obmodju, kjer Zivi ali dela, ni povezav javnega prevoza. Druge oblike prevozne revé¢ine obsegajo pri-
mere, ko obstojece moznosti prevoza ne dosegajo Zelene destinacije ali pa posamezniku povzrocajo visoke
izdatke za mobilnost, kar ga pahne pod prag revs¢ine. V nekaterih primerih mora veliko ¢asa name-
niti potovanju ali pa so pogoji potovanja nevarni ali nezdravi (Lucas in sodelavci 2016).

Druga konceptualizacija, »mobilnostna rev§¢ina« (ang. mobility poverty), izhaja iz koncepta spo-
sobnosti premikanja (ang. motility) ter izpostavlja ovire, ki posamezniku omejujejo ali preprecujejo,
da bi se lahko svobodno gibal glede na svoje potrebe in tako uresniceval svojo pravico do mobilnosti
v sodobni hipermobilni druzbi. Namesto prevozne pravi¢nosti, ki v ospredje postavlja dostop do klju-
¢nih clovekovih potreb, izhaja iz pravice do mobilnosti. Izpostavlja $tevilne ranljive skupine, ki so zaradi
razli¢nih notranjih in zunanjih dejavnikov manj mobilne, kot so Zenske, otroci in mladostniki, starostniki,
ljudje z nizkimi dohodki, osebe z oviranostmi, begunci in priseljenci (Kuttler in Moraglio 2020a). S tega
vidika so ravno tako pomembna tudi posamezna obmocja (mestna sredi$¢a, obmestja, podezelje), ki
imajo glede mobilnosti svoje posebnosti in ovire.

Evropska unija je maja 2023 po uspes$nih pogajanjih Evropskega parlamenta in Evropskega sveta
v uredbi o vzpostavitvi Socialnega sklada za podnebje sprejela pojem prevozne revscine, ki pomeni,
da »posamezniki in gospodinjstva ne morejo kriti stroskov zasebnega ali javnega prevoza oziroma jih kri-
jejo s tezavo, ali da nimajo dostopa oziroma imajo le omejen dostop do prevoza, ki jim omogoca dostop
do osnovnih socialno-ekonomskih storitev in dejavnosti, ob upostevanju nacionalnega in prostorskega okvi-
ra« (Uredba (EU) ... 2023, 10).

2.2 Lastna definicija

Definicija prevozne revi¢ine v Socialnem skladu za podnebje je oblikovana na evropski ravni v kon-
tekstu zelenega prehoda in sluzi predvsem kot podlaga za ukrepe, ki bi ta pojav omilili. Zato se je v projektu
pokazala potreba po oblikovanju lastne definicije prevozne revscine, ki bi bila krajsa in prilagojena slo-
venskim razmeram. Pri tem smo se naslonili na evropsko definicijo in prevozno revi¢ino opredelili
kot »pojav, ko posameznik ali gospodinjstvo nima ustreznega prevoza do zanj klju¢nih storitev in dejav-
nosti, ali si ga tezko privosci«.

Prevozna revécina je rezultat ¢loveku (ali gospodinjstvu) lastnih in zunanjih znacilnosti, na katere pa
praviloma nima vpliva. Definicija v ospredje postavlja ustrezen dostop do lokacij, kjer posameznik zado-
voljuje svoje temeljne potrebe, kot so delo, nakupovanje, izobrazevanje, zdravstvena oskrba in rekreacija.
S tem se razlikuje od tistih pojmovanj, ki poudarjajo mobilnost kot eno pomembnejsih vrednot sodobne
druzbe ali celo ¢lovekovih pravic (Kuttler in Moraglio 2020b). Definicija izhaja iz koncepta prevozne pra-
vi¢nosti (ang. transport justice) in obsega ve¢ oblik prevozne revic¢ine. Najpomembnejsa je slaba prostorska
in prometna dostopnost. Pogosto so za ljudi pomembne lokacije od njihovih bivalis¢ zelo oddaljene, do
njih pa ni mogoce enostavno dostopati s prevoznim sredstvom, ki ga imajo na voljo. Najbolj ranljiva sku-
pina so posamezniki, ki zivijo na obmocju brez ustrezne dostopnosti javnega prevoza ali drugih oblik
mobilnosti in brez lastnega osebnega avtomobila, kar vodi v manj$o mobilnost (Kuttler in Moraglio 2020c),
ta pa pogosto v socialno izklju¢enost (Lucas 2012) in slabso kakovost Zivljenja (Churchill in Smyth 2019).

Strogki za prevoz najbolj prizadenejo tiste z nizjimi dohodki. To vodi v zmanjsano mobilnost in
odrekanje nekaterim dejavnostim ali v materialno rev$¢ino zaradi prisiljenega lastni$tva avtomobila
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(Mattioli 2017) in vedjih izdatkov za gorivo. S pojmom »ustrezen prevoz« definicija vkljucuje tudi ¢aso-
vne stroske. Ti nastanejo zaradi ¢asovne nekonkurenc¢nosti javnega prevoza in vodijo v tako imenovano
¢asovno revscino (Turner in Grieco 2000).

Definicija vklju¢uje tako posameznike kot gospodinjstva, saj je prevozno revs¢ino smiselno obrav-
navati in re§evati na obeh ravneh. Raven posameznika osvetljuje prevozne tezave posameznih ¢lanov
gospodinjstva in ranljivih skupin, na primer Zensk, ki so zaradi mo¢no druzbeno ukoreninjenih vred-
not in prepricanj v slabsem ali podrejenem druzbeno-ekonomskem polozaju (Borgato in sodelavci 2020),
ali oseb z oviranostmi, pri katerih je mobilnost Ze tako ali tako omejena (Reis in Freitas 2020a). Raven
gospodinjstva pa je pomembna z vidika oblikovanja ustreznih ukrepov za omilitev prevozne revécine,
povezanih z gospodinjstvom. Gospodinjstvo je zaradi prepletenosti in soodvisnosti njegovih ¢lanov,
tudi z vidika lastni$tva avtomobila in razdelitve dohodkov, in drugih enakih pogojev med njimi (na
primer lokacija bivalis¢a) dojeto kot osnovna druzbena enota.

Razmerje med pojmoma mobilnostna in prevozna revé¢ina je zaradi razli¢nih izhodi$¢ avtorjev in
predlagateljev definicije v Socialnem skladu za podnebje precej zapleteno. Iz zapisnikov razprav na to temo
v evropskih institucijah je na primer razvidno, da se vsebina pojma ni bistveno spreminjala, se pa je spre-
minjalo njegovo poimenovanje (Predlogi sprememb ... 2022). Do razlik je prihajalo tudi v predlogih prevodov
uredbe v nacionalnih jezikih. Avtorji prispevka menimo, da je mobilnostna revécina, ki bi jo sicer lahko
poimenovali tudi mobilnostna prikraj$anost, $irsi pojem od prevozne revicine: v ospredje postavlja manj-
$o mobilnost in ne zgolj pomanjkanje prevoza, obsega pa tudi neustrezno infrastrukturo za hojo oziroma
hodljivost prostora. Prevozna revscina je tako zgolj ena od oblik mobilnostne revécine. Ena od pomanj-
kljivosti izraza mobilnostna rev§¢ina pa je dejstvo, da je pojem mobilnosti v rabi prometnih strokovnjakov
0zji in se nanasa zgolj na prostorsko mobilnost - gibanje ljudi iz kraja v kraj, praviloma na dnevni ravni.
Vendar obstajajo tudi druge oblike mobilnosti, kot sta stanovanjska ali druzbena mobilnost.

Zaradi nastetih vzrokov je izraz prevozna revscina, ki je neposredni prevod izraza transport poverty,
v primerjavi z mobilnostno rev§¢ino pomensko ustreznejsi, tudi z vidika podnebnega prehoda, zato
jo uporabljamo v nadaljevanju prispevka.

2.3 Dejavniki prevozne revicine

Dejavniki, ki posameznika ali gospodinjstvo privedejo do prevozne revécine, lahko razvrstimo na
notranje (individualne) in zunanje (druzbeno-ekonomske), pri ¢emer sta obe skupini med seboj pogo-
sto tesno povezani.

Med individualnimi dejavniki je najveckrat v ospredju materialni polozaj, ki revnejsim posamez-
nikom preprecuje dostop do storitev mobilnosti in posredno do pomembnih storitev in aktivnosti za
zadovoljevanje temeljnih potreb (Simcock in sodelavci 2021; Shi in sodelavci 2022). Stroski za mobil-
nost lahko zavzemajo velik deleZ proracuna in s tem odzirajo denar za druge, za ¢loveka prav tako
pomembne dejavnosti (Borgato, Maffii in Bosetti 2020a). Vodi tudi v tako imenovano prisiljeno lastnistvo
avtomobila, ki opisuje gospodinjstva z enim ali ve¢ avtomobili kljub omejenim finan¢nim virom (Mattioli
2017). Pomembne so tudi fizi¢ne in kognitivne ovire, ki zmanj$ujejo mobilnost posameznikov, zlasti
z vidika ranljivih skupin. To so osebe z oviranostmi, ki imajo zaradi svojih okvar (vidne, slu$ne, gibal-
ne ali duSevne) ali bolezenskih stanj tezave z mobilnostjo. Najvec jih je med starej$o populacijo, zlasti
nad 75 let (Reis in Freitas 2020a, 2020b). Nepoznavanje jezika in nepismenost ovirajo mobilnost begun-
cev in priseljencev (Egmond, Kuttler in Wirtz 2020). Prevozna revscina je tudi subjektiven pojav in jo
na primer povzroc¢a primerjanje lastne mobilnosti in destinacij z drugimi; to je $e zlasti pomembno
v kontekstu tako imenovane hipermobilnosti, ki je v sodobni druzbi postala ena od pomembnih vred-
not (Kuttler in Moraglio 2020a).

Druzbeno-ekonomski dejavniki so $tevilénejsi in raznovrstnejsi. Med ekonomskimi izstopajo viso-
ki strogki prevoza, zlasti goriva (Churchill in Smyth 2019), kar je na primer v Evropski uniji Se posebej
aktualno ob nedavnih podrazitvah in na¢rtovanem zelenem podnebnem prehodu. Ponekod je za neka-
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tere ranljive skupine problem tudi drag javni prevoz (Egmond, Kuttler in Wirtz 2020). Pomembne so
tudi razmere na nepremi¢ninskem trgu: gentrifikacija manj premozne posameznike odvraca od naku-
pa Zelenega stanovanja in jih sili v nakup cenejsih nepremi¢nin na prometno slab$e dostopnih lokacijah
(Kuttler 2020a). Ne gre zanemariti tudi druzbenih norm in vrednot, ki ljudi »silijo« v opravljanje dejav-
nosti z avtomobilom, prizadenejo nekatere ranljive druzbene skupine, kot so zenske, ki so zaradi neenakega
poloZaja v gospodinjstvu ali na trgu dela manj mobilne (Borgato in sodelavci 2020).

Druzbeni vzorci vedenja so tesno povezani s prostorskim in prometnim nacrtovanjem. Razprsena
poselitev povecuje tveganje za prevozno revscino, saj imajo taksne lokacije slabo prometno dostopnost,
majhna gostota prebivalstva pa onemogoca vzpostavitev konkuren¢nega javnega prevoza (Churchill in
Smyth 2019; Kuttler 2020b). Inovativne prometne resitve skoraj vedno ostajajo v urbanem kontekstu,
izven katerega ne dosegajo potrebne kriti¢ne mase (Borgato, Maftii in Chiffi 2020). Na avtomobilske-
mu prevozu temelje¢ sistem vodi v osiromaseno ponudbo mobilnostnih moznosti in nekonkurencen
javni prevoz, kar $e posebej prizadene ljudi, ki zaradi razli¢nih razlogov ne uporabljajo avtomobila.
Nekateri avtorji zato govorijo o socialni izklju¢enosti od zgoraj navzdol (Preston in Rajé 2007).

3 Kazalniki prevozne revscine

Ker je prevozna revé¢ina v domacdi in tuji literaturi $e razmeroma slabo uveljavljen pojem, se tudi
kazalniki za prepoznavanje, merjenje in preucevanje tega pojava uveljavljajo bolj pocasi. Izmed evrop-
skih drzav ima uradno sprejet kazalnik za spremljanje prevozne revi¢ine zaenkrat samo Francija, kjer
je gospodinjstvo prevozno revno, ¢e delez prihodkov, namenjenih za prevoz, doseze dvakratnik media-
ne (Indicateurs... 2015). Pregled literature je pokazal, da so vidiki prevozne revscine zelo razli¢ni, na
primer prostorski in ¢asovni, finan¢ni in druzbeno-kulturni. Ta delitev nam lahko sluzi tudi za razli-
kovanje med skupinami kazalnikov.

Prostorski in ¢asovni kazalniki prevozne revi¢ine so med seboj tesno povezani. Temeljijo na pred-
postavki, da naj bi imeli posamezniki enakovreden dostop do dela, dejavnosti in storitev z javnim
prevozom v razumnem c¢asovnem okviru. To pomeni, da potovalni ¢as z javnim prevozom ne bi smel
biti bistveno daljsi od prevoza z osebnim avtomobilom. S prostorskimi in ¢asovnimi kazalniki ugota-
vljamo predvsem dostopnost javnega prevoza in njegovo kakovost (Lucas in sodelavci 2016; Martens
in Bastiaanssen 2019; Kuttler 2020b).

Finan¢ni kazalniki lahko posredno ali neposredno kazejo na prevozno revé¢ino prebivalstva. Posredno
lahko prevozno revsc¢ino ugotavljamo iz podatkov o dohodkih prebivalstva in iz deleza prebivalstva pod
pragom revécine (Borgato in sodelavci 2020). Neposredno lahko prevozno revi¢ino ugotavljamo iz izda-
tkov, ki jih gospodinjstva namenjajo za mobilnost, na primer za gorivo, nakup in vzdrzevanje
avtomobila ter za javni prevoz. V primeru, da gospodinjstva namenijo nesorazmerno visok delez raz-
polozljivega dohodka za avtomobil, lahko sklepamo, da gre v dolo¢enih primerih za tako imenovano
prisilno lastnis$tvo avtomobila (Churchill in Smith 2019; Lowans in sodelavci 2021). Smiselno je upo-
$tevati kombinacijo ve¢ kazalnikov. Zgolj na podlagi deleza razpoloZljivih sredstev, ki jih posamezniki
ali gospodinjstva namenijo za nakup in vzdrzevanje avtomobila, namre¢ ne moremo sklepati, ali gre
za prisilno lastnistvo ali za zavestno odlocitev za nakup nesorazmerno dragega avtomobila, ¢eprav tudi
v zadnjem primeru lahko govorimo o prevozni revéc¢ini.

Druzbeni in kulturni kazalniki prevozne revi¢ine se nanasajo predvsem na problematiko neena-
kosti razli¢nih druzbenih skupin in na njihovo (ne)zmoznost samostojnega prevazanja. Nekateri avtor;ji
na primer izpostavljajo kazalnika lastnistvo 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 in sodelavci 2016; Borgato in sodelavci 2020). Analiza podatkov iz registra
voznikov za leto 2013, ki so bili tega leta edinkrat javno objavljeni, kazejo, da je v Sloveniji tovrstna ne-
enakost med spoloma prisotna predvsem pri starejsih od Sestdeset let. Pri mlajsih sta deleza priblizno
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enaka, okrog 90 % (OPSI 2013). Druzbena skupina s povec¢anim tveganjem za prevozno rev$¢ino so
tudi otroci, ki so odvisni od (Solskega) javnega prevoza ali (osebnega) prevoza starSev ali drugih skrbni-
kov (Borgato, Maffii in Bosetti 2020b), kar lahko vodi v socialno izklju¢enost (Gabrovec in Razpotnik
Viskovic¢ 2018). Reis in Freitas (2020a; 2020b) izpostavljata tudi problematiko izgube zmoznosti samo-
stojne mobilnosti zaradi zdravja, starosti ter drugih kognitivnih ali fizi¢nih ovir. Kazalnikov, s katerimi
bi ugotavljali druzbene in kulturne vidike prevozne revsc¢ine, avtorji eksplicitno ne predlagajo.
Raziskave se morajo zato pri ugotavljanju druzbenih in kulturnih vidikov prevozne revscine opirati pred-
vsem na ankete, ki jih bodisi ob¢asno izvajajo uradne statisticne sluzbe na bolj ali manj omejenem vzorcu
anketiranceyv, ali pa morajo raziskovalci sami zasnovati raziskavo te problematike.

Pri opredelitvi kazalnikov prevozne revs¢ine smo izhajali iz pregleda literature, dostopnih poda-
tkov ter iz stanja in znacilnosti na podrocju mobilnosti v Sloveniji. Pri javnem prevozu je treba poudariti,
da je v Sloveniji cenovno dobro dostopen za vse skupine prebivalstva. Upokojenci, starejsi od 65 let,
invalidi in vojni veterani (¢e niso zaposleni, samostojni podjetniki ali poslovodne osebe gospodarskih
druzb) so upraviceni do brezpla¢ne vozovnice za medkrajevni javni prevoz, ve¢inoma je za njih brez-
plagen tudi mestni promet. Solarji in $tudenti so upraviceni do subvencioniranih vozovnic za medkrajevne
in mestne prevoze. V mestnih ob¢inah Velenje, Ptuj in Nova Gorica ter v Ob¢ini Postojna je uporaba
mestnega prometa za vse potnike brezpla¢na. Obenem je vecina zaposlenih v Sloveniji upravicena do
povracila stroskov prevoza na delo in z dela, bodisi v znesku cene javnega prevoza bodisi kot pavsal
za vsak prevozen kilometer. V Sloveniji je problem finan¢ne dostopnosti mobilnosti zaradi teh ugod-
nosti manj prisoten, ne moremo pa ga popolnoma izklju¢iti. Vecji problem predstavlja kakovost javnega
prevoza, ki ponekod v Sloveniji ni dovolj frekventen ali pa ¢asovno konkurencen avtomobilu, zlasti v ¢asu
zunaj prometnih konic (Tiran, Hrvatin in Gabrovec 2021). Na podlagi teh izhodi$¢ smo zasnovali tri
skupine kazalnikov za ugotavljanje in analiziranje prevozne revsc¢ine v Sloveniji oziroma tveganja zanjo
(preglednice 1-3).

4 Primera kazalnikov prevozne revscine

Za potrebe spremljanja in vrednotenja pojava prevozne rev$¢ine smo iz kazalnikov, predlaganih
v 3. poglavju, izdelali in prikazali dva kazalnika. Izbor je temeljil na razpolozljivosti vhodnih podatkov
in uporabnosti kazalnika.

4.1 Dostopnost javnega prevoza

Dostopnost javnega prevoza je pomembna za opravljanje poti do ciljev, do katerih je razdalja za
hojo in kolesarjenje predolga, ali pa ni na voljo ustrezne infrastrukture za varno hojo ali kolesarjenje.
Za odloditev o uporabi javnega prevoza sta med pomembnejsimi dejavniki blizina postajali$¢a in pogost-
nost vozenj na postajaliscu.

Dostopnost javnega prevoza smo merili na ravni posamezne hisne $tevilke, za katero smo preve-
rili, ali ima v zra¢ni razdalji do 500 m, ki ustreza dobrim petim minutam hoje, na voljo postajalisce
javnega prevoza, ter koliko dnevnih povezav je na teh postajalis¢ih. Analizo smo izvedli za delovni dan
v letu 2021 v ¢asu $olskega pouka, ko je na voljo najve¢ vozenj. Podatke o voznih redih za medkraje-
vni avtobusni promet, Zeleznice in mestni promet v Murski Soboti smo pridobili iz nacionalnega voznega
reda (NCUP 2023), za mestni promet pa pri avtobusnih prevoznikih. Podatke o $tevilu prebivalcev smo
pridobili iz Centralnega registra prebivalstva (2021), pri ¢emer smo kot kraj bivanja upostevali obic¢ajno
prebivali$ce. Bliznja postajali§¢a smo pred zac¢etkom analize zdruzili (za ve¢ podrobnosti glej Koblar
in sodelavci 2022). Postajali$¢a smo po zgledu Gabrovca in Boleta (2006) razdelili v tri razrede glede
na pogostnost voZenj: neprimerna pogostnost (manj kot 8 parov vozenj), zadovoljiva pogostnost
(8 do 22 parov vozenj) in primerno pogostnost (23 ali ve¢ parov vozenj) ter izracunali dostopnost po
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Preglednica 1: Predlagani kazalniki prostorskega in casovnega vidika prevozne revicine.

KAZALNIK

OPIS

PODATKI

delez prebivalcev s slabsim
dostopom do javnega prevoza

izracun na podlagi razdalje od
prebivalis¢ do postajalis¢ javnega
prevoza (po moznosti tudi

z upostevanjem pogostnosti vozenj)

« hi$ni naslovi,

« lokacije postajalis¢,

o prebivalci po naslovih,
o starost, prebivalcev

delez prebivalcev s slabsim
dostopom do dela in storitev
splo§nega pomena z javnim
prevozom

izra¢un trajanja potovanj prebivalcev
na delo in do izbranih storitev

z javnim prevozom (na primer
zaposlitvena sredis¢a, zdravstvene
storitve, varstvene in izobrazevalne
ustanove)

o frekventnost voZenj javnega
prevoza,

« Cas potovanj z javnim prevozom,

« lokacije delovnih mest in storitev

Preglednica 2: Predlagani kazalniki financnega vidika prevozne revscine.

KAZALNIK

OPIS

PODATKI

delez gospodinjstev, ki si ne
morejo privosciti avtomobila

ugotavljanje deleza ljudi, ki so
odvisni od uporabe in kakovosti
javnega prevoza

posedovanje izbranih dobrin
(anketa SURS)

delez gospodinjstev, ki ima
nesorazmerno velike izdatke

za prevoz (avtomobil, javni prevoz)
glede na status tveganja revscine

ugotavljanje deleza gospodinjstev,
ki so pod pragom revcine in zaradi
stroskov prevoza ne morejo ali tezko
poravnavajo druge Zivljenjske stroske
(na primer elektrika, hrana)

podatki ne obstajajo ali niso javno
objavljeni. Potrebne so dodatne
raziskave

Preglednica 3: Predlagani kazalniki druzbenega in kulturnega vidika prevozne revscine.

KAZALNIK

OPIS

PODATKI

$tevilo imetnikov vozniskega
dovoljenja po spolu in starosti

ugotavljanje odvisnosti od uporabe
javnega prevoza in morebitnih razlik
med druzbenimi skupinami

register voznikov

lastnistvo vozil po spolu, starosti
in ob¢ini

ugotavljanje morebitnih razlik
v lastnistvu vozil med druzbenimi
skupinami

evidenca registriranih vozil

razlogi za neuporabo javnega
prevoza

ugotavljanje potovalnih navad
ljudi in razlogov zanje

anketa SURS: Razlogi prebivalcev

Slovenije (15-84 let), da niso dnevno
uporabljali javnih prevoznih sredstev,
po starostnih razredih (v %), Slovenija

dostopnost ustreznega prevoza za
razli¢ne druzbene skupine (invalidi,
starejsi, migranti...)

ugotavljanje moznosti in omejitve
pri dostopanju do dela in storitev
klju¢nega pomena za razlicne
druzbene skupine

podatki ne obstajajo, potrebne so
dodatne raziskave
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ob¢inah in statisti¢nih regijah. Uporabljena metoda nam omogoca primerljivost s starej$imi raziska-
vami (Gabrovec in Bole 2006; Gabrovec in sodelavci 2019; Tiran in sodelavci 2022).

Med regijami so najvedje razlike z vidika primerne pogostnosti vozenj (slika 1). Dostopnost je naj-
boljsa v regijah z vec¢jimi mesti, v katerih je organiziran mestni javni prevoz, ali pa je poselitev skoncentrirana
ob glavnih koridorjih javnega prevoza, kot na primer v zasavski regiji. Najvisji delez prebivalcev na obmoc-
ju s primerno pogostnostjo javnega prevoza je v osrednjeslovenski regiji (70 %), kar je predvsem posledica
visokega deleza prebivalcev Ljubljane. Najnizji delez je v pomurski regiji (20 %). Iz slike 2, ki prikazu-
je delez prebivalcev v obmodju primerne pogostnosti vozenj po regijah in ob¢inah so dobro vidne razlike
med regijami, prav tako pa tudi razlike med ob¢inami znotraj regije. V osrednjeslovenski regiji imata
le Ljubljana in Trzin visji delez kot regijsko povprecje. Tudi v obalno-kraski regiji je opazen velik raz-
korak med obalnimi ob¢inami (z izjemo Ankarana) in ob¢inami na Krasu.

Na sliki 3 je prikazan delez prebivalstva, ki v 500-metrski oddaljenosti od doma nima postajalis¢a
javnega prevoza. Najmanj teh prebivalcev Zivi v gorenjski, osrednjeslovenski in obalno-kraski regiji (okrog
15 %), najvec pa v regiji jugovzhodna Slovenija ter pomurski, koroski in posavski regiji (30-40 %). Delez
prebivalstva brez javnega prevoza v 500-metrskem polmeru je $e vecji v posameznih ob¢inah, pone-
kod je taksnega vec kot 40 % prebivalstva. Izstopajo predvsem manjse ob¢ine v Zgornji Savinjski dolini
in obpanonskih gricevnatih pokrajinah, na primer Ob¢ina Sveti Jurij v Slovenskih goricah s 75-odsto-
tnim delezem. Po drugi strani so tudi znotraj osrednjeslovenske regije, kjer je dostopnost postajalis¢
javnega prevoza najboljsa, ob¢ine, kjer vec kot 40 % prebivalcev ne Zivi v ustrezni oddaljenosti od posta-
jalis¢a (Komenda, Moravée, Smartno pri Litiji, Lukovica in Velike Las¢e).

pomurska

podravska

koroska

savinjska

zasavska

posavska
jugovzhodna Slovenija
osrednjeslovenska
gorenjska
primorsko-notranjska
goriska

obalno-kraska

‘ ; ; ; ;
0 20 40 60 80 100
%

B brez JPP M neprimerna pogostnost zadovoljiva pogostnost B primerna pogostnost

Slika 1: Delez prebivalstva glede na razred dostopnosti javnega prevoza po statisticnih regijah (v razdalji
do 500 m).

Slika 2: Delez prebivalstva s primerno pogostnostjo voZenj javnega prevoza po obcinah in statisticnih
regijah (v razdalji do 500 m). »

Slika 3: Delez prebivalstva, ki Zivi od postajalisca javnega prevoza oddaljen vec kot 500 m, po obcinah
in statisticnih regijah. » str. 80

78



Vv

Opredelitev prevozne revé¢ine v Sloveniji

BYIIN BUOIUY IMUSUI Djsje18090) NZVS DYZ ‘SYIN ‘€70 ©
€207 dNON £120T SYND 9107 smoruzado) :mp

Ie[qOY UOWIS ‘BPIAS([WaZ 10JAY

52101qeD) (21BN ‘URIL], (SUId( TR[qOY] UOWIS :3UIqasA 1(10)AY

W —— afiax supnsners [

0t 01 0
aurqo [
joud ynys10jsoid afowr

(©)22auroo

(%) 09-0v I

#) ov-0z [

(@ ozop [

(21) (%) yeliax od zopap
(€0)2nur09 @
(62)09-07v @

(09) 07-0 O

(oor)ozop O
(212) (%) yeurpqo od zapap

79



Jernej Tiran, David Bole, Matej Gabrovec, Marusa Goluza, Primoz Pipan, Marjeta Bencina ...




Opredelitev prevozne revé¢ine v Sloveniji

4.2 Izdatki za mobilnost glede na materialni polozaj

Na portalu SiStat smo pregledali podatke o izdatkih slovenskih gospodinjstev za javni in zasebni
prevoz v obi¢ajnem mesecu glede na dohodkovni kvintilni razred, zbrane v letu 2020 (slika 4).
Podatki so v evrih in ne v delezih, zato je mozno primerjati le izdatke med posameznimi dohodkov-
nimi kvintili. Ugotavljamo, da so izdatki za javni prevoz (upostevajo se izdatki za potniski zelezniski
prevoz, potniski prevoz z avtobusom, taksi, najem Soferja in avtomobila) nizki, povpre¢no devet evrov
na mesec, kar je posledica ve¢mese¢nega neobratovanja javnega prevoza v letu 2020 in se ujema z niz-
kim delezem potniskih kilometrov, opravljenih s sredstvi javnega prevoza na nacionalni ravni. Pri izdatkih
za javni prevoz ni ve¢jih razlik med prvim in petim dohodkovnim kvintilom, le tri evre na mesec.

Glede na to, da je ve¢ina potniskih kilometrov opravljenih z osebnim avtomobilom, se je smisel-
no poglobiti v izdatke za zasebni prevoz, kamor sodijo izdatki za avtomobil ali druga prevozna sredstva,
na primer izdatki za gorivo, registracijo vozila in zavarovanje, redni servis, redno vzdrzevanje in popra-
vila; izdatki za prevoz s sodelavci, prijatelji, souporabo vozil, najem koles, skirojev. Izdatki za zasebni
prevoz narascajo s kvintilnimi razredi - visji dohodkovni razred pomeni visje izdatke. Medtem ko pov-
precen posameznik iz prvega kvintila (20 % z najnizjimi dohodki) za zasebni prevoz porabi 113 evrov
mesecno, pa tisti iz petega kvintila mesecno za zasebne prevoze nameni v povprecju 339 evrov. Visji
kot je dohodek, visji delez prebivalci namenijo za osebni prevoz. Predvidevamo, da je to posledica izda-
tkov za nakup vozil vi§jega cenovnega razreda, hkrati pa lahko pomeni, da ti prebivalci porabijo ve¢
goriva in opravijo vedji delez potniskih kilometrov ter so zato bolj mobilni.

Podobno nam prikazuje tudi kazalnik izdatkov gospodinjstev v obi¢ajnem mesecu glede na izbra-
ne Zivljenjske potrebscine in status tveganja revscine, izmerjen leta 2020 (slika 5). Povpre¢na oseba iz
gospodinjstva, kjer je ekvivalentni dohodek pod pragom tveganja revécine, je na mesec zapravila sedem
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Slika 4: Izdatki gospodinjstev (v EUR) v obicajnem mesecu glede na izbrane Zivijenjske potrebscine in
dohodkovni kvintilni razred, Slovenija, 2020 (SURS 2020a).
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Slika 5: Izdatki gospodinjstev (v EUR) v obicajnem mesecu glede na izbrane Zivljenjske potrebi¢ine in
status tveganja revscine, Slovenija, 2020 (SURS 2020b).

evrov za javni prevoz in 96 evrov za zasebni prevoz. Povpre¢na oseba, ki zivi v gospodinjstvu, kjer je
ekvivalentni dohodek nad pragom tveganja revscine, je na mesec zapravila devet evrov za javni pre-
voz in 253 evrov za zasebni prevoz. Ta kazalnik lepo pokaze, da prebivalci, ki zivijo pod pragom revicine,
namenijo ob¢utno manj denarja za prevoze, kar je morda znak njihove manj$e mobilnosti. Njihova var-
¢nost pri prevozih sicer ne pomeni, da ne morejo opraviti vseh obveznih poti po opravkih, saj imamo
lahko primer osebe z izredno nizkimi dohodki, ki gre lahko po vseh dnevnih opravkih zaradi njihove
blizine pe$ ali s kolesom.

Oba kazalnika kazeta, da stroski za mobilnost linearno rastejo z dohodkom. Ljudje z vi$jimi dohod-
ki torej ve¢ denarja namenijo za osebno mobilnost. Lahko sklepamo na njihovo ve¢jo mobilnost in vecjo
moznost izbire prevozov, vendar tega ne moremo z gotovostjo potrditi le s tema kazalnikoma, kot tudi
ne, da so manj mobilni prebivalci prevozno revni. Anketa za pridobitev podatkov je bila opravljena vletu
2020, ko je bil mo¢no omejen javni prevoz in tudi osebna mobilnost (prepoved preckanja ob¢inskih
meja). Za boljso sliko stanja bo potrebno pocakati na naslednji zajem podatkov.

5 Sklep

Prevozna revé¢ina je kontekstualen, vsebinsko kompleksen in ve¢plasten pojav, ki zavzema $tevil-
ne oblike in ima tudi prostorsko razseznost. Opredelili smo jo kot pojav, ko posameznik ali gospodinjstvo
nima ustreznega prevoza do zanj klju¢nih storitev in dejavnosti ali si ga tezko privo$¢i. Ocenjujemo,
da je oblikovana definicija primerna tudi v slovenskem kontekstu, ki ga oznacuje velik delez prebival-
stva, Zivecega na redkeje poseljenem podezelju z nezadovoljivo dostopnostjo javnega prevoza in veliko
odvisnostjo od osebnega avtomobila. Slovenija ima namre¢ drugi najvecji delez izdatkov za mobilnost
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v Evropski uniji, zaradi ¢esar je v kontekstu prihodnjih sprememb, ki se dotikajo mobilnosti (podnebni
prehod, visoke cene goriva) zelo ranljiva.

V prispevku smo opredelili tudi osem kazalnikov za merjenje prevozne revi¢ine, ki obsegajo pro-
storsko-casovne, finan¢ne in druzbeno-kulturne vidike. Dva kazalnika, dostopnost javnega prevoza in
izdatke za mobilnost, smo na primeru Slovenije tudi izmerili, prvega tudi na regionalni in ob¢inski ravni.
Pri tem se je potrdila domneva, da se stopnja tveganja prevozne revé¢ine med obmogdji razlikuje, manj
premozni prebivalci zapravijo manj denarja za mobilnost, vendar je te izdatke tezko ovrednotiti brez
podatkov o njihovem delezu za posameznikov prorac¢un. Ob tem ugotavljamo, da tako v Sloveniji kot
v drugih evropskih drzavah $e ni uveljavljenih kazalnikov za spremljanje in analizo tega pojava, neka-
tere oblike prevozne revicine pa je mogoce preuciti zgolj s kvalitativnimi raziskavami.

Vzporedno z zelenim podnebnim prehodom je pri¢akovati, da bo prevozna rev§¢ina v druzbi ¢eda-
lje bolj prisotna in nesorazmerno prizadela najbolj ranljive skupine, zato je treba razmisliti tudi o ukrepih
za njeno omilitev. V nedavno ustanovljenem Socialnem skladu za podnebje je tako predvideno, da bo
vsaka drzava ¢lanica Evropski komisiji predlozZila naért ukrepov za blazenje prevozne revscine. Predlagani
ukrepi naj bi bili tako sistemske narave kot ciljno usmerjeni na to¢no doloc¢ene uporabnike oziroma
ranljive skupine, med katere sodijo tudi mikropodjetja. Ukrepi morajo biti geografsko prilagojeni, saj
je mobilnost na otokih, redko poseljenih obrobnih ali gorskih obmo¢jih povsem drugacna od tiste na
gosto poseljenih urbaniziranih obmo¢jih. Med sistemskimi ukrepi bo zagotovo v ospredju spodbuja-
nje cenovno ugodnega in dostopnega javnega prevoza. Na urbanih in gosteje poseljenih suburbaniziranih
obmogjih so smiselni Se ukrepi za zagotavljanje mobilnosti kot storitve (ang. Maa$), storitve skupne
mobilnosti (souporaba in deljenje prevoza) in aktivne mobilnosti (kolesarjenje in hoja). Na obrobnih
in redkeje poseljenih obmog¢jih pa bodo najbrz v ospredju prilagojeni ukrepi. Ti se lahko gibljejo vse
od subvencioniranja okoljsko sprejemljivega prevoza za najbolj ogrozene skupine prebivalcev, za kate-
re se javni ali skupni prevozi ne morejo organizirati, do davénih spodbud oziroma podpor za njih. Slednje
je zelo pomembno, saj sprejeta uredba o socialnem skladu omenja neposredno dohodkovno podpo-
ro, ki pa ne sme financirati netrajnostnega mobilnostnega obnasanja.

Ukrepi bi morali privesti do zmanj$anja $tevila prevozno revnih gospodinjstev in mikropodjetij, brez
da bi se povecale emisije toplogrednih plinov. Hkrati pa je pri reSevanju te problematike treba gledati celo-
vito, saj zgolj ukrepi v prometnem sektorju ne bodo dovolj. Prevozna revsic¢ina je tudi posledica
nepremisljenega prostorskega in urbanisti¢nega nacrtovanja, na¢rtovanja infrastrukture in nenazadnje
sodobnega zivljenjskega sloga, ki temelji na hipermobilnosti. Vse to zahteva Sir$e gledanje in ukrepe, usmer-
jene tudi v izobrazevanje, ozave$¢anje, spreminjanje zivljenjskega sloga in medinstitucionalno povezovanje.
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