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POVZETEK

Prevozna revicina predstavlja narascajoC problem, ki zahteva nujne ukrepe za podporo
heterogenim ranljivim skupinam. Se posebej je izrazita na primestnin obmodijih in na podezelju
kot posledica narascajocih cen energije, pomanjkanja cenovno dostopnih prevoznih moznosti
ter visjin stroskov, povezanih s potovanji na daljSe razdalje. Kot odziv na izrazito vecplastno
problematiko se pricujoca studija osredotoCa na preucitev dejavnikov vpliva, ki predstavljajo
podlago za oblikovanje ucinkovitih politik za naslavljanje prevozne revicine. S ciliem boljSega
razumevanja vpliva nestabilnin energetskin in gospodarskin razmer v Evropski uniji in Sloveniji
smo analizirali stanje in dejavnike prevozne revicine na mikropodatkin 18.540 slovenskin
gospodinjstev ter ocenili projekcije za scenarije gospodarske stagnacije in inflacije. Kljucni
izsledki Studije, osnovane na podatkih iz Ankete o porabi gospodinjstev ter dopolnjene z drugimi
podatki SURS-a in podatki Eurostata, Svetovne banke in Evropske agencije za okolje, kazejo,
izdatki za prevoz ter da so izdatki za prevoz obcutljivi na gospodarske razmere, Ceprav se
zmanjsujejo sorazmerno manj kot bruto domaci proizvod, kar pomeni dodaten financni pritisk
za najbolj ranljiva gospodinjstva v ¢asu neugodnih gospodarskih razmer. Rezultati tudi kazZejo,
da rast cen avtomobilov vpliva na povecanje izdatkov za prevoz v vecji meri kot rast cen
goriva, sqj se v primeru slednjega ljudje odzovejo z uporabo alternativnih oblik prevoza ali
omejevanjem prevozov. Ugotovitve Studije kazejo na velik pomen oblikovanja politik s ciliem
cenovno dostopnejSega in sodobnejSega javnega prevoza, ki bo predstavijal sprejemljivo
alternativo obstoje¢emu nacinu prevoza za vecino prebivalcev Slovenije.



SUMMARY

Transport poverty is a growing problem that requires urgent action to support heterogeneous
vulnerable groups. Transport poverty is particularly pronounced in peri-urban and rural areas
as a result of rising energy prices, lack of affordable fransport options and higher costs
associated with fravelling longer distances. In response to this highly multifaceted issue, the
present study focuses on examining the impact factors that form the basis for designing
effective policy measures to address tfransport poverty. With the aim of better understanding
the impact of the unstable energy and economic situation in the European Union and Slovenia,
we analysed the situation and the determinants of transport poverty using micro-data on
18,540 Slovenian households, and estimated projections for economic stagnation and inflation
scenarios. The key findings of the study, based on data from the Household Consumption
Survey and complemented by data from the Statistical Office of the Republic of Slovenia
(SURS), Eurostat, World Bank and European Environment Agency, show that the first quintile (i.e.,
the lowest income households) is overburdened by fransport expenditure and that transport
expenditure is sensitive to economic conditions, although it declines proportionally less than
gross domestic product, putting additional financial pressure on the most vulnerable
households in fimes of adverse economic conditions. The results also show that rising car prices
lead to a greater increase in fransport expenditure than rising fuel prices, as people respond
to the latter by using alternative forms of fransport or cutting back on fransport. The findings of
the study point to the importance of policies aimed at making public fransport more affordable
and modern, so that it becomes an acceptable alternative to the current mode of transport
for the majority of the Slovenian population.
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1 UVOD

Prevozna revicina je koncept, ki zaradi vse vecje razSirjenosti med ranljivimi skupinami
prebivalstva v zadnijih letih hitro pridobiva na pozornosti strokovne in akademske javnosti. V
sploSnem se prevozna revscina nanasa na nezmoznost dostopa posameznika do prevoznih
storitev, ki so osnova za zadovoljevanje njegovih dnevnih potreb (Mattioli et al., 2017), in lahko,
odvisno od definicije, prizadene do 90 % gospodinjstev (Lucas et al., 2016). S to problematiko
se sooCa vse vec ljudi, zlasti v Casu gospodarske recesije. To pomembno vpliva na kakovost
Zivlienja posameznika, v smislu dostopa do zdravstvene oskrbe in izobrazevanja, zaposlitvenin
moznosti, odvisnosti od cenovno nedostopnih avtomobilov, negativnega vpliva na dobro
pocutje in poveCevanja izpostavljenosti onesnazenemu zraku zaradi prometa (Baptista &
Marlier, 2020; Del Rio & Sovacool, 2023; Rozynek & Lanzendorf, 2023).

Ker je prevozna revscCina vecplasten problem, so jo Lucas in drugi (Lucas et al., 2016) opredelili
kot stanje, pri katerem je posameznik prevozno reven, Ce se pri zadovoljevanju svojih osnovnih
potreb po vkljucevanju v dejavnosti sreCuje vsaj z eno od naslednjin omejitev:

¢ na voljo nima nobene moznosti prevoza, ki bi ustrezala njegovim fizi€nim lastnostim in
zmoznostim;

e oObstojeCe moznosti prevoza posamezniku ne omogocajo vklju¢evanja v dejavnosti,
potrebne za ohranjanje primerne kakovosti Zivljenja;

e visoki izdatki za prevoz znizujejo razpoloZljivi dohodek posameznika pod prag tveganja
revscine;

e pot je Casovno potratna, kar vodi v pomanjkanje Casa in/ali socialno izolacijo
posameznika;

e prevladujoCi pogoji potovanja so nevarni ali nezdravi za posameznika.

Prevozna revscina je, podobno kot energetska revsCina, pretezno obravnavana kot posledica
skupnega vpliva nizkega dohodka in/ali visokin stroskov, vendar z dodatnimi razseznostmi
razpoloZzljivosti in dostopnosti prevoznih storitev, ki so delno povezane z geografijo (Sovacool et
al., 2023). Ker pa standardne definicije prevozne revicine ni, uporabliene metrike (Se) niso tako
izpopolnjene kot tiste na podrolju merjenja energetske revsiCine. lzzivi pri morebithem
zdruzevanju meritev obeh, mocno povezanih, vidikov reviCine se zacnejo ze z mersko enoto;
gospodinjstva so energetsko revna, posamezniki pa prevozno revni (Del Rio & Sovacool, 2023).
Pomembna lastnost mobilnosti je tudi ta, da ne zadovoljuje osnovnih potreb neposredno,
temveC omogoca vkljuCevanje v dejavnosti in odnose ali doseganje lokacij, ki zagotavljajo
zadovolievanje potreb (Mattioli, 2016). Ta lastnost poudarja vecdimenzionalni in kontekstualni
znacaqj prevozne revscine ter ofezuje opredelitev kazalnikov za njeno merjenje (Lucas et al.,
2016).

Napredek v smeri varne, cenovno dostopne in trajnostne mobilnosti posredno opredeljujejo
tudi cilji trajnostnega razvoja (SDG). Ceprav noben izmed 17 ciliev ni neposredno povezan z
mobilnostjo ter pripadajoimi infrastrukturnimi zahtevami, je v podciljih omenjenih vec vidikov
mobilnosti in prometa: podcilj 11.2 se osredotoCa na varen, cenovno dostopen in frajnosten
osebni prevoz za vse; podcilj 9.1 govori o kakovosti trgovske in prometne infrastrukture ter njeno
dostopnost; podcilj 3.6 se nanasa na zmanjSanje Stevila smrti in poSkodb zaradi prometnih
nesrec (ZN, 2021). Ceprav je trajnostna mobilnost sestavni del 3irsega nabora ciljev trajnostnega



razvoja, nimamo konkretnih smernic glede merjenja prevozne revsCine oz. doloCanja za
dostojno Zivljenje potrebne prometne infrastrukture (Virdg et al., 2022). Ob tem pa velja Se
poudariti, da se neprostovoline omejitve mobilnosti lahko Stejejo celo za kriitev temeljnih
Clovekovih pravic (Cresswell, 2006).

Politicna nestabilnost in okoljske politike mocno vplivajo na prevozno revicino (Sovacool et al.,
2020). V zadnjih nekaj letih smo se v Evropi srecali z dvema velikima izzivoma globalnih
razseznosti, tj. pandemijo COVID-19 in ukrajinsko krizo. V Casu pandemije so Stevilne drzave
Evropske unije (EU) uvedle omejitve potovanj ter zapore, kar je povzrocilo zmanjSanje
razpoloZljivosti javnega in zasebnega prevoza. To je ljudem otezilo dostop do osnovnih dobrin
in storitev. Po drugi strani pa je pandemija ustvarila tudi priloznosti za trajnostne odzive (Griffiths
et al., 2021). Na primer, razdirjiena sta postala delo in nakupovanje od doma, prav tako
uporaba aktfivninh nacinov prevoza, zlasti kolesarjenja in hoje (De Vos, 2020). Za oceno vpliva
pandemije na prevozno revscino in morebitnih priloznosti je treba analizirati tako dejavnike kot
ucCinke na mikro ravni (Lowans et al., 2023).

Poleg pandemije je nove izzive prinesla tudi vojna v Ukragjini, ki je otfezila mednarodna
sodelovanja ter prekinila politicne dogovore, kar je neposredno vplivalo na cene (in
razpoloZljivost) energentov. Pritisk na prevozno revsCino je Se posebej izrazit na primestnin
obmocijih in podezelju, in sicer kot posledica narascajocih cen energije, pomanjkanja cenovno

(Allen & Farber, 2020a; Hochstenbach & Musterd, 2018).

Neugodne ekonomske razmere, ki smo jim trenutno prica, torej jasno nakazujejo na potrebo
po dodatnih virin in podpori ranljivim skupinam. Bistvenega pomena je, da vlade, mednarodne
organizacije in drugi pomembni delezniki pricnejo z reSevanjem omenjene problematike in
omogocijo dostop do virov in storitev, ki jin ljudje potrebujemo za osnovno prezivetie. Glede na
globalno naravo trenutne energetske krize morajo bifi reSitve mednarodno podprte in
usklajene. To vkljuCuje spodbujanje izgradnje sodobnih sistemov javnega prevoza in njegove
uporabe, implementacijo energetsko ucinkovitin tehnologij ter razvoj in uporabo alternativninh
virov energije. Primer dobre prakse je uvedba Instrumenta za povezovanje Evrope (CEF) -
promet (Ministrstvo za infrastrukturo, n.d.), ki daje prednost nadalinjemu razvoju vseevropskega
prometnega omrezja EU in politiki TEN-T, ki je klju¢na za razvoj ucinkovite, multimodalne in
visokokakovostne prometne infrastrukture po vsej EU (Evropska komisija, n.d.). Ti ukrepi
izboljSujejo infrastrukturo javnega prevoza, kar ranljivim skupinam ljudi olajSa dostop do
izobrazevalnih in zdravstvenih ustanov ter poveca zaposlitvene moznosti.

V kontekstu prevozne reviCine pa ne smemo spregledati ambicioznih okoljskin politik, ki
pogosto ne dosegajo bistvenih pozitivnih druzbenih ucinkov (Lamb et al., 2021). Po pariskem
sporazumu iz leta 2016 (Zdruzeni narodi, 2016) je zmanjSanje emisij toplogrednih plinov,
povezanih s prometom, visoko na polificni agendi. Na primer, v prizadevanju za zmanjsanje
onesnazenosti zraka in blazitev podnebnih sprememb EU nacrtuje uvedbo novega standarda
Euro 7 za znizanje izpustov motornih vorzil (Evropska komisija, 2022). Decembra 2022 sta se
Evropski parlament in Svet EU med drugim dogovorila tudi o vzpostavitvi novega sistema
frgovanja z emisijami (ETS 2) za emisije iz goriv, ki se uporabljajo v zgradbah, cestnem prometu
in nekaterih industrijskih sektorjih, ki $e niso zajeti v obstojeci sistem trgovanja z emisijami EU.
Tovrstne politike neposredno vplivajo na visje stroske lastnistva in uporabe vorzil, zato bo ETS 2



uveden skupaj z novim Socialnim skladom za podnebje, katerega del zbranih prihodkov bo
namenjen skladu za podporo ogrozenim gospodinjstvom (Svet EU & Evropski svet, 2022).
Uredba Evropskega parlamenta in Sveta o vzpostavitvi Socialnega sklada za podnebje, ki je
zacela veljati maja 2023, predvideva tudi pripravo socialnih nacrtov za podnebje, ki jih morajo
drzave Clanice pripraviti do konca junija 2025. Nacrti bi morali ranljivim gospodinjstvom,
ranljivim mikropodjetjem in ranljivim uporabnikom prevoza zagotoviti potrebna sredstva za
financiranje in nalozbe za zmanjSanje energetske in prevozne revicine in ublaziti posledice
povisanja stroskov fosilnin goriv za najbolj ranljive ter tako v prehodnem obdobju, dokler take
nalozbe niso izvedene, prepreciti energetsko in prevozno revscino (Evropski parlament in Svet,
2023). Ukrepi, sprejeti za zmanjsanje uporabe osebnih aviomobilov, se moragjo sprejemati tako,
da je dostop do javnega prometa zadovoljiv za celotno prebivalstvo (Schwanen, 2020).

Raziskovanje prevozne revicine v Sloveniji je pospesil celostni raziskovalni projekt Mobilnostna
revsCina v RS v 2022, katerega namen je preucitev aktualnega stanja na podrocju prevozne
reviCine v Repubiliki Sloveniji, preucitev vpliva predlaganih zakonodajnih sprememb in trendov
na podrocju energetike na prevozno revicino prebivalcev (Koblar et al., 2022). Prevozna
revsCina je definirana v Uredbi Evropskega parlamenta in Sveta o vzpostavitvi Socialnega
sklada za podnebje in pomeni, da posamezniki in gospodinjstva ne morejo kriti stroskov
zasebnega ali javnega prevoza oziroma jih krijejo 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 konteksta. Iz tega je bila
izpeliana naslednja definicija: »Prevozna revicina je stanje, ko ima posameznik ali
gospodinjstvo omejen dostop do zanj klju¢nih storitev in dejavnosti, ker je prevoz do nijih
neustrezen ali si ga tezko privosci« (Tiran, 2023). Raziskovalni projekt bo odgovoril tudi na
vprasanje, kako meriti prevozno revscino, izdelani bosta prostorska analiza dostopnosti in
analiza ranljivin skupin, ob zakljucku pa bodo pripravljeni predlogi ukrepov za omilitev obsega
prevozne revscine oz. njene rasti (Koblar et al., 2022).

Kot odziv na navedeno - izrazito vecCplastno — problematiko se pricujoca studija osredotoca
na enega kljucnih vidikov prevozne revscine, tj. preucitev dejavnikov vpliva, kot podlago za
oblikovanje ustreznih politik za boj proti prevozni revscini. Da bi bolje razumeli vpliv frenutnih
nestabilnin energetskin in gospodarskih razmer v EU in Sloveniji, bomo stanje in dejavnike
prevozne revscine analizirali na mikropodatkih slovenskih gospodinjstev in ocenili projekcije za
scenarije inflacije in gospodarske stagnacije.



2 KLJUCNI DEJAVNIKI VPLIVA NA PREVOZNO
REVSCINO

Danes zivimo v svetu, kjer so hitre spremembe stalnica. V tem obdobju se sreCujemo s Stevilnimi
izzivi pri napovedovanju gibanja razlicnih pojavov in posploSevanju ocen za prihodnost. V
kontekstu prevozne revscine je tezko narediti ustrezne ocene gibanja prevozne revscine, Se
tezje pa je identificirati in razumeti odnose med stevilcnimi, bolj ali manj prepletenimi dejavniki,
ki so predpogoj za realno oceno, ali se bo problem krepil ali slabil, fer oceno potreb po javnih
ukrepin. Na osnovi pregleda literature smo kot kljucne identificirali naslednje skupine dejavnikov
prevozne revscine (OECD & ITF, 2017):

e zelo spremenljivi stroski prevoznih storitev in vozil ter goriva;

¢ dramaticne spremembe demografskih lastnosti prebivalstva;
e spreminjanje druzbenih vzorcev, odnosov in vrednof;

¢ nestalna in nejasna gospodarska klima;

¢ nove fehnologije prevoza in drugih sekforjev.

2.1 Nizek dohodek — visoki stroski

Mobilnost posameznika pogosto vkljuCuje stroske, kar predstavlja izziv za ljudi z nizkimi dohodki
(Lucas et al., 2016). V studijah se pojaviljata dve nasprotujoci si frditvi (Shi et al., 2022): prva
trditev pravi, da so ljudje z nizkim dohodkom, ki prebivajo na manj urbanih obmocgjih s slabim
dostopom do javnhega prometa, prisiljeni v lastnistvo aviomobila, ker morajo v vsakdanjem
zZivljenju prepotovati velike razdalje (npr. Curl et al., 2018; Dilman et al., 2021). Se ve&, mnogi
ljudje obdrzijo svoje avtomobile kljub ekonomskim teZzavam, v katerih se znajdejo, ker menijo,
da je to nujno za doseganije Zivljenjskin priloznosti (Curl et al., 2018). Druga tfrditev pa postulira,
da ljudje z nizkimi dohodki prebivajo ali delajo na obmogjih z dobro prometno infrastrukturo,
ker nimajo lastnega prevoza (npr. Dawkins & Moeckel, 2016). Medtem ko gre v prvem primeru
za velike stroske lastnistva avitomobila (neposreden vpliv na prevozno revscino), so v drugem
primeru posamezniki podvrzeni visokim stanovanjskim stroskom in posledicno nizkemu
razpolozljivemu dohodku. Kljub temu so pretekle studije (npr. Lovejoy & Handy, 2011) pokazale,
da ljudje brez dostopa do motorizacije niso nujno podvrzeni fezavam z mobilnostjo, ampak
razvijajo alternativne strategije — npr. sopotnistvo (angl. carpooling). Ne glede na lastnistvo
avtomobila pa gospodinjstva z nizkimi dohodki potujejo krajSe razdalije kot druga
gospodinjstva. NajrevnejSa gospodinjstva forej omejujejo prevoze v sluzbo in Solo (Motte-
Baumvol et al., 2022).

Ljudje z nizkimi dohodki, ki Zivijo na obmocdjih zomejeno razpolozljivostjo javnega prevoza, bodo
imeli veC koristi od izboljSanih storitev javnega prevoza kot ljudje, ki zivijo na obmodjih z boljSo
razpoloZljivostjo javnega prevoza. Obmocia, kjer Zivijo ljudje z nizkimi dohodki, ki imajo omejeno
razpoloZljivost (javnega in zasebnega) prevoza, so pogosto obmocja z visoko stopnjo socialne
neenakosti. Identifikacija tfaksnih obmocdij pogosto vodi v razvoj strategij, ki vkljuCujejo ciljno
usmerjene nalozbe v javni prevoz (Sun & Thakuriah, 2021).



2.2 Demografski izzivi in druzbeni vzorci

Demografske spremembe v razvitem svetu so v sredisCu stevilnih znanstvenih raziskav na temo
prevozne revicine (Rozynek & Lanzendorf, 2023). Studije, ki se osredotocajo na starejso
populacijo, poudarjajo, da pomanjkanje mobilnosti med drugim negativno vpliva na njihovo
socialno vkljucenost (Lucas, 2012), zdravje (Musselwhite et al., 2015) in dobro pocutje
(Nordbakke & Schwanen, 2014).

Ljudje se starajo postopoma, poleg tega se proces staranja med posamezniki zelo razlikuje.
Kljub temu pa je do nedavnega veliko raziskav Se vedno obravnavalo starej$e kot homogeno
skupino ljudi (Musselwhite et al., 2015). Zato se prakse po Evropi, ki so namenjene izboljsanju
mobilnosti v poznejSin obdobijih Zivljenja, pogosto osredotocajo na invalidnost. To izhaja iz
precej staromodnega medicinskega modela (Marin-Lamellet & Haustein, 2015). Resitve, ki so
osredotocene na instrumentalne potrebe, ne bodo zadostovale brez vecplastnega
razumevanja vloge mobilnosti pri ohranjanju neodvisnosti ter povezanosti ljudi. Konkretno gre
pri tfem za potrebo po premiku od medicinskega k bolj socialnemu modelu ter s tem
razumevanje kompleksnosti in raznolikosti starejsin ljudi. Trenutne studije kazejo, da je potovalne
navade starejSih mogoce bolje razloziti z upostevanjem dejavnikov, kot so nameni potovanja,
zdravije in druzbena omrezja, in ne le zgolj starosti (Rozynek & Lanzendorf, 2023). Na primer,
Stevilni ljudje, ki v starosti Zivijo sami, zlasti Ce so ovdoveli, imajo vecje potrebe po prostocasnih
dejavnostih in socialnih stikin zunaj doma kot ljudje, ki Zivijo s svojimi partnerji (Nordbakke &
Schwanen, 2015). Poleg tega je manj verjetno, da bodo osamljenost in socialno izkljucenost
obcutili starejsi ljudje, ki Cutijo pripadnost svoji soseski in se ukvarjajo s prostovoljinim delom,
(Urbaniak et al., 2021). Te ugotovitve pofrjujejo, da potrebe po mobilnosti niso enotne, temvec
se mocno razlikujejo glede na posameznikovo zZivljenjsko situacijo, obdobje in socialno
zivljenje (van DUImen et. al., 2022).

Poleg izziva staranja prebivalstva so za prevozno revsicino znacilne tudi druge socio-
demografske znacilnosti. V nedavni studiji (Upham et al., 2022), ki je bila izvedena na podlagi
zadnjih razpolozljivin podatkov iz leta 2014, avtorji ugotavljajo, da je pri materialno prikrajsaninh
gospodinjstvin za 70 % vecja verjetnost v primerjavi z ostalimi, da bodo uporabljala javni prevoz.
V tej ranljivi skupini so predvsem najemniki, samski z otroki ali brez njih ter Studenti, invalidi in
dolgotrajno bolni. Poleg tega tako kot pri drugih vprasanjih, povezanih z ranljivostjo in
neenakostjo, tudi pri prevozni revscini obstaja razlika med spoloma (npr. Igbal et al., 2020).
Raziskave ugotavljajo, da so Zenske bolj prikrajSane pri dostopu do prevoza in mobilnosti kot
moski, v veliki meri zaradi veC gospodinjskin opravil (Turner & Grieco, 2000). Poleg tega so moski
pogosteje lastniki avtomobilov, zenske pa imajo bolj zapletene potovalne vzorce, zaradi Cesar
pogosteje uporabljajo javni prevoz, poleg tega pa zanj porabijo tudi vec¢ Casa in denarja
(Perez, 2019). Nenazadnje pa na potovalno vedenje vplivajo tudi razlike v kulturi, povezane z
etnicnimi skupinami, ki so podvrzene razli¢nim socialno-ekonomskimi pomanjkljivostim, vklju¢no
z nizkim dohodkom kot enim od glavnih vzrokov prevozne revscine (Churchill & Smyth, 2017).
Kulturna in etnicna raznolikost torej vplivata na prevozno revscino prek vpliva na potovalno
vedenje, ki je pomembna determinanta prevozne revicine (Churchill, 2020). Na primer, Syam
in kolegi (Syam et al., 2012) ugotavljajo, da so Evropejci v Novi Zelandiji ali Novozelandci
evropskega porekla bolj odvisni od avtomobilov kot druge etni¢ne skupine.
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2.2.1 Specifika podezelja

Glede na obstojeCe trende je zdaj v predmestnih obmocjih mnogih mest po svetu vec
gospodinjstev z nizkimi dohodki kot v prejsnjih desetletjih. To povecuje tveganje prevozne
revscine in neenakosti (Allen & Farber, 2020b).

Prisotnost geografskinh razlik v prevozni revicini je znana, pri Cemer so podezelska obmodja bolj
ranljiva kot mesta (npr. Sovacool et al., 2023). Podezelska obmocja pogosto nimajo gostega
omrezja javnega prevoza, prevozne linijie pa so redkejSe od ftistin v mestin. Za ta obmocja so
znacilne tudi velike razdalje do kriticne infrastrukture, zaradi katerih je aktivno potovanje (hoja
in kolesarjenje) manj mogoce. Posledicno je na podezelskih obmocjih potovanje z
aviomobilom pogosto zelo pomembna, ¢e ne celo edina oblika prevoza. Glede na
nacionalno raziskavo o potovalnem vedenju na Svedskem ljudje v majhnih mestih in
podezelskin obcinah uporabljajo avtomobile za priblizno 76 % dnevnih poti, medtem ko v
velikin mestih in obcinah blizu velikih mest uporabljajo avtomobile za 48 % poti (Hult et. al,,
2021). Ceprav je torej delez prebivalstva, ki je izpostavijeno pomanjkanju avtomobilov, na
podezelju nizji kot v mestih (Mattioli, 2014), so tezave za tiste, ki nimajo dostopa do prevoznega
sredstva, vecje. Prevozna revsCina je na teh obmodjih fudi bolj verjetno vzrok za socialno
izkljucenost (Delbosc & Currie, 2011).

To pa Se toliko bolj velja za podezelska obrobja, podskupino podezelskin obmocdij, ki se
nahajajo dale¢ stran od upravnih sredisC in krajev, kjer lahko ljudje dostopajo do kriticne
infrastrukfure za zadovolijevanje svojin pofreb (KUhn, 2015). Tako so podezelska obrobja
prostorsko prikrajSana ne samo v primerjavi mesto — podezelie, ampak fudi v primerjavi
podezelie — podezelska obrobja (van DuUlmen etf. al., 2022). To pomeni, da se prebivalci
podezelskin obrobij soocajo s se vecjimi izzivi, povezanimi z mobilnostjo.

2.2.2 Infrastruktura javnega potniskega prometa

Prevozna revicina pa je nenazadnje tudi odraz pomanjkanja dostopa posameznika do storitev
javnega prevoza. Sun in Thakuriah (2021) v svoji $tudiji ugotavljata, da je gostota avtobusnih
postajalisC in zelezniskih postaj kljucen pokazatelj ponudbe javnega prevoza na doloCenem
obmocju ter da je vecja gostota avtobusnih oz. zelezniskih postaj ucinkovit nacin
zmanjsevanja prevozne revsicine. Slabe povezave javnega potniskega prometa
nesorazmerno prizadenejo ranljive posameznike in skupine, ki nimajo dostopa do zasebnega
motoriziranega prevoza, kot so otroci, starejsi ljudje in invalidi (Sovacool & Del Rio, 2022). Studije
dosledno ugotavljajo, da veliko ranljivih skupin javni prevoz uporablja ravno za dostop do nujnih
zivlienjskin potrebscin in zdravstvene oskrbe (Hirsch & Hillier, 2013; Shannon & Christian, 2017;
Wolfe et al., 2020). Poleg tega je pandemija COVID-19 na racun izzivov v javnem potniSkem
prometfu ogrozila tudi zaposlitve delavcev ter predstavljala izziv podjetjem zaradi manjse
ponudbe delovne sile in nizje produktivnosti (Hu & Chen, 2021; Liu et al., 2020). Aktualno tezavo
pa predstavija tudi gentrifikacija mestnega sredisca, kar sili prebivalstvo z nizkimi dohodki v
selitev izven mestnin obmocij z daljsimi potovalnimi Casi in slabso prometno povezanostjo (Allen
& Farber, 2020b; Schleith et al., 2016). V ta namen je za boj proti prevozni revscini treba
poskrbeti za fizi€no in cenovno dostopnost javnega prevoza, zlasti za ranljivo prebivalstvo, ki
Zivi na oddaljenih, manj poseljenih obmogjih.
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2.3 Krizna obdobja

Vplivi kriznih situacij so v literaturi o prevozni revsCini pomanikljivo raziskani, zato je v tem
kontekstu smiselno opraviti pregled literature na temo energetske revscine, ki je Sirsi, a hkrati
zelo soroden koncept (Lowans et al., 2023).

V zadnijih treh letih sta se zgodila dva neugodna dogodka, sprva pandemija COVID-19 in nato
ukrajinska vojna, oba z velikim vplivom in posledicami za energetski sektor ter energetske
moznosti in prioritete. Poleg tega je zaradi omenjeninh dogodkov nastopila gospodarska kriza,
ki je povzrocCila potrebo po spremembi strateskih ciliev posameznih energetskih politik (Jonek-
Kowalska, 2022). Med pandemijo se je zmanjSala poraba elekiricne energije, prav tako
povprasevanje po energentih, zmanjSale so se tudi emisije toplogrednih plinov, s tem pa se je
izboljSala kakovost zraka (Tsangas et al., 2023). Po drugi strani pa je bila prizadeta ekonomika
energije, kot odgovor na pandemijo pa so bili ustanovljeni skladi za obnovo (Wotowiec et al.,
2022). Vojna v Ukrgijini, ki je sledila, je povzrocila nadaljnje izzive. Rusija je glavni dobavitelj
energentov za evropske drzave, zlasti zemeljskega pling, ki je bil transportiran preko Ukrajine
(Lambert et al.,, 2022). Posledicna prizadevanja EU za zmanjSanje odvisnosti od ruskega
zemeljskega plina, skok cen energentov in ustrezna vprasanja energetske varnosti ustvarjajo
novo realnost (Tsangas et al., 2023). Mednarodne 3$tudije ugotavljajo, da se je energetska
revsCina zaradi Stevilnin neugodnih ucinkov omenjenih kriz Se povecala (Carfora et al., 2022;
Gould et al., 2023; Shao et al., 2023). Pritiski na cene energentov pa so tudi mocno podrazili
prevoz ter s tem vplivali na poglabljanje prevozne revscine (Sovacool et al., 2020).

Pandemija COVID-19 in kasneje vojna v Ukrajini sta povzrocili tudi krizo javnega potniskega
prometa. Na primer, sistemi javnega prevoza v Severni Ameriki so v Casu pandemije beleZili
zmanjsanje stevila potnikov za 90 %, Cemur je sledilo poCasno povecanje stevila potnikov, ki pa
je raven 40-50 % v primerjavi s predkriznim obdobjem doseglo sele 20 mesecev po zacetku
pandemije (Sufcliffe et al., 2023). Podoben zlom uporabe javnega prevoza je bilo zaznati fudi
v vecini drzav EU (Primc & Erker, 2020). Tako je bilo na primer v Sloveniji v letu 2020 v cestnem
mestnem javnem linijskem prevozu prepeljanih kar 57 % manj potnikov kot v predhodnem letu
(SURS, 2023). Zaradi zloma javnega prevoza v ¢asu pandemije se trenutno soocamo s situacijo,
v kateri so se izdatki za uporabo javnega potniskega prometa povecali, delno tudi na racun
strozje okoljske politike (Sutcliffe et al., 2023). To neposredno vpliva na znizanje razpolozljivega
dohodka ranljivega dela prebivalstva.

2.4 Nove tehnologije

Avtomobilska industrija je bila in je deloma Se vedno gibalo napredka ter tehnoloskega razvoja
prometnega sistema. Danes v Evropi emisije iz sektorja prometa predstavljajo Cetrtino skupnih
emisij. Ob upostevanju tega izhodisCa ni presenetljivo, da je promet eden od klju¢nih sektorjev,
ki so obravnavani v okviru podnebnih politik (Leviakangas & Ahonen, 2021). Posledi¢no so
mobilnostne resitve v smeri frajnostnosti Stevilcne, pri Cemer pa morajo upostevati fudi vzorce
ranlivega dela prebivalstva s ciliem zmanjSevanja prevozne revscine (Beirigo et al., 2020). V
nadaljevanju sledi kratek pregled izbranih tehnologij, ki bodo imele pomemben vpliv tudi na
prevozno revscino.
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Na primer, pojav koncepta npametne mobilnosti« (angl. smart mobility) (Docherty et al., 2018)
igra pomembno vlogo pri predvidevanju multimodalnega vedenja - 1j. (fleksibilne) uporabe
veC kot enega prevoznega sredstva za potovanja v dolocenem obdobju (Nobis, 2007). Ta
koncept opisuje femeljno spremembo v prometnih sistemih, pri katerih lastnistvo vozil vedno
bolj nadomesca uporaba vozil. Sodobne informacijske in komunikacijske tehnologije (IKT) — npr.
pametni telefoni — veljajo za digitalni klju¢ do multimodalnega sveta (Canzler & Knie, 2016). IKT
ljludem omogocajo preklapljanje med razli€nimi medsebojno povezanimi storitvami mobilnosti,
kot so souporaba avtomobilov in koles, uporaba aviobusov, vlakov, tramvaijev itd. v realnem
c¢asu. Po drugi strani pa je za vkljucitev v pametno mobilnost Se vedno potrebno lastnistvo
zmogljivega pametnega telefona z mobilnim dostopom do interneta in zadostno koli¢ino
podatkov ter stalno posodobljen in zdruzljiv operacijski sistem, kar za ranljive skupine zopet
predstavlja doloc¢en izziv (Groth, 2019). Dodaten izziv pa predstavijajo tudi potrebna znanja in
vescine za ustrezno uporabo IKT, kar za starejSe, invalide in tiste z niZjo izobrazbo lahko
predstavlja oviro in vodi v digitalno izklju¢enost.

Podoben problem se pojavlja pri baterijskin elektri¢nih vozilih, za katere je v zadnjih letih mocno
poraslo zanimanje, povecujejo pa razkorak med trajnostnostjo (zmanjSanje onesnazevanja
zraka v mestih) ter cenovno dostopnostjo in socialno neenakostjo (samo doloCene skupine si
trenutno lahko privoscijo njihov nakup ali uporabo) (Upham et al., 2022). Zmoznost razlicnih
pristopov nizkoogljicne prometne politike za reSevanje vprasanj socialne neenakosti je tako
zaenkrat Se nejasna in lahko razlicno vpliva na razlicne, tudi ranljive skupine. Po predvidevanijin
pa bo dodaten pritisk prisoten pri ljudeh, ki ne bodo Zeleli oz. zmogli sodelovati v digitalni
transformaciji (Sovacool et al., 2019). Cena elekiricnih vozil je v veliki meri nedostopna za ljudi
z nizkimi dohodki. Ce bo v prihodnosti uporaba elekiriénih vozil povzroéila zaprtje bencinskih
servisov, bodo tisti, ki imajo v lasti ali uporabljajo vozila na bencin ali dizel, imeli dodatne
tezave pri oskrbi z gorivom (Sovacool et al., 2019).

Nenazadnje je ena izmed resitev, ki lahko povzroci revolucijo v mestnem prometu — v smislu
vecCje dostopnosti, zanesljivosti in nizjih cen prevoza - tudi uvedba avionomnih vozil (npr.
avtomatiziranih avtobusov) in sistemov avtonomne mobilnosti na zahtevo. Skupna avtonomna
vozila, kot so taksiji in storitve naroCanja prevoza, lahko zmanjSajo stroske prevoza z odpravo
potrebe po vozniku, kar je ugodno predvsem za ljudi z nizkim dohodkom (Beirigo et al., 2020).
Na morebitno uvedbo avtonomnih vozil v velikem obsegu ter ocene stroskov in koristi pa bomo
morali Se nekaj Casa pocakati.
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3 METODOLOGIJA ZA ANALIZO PREVOZNE
REVSCINE NA MIKROPODATKIH

3.1 Podaftki

Za analizo prevozne revicine ter vplivov nanjo so bili uporablieni mikropodatki (individualni
podatki) iz Ankete o porabi gospodinjstev (APG) za leta 2008, 2010, 2012, 2015 in 2018. Enoto
opazovanja predstavlja gospodinjstvo, ki je lahko enoclansko ali vecclansko, definirano pa je
kot skupnost oseb, ki skupaqj stanujejo in skupaj porabljajo svoje dohodke za poravnavanje
osnovnih Zivljenjskin potreb (stanovanje, hranain drugo), ne glede na to, ali vsi Clani stalno Zivijo
v kraju, v katerem je gospodinjstvo, ali pa nekateri od njih zaradi dela, Solanja ali iz drugih
vzrokov dalj Casa Zivijo drugje v Sloveniji ali v tujini. Osnovo za vzorcni okvir ankete predstavlja
Centralni register prebivalstva (CRP). Vzorec je dvostopenjski, stratificiran. Stratumi so doloCeni
glede na 12 statistinih regij in 6 tipov naselij. Vzorcne enote na prvi stopnji so sestavljene iz
enega ali ve€ manjsih prostorskih okolisev, v vsaki izbrani vzoréni enoti na drugi stopnji pa je bilo
izbranih po 6 oseb (Vrabic¢ Kek, 2020). Struktura vzorca je podrobneje prikazana v prilogi.
Skupno Stevilo opazovanj znasa 18.540 (Slika 1).

Podatkom iz ankete APG so bili dodani makroekonomski podatki iz podatkovnih baz Eurostata,
Svetovne banke in Evropske agencije za okolje ter dodatni podatki Statisticnega urada
Republike Slovenije (SURS), kar je omogocilo pogloblieno analizo vplivov (nestabilnih)
ekonomskih razmer na prevozno revscino.

Slika 1: Stevilo opazovanj (2008-2018)
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3.2 Metode dela

Za analizo prevozne revscCine ter potencialnih ucCinkov nestabilnin ekonomskih in politicnin
razmer nanjo je bil uporablien dvostopenijski pristop. Sprva je bil ocenjen regresijski model, s
pomocjo katerega je mogoce ovrednotiti dejavnike, ki vplivajo na prevozno revscino. Nato pa
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je bila na podlagi rezultatov modela izvedena scenarijska analiza. Slednja nam pomaga bolje
razumeti, kako lahko spremembe v makroekonomskem okolju vplivajo na prevozno revscino.

Linearna regresija je ekonometricna metoda, ki se uporablja za modeliranje linearnega odnosa
med odvisno spremenljivko ter vrsto neodvisnih spremenljivk. Ocenjena sta bila dva modelaq,
osnovni in razsirjeni, ki ga lahko zapisemo s pomocjo sledeCe enacbe:

In(prevoz) = B, + B In(dohodek) + B,avtomobili + B3BDP + B,avtomobili en. + Lsg0Tivocene
+ Bgkvintil + f,kvintil * avtomobili ., + Lgkvintil x gorivo e, + fgneenakost + ¢;,

kier 'In(prevoz)' predstavlja ekvivalentne izdatke za prevoz, 'In(dohodek)' je ekvivalentni
dohodek gospodinjstev, '‘avtomobili' so stevilo avtomobilov, ki jih premore gospodinjstvo, 'BDP'
je realni BDP Republike Slovenije, 'avtomobilicene' je rast povprecnih cen avtomobilov,
'gorivocene’ je povpreCna cena goriva, 'kvintil' je diskretna spremenljivka, ki omogoca
identifikacijo dohodkovnega kvintila, v katerem se nahaja gospodinjstvo, 'kvintil*avtomobilicene'
in 'kvinfil*gorivocene' sta interaktivni spremenljivki, medtem ko 'neenakost' predstavija Ginijev
koeficient. Koeficienti beta (B), ki se nahajajo pred vsako posamezno neodvisno spremenljivko,
predstavljajo regresijske koeficiente, ki nam povedo, kakien ucinek ima doloCena neodvisna
spremenljivka na odvisno spremenljivko, torej 'In(prevoz)'. By’ predstavlja konstanto, ki nam
pove vrednost odvisne spremenljivke, ko so vse neodvisne spremenljivke enake nic.

Iz enacCbe je razvidno, da so ekvivalentni izdatki za prevoz ter ekvivalentni dohodki v
logaritemski obliki, kar zagotavlja normalnost porazdelitve fter linearna razmerja med
spremenljivkami. Gospodinjstva so bila s pomocjo utezenega ekvivalentnega dohodka
razdelijena v dohodkovne kvintiine razrede, kar omogoca bolj§i vpogled v potencialno
asimetricne ucinke nestabilnin ekonomskih razmer na prevozno revscino. Prav tako sta bili
dodani dve interaktivni spremenljivki, ki omogocCata oceno ucinkov spremembe cen
avtomobilov in goriv po posameznih dohodkovnih kvinfilin.

Scenarijska analiza temelji na ocenjenem regresijskem modelu ter predpostavki, da se
nestabilne politicne in ekonomske razmere odrazajo predvsem v padcu bruto domacega
proizvoda, inflaciji ali celo obojem hkrati. Analizirani so ucinki, ki jin imajo razli€ne stopnje padca
bruto domacega proizvoda ter rasti cen avtomobilov in goriv na prevozno revsc&ino v razli¢nih
kvintilnih skupinah.

3.3 Predstavitev vzorca gospodinjstev in spremenljivk

3.3.1 Lastnosti v analizo vklju€enih gospodinjstev

Pri analizi revicine, dohodkovne neenakosti in drugih socialno-ekonomskih vprasanj je pogosto
uporablian koncept povpreCnega ekvivalentnega dohodka gospodinjstva, ker omogoca
natancnejSo oceno in primerjavo dohodkovnih razmer med gospodinjstvi ter bolj celovito
razumevanje njihove blaginje. Povprecni ekvivalentni dohodek namreC uposteva velikost in
sestavo gospodinjstva in na ta nacin izravnava razlke med gospodinjstvi glede na Stevilo
Clanov in njihovo medsebojno povezanost (npr. starsi — otroci). To je pomembno, ker se stroski
in pofrebe doloc¢enega gospodinjstva spreminjajo glede na njegovo velikost. Pri izracunu se
tako uposteva ekvivalencna lestvica OECD. Prvi Clan gospodinjstva ima utez 1, drugi Clani, Ce
so starejsi od 14 let, imajo utez 0,5. Ker pa otroci potrebujejo manjSe koliCine virov kot odrasli
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Clani gospodinjstva, so zanje dodeljene nizje utezi (0,3 za otroke do 14 let!). To pomeni, da se
za njihov dohodek Ssteje 30 % dohodka odraslega clana gospodinjstva. Pri izracunu
povprecnega ekvivalentnega dohodka se dohodek vsakega ¢lana gospodinjstva pomnozi z
ustrezno utezjo, nato pa se utezeni dohodki sestejejo in delijo s skupnim Stevilom clanov
gospodinjstva. Na ta nacin se doseze izravnava glede na stevilo in starost Clanov gospodinjstva
(Intihar, 2022).

Povprecni ekvivalentni dohodek analiziranih gospodinjstev je v opazovanem obdobju narasel
(Slika 2). Leta 2008 je bil povprecni ekvivalentni dohodek gospodinjstev 11.717 EUR, pri Cemer
je imela polovica gospodinjstev ekvivalentni dohodek niZji od 10.470 EUR, druga polovica pa
visSiega od te vrednosti (mediana; p50). V letu 2018 je povprecni ekvivalentni dohodek znasal
14.053 EUR, medianski pa 12.833 EUR.

Slika 2: Ekvivalentni dohodki gospodinjstev (2008-2018)
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Tudi pri izdatkih za prevoz je smiselno primerjati povprecne ekvivalentne izdatke za prevoz v
gospodinjstvih v razlicnih letih, ker s tem upostevamo velikost in sestavo gospodinjstva. Gre za
izdatke, ki jih gospodinjstva namenjajo za mobilnost, kot so prevozne storitve, gorivo,
vzdrzevanje vozil, nakup vozil itd. Leta 2008 je bil povprecni ekvivalentni izdatek za prevoz 1.913
EUR, pri Cemer je bil pri polovici gospodinjstev iz vzorca izdatek nizji od 936 EUR, pri drugi polovici
pa vi§ji (Slika 3). V letu 2018 je bil povprecni ekvivalentni izdatek za prevoz 2.334 EUR, medianski
izdatek (p50) pa 1.318 EUR. Povprecni ekvivalentni izdatki za prevoz so se med letoma 2008 in
2012 znizali za 5 %, medtem ko so v istem Casu izdatki 50. percentila narasli za 20 %. Do leta
2018 pa je bil trend obeh statisticnih kategorij izdatkov enak, fj. povecali so se tako izdatki na
posamezno gospodinjstvo kot vrednost, pri kateri ima ena polovica gospodinjstev nizje, druga
polovica pa visje izdatke za prevoz.

1 Po ekvivalencni lestvici OECD se $tejejo v skupino z utezjo 0,3 ofroci, migjsi od 14 let. Vendar zaradi
pridobitve podatkov v zasciteni obliki, fj. po starostnih razredih (starostni razred 10-14 let), v analizi
uporabljamo utez 0,3 za ofroke do vkljucno 14. leta starosti.
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Slika 3: Ekvivalentni izdatki gospodinjstev za prevoz (2008-2018)
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Na Slki 4 so prikazani deleZi izdatkov za prevoz v celothem razpolozlivem dohodku
gospodinjstva v obdobju 2008-2018. Tako izrazeni izdatki nam povedo, koliko gospodinjstva
namenjajo za prevoz glede na svoj celotni dohodek. Leta 2008 so izdatki za prevoz predstavljali
povprecno 15,9 % celotnin dohodkov gospodinjstev, v letu 2010 kar 17,9 %, leta 2018 pa 17,0 %
celotnih dohodkov gospodinjstev. PoveCevanje deleza izdatkov za prevoz v celotnih dohodkih
kaZe na vecje financ¢no breme, ki ga gospodinjstvo namenja za mobilnost.

Slika 4: Delez izdatkov za prevoz v celotnih dohodkih gospodinjstev (2008-2018)
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Na Sliki 5 je prikazana struktura izdatkov za prevoz, . delezi kategorij izdatkov za nakup vozila,
gorivo in prevozne storitve v skupnih izdatkih za prevoz. Delez izdatkov za nakup vorzil se je v
obdobju 2008-2012 zmanjsal, nato pa ostal relativno stabilen. To lahko kaze na manjSe
investicije v avtomobile ali pa na frend uporabe obstojecCih vorzil za daljSe obdobje. Delez
izdatkov za gorivo je v celotnem obdobju ostal precej stabilen. Kljub temu pa je delez goriva
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se vedno pomemben v skupnih izdatkih za prevoz. Delez izdatkov za prevozne storitve se je
med letoma 2008 in 2015 zmanjsal, kar kaze na zmanjSanje stroskov za javni prevoz, bodisi
zaradi nizjih cen teh storitev bodisi zaradi sprememb v navadah pofrosnikov.

Slika 5: Struktura izdatkov za prevoz (2008-2018)
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3.3.2 Izdatki za prevoz po dohodkovnih kvintilnih razredih

Iz Slike 6, ki prikazuje delez izdatkov za prevoz v celotnin dohodkih gospodinjstev po
dohodkovnih kvintilnih razredih, lahko izlus¢imo nekaj glavnih ugotovitev, vezanih predvsem na
prviin drugi kvintil, ki predstavljata 40 % najbolj revnih gospodinjstev. V prvem kvintilu je bil delez
izdatkov za prevoz leta 2008 relativno visok (18,3 %), nato se je do leta 2010 & mocno povecal
na 32,9 %. V naslednjih letih je ta delez postopoma padal, pri Cemer je leta 2018 znasal 17,4 %.
Primerjalno z drugimi kvintilnimi razredi je prvi razred nadpovpreCno obremenjen z izdatki za
prevoz, klijub tfemu da so se ti v celotnem opazovanem obdobju zmanjsali za 0,9 odstotne
tocCke. Tudi v drugem kvintilu so se izdatki za prevoz v opazovanem obdobju povecadli, in sicer
za 1,5 odstotne tocke.

Prvi kvintil je bil v zacetku obdobja (2008) in predvsem v letu 2010 v slabSem relativnem polozaju
glede na drugi kvintil. To lahko verjetno v veliki meri pripisemo tudi gospodarski krizi, ki sovpada
s fem obdobjem. Gospodinjstva v prvem kvintilu so torej porabila bistveno vedji delez svojega
dohodka za prevoz kot gospodinjstva v druge kvintilu. V naslednjin letih se je ta razkorak
zmanjsal, Ceprav so izdatki za prevoz v prvem kvintilu ostali visji od tistih v drugem kvintilu, pa
tudi od izdatkov v vseh ostalih kvintilih. V zadnjem letu (2018) se je v prvem kvintilu delez izdatkov
za prevoz v dohodkih vrnil oziroma celo malenkost zmanjsal glede na raven v letu 2008.
Opazimo pa lahko tudi, da so se v letu 2018 kvintili precej izenacili glede na delez izdatkov za
prevoz v dohodkih, pri c¢emer je z najvisjim delezem izstopal trefji kvinfil.
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Slika 6: Delez izdatkov za prevoz v celotnih dohodkih gospodinjstev po dohodkovnih kvintilih

(2008-2018)
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Po podatkih Eurostata (2023) je Slovenija s 17,1-odstotnim delezem izdatkov za prevoz v
celotnih izdatkih za konéno potrosnjo (Sifra: TEC00134) v samem vrhu 36-ih opazovanih drzav.
Pri tem izdatki za prevoz vkljuCujejo stroske, povezane z nakupom vozil in goriva, stroske
vzdrzevanja in popravil, javni prevoz ter prevozne storitve. V drzavah EU-27 je povprecni delez
izdatkov za prevoz v celotnih izdatkih za koncno potro3njo 12,1 %, kar predstavlja tretje mesto
v kategorijah izdatkov za gospodinjstvo. Visja od tega sta le deleza izdatkov za stanovanje,
elektriko in ogrevanje (25 %) ter za hrano (14,3 %). Zanimivo je, da sta deleza slednjih dveh
kategorij izdatkov v Sloveniji zelo blizu povprecja EU-27 (24,1 % oz. 14,4 %), medtem ko delez
izdatkov za prevoz mocno odstopa od evropskega povprecja.

Iz Slike 7, ki prikazuje delez izdatkov za nakup vozil v celotnih izdatkih za prevoz po dohodkovnih
kvintilih, lahko povzamemo, da je bil v prvem kvintilu delez izdatkov za nakup vozil v celotnih
izdatkih za prevoz relativno nizek (5.5 % v letu 2008). V naslednjih stirih lefih se je ta delez Se
zmanjSeval, nato pa se je povecal in leta 2018 znasal 7.3 %. Od tod sklepamo na precejsno
stabilnost tega deleza v prvem kvintiinem razredu v obdobju 2008-2018. V drugem kvintilu se je
ta delez gibalmed 6,6 % in 9,2 %, pri Cemer je bil najvisji leta 2018. Tudi v preostalih treh kvintilnih
razredih so se delezi izdatkov za nakup vozil najprej zmanjSevali, potem pa povecevali, pri
cemer se je na koncu obdobja (2018) delez ustalil na nizji ravni v primerjavi z izhodis¢nim letom
2008. Razlike med kvintilnimi razredi so se v opazovanem obdobju zmanjsale, se vedno pa se
ohranja vzorec, da visji kvintilni razredi izdatkom na nakup vozila namenjajo vecji delez
celotnih izdatkov za prevoz od niZjih kvintilnih razredov.
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Slika 7: Delez izdatkov za nakup vozila v celotnih izdatkih za prevoz po dohodkovnih kvintilih
(2008-2018)
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Na Sliki 8 so prikazani delezi izdatkov za gorivo in vzdrzevanje v celotnih izdatkih za prevoz po
dohodkovnih kvintilnih rozredih Ce se osredo’roc“:imo na prvi kvintilni rozred torej gospodinjs’rvo
je nato postopno noroscol in dosegel najvisjo vrednost, 84,9 %, v letu 2012. V ﬂGS|edﬂjlh letih je
nekoliko padel, a se je v letu 2018 ponovno povecal na 83,3 %. V letu 2018 je tako delez
izdatkov za gorivo in vzdrzevanje vozila v celotnih izdatkih za prevoz v skupini najrevnejsih 20
% gospodinjstev podoben ali celo malenkost visji kot v visjih dohodkovnih razredih.

Slika 8: DeleZ izdatkov za gorivo in vzdrzevanje v celotnih izdatkih za prevoz po dohodkovnih
kvintilih (2008-2018)
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Delez izdatkov za prevozne storitve (npr. potniski prevoz z vlakom, taksijem, avtobusom,
vzpenjaco ...) v celotnih izdatkih za prevoz se je v prvem kvintiinem dohodkovnem razredu v
obravnavanem obdobju zmanjSeval (Slika 9). Leta 2008 je bil ta delez 15,1 %, medtem ko je
leta 2018 upadel na 9,3 %. V preostalih §tirih kvintilnih razredih je bilo nekaj nihanja med leti, ob
podobnem, vendar nekoliko manj izrazitem frendu kot v prvem kvintinem razredu. V
opazovanem obdobju se je torej v vseh dohodkovnih razredih delez izdatkov za prevozne
storitve v celotnih izdatkih za prevoz zmanjsal, pri C¢emer je bilo znizanje deleza najvecje v
prvem dohodkovnem razredu.

Slika 9: DeleZ izdatkov za prevozne storitve v celotnih izdatkih za prevoz po dohodkovnih
kvinfilih (2008-2018)
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3.3.3 Makroekonomski kazalniki, vkljuCeni v kvantitativno analizo
prevozne revscine

V temrazdelku predstavljamo Casovne serije (od leta 2008 naprej) podatkov makroekonomskinh
kazalnikov, ki bi potencialno lahko imeli vecji vpliv na prevozno revscino: bruto domaci
proizvod (BDP), stopna brezposelnosti, inflacija, cene avtomobilov in cene goriva, Ginijev
indeks in indeks politicne stabilnosti.

Realni BDP, izrazen v stalnih cenah iz leta 2010, je Sele v letu 2017 s 40,1 mrd EUR presegel
predkrizno raven iz leta 2008 (38,8 mrd EUR). S tfem je bil iznicen padec BDP, ki se je zgodil med
zadnjo globalno krizo. Podatki kazejo, da se je v prvem valu krize (2009) realni BDP zmanjsal za
8,4 %, medtem ko je bilo v drugem valu (2012-2013) zmanjSanje realnega BDP precej manjse
(Slika 10). Po letu 2018 je realni BDP narascal in v letu 2022 dosegel raven 47,3 mrd EUR. Iziema
je leto 2020 (kriza zaradi pandemije COVID-19), ko smo belezili padec realnega BDP za 4,9 %
(SiStat, 2023).

Realni BDP odraza izdatke gospodinjstev za koncno potrosnjo, kamor sodijo tudi izdatki za
prevoz. BDP je po izdatkovni metodi namrec enak domaci potrosnji in saldu menjave blaga in
storitev s fujino, medtem ko domaco potrosnjo sestavljajo izdatki za koncno potroinjo in bruto
investicije (Peceli in Dolinar, 2017). Pri izdatkih za gorivo, prevozna sredstva in prevozne storitve
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pricakujemo podobno dinamiko kot pri BDP, pri Eemer za gospodinjstva pod pragom revscine
pomeni vsako zmanjSanje izdatkov za nujne dobrine tudi slabso dostopnost do teh dobrin.

Slika 10: Realna rast BDP in BDP v stalnih cenah, Slovenija (2008-2022)
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brezposelnost ILO) je v Casu prejSnje globalne krize (2008-2013) narasla s 4,4 % na dobrih 10 %
(Slika 11). Od takrat do leta 2020 se je stopnja brezposelnosti ves Cas znizevala in je leta 2020
spet dosegla raven iz leta 2008 (4,4 %). Do leta 2022 pa je ponovno zanihala, in tako smo v
zadnjem opazovanem letu (2022) belezili 4,7-odstotno stopnjo brezposelnosti (Svetovna banka,
2023). Brezposelnost poslabsuje kakovost Zivljenja, saj se posameznikom in gospodinjstvom
zmanjsuje razpolozljivi dohodek in z njim moznosti za zadovoljevanje nujnih Zivljenjskih potreb,
med katere sodi tudi mobilnost.

Slika 11: Stopnja brezposelnosti, Slovenija (2008-2022)
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Vir: Svetovna banka: World Bank open data, 2023.

Mobilnost je povezana tudi z inflacijo, saj so cene goriv in prevoznih storitev pomembna
komponenta indeksa cen Zivljenjskin potrebicin (ICZP). Slednji namre& meri spremembe
drobnoprodajnih cen izdelkov in storitev glede na strukturo izdatkov prebivalstva in je uradna
mera inflacije v Sloveniji (Skerlak, 2023). Do zadnjih dveh let smo imeli najvisjo inflacijo v letu
2012 (2,7 %), kar pomeni, da so bile cene izdelkov in storitev leta 2012 v povprecju visje za 2,7
% kot v predhodnem letu (Slika 12). »Podobno kot v predhodnih letih je bila inflacija posledica
vi§jinh cen energentov in hrane, visja skupna rast kot v predhodnih letih pa je izhajala predvsem
iz rasti cen storitev. Energenti so k skupni rasti cen prispevali 0,7 o. t., od tega znova najvec
tekoCa gorivax (UMAR, 2013). Nasprofno je bila ob koncu leta 2015 splosna raven cen nizja za
0,5 % v primerjavi s predhodnim letom. Na deflacijo so pomemibno vplivala gibanja cen surovin
na svetovnih trgih, predvsem niZje cene nafte. To se je odrazilo v padcu cen energentov, ki so
k deflaciji prispevali 0,9 odstotnih tock (UMAR, 2016). Deflacijo smo ponovno belefzili v Casu
pandemije, 1j. 1,1 % v letu 2020. Po zadnjih podatkih SURS-a pa je trenutna inflacija na letni ravni
okrog 10 % (SiStat, 2023), kar je predvsem posledica vojne v Ukrgjini (energetska kriza) in bo
pricakovano imela vecje posledice za prevozno revscino. Treba je poudariti, da so tudi v lefu
2022 k inflaciji najvec prispevale cene energentov, vkljucno s pogonskimi gorivi, in pa cene
hrane. Soki na trgu energentov in teZave v dobavnih verigah so najprej vplivali na rast cen
energentov in cen neenergetskega (industrijskega) blaga, kasneje pa so se cenovni pritiski
zaceli prelivati tudi v druge skupine blaga in storitev (npr. hrane). Konec leta 2022 so se cene
energentov na svetovnih trgih pricele umirjati, viada pa je sprejela ukrepe za blazenje posledic
visokih cen energentov (ukrepi regulacije cen pogonskin goriv in davéne spremembe). Po
ocenah UMAR so fi ukrepi znizali inflacijo za 2 odstotni tocki (UMAR, 2023).

Slika 12: Indeks cen Zivijenjskih potrebscin, Slovenija (2008-2022)
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Cene avtomobilov (novih in rabljenih skupaj) so se vse do leta 2021 znizevale (negativna rast v
posameznem letu glede na predhodno leto) (Slika 13). Rast cen novih avtomobilov pa je bila
v obdobju med letoma 2006 in 2009, v letih 2014 in 2017 ter po letu 2019 pozitivna. Po zadnjih
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podatkih so se cene avtomobilov v letu 2022 povecale za 2,3 %, cene novih avtomobilov pa
za 4,4 % glede na predhodno leto. Ta frend nakazuje na poglabljanje problema nedostopnosti
novih avtomobilov za revnejse prebivalstvo.

Slika 13: Povprecna letna rast cen avtomobilov, Slovenija (2008-2022)
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Vir: Eurostat: Data Browser, 2023.

V analiziranem obdobju opazimo med letoma 2012 in 2014 vrh v povprecnih maloprodajnih
cenah goriv, z vkljuCenimi carinami in davki (Evropska agencija za okolje, 2019). V letu 2013 je
bila tako povprecna cena bencina 1,49 EUR/I, dizelskega goriva pa 1,38 EUR/I (Slika 14). Julija
2012 je bila namreC uvedena dajatev CO2 na pogonska goriva, ki je bila Se dodatno
povelana januarja 2013, kar je vplivalo na povisanje froSarin. Prav tako se je julija 2013
povecala stopnja DDV, vse skupaj pa je prispevalo k dvigu maloprodajnih cen goriva (UMAR,
2014).

Cene goriv so se predkrizni ravni iz leta 2008 priblizale Sele v letu 2016, potem pa se je spet pricel
frend zvisSevanja cen. Po zadnjih podatkih iz istega vira je tfrenutna cena 1,526 EUR/I bencinain
1,651 EUR/I dizelskega goriva (17. oktober 2023). Tokrat je prekoracen vrh iz leta 2013. Ob tako
visokih cenah goriva, ki jim botruje frenutna energetska kriza, se drazijo tudi vse druge dobrine
in storitve, in marsikdo si mobilnosti sploh ne bo mogel veé privoséiti. Zal tako visoke cene
goriva ob dvigu tudi drugih cen (npr. hrane) ne morejo biti spodbuda za nakup elekiri¢nih vozil
v smislu, da bi se ljudje odlocili za nakup ali uporabo elektricnega vozila, ker je pogonsko
gorivo predrago. Ob tako visoki ravni cen je namrec pricakovati kréenje potrosnje in investicij
gospodinjstev.
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Slika 14: Cene goriva (bencin in dizel), Slovenija (2008-2018)

Cene bencin na | (EUR) Cene dizel na | (EUR)

0.8
0.6
0.4
0.2

00 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Cene bencinnal (EUR) 1,11 1,05 1,20 1,29 1,48 1,49 1,45 1,29 1,19 1,27 1,32
Cene dizel na | (EUR) 1,16 1,04 1,15 124 136 1,38 1,36 1,18 1,07 1,18 1,26

Vir: Evropska okoljska agencija, Oil Bulletin Prices, 2019.

Ginijev indeks je standardna ekonomska mera (ne)enakosti porazdelitve dohodka oziroma
plac. Njegova vrednost se giblie od 0 (popolna enakost) do 100 (popolna neenakost). Leta
2018 je Ginijev indeks znasal 24,6, kar kaze na vecjo neenakost kot v prvem opazovanem letu
(2008), ko je bila vrednost Ginijevega indeksa 23,7 (Slika 15). Kljub temu je bila dohodkovna
neenakost v Sloveniji ves ¢as pod povpreCjem EU. V letu 2020 je bil npr. Ginijev indeks za
Slovenijo 24, povprecje v drzavah EU-27 pa 31 (Statista, 2023). Po tem merilu je Slovenija poleg
Slovaske najbolj egalitarna drzava v EU, kar je zagotovo rezultat sistema socialnih transferjev.
Zanimivo je, da je bil v letu 2022 Ginijev indeks v Sloveniji Se nizji (23,1) (SURS, 2023). Ti podatki
kazejo na stabilno ugodno stanje, kajti epidemija COVID-19 ni povecala dohodkovne
neenakosti.

Slika 15: Ginijev indeks, Slovenija (2008-2020)
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Vir: Svetovna banka: World Bank open data, 2023.
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4 REZULTATI REGRESIJSKE ANALIZE

V Tabeli 1 so prikazni rezultati regresijske analize vplivov na prevozno revsCino (regresijski
koeficienti in standardne napake koeficientov v oklepajih). lzvedena sta bila dva modela:
osnovni (Model 1) in razsirjeni model za potfrebe kasnejse scenarijske analize (Model 2). Model
2 je dopolnjen z interakcijami med dohodkovnimi kvintilnimi razredi ter cenami goriv in vozil.
Odvisna spremenljivka v obeh modelih so ekvivalentni izdatki za prevoz (izrazeni v logaritmu).

Model 1

Rast cen avitomobilov statisticno znacilno? pozitivno vpliva na ekvivalentne izdatke za prevoz
(0,174) in prav tako na cena goriva (0,031). Tudi Stevilo avtomobilov in visSina dohodka
pricakovano pozitivno vplivata na ekvivalentne izdatke za prevoz.

Tudi vpliv BDP je statisticno znacilno pozitiven, kar si lahko razlozimo s tem, da padec BDP
pomeni kréenje gospodarske aktivnostiin izgube sluzb. Posledicno se ljudje manj vozijo (fudi na
delo) in imajo manjSe izdatke za prevoz. Pricakovano ima tudi Ginijev indeks pozitiven in
statisticno pomemben vpliv na ekvivalentne izdatke za prevoz (0,153), kar nakazuje, da vecja
neenakost prispeva k visjim izdatkom za prevoz.

Med ekvivalentnimi izdatki za prevoz v prvem in drugem kvintinem razredu ni statisticno
znacilnih razlik. Pa¢ pa so ekvivalentni izdatki za prevoz v tretjiem, Cetrtem in petem kvintiinem
razredu statisticno znacilno vidji od izdatkov v prvem kvintiinem razredu, in sicer za 11,4 % v
trefjem kvintiinem razredu, za 26,4 % v Cetrtem kvintilnem razredu in za 46,7 % v petem
kvintiinem razredu.

Model 2

V Model 2 so vkljuCene interakcije med kvintinimi razredi ter cenami goriv in vozil. Vse
neodvisne spremenljivke iz Modela 1 ostajajo tudi v Modelu 2 znacilne in imajo podobne
ucinke. Stevilo avtomobilov, dohodek, rast cen avtomobilov, cene pogonskih goriv, rast BDP in
Ginijev indeks stafisticno znacilno pozitivno vplivajo na ekvivalentne izdatke za prevoz.
Ekvivalentni izdatki za prevoz pa so v drugem, fretiem, Cefrtem in petem kvintiinem razredu
statisticno znacilno visji od izdatkov v prvem kvintilnem razredu.

V drugem delu Tabele 1 pri Modelu 2 so prikazane interakcije — kvintiini razred in rast cen
avtomobilov ter kvintilni razred in cena pogonskih goriv — ki nam pomagajo razumeti, kako se
ucinki sprememb cen avtomobilov in goriv razlikujejo po dohodkovnih kvintilih:

e Rast cen avtomobilov statisticno znacilno pozitivno vpliva na ekvivalentne izdatke za
prevoz v prvem kvinfilu (0,244), vendar je ta vpliv pri Cetrtem in petem kvintilnem razredu
statisticno znacilno manjsi v primerjavi s prvim kvintilnim razredom (- 0,093 in-0,176). Ta

2 Statisticna znacilnost v kontekstu regresije pomeni, da obstaja povezava med neodvisno in odvisno
spremenljivko v populaciji, ki jo preucujemo, ter da rezultati niso posledica nakljucij. V praksi se preverja s
pomocdjo p-vrednosti. Ce je p-vrednost manj$a od izbranega praga tveganja napake prvega reda,
sklenemo, da obstaja statisticno znacilna povezava. Statisticno znacilnost ob razlicnih pragih tveganja
napake prvega reda oznacujemo z razlicnim stevilom * (glej Tabelo 1).
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rezultat nakazuje na nujnost zamenjave dotrajanih vozil v prvim kvintilu ne glede na
visje cene, ker je avtomobil, zlasti za gospodinjstva v odrocnih, z javnim prevozom
nepovezanih krajih, nujna dobrina.

« Ceprav se s povecanjem cene pogonskih goriv povecajo ekvivalentniizdatki za prevoz
(0,050), pa je ta ucinek statisticno znacilno manjsi v vseh visjin kvintiinin razredih v
primerjavi s prvim kvintilnim razredom. To si lahko razloZzimo s tem, da v prvem kvintilu
uporabljajo gorivo za nujne voznje, ki jih ne morejo odloziti, z vsakim visjim kvintilnim
razredom pa je vec¢ nenujnih vozenj, ki jih v gospodinjstvu lahko odlozijo. Poleg tega
ima prvi kvintil manj moznosti za prilagoditve v mobilnosti in je zato bolj obcutljiv na
spremembe v cenah goriv.

Primeri interpretacije regresijskih koeficientov

Interpretacija regresijskih koeficientov je odvisna od logaritemskih tfransformacij. Odvisna spremenljivka je v
logaritemski obliki (ekvivalentni izdatki za prevoz). V primeru, da je v logaritemski obliki tudi neodvisna
spremenljivka, kot na primer ekvivalentni dohodek, je interpretacija sledeca: povecanje ekvivalentnega
dohodka za 1 % vodi v poveCanije ekvivalentnih izdatkov za prevoz za 0,191 % (Model 2), ceteris paribus (pri
nespremenjenih ostalih spremenljivkah). V primeru, ko neodvisna spremenljivka ni transformirana, pa je
interpretacija sledeca: povecanje stevila avtomobilov za 1 enofo vodi v povecanje ekvivalentnih izdatkov
za prevoz za 32,7 %, ceteris paribus.

Posebno pozornost je treba nameniti tudi diskretnim spremenljivkam, ki lahko zavzamejo le omejeno Stevilo
vrednosti, saj mora ena od teh vrednosti predstavljati bazno skupino. Taksen primer je spremenljivka
dohodkovni kvintil, saj se mora gospodinjstvo nahajati v enem od petih kvintilov. V obeh modelih nastopa
kot bazna skupina 1. kvintil. Posledicno nam regresijski koeficienti povedo, ali se ekvivalentniizdatki za prevoz
v posameznem kvintilu razlikujejo od tistin v prvem kvintilu. Podobno velja za interaktivni spremeniljivki, ki nam
povesta, ali se ucinki rasti cen avtomobilov oziroma goriv razlikujejo glede na prvi kvintil.

Tabela 1: Regresijske ocene ucinkov na ekvivalentne izdatke za prevoz

ODVISNA SPREMENLIJIVKA: EKVIVALENTNI IZDATKI ZA PREVOLZ (LN)

NEODVISNE SPREMENLJIVKE Model 1 Model 2
EKVIVALENTNI DOHODEK (LN) 0,197%**  0,191%**
(0,040) (0,040)
STEVILO AVIOMOBILOV 0,326***  0,327%**
(0,010) (0,010)
BDP V STALNIH CENAH 2,26-05***  2,6e-05%*
(6,9€-06)  (6,9€-06)
RAST CEN AVTIOMOBILOV 0,174%%%  0,244**
~0,015 (0,029)
CENA POGONSKIH GORIV (NA 100L) 0,031%**  0,050%**
- 0,002 (0,004)
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BAZNA SKUPINA - 1. KVINTIL

KVINTILNA SKUPINA = 2 0,028 1,698%
(0,034) (0,624)
KVINTILNA SKUPINA = 3 0,114%*  2,106***
(0,041) (0,623)
KVINTILNA SKUPINA = 4 0,264%*  3,584%**
(0,049) (0,637)
KVINTILNA SKUPINA = 5 0,467%* 5,584+
(0,063) (0,664)

BAZNA SKUPINA - 1. KVINTIL

2.KVINTIL - RAST CEN AVTOMOBILOV - 0,045
(0,034)
3.KVINTIL - RAST CEN AVTOMOBILOV - 0,044
(0,034)
4.KVINTIL - RAST CEN AVTOMOBILOV —0,093%**
(0,034)
5.KVINTIL - RAST CEN AVTOMOBILOV ~0,176%*
(0,035)

BAZNA SKUPINA - 1. KVINTIL

2.KVINTIL - CENA POGONSKIH GORIV (NA 100L) — @0 2
(0,005)
3.KVINTIL - CENA POGONSKIH GORIV (NA 100L) —0,016***
(0,005)
4 KVINTIL - CENA POGONSKIH GORIV (NA 100L) —0,026***
(0,005)
5.KVINTIL - CENA POGONSKIH GORIV (NA 100L) — 0,039***
(0,005)
GINIJEV INDEKS 0,153***  (Q,152%*
(0,028) (0,029)
KONSTANTA —4,102%%  — 6,648%**
(0,771) (0,898)
STEVILO OPAZOVANJ 16,036 16,036
R2 0,209 0,215

STANDARDNE NAPAKE V OKLEPAJIH
*#* P<0,01, ** P<0,05, * P<0,1

Robustnost zgornjih rezultatov smo testirali tako, da smo za Model 1 ocenili uCinke na
ekvivalentne izdatke za prevoz za vsak kvintilinirazred posebej (K1 do K5). To na primer pomeni,
da so tokrat v analizo K1 vkljucena le gospodinjstva iz prvega kvintiinega razreda, v analizo K2
le gospodinjstva drugega kvintiinega razreda itn. Rezultati testa robustnosti, prikazani v Tabeli
2, v sploSnem potrjujejo zgoraj opisane rezultate. Razvidno je, da se ucinek rasti cen
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avtomobilov, kot tudi ucinek rasti cen pogonskih goriv na ekvivalentne izdatke za prevoz,
najbolj izrazito kazeta v prvem dohodkovnem razredu.

Tabela 2: Regresijske ocene ucinkov na ekvivalentne izdatke za prevoz po dohodkovnih
kvintilih (K1-K5)

ODVISNA SPREMENLJIVKA: EKVIVALENTNI IZDATKI ZA PREVOLZ (LN)

NEODVISNE SPREMENLJIVKE K1 K2 K3 K4 K5
EKVIVALENTNI DOHODEK (LN) 0,045  0,549%* 0,370 0,417%  0,344**
(0,050)  (0,196)  (0.238)  (0.214)  (0,076)
STEVILO AVTOMOBILOV 0,418%*  0,402°* 0,362  0,283**  (,265***
(0,039)  (0,024)  (0,022)  (0.019) (0,020
BDP V STALNIH CENAH 28e-05 23e05 30e-05* 22e-05 18e-05
(1,96-05) (1,4e-05) (1,4e-05) (1,5e-05) (1,7e-05)
RAST CEN AVTIOMOBILOV 0,270%* 0,214  0,198"*  0,156** 0,061
(0,040)  (0,031)  (0,031)  (0.034)  (0,038)
CENA POGONSKIH GORIV (NA 0,048**  0,036*  0,033**  0,025* 0,015
100L)
(0,006)  (0,005)  (0,005) (0,005  (0,006)
GINIJEV INDEKS 0,246*** 0,197  0,174** 0,135 0,018
(0,070)  (0,056)  (0,056) (0,065  (0,076)
KONSTANTA - - - ~4703* 0,627
77529 9266 6,836%
(1,803)  (2.163)  (2.541)  (2.567)  (1.980)
STEVILO OPAZOVANJ 2.198 3.286 3.681 3.630 3.241
R2 0,188 0,161 0,133 0,095 0,073
STANDARDNE NAPAKE V
OKLEPAJIH
*+% p<0,01, ** P<0,05, * P<O0,1

Na Sliki 16 so predstavljeni povprecni mejni uCinki povecanja cene goriva v razlicnih kvintilnih
razredih, ki omogoc&ajo bolj intuitiven prikaz velikosti u€inkov. Ce se cena pogonskih goriv
poveca za 1 cent na liter, se izdatki za prevoz v 1. kvintilu povecajo za 5,0 %, v drugem za 3,7
%, V tretjem za 3,4 %, v Cetrtem za 2,4 % in v petem za 1,1 %.
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Slika 16: Povprecni mejni uCinki cene pogonskih goriv na ekvivalentne izdatke za prevoz po
dohodkovnih kvintilih

Uginki na linearno napoved

1 2 3 4 5

Kvintilna skupina

Na Sliki 17 so prikazani povprecni mejni uCinki rasti cen avtomobilov v razli€nih kvintilnih razredih.
Ce se rast cen avtomobilov poveéa za 1 odstotno tocko, se izdatki za prevoz v prvem kvintilu
povecajo za 24,4 %, v drugem za 19,9 %, v tretjem za 20,0 %, v cetrtem za 15,1 % in v petem za
6,8 %.

Slika 17: Povprecni mejni ucinki rasti cen avtomobilov na ekvivalentne izdatke za prevoz po
dohodkovnih kvintilih

Uginki na linearno napoved

1 2 3 4 5
Kvintilna skupina
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5 REZULTATI SCENARIJSKE ANALIZE

Simulacijska analiza vpliva nestabilnih ekonomskih razmer na prevozno revscino je zasnovana
na scenariju gospodarske stagnacije in scenariju inflacije. Scenarij stagnacije oziroma kréenja
gospodarstva predvideva zmanjsanje rasti BDP, scenarij inflacije pa predvideva povecanje
cen avtomobilov ali goriva. Simulacije scenarija inflacije so v nadaljevanju narejene tudi za
posamezne dohodkovne kvintiine razrede gospodinjstev.

Gibanje izdatkov za prevoz v scenariju kr€enja gospodarstva (stagnacije) prikazuje Slika 18. V
primeru, da bi se rast BDP zmanjdala za 1 % , bi se ekvivalentni izdatki za prevoz zmanjsali za 0,2
%. Ce pa bi se rast BDP zmanjsala za 10 %, bi pricakovali zmanjsanje izdatkov za prevoz za 1,5
%. L vsakim dodatnim odstotkom zmanjSanja rasti BDP se torej ekvivalentni izdatki za prevoz
dodatno zmanjSujejo, vendar sorazmerno manj, kot se zniza rast BDP.

To nakazuje, da so izdatki za prevoz obcutlivi na Sirse gospodarske razmere. Pri slabsih
gospodarskih pogojih je mogoce pricakovati manjSe stevilo izvedenih prevozov. Zaradi upada
gospodarske dejavnosti obicajno pride do vecje brezposelnosti, zato je manj prevozov na delo,
pa tudi sicer zaradi slabih razmer ljudje pricnejo omejevati manj nujne voznje.

V primeru kréenja gospodarske aktivnosti lahko pricakujemo omejevanje prevozov zlasti med
najrevnejsim prebivalstvom. S Cistega monetarnega vidika prevozne revsicine pa je treba
opozoriti na to, da se izdatki za prevoz ne zmanjsajo toliko kot sam BDP, kar kaze Se na mozno
pogloblieno financno stisko najrevnejsih, saj nujnih prevozov ljudje ne morejo odpovedati.

Slika 18: Projekcije rasti ekvivalentnih izdatkov za prevoz ob razlicnih stopnjah rasti BDP
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Scenarij inflacije je na Sliki 19 prikazan z rastjo cen avtomobilov. Opazimo lahko, da obstaja
pozitivna povezava med rastjo cen aviomobilov in rastjo ekvivalentnih izdatkov za prevoz. Pri
visjinh stopnjah rasti cen avtomobilov so pricakovani sorazmerno vedji izdatki za prevoz. Na
primer, ko se cene avtomobilov povecajo za 0,5 %, se ekvivalentni izdatki za prevoz povecajo
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za 1,2 %. To kaze, da so izdatki za prevoz mocno odvisni od sprememb cen avtomobilov. Pri
visjinh cenah avtomobilov je torej pricakovano, da bodo ljudje za prevoz porabili vec, kar vpliva
na njihov celoten proracun za prevozne storitve.

To si lahko razlozimo s tem, da so stroski zavarovanja in vzdrzevanja drazjih avtomobilov visji,
zato se v koncCni fazi izdatki za prevoz povecajo bolj kot za same cene avtomobilov. K temu je
freba dodati fudi fo, da je recimo enoodstotno poveCanje cene avtomobila absolutno
gledano lahko zelo veliko, ker so avtomobili precej vredne premicnine. Pri avtomobilu s ceno
10.000 EUR pomeni 1-odstoten dvig cene 100 EUR. Zato Ze majhno povecanje cen mocno
vpliva na izdatke za prevoz.

Za najrevnejse prebivalce je situacija nesorazmernega povecanja izdatkov za prevoz lahko
zelo kriticna. Posamezniki, ki so Ze tako v finanéno tezkem polozaju, postanejo Se bol]
obremenjeni z visjimi stro3ki za prevoz, zlasti tisti, ki avtomobil nujno potrebujejo, ker nimajo
druge alternative za prevoz.

Tudi Ce se morda zdi, da je 0,5% povecanje cen avtomobilov relativno majhno, je treba
upostevati, da imajo najrevnejsi prebivalci pogosto zelo omejene prihodke. Za njinh vsako
dodatno povisanje stroskov predstavlja velik izziv pri ohranjanju osnovnega Zivljenjskega
standarda. Poleg tega bi povisanje cen prevoza za 1,2 % lahko hitro izniCilo morebitni dvig plac
zaradi usklajevanja z inflacijo ter povzrocilo poslabsanje njihovega financnega polozaja.

Slika 19: Projekcije rasti ekvivalentnih izdatkov za prevoz ob razli¢nih stopnjah rasti cen
avtomobilov
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Da bi pridobili bolj celovito razumevanje scenarija inflacije, je slednji na Sliki 20 prikazan Se z
rastjo cen goriv. Opazimo lahko, da so rasti ekvivalentnih izdatkov za prevoz sorazmerno nizje
od rasti cen goriv (nasprotno kot pri rasti cen avtomobilov). Na primer, pri rasti cen goriv za 2 %
se ekvivalentni izdatki za prevoz povecajo za 1,1 %.
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Ceprav se cene goriv povecajo, ekvivalentni izdatki za prevoz, ki vkljuCujejo stroske za javni
prevoz ali druge oblike prevoza, ne sledijo enakemu frendu rasti. To pomeni, da v primeru rasti
cen goriva ljudje bodisi uporabijo alternativne oblike prevoza (npr. elektricna vozila, kolesa,
skiroje v mestih) ali javni prevoz bodisi omejujejo prevoze, zato se njihovi izdatki za prevoz ne
povecaijo toliko kot same cene goriva.

Lahko pofrdimo, da je elastiCnost povprasevanja po gorivu vecja od elasticnosti
povprasevanja po avtomobilih. Ob dvigu cen goriva se ljudje hitro odzovejo in zmanjsajo
povprasevanje, ob dvigu cen avtomobilov pa se ne odzovejo tako hitro. To je tudi pricakovano
glede na to, da je avtomobil investicijska dobrina, za katero ljudje varCujejo dlje Casa, gorivo
pa potrosna dobrina.

V letu 2022 smo belezili 10-odstotno inflacijo (Slika 12), pri Cemer je bila medletna rast cen
energentov decembra 2022 15,9 % (UMAR, 2023). Na podlagi projekcij, predstavljenin na Sliki
20, bi lahko pricakovali, da se bo 16-odstotno poveCanje cen goriv odrazilo v povecanju
ekvivalentnih izdatkov za prevoz za 8,7 %.

Slika 20: Projekcije rasti ekvivalentnih izdatkov za prevoz ob razlicnih stopnjah rasti cen goriv
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Simulacije scenarija inflacije so v nadaljevanju narejene tudi za posamezne dohodkovne
kvintine razrede gospodinjstev. Na Sliki 21 je tako prikazan scenarij inflacije z rastjo cen
avtomobilov za posamezne dohodkovne kvintilne razrede. Ce se osredotocimo na prvi kvintiini
rasti ekvivalentnih izdatkov za prevoz ob razli€nih stopnjah rasti cen avtomobilov, pri tej skupini
gospodinjstev najbolj strma. Pri 5% stopniji rasti cen avtomobilov bi bila rast izdatkov za prevoz
v tej skupini skoraj 18 %, v 5. kvintiinem razredu pa le 4,6 %. Rast cen avtomobilov evidenino
mocneje prizadene bolj revno prebivalstvo, ki nima alternative za obliko prevoza.

Najrevnejsi sloji prebivalstva, zlasti tisti, ki bivajo v odroCnejsih predelih in nimajo alternative za
prevoz, so pogosto odvisni od rabljenih vozil, sqj si tezko privoscijo nove avtomobile. Visje cene
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avtomobilov, vklju¢no z rablienimi, bodo zanje predstavljale iziemno veliko dodatno breme,
kajfi ko je pri teh gospodinjstvin stari avtomobil nevozen, je nakup novega rablienega
avtomobila zanje nujen, ne glede na ceno aviomobila, in zelo verjetno pomeni odrekanje
zadovoljevanju drugih osnovnih potreb. V kolikor avtomobila ne zamenjajo, pa to vpliva na
njinovo sposobnost dostopa do osnovnih potreb, kot so delo, Sola, zdravstvena oskroa in druge
Zivlienjsko pomembne storitve.

Slika 21: Projekcije rasti ekvivalentnih izdatkov za prevoz ob razli¢nih stopnjah rasti cen
avtomobilov po dohodkovnih kvintilih
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Na Sliki 22 je prikazan scenarij inflacije Se z rastjo cen goriva za posamezne dohodkovne
kvintiine razrede. Ce se zopet usmerimo na prvi kvintilni razred, 1j. 20 % prebivalstva z najnizjimi
dohodki, lahko iz grafikona na Sliki 21 razberemo, da je njihova krivulja projekcije rasti
ekvivalentnih izdatkov za prevoz ob razli¢nih stopnjah rasti cen goriv najbolj strma v primerjavi
z drugimi dohodkovnimi razredi. Pri 10% stopniji rasti cen goriva bi bila rast izdatkov za prevoz v

manj kot 2 %. Podobno kot velja za rast cen avtomobilov, tudi rast cen goriva evidentno
mocneje prizadene bolj revno prebivalstvo, ki nima alternative za cenejso obliko prevoza.

Razmere visoke inflacije lahko zelo hitro privedejo do neenakosti pri zagotavljanju mobilnosti
med razlicnimi druzbenimi skupinami. Najrevnej§i prebivalci so zaradi tega v skrajno
neugodnem polozaju, saj so cenegjse (zelene ali tehnolosko naprednejse) alternative prevoza,
ki neposredno ne rabijo goriva, zanje manj dostopne. Lahko se znajdejo v zacaranem krogu,
kjer so odvisni od drazjih oblik prevoza, kar dodatno obremeni njihov Zze omejen proracun.
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Slika 22: Projekcije rasti ekvivalentnih izdatkov za prevoz ob razlicnih stopnjah rasti cen goriv
po dohodkovnih kvintilih
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6 SKLEP

PricujoCa S§tudija se osredotoCa na enega kljucnih vidikov prevozne revicine, fj. dejavnike
vpliva, in sluzi kot podlaga za oblikovanje ucinkovitin politik za boj proti prevozni revscini. Za
analizo dejavnikov prevozne revsCine na mikroravni ter vplivov potencialnih u€inkov nestabilnih
ekonomskih in politicnih razmer so bili uporabljeni mikropodatki za desetletno Casovno obdobje
(2008-2018) iz Ankete o porabi gospodinjstev. Analiza je bila izvedena na osnovi
dvostopenjskega pristopa. Sprva je bil ocenjen regresijski model, s pomocjo katerega je
mogoce ovrednotiti dejavnike, ki vplivajo na prevozno revscino. KljuCni rezultat tega dela kaze
obremenjen z izdatki za prevoz. V drugem delu pa je bila na podlagi rezultatov modela
izvedena scenarijska analiza, ki vkljuCuje vpliv sprememb v makroekonomskem okolju na
prevozno revscino. V fem delu so bili analizirani uCinki razlicnih padceyv stopenj BDP ter rasti cen
avtomobilov in goriv v razli¢nih kvintilnih skupinah.

Rezultati scenarijske analize kazejo, da se ekvivalentniizdatki za prevoz zmanjsujejo sorazmerno
s padcem gospodarske akfivnosti. To nakazuje, da so izdatki za prevoz obcutljiivi na Sirse
gospodarske razmere, zlasti med najrevnejiem prebivalstvom. Posledica upada gospodarske
dejavnosti je pogosto tudi vecja brezposelnost in s tem manj prevozov na delo. Pri tem gre
opozoriti, da se izdatki za prevoz zmanjSujejo sorazmerno manj kot BDP, kar kaZze na nevarnost
poglabljanja finan&ne stiske najrevnef§ih, saj se ti nujnim prevozom (npr. na delovno mesto ali
do izobrazevalnih in zdravstvenih ustanov) ne morejo odpovedati.

Nadalje lahko opazimo, da obstaja pozitivha povezava med rastjo cen avtomobilov in rastjo
ekvivalentnih izdatkov za prevoz, ki vkljuCujejo stroske nakupa vorzila, vzdrzevanja in goriva ter
izdatke za javni prevoz ali druge oblike prevoza; tako lahko v primeru rasti cen aviomobilov
pricakujemo vecje izdatke za prevoz. Pri tem pa vsako dodatno povisanje stroskov predstavlja
velik izziv pri ohranjanju osnovnega Zivljenjskega standarda najranljivejsih.

Po drugi strani pa podatki kazejo, da v primeru dviga cen goriva ekvivalentni izdatki za prevoz
ne sledijo enakemu trendu rasti. To pomeni, da v primeru rasti cen goriva ljudje bodisi uporabijo
alternativne oblike prevoza (npr. elektricna vorzila, kolesa, skiroje v mestih ali javni prevoz) bodisi
omejujejo prevoze, zato se njihovi izdatki za prevoz povecajo sorazmerno manj kot cene
goriva. V splosnem lahko torej frdimo, da je elastiCnost povprasevanja po gorivu vecja od
elastiCnosti povprasevanja po avtomobilih; tj. ob dvigu cen goriva se ljudje hitro odzovejo in
zmanjsajo povprasevanje, ob dvigu cen aviomobilov pa je odziv manjsi. Rast cen avtomobilov
pa evidentno mocneje prizadene gospodinjstva z nizkimi dohodki, ki nimajo na voljo
alternativnih oblik prevoza (npr. starejsi na ruralnih obmodiih).

Nenazadnje pa razmere visoke inflacije predstavijajo dodaten pritisk na neenakost pri
zagotavljanju mobilnosti med razli¢nimi dohodkovnimi skupinami. Najrevnejsa gospodinjstva so
posledicno v skrajno neugodnem polozaju, saj so okolju prijazne in fehnolosko naprednejSe
alternative prevoza zanje (5e) manj dostopne.

Ugotovitve pricujoCe studije kazejo na velik pomen oblikovanja politik in ukrepov, ki bodo
omogocili cenovno, fizi€no (lokacijsko) in Casovno dostopen javni prevoz, za slednjega pa sta
potrebni ustrezna infrastruktura (dolgorocni ukrepi) in izboljSava storitev za uporabnike oziroma
potnike. Optimizacija javnega prevoza ob izzivih, kot sta razpriena poselitev in sodoben nacin
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Zivlienja, je mozna tudi z ukrepi, kot so integracija avtobusnih prevozov s Solskimi prevoz,
vkljuCevanje prevozov na klic v mrezo javnih prevozov, kot je opredeljeno v novem Zakonu o
upravljanju javnega potniskega prometa, dodatne kapacitete in visje frekvence avtobusov in
viakov na linijah z visokim potencialom, uvedba hitrih linij ipd. PovecCanje kapacitet javnega
prevoza in njegova prilagoditev danasnjemu nacinu zivljenja sta kljucni tako za doseganje
podnebnih ciliev kot za naslavljanje prevozne revicine.

Dostopna in uporabna infrastruktura za trajnostne nacine mobilnosti, ki je prilagojena
najranljivejsim skupinam prebivalceyv, je uporabna za vse skupine ljudi, zato mora imeti njena
izgradnja in obnova pri lokalnih in nacionalni oblasti prednost pred izgradnjo infrastrukture, ki
spodbuja rabo osebnega avtomobila (na primer Siritev cest, nove ceste). Takina nacela so
zapisana v Zakonu o celostnem prometnem nacrtovanju ter v lokalnih celostnih prometninh
strategijah, zato morajo biti z njimi usklajeni tudi ukrepi.

Na pomen nujnega ukrepanja v smeri prehoda na vkljuCujoCo trajnostno mobilnost kazejo tudi
frenutne nestabilne ekonomske in politicne razmere. Z oblikovanjem ukrepov, ki bodo pospesili
razvoj in uporabo dostopnih in Cistin nacinov prevoza, bo pritisk na prevozno revscino manjsi.
Pri tem pa ne gre zanemariti tudi kratkoroCnih ukrepov v obliki bonov za prevoz za
gospodinjstva z nizkimi dohodki, subvencioniranja stroskov prevoza za ranljive skupine,
progresivnega subvencioniranja glede na dohodek oz. ugodnih kreditov za nakup elektricnih
vozil (tudi koles) za tiste, ki vozilo nujno potrebujejo, programov sopotnistva, programov
souporabe koles v mestinh z enostavno navezavo na javni prevoz, spodbujanja uporabe
cenovno ugodnih in Cistih oblik prevoza, kot sta kolesarjenje in hoja, ter oblikovanja politik, ki
prispevajo k vecji gospodarski stabilnosti, ustvarjanju delovnin mest na obmocjih z visoko
koncentracijo prebivalstva z nizkimi dohodki in zaposlovanju (programi za zaposlovanje in
usposabljanje ljudi z nizkimi dohodki).

Ce sklenemo, bi bilo smiselno ukrepe za zmanjianje prevozne revicine kategorizirati glede na

trajanje ukrepa in tip intervencije:

e Trajanje ukrepa: kratkoroCni ukrepi, ki femeljijo na subvencijah in socialno-gospodarskih
programih, ter dolgorocni ukrepi s poudarkom na investicijah v infrastrukturo.

e Tip intervencije: podobno kot pri ukrepih za zmanjSanje energetske revicine bi bilo
dobro slediti logiki oblikovanja ukrepov za blazenje prevozne revicine na eni strani ter
za prepreCevanje prevozne revsCine na drugi strani. Prvi ukrepi bi morali biti bolj
socialne narave, drugi pa del transportne politike.

V kontekstu oblikovanja ustreznih ukrepov pa je nujno najprej pripraviti strokovne podlage, ki
bodo opredelile koncept prevozne revicine, primeren za slovenski prostor in njegove specifike,
nacine merjenja obsega in globine problema ter nacrt za spremljanje problematike. Poleg
tegaje v kontekstu naslavljanja prevozne revscine klju¢no tudi sodelovanje razlicnih deleznikov,
kot so vlada, lokalne skupnosti, prevozna podjetja in civilna druzba, pri oblikovanju celovitih in
ucinkovitih resitev za dostop do virov in storitev, namenjenih osnovnemu prezivetju, pa fudi
razvoju posameznika in druzbe kot celote.
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/ PRILOGA: STRUKTURA GOSPODINJSTEYV,
VKLJUCENIH V ANALIZO

Slika Al: Spolna in izobrazbena struktura vzorca
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