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Mobilnostna revscina

Mobilnostna revi¢ina pomeni, da si gospodinjstvo ne more privosciti
prevoza, potrebnega za zadovoljitev osnovnih socialno-ekonomskih
potreb. V ¢asu energetske in podnebne krize se je poglobila, zato
je tudi postala predmet evropskih politik in ve¢jega znanstvenega
zanimanja. Tveganje za mobilnostno revscino se razlikuje glede na
pripadnost razli¢nim socialnim skupinam in glede na lokacijo bivanja.
Obstajajo velike regionalne razlike, ki so povezane z razli¢nimi po-

1 Uvod

Tradicionalno se veliko raziskav posveca ranljivosti ljudi, ki
Zivijo v energetski revi¢ini, manj pozornosti pa je namenje-
no mobilnostni rev§¢ini. Ta pomeni, da si gospodinjstvo ne
more privo§iti prevoza, potrebnega za zadovoljitev osnovnih
socialno-ekonomskih potreb. Ta definicija je v poenostavljeni
obliki povzeta po predlogu uredbe Evropskega parlamenta in
Sveta o vzpostavitvi Socialnega sklada za podnebje iz leta 2021.
Mobilnostna rev§¢ina je sicer Ze dolgo prisotna, vendar pa se
je v Casu energetske krize poglobila. V dokumentih EU se je
zalela pogosteje pojavljati s sveznjem predlogov za posodo-
bitev zakonodaje Pripravljeni na 55. Namen tega sveznja je
revizija zakonodaje, ki bo pripomogla, da se za 55 % zmanj-
$ajo toplogredni plini do leta 2030 in naprej, in bo pomenila
zatetek prenove celotne arhitekture podnebne politike EU v
okviru Evropskega zelenega dogovora. Na podro¢ju trgovanja
z emisijami se je Evropski svet dogovoril o vzpostavitvi novega,
lo¢enega sistema za trgovanje z emisijami za sektorja stavb in
cestnega prometa, t. i. ETS 2 (Evropski svet, 2022). To pa bi
pomenilo $e dodatno povecanje ze tako velikih teZav energet-
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selitvenimi vzorci in dostopnostjo prevoznih storitev. Dolgorocno je
mogoce mobilnostno revscino prepreciti ali vsaj omiliti z integracijo
prostorskega in prometnega nacrtovanja.

Kljuéne besede: mobilnostna revicina, ranljive skupine, javni pot-
niski promet, dostopnost

ske in mobilnostne rev§¢ine, zaradi ¢esar bi imelo $e ve¢ ljudi
tezave z zadovoljevanjem svojih osnovnih potreb na podro¢jih
energije in prevoza in ne bi imelo moznosti prehoda na ¢istejse
vire ogrevanja oziroma prevoza. Zacetni stroski pri tem so na-
mre¢ obicajno visoki, kar je ovira za prehod na nizkooglji¢ne
tehnologije ali za implementacijo energetsko ucinkovitih resi-
tev. Zato bi lahko bil u¢inek tega mehanizma z vidika zmanj-
Sevanja emisij omejen, zlasti za gospodinjstva, ki se spopadajo
z energetsko in mobilnostno revi¢ino (Zivei¢ idr., 2022). Za
podporo ranljivim gospodinjstvom, mikropodjetjem in upo-
rabnikom prevoza, ki jih bo nova shema za trgovanje z emisi-
jami sektorja stavb in cestnega prometa Se posebej prizadela, se
je Svet dogovoril o ustanovitvi Socialnega sklada za podnebje.
Vsaka drzava ¢lanica mora Evropski komisiji predloziti naért
ukrepov, ki obravnava vpliv cen ogljika na ranljive drzavljane
in bo podlaga za ¢rpanje sredstev sklada. V' primeru prome-
ta to pomeni vlaganje v brezogljicno mobilnost, vklju¢no z
neposredno dohodkovno podporo ranljivim skupinam (Evro-

pski svet, 2022).
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Poleg ETS 2 lahko nezelene ucinke za ranljive dele druzbe, tako
z vidika povecanja stroskov prevoza kot tudi neenakosti pri
dostopu do prevoza, prinesejo tudi drugi zakonodajni doku-
menti, ki izhajajo iz sveznja Pripravljeni na 55. To so direktiva
o obdavtitvi energije, direktiva o energiji iz obnovljivih virov
energije, direktiva o infrastrukeuri za alternativna goriva ter
uredba o dolotitvi standardov emisijskih vrednosti CO, za
nove osebne avtomobile in nova lahka gospodarska vozila. Se
posebej mocno bi lahko bila prizadeta gospodinjstva z nizkimi
prihodki, saj stroski prevoza predstavljajo ve¢ji delez njihovih
prihodkov in tudi pogosto nimajo dovolj finan¢nih sredstev
za nalozbe v najbolj energetsko ucinkovita vozila. Nezelene
utinke bi lahko obc¢utila tudi ranljiva gospodinjstva z otroki,
saj ta pogosteje potujejo zaradi prevoza otrok, zaradi cesar je
velikokrat nujno tudi lastni$tvo avtomobila. Tveganje za mo-
bilnostno revitino se poveca tudi z bivanjem v geografsko izo-
liranih obmogjih, predvsem zaradi potrebe po voznji na daljse
razdalje za dostop do nujnih storitev in zaradi odvisnosti od
dragega pogonskega goriva (Martiskainen idr., 2021) ter tudi
slabega dostopa do javnega prevoza (Lorek idr., 2021). Izdat-
ki za energjo in prevoz se v ranljivih gospodinjstvih pogosto
izmenjujejo, kar pomeni, da morajo ta gospodinjstva zrtvovati
izdatke za prevoz na ratun placila energetskih storitev za stano-
vanje ali zmanjsati svojo porabo energije, da si lahko privoscijo
potovanja. Spodbujanje infrastrukture za polnjenje elektri¢nih
vozil in tehnologij shranjevanja energije na kraju samem pri-
spevata k ozelenjevanju scktorja osebnega prometa, vendar pa
si vsi ljudje takih sistemov ne bodo mogli privos¢iti in imeti
koristi od njih (Martiskainen idr., 2021). Te politike verjetno
ne bodo dosegle najranljivejsih ljudi, s ¢imer bodo povecale
druzbeno neenakost, ki je vidna Ze na stopnji drzav ¢lanic EU:
70 odstotkov vseh polnilnih postaj v EU je danes v samo treh
drzavah: na Nizozemskem, v Franciji in Nem¢iji. Poleg tega so
stopnje prodaje elekeri¢nih avtomobilov neposredno povezane
z zivljenjskim standardom dolocene drzave, kar pomeni, da je
za $tevilne Evropejce cena elekeri¢nih vozil $e vedno previsoka
(European Automobile Manufacturers’ Association, v nada-
ljevanju: ACEA, 2021). Ceprav te politike ne bodo same po
sebi povzrocile negativnih vplivov, bodo koristile premoznej-
$im druzbenim slojem ali zaradi visoke porabe javnih sredstev
zmanjSale sredstva na drugih podro¢jih prometnega sektorja,
kot je javni prevoz.

Izvajanje ambicioznih podnebnih politik ima lahko regresiv-
ne distribucijske ucinke, ki nesorazmerno prizadenejo najran-
ljivejse skupine in povecajo tveganje za energetsko in mobil-
nostno revi¢ino (Fragkosa idr., 2021). Prehod na podnebno
nevtralnost je sicer srednjero¢no in dolgoro¢no koristen za
vse, kratkoro¢no pa lahko nekoliko poveca neenakost med
dohodkovnimi razredi, pri ¢emer bo najve¢ negativnih vpli-
vov doletelo gospodinjstva z nizkimi dohodki (Eichhammer
in Jung, 2021).
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Namen ¢lanka je opredelitev mobilnostne revi¢ine in prikaz
njenih razli¢nih pojavnih oblik. Prikazujemo njeno socialno
in prostorsko komponento, zato razpravljamo o potencialnih
ranljivih skupinah in obmodjih, na katerih je zaradi poselitve-
nega vzorca tveganje za nastanck mobilnostne revi¢ine vedje.
Tveganje za nastanck mobilnostne revi¢ine lahko zmanj$amo
z ustrezno organizacijo javnega potniskega prometa ter pove-
zovanjem prostorskega in prometnega nalrtovanja, v ¢lanku
navajamo nekaj resitev za ta podrodja.

2 Vrste mobilnostne revscine in
ranljive skupine

V skoraj vseh drzavah sveta imajo prebivalci z najnizjimi do-
hodki posebne vzorce mobilnostnega vedenja, ki se mo¢no raz-
likujejo od prebivalcev z visokimi dohodki (Lucas idr., 2016).
Najranljivejsi so zaradi zanje nedostopnih prometnih storitev
in obi¢ajno manj mobilni, tako z vidika moznosti izbire kot
kakovosti storitve (Titheridge idr., 2014). Stevilne raziskave
kazejo tudi, da najranljivejsi sloji druzbe nimajo enakih koris-
ti od nove ali izboljSane prometne infrastrukture in storitev,
ali ker nimajo dostopa do osebnega vozila ali ker je storitev
prevoza predraga ali ker jih nova infrastruktura $e bolj oddalji
od glavnih ckonomskih tokov (Starkey in Hine, 2014). Zara-
di nejasnega dojemanja mobilnosti kot »javnega dobrega« in
manj o¢itnih vzro¢no posledi¢nih povezav med pomanjkanjem
prevozov in negativnimi druzbenimi vplivi je tezko oblikovati
razumljivo in jedrnato definicijo mobilnostne revi¢ine. Ta se ne
more nanasati le na nezadovoljene potrebe celotnih gospodinj-
stev, temve¢ na posameznike. Mobilnost je ve¢inoma povezana
s sekundarno koristjo zagotavljanja dostopnosti blaga in stori-
tev. Ker so te dejavnosti socialno, ¢asovno in geografsko speci-
ficne, je tezje sestaviti samo en dokon¢ni kazalnik mobilnostne
rev¢ine. Zato ni jasno, ali je mobilnostna revi¢ina povezana
s pomanjkanjem ponudbe prevozov in/ali z ncko minimalno
stopnjo mobilnosti in/ali z ravnjo dostopnosti blaga in storitev

(Lucas idr., 2016).

Kot navajajo Lucas idr. (2016), se v literaturi za opis mobilnost-
ne revi¢ine uporablja razli¢na terminologija. V oZjem pomenu
besede mobilnostna revitina (ang. mobility/transport poverty)
pomeni nezmoznost gibanja oziroma premikanja. V irSem po-
menu govorimo o moznosti dostopa do ciljev oziroma lokacij,
na katerih lahko zadovoljimo svoje potrebe (ang. accessibility
poverty). V strokovni literaturi se pojavljajo tudi pojmi, na
primer »s prometom povezana socialna izklju¢enost« (ang.
transport-related social exclusion) in »prometna prikraj$anost«
(ang. transport disadvantage). Vse imajo razli¢ne in tudi prekri-
vajoce se definicije.
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Pomembna je povezava med mobilnostno revi¢ino in prisil-
nim lastni§tvom avtomobila. Revna gospodinjstva morajo za
lastni$tvo osebnih avtomobilov v primeru slabe dostopnosti
do javnega prevoza namenjati visoke deleze prihodkov, zato
jim zmanjka sredstev za nakup drugih osnovnih dobrin, lahko
tudi za hrano (Gleeson in Randolph, 2002; Lucas idr., 2016).
Visoka odvisnost od avtomobilov dela ta gospodinjstva zelo
ranljiva na skoke cen goriva (Dodson in Sipe, 2007). Obstaja
visoka povezava med cenovno (ne)dostopnostjo mobilnosti
(ang. transport affordability) in socialno izkljuéenostjo. Ker si
ljudje ne morejo privositi visokih stroskov, ne morejo dosto-
pati do izobrazevanja, nakupovanja, rekreacije ipd. ali za mo-
bilnost Zrtvujejo denar, ki bi ga druga¢e namenili na primer
za hrano ali zdravila. Pri opredeljevanju mobilnostne revic¢ine
je treba upostevati tudi, ali lahko ljudje zadovoljujejo osnovne
potrebe v razumnem ¢asu, na preprost in stroskovno dostopen
nacin (Preston in Rajé, 2007). Po Lucas idr. (2016) je glede
na vse zgoraj opisane koncepte in definicije posameznik mo-
bilnostno reven, ¢e za zadovoljevanje njegovih vsakodnevnih
potreb po mobilnosti zanj velja eden od spodnjih pogojev: (a)
na voljo nima prevoza, ki ustreza njegovemu fizi¢cnemu stanju
in zmoznostim; (b) obstoje¢e moznosti prevoza ne dosegajo
zelene destinacije, na kateri bi lahko zadovoljil vsakodnevne
dejavnosti in ohranil primerno kakovost bivanja; (c) zaradi
porabe denarja za mobilnost preostane gospodinjstvu znesek,
ki ga uvrsca pod uradno mejo revicine; (¢) posameznik po-
rabi veliko ¢asa za potovanje, kar vodi v ¢asovno revicino in
socialno izolacijo; (d) pogoji potovanja so nevarni ali nezdravi
za posameznika.

Razpolozljivost prevoznih sredstev ali njihova blizina je izjem-
no pomembna za dostopanje do klju¢nih ¢lovekovih dejavnos-
ti, kot so zaposlitev, izobrazevanje, nakupovanje in druzabno
zivljenje. Mobilnost je klju¢na za polno Zivljenje oziroma viso-
ko kakovost zivljenja. Vpliv razli¢nih ckonomskih, druzbenih
in kognitivnih parametrov in vpliv pomanjkljivosti, povezanih
s prometom, na posameznika ali skupino, $e nista dovolj ra-
ziskana. Predvsem ostajajo odprta vprasanja, kot so: kako so-
cialno-ckonomski in socialno-demografski polozaji posamez-
nikov, njihove spretnosti, osebna stalis¢a, percepcije in Zelje
vplivajo na mobilnostno revi¢ino? Kaksen vpliv ima obmodje
bivanja (na primer urbano, podeZelsko, suburbano) na tezave
posameznika in njegov druzbeni polozaj (Kuttler in Moraglio,
2020a)? Definicija mobilnostne revi¢ine narekuje tudi njeno
merjenje in spremljanje ter pozneje tudi obravnavanje in rese-
vanje, ki je lahko zaradi ze omenjene kompleksnosti definicij
preve¢ poenostavljeno. V Zdruzenem kraljestvu so po vzoru
opredelitve energetske revi¢ine v Fundaciji RAC predlagali
opredelitev, da je mobilnostno revno tisto gospodinjstvo, ki
za mobilnost namenja ve¢ kot 10 % dohodka. Taka opredelitev
ima ve¢ omejitev, med drugim se nanasa na dejanske stroske in
zanemarja zmanj$ano povprasevanje po potovanjih, za kar se
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odlo¢ijo gospodinjstva, ¢e jim primanjkuje denarja. Drug po-
mislek je glede izdatkov za transport, ki v razvitih drzavah niso
regresivni, kar pomeni, da bogatejsa gospodinjstva v povpredju
porabijo vegji delez dohodka za prevoz (Lucas idr., 2016). Ce
se ostedoto¢amo samo na izdatke za mobilnost, prav tako ne
upostevamo drugih stanovanjskih stroskov — nekatera gospo-
dinjstva lahko nadomestijo visje stroske prevozov z nizjimi
stroski za stanovanje in obratno (Litman, 2021).

Ena od glavnih ovir za bolj$e razumevanje problema mobil-
nostne revcine s strani prometnih in prostorskih strokovn-
jakov ter politike sta raven in izpopolnjenost razpolozljivih
podatkov, ki so potrebni za raziskovanje problema na smiseln
in geografsko specifi¢en nadin. Zbiranje takih podatkov je ¢a-
sovno obremenjujoce in drago (Lucas idr., 2016). Kot je na-
kazano Ze v uvodu, $tevilne drzave ponujajo splosne ugodne
cene vozovnic dolo¢enim ciljnim skupinam prebivalstva, kot
so starejsi in osebe z ovirami, brez ocene njihovih dejanskih
potreb po prevozu. Tak ukrep pomeni izjemno visoke stroske
za javno blagajno in ni nujno namenjen ljudem, ki najbolj po-
trebujejo pomo¢ (Mackett, 2014). Poleg tega Stevilni ljudje, ki
prejemajo take subvencije, morda ne bodo mogli uporabljati
storitev javnega prevoza, ali ker Zivijo na obmogjih, do katerih
javni prevoz ne seze, ali zaradi fizi¢nih ali kognitivnih ovir pri
njihovi uporabi. Poleg tega obstaja veliko druzbenih skupin,
ki se soo¢ajo z mobilnostno revi¢ino, pa niso delezne takih
ukrepov, na primer mladi, ki se ne izobrazujejo in morajo zato
placati polno vozovnico za potovanje v javnem prevozu (Lucas

idr,, 2016).

Druzbene skupine, ki so socialno in mobilnostno prikrajsane,
nosijo ve¢je breme, da dosegajo osnovne potrebe in dostojno
druzbeno Zivljenje (Kuttler in Moraglio, 2020c). Zenske imajo
drugacne vzorce potovanj, imajo kompleksnejsa potovanja, kar
pomeni ve¢ opravkov hkrati, manj uporabljajo avto kot mo-
ski ter ve¢ kolesarijo, hodijo in uporabljajo javni prevoz. Na
splo$no se pri prevozu v sluzbo zenske soocajo z ve¢jimi ¢asov-
no-prostorskimi omejitvami kot moski. Ker imajo na splosno
nizje dohodke, ve¢inoma skrbijo za druZine in gospodinjstva,
je cenovna dostopnost prevoza zanje Se posebej pomembna,
omejene mobilnostne moznosti lahko poslabsajo revi¢ino na
podlagi spola, ki jo lahko $e poslabsa kombinacija z drugimi
parametri (zenska na podezelju, Zenska migrantka, Zenska z
nizkimi dohodki) (Borgato idr., 2020a). Materialna revici-
na je mo¢no povezana z (ne)zaposlenostjo. Na mobilnostno
revi¢ino ne vpliva le materialna revitina. Tveganje socialne
izkljucenosti je Se posebej veliko, kadar materialno prikrajsa-
ni posamezniki dozivljajo drugo vrsto socialne prikrajsanosti,
povezano na primer s starostjo, spolom, fiziénim stanjem ali
statusom migranta (Borgato idr., 2020b). Delez starejsih od
65 let znasa v EU eno petino in nara$¢a, Zivljenjska doba se

daljsa, ljudje v tej skupini bodo delali dalj ¢asa in bodo aktivni
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na drugih podrogjih, kar pomeni, da bodo ¢edalje mobilnejsi.
Toda staranje vpliva na slabsanje psihofizi¢nih zmogljivosti,
kar je lahko povezano z odvzemom vozniskega dovoljenja in
nezmoznostjo uporabe javnega prometa. Velika heterogenost
v skupini starejsih, od zelo aktivnih in digitalno pismenih do
odvisnih od pomo¢i, vpliva na raznolike vzorce premikanja in
povprasevanja po mobilnosti. Zato zahteva razliéno obravnavo
razli¢nih podskupin starejsih. Dostopen in starej$im prilago-
jen javni prevoz je gotovo ena izmed resitev (Reis in Freitas,
2020a). Osebe z ovirami (gibalnimi, senzornimi, intelektual-
nimi, teavami z dusevnim zdravjem, tezavamiz okoljem - npr.
z alergijami) imajo specifi¢ne teZave z mobilnostjo, odvisno od
njihove oviranosti, in so zelo heterogena skupina. Dostopnost
do mobilnosti in njen vpliv na kakovost Zivljenja in neodvis-
nost teh oseb sta pomembni vprasanji pri na¢rtovanju pro-
metne infrastrukeure. Druzine z osebami z ovirami so veckrat
primorane v lastniStvo avtomobila kot druzine z neodvisnimi
¢lani. Za manjso odvisnost teh oseb od druzin in prijateljev je
vlaganje v dostopen in u¢inkovit javni prevoz zelo pomembno.
Hkerati izboljsave, potrebne za sodelovanje v vsakodnevnih de-
javnostih oseb z ovirami, koristijo tudi tistim, ki nimajo ovir,
na primer starej$im, mladim druzinam ipd. (Reis in Freitas,
2020b). Poleg dejavnikov, ki povecujejo tveganje za mobilnost-
no revs¢ino zgoraj omenjenih ranljivih skupin (nizki prihodki,
slaba dostopnost, visoke cene prevozov), se migranti, begunci
in etni¢ne manjsine soocajo $e z jezikovnimi ovirami, rasno in
versko diskriminacijo. Na tem mestu bi poudarili $e potrebe po
potovanju otrok in mladostnikov, tudi tiste, ki niso povezane
z izobraZevanjem (rekreacija, druzabno Zivljenje ipd.), ter kako
narediti prometni sistem prijazen in varen in zmanjsati njihovo
odvisnost od starSev oz. skrbnikov. Kadar se otroci soocajo $e
z drugimi ranljivostmi (druZina z nizkimi dohodki, bivanje
na podezelju, migranti), imajo ve¢ tezav z mobilnostjo in tako
manj priloznosti za svetlo prihodnost (Borgato idr., 2020b).

3 Dostopnost do javnega potniskega
prometa kot orodje za spopadanje z
mobilnostno revscino

Na krajse razdalje najbolj$o dostopnost omogocata hoja in ko-
lesarjenje. Zadnje sicer v primeru ustrezne infrastrukture in
psihofizi¢ne pripravljenosti omogoca tudi potovanja na daljse
razdalje. Javni potniski promet (v nadaljevanju: JPP) po drugi
strani omogoc¢a potovanja na daljSe razdalje vsem skupinam
prebivalcev, v primeru nizkopodnih vlakov in avtobusov omo-
goca tudi prevoz otroskih in invalidskih vozi¢kov. Kakovosten
JPP tako omogoca univerzalno dostopnost za $iroko skupino
prebivalcev. Zal pa vsi prebivalci nimajo enakih moznosti dos-

topa do JPP.

35

Prvi predpogoj za uporabo JPP je njegova blizina oz. oddalje-
nost postajalis¢ od kraja bivanja. Le fizi¢na bliZina postajalis¢
namre¢ omogoca uporabo JPP. Poleg ustrezne blizine posta-
jalis¢a je pomembno tudi, koliko dnevnih vozenj je na voljo.
Tovrstne analize so razmeroma preproste in zato tudi pogosto
uporabljene (Gabrovec in Bole, 2006; Gabrovec idr., 2019;
Tiran idr., 2022). V nekaterih raziskavah je za natan¢nejse
merjenje razdalje do postajalis¢ uporabljeno modeliranje pes-
dostopnosti po prometnem omrezju (Paliska idr., 2004; Ko-
zina, 2010; Tiran idr.,, 2014, 2015, 2019; Koblar idr., 2022).
V Sloveniji je omrezje JPP razmeroma dobro razvejano, brez
dostopa do JPP so nekatera hribovita obmocja z nizko gostoto
poselitve, ki ne omogocajo organizacije klasi¢nega JPP. Na teh
obmogjih je smiselna uvedba alternativnih oblik JPP, kot so
prevozi na klic (Tiran idr., 2022).

Blizina postajalis¢ in ustrezno Stevilo vozenj $e ne zagotavljata
konkurenénega potovalnega ¢asa in moznosti doseganja vsch
zelenih ciljev potovanj. V primeru nekonkurenénega potoval-
nega asa bi uporabniki JPP sicer lahko prisli na cilj, vendar bi
za to porabili ve¢ ¢asa kot tisti v avtomobilih, kar znova pomeni
ustvarjanje mobilnostne revitine (Kuttler, 2020). Do razlik v
dostopnosti dolo¢enih obmotij in socialnih skupin pride celo
v mestih z dobro urejenim JPP, kot je Oslo (Lunke, 2022).

V Sloveniji so potovalni ¢asi z JPP ¢asovno nekonkurenéni
osebnemu prevozu, izjema so le nekatere relacije, ki so ob
ustreznem Stevilu dnevnih povezav ¢asovno konkuren¢ne. V
¢asu prometnih konic se konkurencnost JPP nekoliko izboljsa.
Iz nekaterih ob¢in v zaledju Ljubljane in Maribora so takrat

potovalni ¢asi z JPP celo krajsi kot z osebnim avtomobilom
(Tiran idr,, 2021).

Slabost obstoje¢ih nacinov merjenja kakovosti JPP z vidika
mobilnostne revi¢ine je osredotoc¢anje na merjenje dostopnos-
ti do osnovnih storitev, kot so izobrazevanje, delo, nakupi in
zdravstvene storitve. Pri tem zanemarimo dostop do prostocas-
nih dejavnosti ter moznosti obiskovanja druzine in prijateljev
(Kuttler in Moraglio, 2020b).

4 Regionalne razlike v dostopnosti do
JPP v Sloveniji

Dostopnost javnega potniskega prometa ni le temelj trajnost-
nih prometnih in prostorskih politik, temve¢ tudi predpogoj za
preprecevanje mobilnostne revicine. Za Slovenijo so znailne
velike regionalne razlike v dostopnosti do JPP, zato lahko pri-
¢akujemo tudi velike razlike v delezih prebivalstva, ki jih lah-
ko prizadene mobilnostna rev§¢ina. V nadaljevanju na kratko
analiziramo te razlike.
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Preglednica 1: Delez prebivalcev po statisti¢nih regijah in na drzavni ravni (v odstotkih), ki zivijo v kilometrski oddaljenosti od postajalis¢

javnega potniskega prometa z razli¢no pogostnostjo vozen.

Statisti¢na regija

Primerna pogostost vozenj

Zadovoljiva pogostost vozenj  Vsa postajalisca

Pomurska regija 30 61 92
Podravska regija 59 84 93
Koroska regija 68 73 83
Savinjska regija 49 72 86
Zasavska regija 71 75 89
Posavska regija 34 60 89
Jugovzhodna Slovenija 45 66 85
Osrednjeslovenska regija 80 91 96
Gorenjska regija 70 89 95
Primorsko-notranjska regija 42 65 91
Goriska regija 39 62 89
Obalno-kraska regija 55 80 95
Slovenija 60 79 92

Vir: prirejeno po Gabrovec idr. (2019)

Merila, uporabljena v analizah dostopnosti javnega potniskega
prometa v Sloveniji, se navadno zgledujejo po tistih, ki sta jih
opredelila in uporabila Gabrovec in Bole (2006). Avtorja sta
mejo zadovoljive pogostnosti vozenj dolocila na najmanj osem
parov vozenj s posameznega postajalis¢a na dan. To pomeni, da
ima potencialni potnik na voljo vsaj dve vozniji ali tri v vsako
smer v jutranji in popoldanski prometni konici, poleg tega pa
tudi vsaj po eno voznjo zunaj konic dopoldne, popoldne in
zveder. Primerna ponudba javnega potniskega prometa omo-
gota nujna potovanja na delo in v Solo, deloma pa je uporabna
tudi za druge namene. Zadovoljiva pogostnost voZenj javnega
potniskega prometa ni konkuren¢na osebnemu prevozu in le
pogojno zadovoljuje potrebe prebivalcev po mobilnosti. Av-
torja sta za mejo primerne pogostnosti vozenj dolocila s 23 pari
dnevnih vozenj. To pomeni polurni interval v ¢asu dnevnih
prometnih konic in enourni interval zunaj njih. S temi merili
ne moremo neposredno opredeljevati mobilnostne revicine,
lahko pa so zelo poveden pokazatelj obmocij, na katerih je
pojav mobilnostne revi¢ine verjetnejsi.

Kot ugotavljajo avtorji Analize dostopnosti javnega potniskega
prometa s prepoznavanjem glavnih vrzeli v njegovi ponudbi
(glej Gabrovec idr., 2019), se ponudba javnega potniskega
prometa v Sloveniji med regijami zelo razlikuje. S tem je po
regijah drugacen tudi delez prebivalcev v ustrezni oddaljenosti
postajaliS¢ s primerno ali vsaj zadovoljivo pogostnostjo vozenj
(preglednica 1). Najvedja verjetnost za pojav mobilnostne re-
v§¢ine v Sloveniji je v Pomurski in Posavski regiji, kjer manj kot
40 odstotkov prebivalcev zivi v kilometrski razdalji od posta-
jalis¢ javnega potniskega prometa z zadovoljivo pogostnostjo
vozenj. Tudi v Jugovzhodni Sloveniji in Savinjski regiji ima le
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manj kot polovica prebivalcev dostop do zadovoljivih storitev
javnega potni§kega prometa. Nasprotno je tveganje za pojav
mobilnostne rev§¢ine najmanjse v Osrednjeslovenski statisti¢ni
regiji, kjer ima dostop do postajali§¢ s primerno pogostostjo
vozenj bistveno vedji delez prebivalstva — 80 odstotkov. Dostop
do vsaj zadovoljivih storitev javnega potniskega prometa imajo
skoraj vsi prebivalci.

Med najranljivej$imi druzbenimi skupinami so tiste, ki so
najbolj odvisne od javnega potniskega prometa. To so pred-
vsem mlajsi in starejsi, ki zaradi starostnih ali drugih omejitev
nimajo moznosti izbire glede mobilnosti, na primer uporabe
osebnega avtomobila. Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢ (2018)
sta obravnavala problematiko socialne izklju¢enosti dijakov, ki
zaradi nepolnoletnosti $e ne morejo samostojno potovati kot
vozniki osebnih vozil. Avtorja ugotavljata, da so dijaki ne glede
na svoj socialni poloZaj odvisni od javnega prometa ali za njiho-
ve prevoze poskrbijo starsi, drugi sorodniki ali znanci. Zaradi
slabe ponudbe javnega potniskega prometa dijaki z dolo¢enih
obmotij ne morejo dnevno potovati v $olo, zato morajo bivati v
dijaskih domovih. Marsikje javni promet sicer omogoca prevoz
v Solo, vendar pa ponudba ne omogoca udejstvovanja dijakov
v razli¢nih popoldanskih obsolskih dejavnostih. Nezmoznost
udejstvovanja v prostocasnih dejavnostih, kot sta $port in ume-
tnost, lahko pomeni mobilnostno rev§¢ino, ki ima za posledico
delno socialno izklju¢enost (Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢,
2018).

V Ljubljanski urbani regjji sta ve¢ji sklenjeni obmodji, na kate-
rih delez dijakov brez zadovoljive ponudbe javnega potniske-
ga prometa v oddaljenosti 1 kilometra od doma presega 30
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Delez dijakov, ki so od postajalis¢a oddaljeni ve¢ kot 1 km
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Slika 1: Delez dijakov, ki so od postajalis¢a oddaljeni ve¢ kot 1 kilometer (vir: Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢, 2018).

odstotkov (glej sliko 1). Obmogja, na katerih je tveganje za
pojav mobilnostne revi¢ine med dijaki vedje, so ob¢ini Luko-
vica in Moravée ter ob&ine Smartno pri Litiji, Ivanéna Gorica,
Dobrepolje in Velike Las¢e. Za te obéine je znalilna izrazita
razpriena poselitev, ki oteZuje organizacijo uc¢inkovitega jav-
nega prometa.

5 Povezovanje prostorskega in
prometnega nacrtovanja

Dolgoro¢no je mogo¢e mobilnostno revs¢ino preprediti ali
vsaj omiliti z integracijo prostorskcga in prometnega nacrto-
vanja. Vsaka pot se za¢ne in kon¢a doma, zato je stanovanjske
novogradnje treba prednostno umes¢ati ob koridorjih javne-
ga prometa v ustrezni oddaljenosti za hojo do postajalis¢ in
ustrezni pogostnosti vozenj. Zadnje je treba izboljsati tudi na
obstoje¢ih linijah, zlasti na gosteje poseljenih obmogjih, kjer so
novejse raziskave razkrile kar nekaj vrzeli, zlasti na obmo¢jih
suburbanizacije. Za Slovenijo so obenem znadilna razmeroma
obsezna redkeje poseljena obmodja brez ustrezne dostopnosti
JPP, na katerih je treba izboljSati ponudbo alternativnih oblik
mobilnosti (Tiran idr., 2022).

Poselitev je treba $e dosledneje umescati v bliZino zmogljivega
javnega prevoza v primerih najemnih in socialnih stanovanj ali
do njih pripeljati zmogljive linije JPP, saj v teh stanovanjih Zivi
ve¢ revnejsih prebivalcev, ki se jim stroski za mobilnost globlje
zajedajo v gospodinjski proracun. S tega vidika so Se posebej
nesprejemljive izgradnje stanovanjskih sosesk na obmodjih z
neprimerno dostopnostjo JPP. Eden od primerov slabe prakse
je soseska neprofitnih stanovanj Javnega stanovanjskega skla-
da MOL na Cesti v Gorice na Ljubljanskem barju, ki je bila
v Casu izgradnje od najblizjega avtobusnega postajaliséa od-
daljena 15-20 minut hoje, stanje pa je ostalo nespremenjeno
skoraj deset let. Tak primer je tako z vidika kakovosti bivanja
kot socialnega vidika popolnoma nesprejemljiv in ga je treba
prepreciti ze v zgodnjih fazah naértovanja. To ne velja samo za
dostopnost JPP, temve¢ tudi za dostopnost drugih pomemb-
nih storitev in objektov (oskrba, rekreacija, izobrazevanje), ki
morajo biti umes¢eni v blizino stanovanjskih obmocij, kot so
bili v ¢asu izgradnje stanovanjskih sosesk, zlasti v Sestdesetih
in sedemdesetih letih 20. stoletja. Druzbena infrastrukeura je
bila takrat njihov sestavni del, bile so integrirane v mestno tki-
vo in dosledno umes¢ene v blizino naértovanih ali obstojecih
avtobusnih linij in postajalis¢, ki so bila ve¢inoma postavljena
socasno (Malesi¢, 2015). Na neskladje med razvojem poselitve
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in omreZja JPP opozarjajo Stevilne raziskave (Bole, 2004; Re-
bernik, 2010; Tiran idr., 2022). Integracija prometnega in
prostorskega naértovanja mora torej postati obvezen sestavni
del stanovanjske politike, kot je Ze bila v preteklosti.

Razmes¢anje poselitve glede na omrezje JPP v Sloveniji pod-
robneje dolocajo Splosne smernice s podrogja razvoja pose-
litve (2013). Te pri naértovanju in urejanju $irSega mestnega
obmod¢ja dolocajo, da se uposteva moznost navezave na JPP,
poselitev pa naj se usmerja v zgostitvena obmod¢ja, na katerih
je mogoce zagotoviti ucinkovit in udoben javni promet. V
usmeritvah za racionalno rabo zemljis¢ v naseljih naj se najve¢
pozornosti namenja obmo¢jem, ki so dobro dostopna in imajo
organiziran javni potniski promet. Dostopnost JPP obravna-
vajo tudi Splo$ne smernice za podro¢je trajnostne mobilnosti
(Demsar Mitrovi¢, 2018). Vendar so te samo priporocilne na-
rave in se v nacrtovalski praksi le redko upostevajo. Analiza
sprememb poselitve v Sloveniji v bliZini postajalis¢ med letoma
2004 in 2020 na primer kaze, da ponudba JPP ni pomemben
lokacijski dejavnik, tudi na obmogjih z najve¢jo rastjo prebi-
valcev in intenzivno stanovanjsko gradnjo se je poselitev le
delno umescala v blizino omrezja JPP. To potrjuje domneve
o nedoslednem upostevanju veljavnih prostorskih strateskih
aktov, nizki stopnji integracije prometnega in prostorskega
nalrtovanja in nadaljevanju prostorskih trendov, ki pomenijo
odmik od racionalnega in kakovostnega prostorskega razvoja

(Tiran idr., 2022).

Z vidika preprecevanja mobilnostne revicine so problemati¢ni
tudi obstoje¢i parkirni standardi na lokalni ravni, ki v obliki
minimalnega standarda parkirnih mest namesto omejevalne-
ga, maksimalnega standarda parkirnih mest samo krepijo vses-
plosno odvisnost od lastnega avtomobila (Sifkovi¢ Vrbica idr.,
2019). S tega vidika so pomembna priporocila Mirujoci promet
v urbanih naseljib (Piry idr., 2020), ki obravnavajo parkirna
mesta tudi glede na oddaljenost od zmogljivega JPP in pes-
dostopnost. Problematicen je tudi najem in nakup stanovanj v
paketu s parkirnim mestom, kar kupce sili v lastnistvo osebnega
avtomobila (Stanovanjski sklad Republike Slovenije, 2022) ter
je tezava zlasti za manj premozne in tiste, ki avtomobila iz raz-
li¢nih razlogov ne vozijo. Tudi tako prakso je treba prekiniti,
Se posebej v sklopu javne stanovanjske gradnje. Resolucija o
nacionalnem stanovanjskem programu 2015-2025 (glej Mi-
nistrstvo za okolje in prostor, 2016) sicer omenja ranljivejse
skupine prebivalstva, vendar vprasanju mobilnosti ne namenja
nobene pozornosti.

Mobilnostno revi¢ino poglabljajo tudi lokacije poslovnih, ob-
renih in industrijskih con, ki so ve¢inoma zgrajene na obrobju
naselij. Zaradi hrupa, ki ga povzroajo nekatere tovrstne de-
javnosti, je to razumljivo, vendar morajo biti obenem dobro
povezane s sistemom JPP. Zal §tevilni primeri kazejo, da ni
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tako, podjetij, ki $e organizirajo delavske avtobusne prevoze,
pa je le pescica (Gorenje, Revoz), saj se manjsim to pravilo-
ma ne izplaca ali ga zaposleni celo ne zelijo. Podobno velja
za nakupovalna sredi¢a in nekatere novejse visokosolske izo-
brazevalne ustanove, ki so slabo navezane na sistem JPP. V
Ljubljani je najprepricljivejsi primer nakupovalno sredisée na
Rudniku, katerega delovanje in prostorska zasnova temeljita
skoraj izkljuéno na dobri dostopnosti z osebnim avtomobilom,

in tudi novonastali Studentski kampus pod Roznikom (Tiran
idr,, 2015).

Z vidika mobilnostne revi¢ine je problemati¢na tudi ¢asovna
nekonkurencnost javnega prevoza, ki $tevilne prebivalce sili
v lastni$tvo in uporabo lastnega avtomobila. Linije JPP so $e
posebej nekonkurenéne na daljse razdalje, med regionalnimi
sredid¢i in na koridorjih brez Zeleznitke povezave (Tiran idr.,
2021). Da je ¢asovna nekonkurenénost ena od kljuénih de-
javnikov, ki zavira ve¢jo uporabo JPP, potrjujejo tudi anketne
raziskave (Informa Echo, 2019; Statisti¢ni urad Republike Slo-
venije, 2021). Polozaj je sicer veliko boljsi v ¢asu prometnih
konic, vendar to velja izklju¢no za zelezniske povezave v manjsi
razdalji od ve¢jih zaposlitvenih sredis¢. Na cestah v drzavi je
samo peicica lo¢enih rumenih pasov, ki bi zlasti v ¢asu promet-
nih konic izboljsali ¢asovno konkuren¢nost avtobusov. Stevilni
zaposleni se zato zatekajo k delitvi prevozov in sopotnistvu,
vendar to ne sme biti praksa, ki bi jo veljalo spodbujati. Treba
bi bilo prednostno okrepiti javni prevoz, zlasti z vzpostavitvi-
jo rumenih pasov na mestnih vpadnicah, izbolj$ano ponudbo
informacij, po moznosti z odhodi in prihodi v realnem ¢asu,
s Casovno in tarifno integracijo vseh oblik javnega prevoza,
vklju¢no z resitvami za tezavo zadnjega kilometra (zlasti soupo-
rabo koles), in z visokozmogljivim in hitrim tirnim javnim
prometom na glavnih prometnih koridorjih. Ena od resitev
je tudi sprememba modela povradila stroskov prevoza na delo
v smeri bolj okoljsko in socialno pravi¢ne resitve, na primer v
obliki mese¢nega nadomestila v visini letne vozovnice za javni
prevoz, ki jo je sicer Se treba uvesti. Trenutna slaba kakovost
javnega prometa samo krepi odvisnost od osebnega avtomo-
bila, ki se je v ¢asu epidemije covida-19 $e dodatno okrepila.
Slovenija je bila na primer edina drzava v Evropi, ki je zaradi
javnozdravstvenih razlogov dvakrat popolnoma ukinila javni
potniski promet, v prvem valu epidemije celo brez vsakr$nega
nasprotovanja javnosti oziroma prizadetih skupin prebivalcev
(Brezina idr., 2021).

6 Sklep

O mobilnostni revi¢ini govorimo, kadar si posameznik ali
gospodinjstvo ne more privosciti prevoza, potrebncga za za-
dovoljitev osnovnih socialno-ekonomskih potreb. Tveganje za
mobilnostno revi¢ino se razlikuje glede na pripadnost razli¢-
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nim socialnim skupinam in glede na lokacijo bivanja. Obstajajo
tudi velike regionalne razlike, ki so povezane z razli¢nimi po-
selitvenimi vzorci in dostopnostjo prevoznih storitev.

V akademskih in politi¢nih krogih in pri projektiranju in-
frastrukture mobilnostna revi¢ina ni dovolj poudarjena in
upostevana, lo¢nica mednjo in rev§¢ino ni jasna. Zato je tezko
odgovoriti na vpra$anja, kako jo obravnavati, koga prizadene,
kako njene posledice prenesti odlocevalcem. Jo moramo re-
Sevati na ravni posameznika in njegove lokacije ali so dovolj
krovni sistemski ukrepi? Jo bomo resili s prometnimi ukrepi,
ustreznimi prostorskim planiranjem ali socialno politiko? Pro-
metni strokovnjaki se morajo zavedati obseznosti druzbenih
posledic mobilnostne rev§¢ine — ne le za ljudi, ki jih ta revi¢ina
neposredno prizadene, ampak tudi za druzbo kot celoto.
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