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Prostorska analiza dostopnosti javhega potniskega

prometa v Sloveniji

Prispevek analizira dostopnost javnega potniskega pro-
meta (JPP) v Sloveniji glede na oddaljenost postajalis¢
od prebivali§¢ in pogostnost vozenj. S povezovanjem
podatkov iz Centralnega registra prebivalcev in podat-
kov o ponudbi JPP smo z geografskim informacijskim
sistemom izra¢unali delez prebivalstva, ki zivi v 500- in
1000-metrski oddaljenosti od postajalis¢ z zadevnim $te-
vilom dnevnih vozenj. Avtorji so analizirali prostorske
razlike v dostopnosti do postajalis¢ JPP, na podlagi po-
datkov o gostoti prebivalstva so prepoznali glavne vrzeli v
ponudbi JPP in analizirali razme$¢anje noveje poselitve
v navezavi na dana$nje omrezje JPP. Ugotovili so, da je
dostopnost JPP v drzavi glede na 1000-metrsko odda-
lienost od postajalis¢ razmeroma zadovoljiva, glede na
500-metrsko oddaljenost od postajalis¢ pa je zadovoljiva
le na vedini urbanih obmocij. Obsezna obmoéja nimajo

ustreznega dostopa do postajalis¢ JPP, kar je zlasti na po-
dezelju posledica majhne gostote prebivalstva, ve¢je vrzeli
v ponudbi pa se pojavljajo na obmogjih suburbanizacije,
ki so nastala zunaj koridorjev JPP. Med letoma 2004 in
2020 so avtorji na obmod¢jih z najboljso dostopnostjo JPP
prepoznali trend nizje demografske rasti od slovenskega
povpredja, na obmo¢jih najvedje rasti prebivalstva in in-
tenzivne stanovanjske gradnje pa se je poselitev le delno
ume$cala v blizino omrezja JPP. To potrjuje domnevi o
nedoslednem upostevanju veljavnih prostorskih strate-
skih aktov ter o nizki stopnji integracije prometnega in
prostorskega nacrtovanja.

Klju¢ne besede: dostopnost, mobilnost, javni potniski
J p javni p
promet, poselitev, prostorsko planiranje
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1 Uvod

Javni potniski promet (JPP) je pomembna prvina prometne-
ga sistema, saj omogoc¢a mobilnost, ne da bi bilo zato treba
uporabiti lastno prevozno sredstvo — zlasti, kjer so razdalje
predolge za aktivno mobilnost. JPP je od konca 19. stoletja
spodbudil rast mest, saj je povecal zmogljivost prometnih sis-
temov in s tem okrepil intenzivnost krozenja ljudi, dobrin in
kapitala (Ursi¢, 2006), na podeZelju pa je v obdobju pospesene
modernizacije prepreceval socialno izklju¢enost prebivalstva
(Gabrovec idr., 2021). Zaradi razmaha prometa z osebnimi
avtomobili je JPP v drugi polovici 20. stoletja v razvitem svetu
(tudi v Sloveniji) za¢el postopoma izgubljati veljavo. Danes
sta ustrezni kakovost in dostopnost JPP pomemben cilj traj-
nostnih prometnih, okoljskih in prostorskih politik, saj ima
JPP Stevilne druzbene, gospodarske in okoljske koristi, kot so
zmanjSevanje socialne izkljucenosti, povecanje zaposlenosti in
zmanjianje izpustov toplogrednih plinov (glej na primer Na-
zari Adli in Donovan, 2018; Saif idr., 2018).

Dostopnost JPP je zelo $irok pojem, soglasja o njegovi definiciji
pa ni (Lei in Church, 2010). Pogosto se obravnava kot ena od
temeljnih razseznosti kakovosti JPP, na primer v standardih
dostopnosti (Gabrovec idr., 2009). Doslej je bilo razvitih veliko
mer dostopnosti, ki se uporabljajo za analizo stanja v nacrto-
valske namene ali za preveritev ucinkovitosti ukrepov. Med
najpogosteje obravnavanimi prvinami dostopnosti zasledimo
oddaljenost postajalis¢ od raznih izhodis¢ (Saghapour idr.,

2016), saj dobra dostopnost JPP pozitivno vpliva na njegovo

uporabo (glej na primer Chowdhury idr., 2016; Curtis idr.,

2019). Na izbiro potovalnega nacina vplivajo Stevilni dejavniki,

med drugim individualni (psiholoski in situacijski), prostorski

(gostota prebivalstva in dejavnosti), infrastrukeurni (omrezje

cest, poti ali postajalis¢), ¢asovni (potovalna hitrost in ¢as) in

politi¢ni (prometne politike) (glej na primer Collins in Cham-
bers, 2005; Buchler, 2011). Podobno velja za JPP (Beirdo in

Sarsfield Cabral, 2007). Malckzadeh in Chung (2020) sta v

obseznem pregledu pristope merjenja dostopnosti (z) JPP raz-

vrstila v tri skupine, te so:

1. modeli dostopa do sistema JPP (ang. system accessibility
models). Ti se ve¢inoma omejujejo na merjenje dostopno-
sti postajalis¢ JPP, ve¢inoma v oddaljenosti, sprejemljivi za
hojo. Taksen pristop ima Stevilne omejitve, saj meri pred-
vsem razpolozljivost sistema, ne nujno dostopnost z njim,
a je razmeroma preprost za uporabo in zato precej prilju-
bljen. Kompleksnejsi tovrstni modeli poleg ponudbe upo-
Stevajo tudi povpraSevanije (npr. razporeditev prebivalstva
in delovnih mest), z vidika ponudbe pa poleg oddaljenosti
postajalis¢ upostevajo Se ¢akalni ¢as in pogostnost vozenj,
nemalokrat tudi razli¢ne oblike JPP (Wu in Hine, 2003)
Naprednejsi, gravitacijski modeli namesto dolo¢enega pol-

Urbani izziv, letnik 33, $t. 1, 2022

J.TIRAN, N. RAZPOTNIK VISKOVIC, M. GABROVEC, S. KOBLAR

mera upostevajo funkcijo upada z razdaljo (Gutiérrez idr.,
2011), saj privla¢nost posameznih lokacij s pove¢evanjem
oddaljenosti ne upada linearno (Taylor, 1975). V to skupino
avtorja uvr$cata $e modele po nacelu koristi, ki jih imajo
razliéne skupine uporabnikov zaradi blizine posameznih
postajalis¢ (glej na primer Rastogi in Krishna Rao, 2003);

2. modeli ciljne dostopnosti (ang. system-facilitated accessibili-
1), ki upostevajo tako dostopnost sistema JPP kot moznosti
potnika, da doseze Zeleni cilj, in sicer z upostevanjem poto-
valnega Casa ali stroska za izbrano pot. Naprednejsi tovrstni
modeli uporabljajo kumulativni pristop, npr. z ugotavlja-
njem $tevila prebivalcev z dostopom do zadevne lokacije v
opredeljenem ¢asu ali v okviru nekega stroska (Liu in Zhu,
2004). Njihova pomanjkljivost je, da ne upostevajo pomena
moznosti z vidika posameznih prebivalcev ali potnikov;

3. modeli integralne dostopnosti (ang. integral accessibility
ali access to destinations), v sklopu katerih se meri splosen
dostop do moznih ciljev, kar kaze, kako preprosto potniki
potujejo z JPP. Razvoj geografskih informacijskih sistemov
je privedel do nastanka Stevilnih tovrstnih modelov ali oro-
dij, te lahko po njihovih znadilnostih razvrstimo v modele
na podlagi razdalje, gravitacije in koristi. Ta pristop najbolje
osvetljuje tezave, ki jih imajo potniki z dostopanjem do ra-
znih ciljev (Fransen idr., 2015), vendar je najzahtevnejsi za
uporabo in razlago, obenem pa se z agregiranjem rezultatov
zmanjsa njegova natancnost.

V Sloveniji izrazito prevladujejo Studije iz prve skupine, torej
Studije dostopnosti sistema JPP. Taksen je na primer izra¢un
indeksa PTAL (ang. Public Transport Accessibility Level) na
primeru Ljubljane, ki je uposteval oddaljenost avtobusnih po-
stajalis¢ od bivalis¢, povprecni ¢as ¢akanja in pogostnost vozenj
(Tiran idr., 2014, 2015). V to skupino lahko uvrstimo tudi $tu-
diji dostopnosti avtobusnih postajalis¢ v Sloveniji (Gabrovec
in Bole, 2006) in dostopnosti JPP v ljubljanski urbani regiji
(Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢, 2012, 2018), analizo dosto-
pnosti javnih dejavnosti z medkrajevnim avtobusnim prome-
tom (Zavodnik Lamovsek idr., 2010), primerjavo dostopnosti
postajali$¢ mestnega potniskega prometa v Ljubljani z uporabo
razli¢nih metod (Kozina, 2010) in vedstopenjski model za do-
lo¢anje uniformnih storitvenih obmodij avtobusnih postajalis¢
(Paliska idr., 2006). Kazalnik dostopnosti JPP se uporablja tudi
za vrednotenje regionalnega razvoja (Pecar, 2020). Omeniti je
treba $e raziskavo Tirana in sodelavcev (2019), ki so modeli-
rali pe§ dostopnost mestnih dobrin v Ljubljani s konceptom
upada z razdaljo na podlagi anketiranja prebivalcev Ljubljane
in njihovega dojemanja primerne oddaljenosti za hojo, vklju¢-
no s postajalis¢i mestnega potniskega prometa. Studijc, ki so
upostevale druga dva pristopa, so redkejse. Ker proucujejo
dostopnost za izbrane lokacije z JPP, jih uvri¢amo v katego-
rijo modelov ciljne dostopnosti (Koblar idr., 2019; Koblar in
Mladenovi¢, 2020; Koblar, 2021a, 2021b; Tiran idr., 2021).
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Prvo celovitej$o analizo dostopnosti JPP na ravni Slovenije,
ki je upostevala tako oddaljenost postajalis¢ kot pogostnost
vozenj, sta opravila Gabrovec in Bole (2006). Analizirala sta
medkrajevni avtobusni promet, dostopnost pa izratunala za
razli¢ne referenéne datume za 500- in 1000-metrski polmer.
Ugotovila sta, da je omrezje avtobusnih linij v drZavi ustrezno
razvejano: ve¢ kot tri Cetrtine prebivalcev ima v 1000-metr-
skem pasu od postajalis¢ zadovoljive povezave v dneh $olskega
pouka, v preostalih dneh pa je ponudba precej slabsa ali celo
nezadostna. V eni od drugih $tudij, opravljenih v podobnem
¢asu, je bilo ugotovljeno, da medkrajevni avtobusni promet
ponuja razmeroma solidno dostopnost do javnih dejavnosti,
ki pa je slabsa od tiste z avtomobilom (Zavodnik Lamovsek
idr.,, 2010). Omeniti je treba $e raziskavo ustreznosti omrezja
JPP glede na vzorec poselitve na primeru ljubljanske urbane
regije, ki je razkrila nekatere vrzeli v tamkajsnji ponudbi JPP
(Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢, 2012).

Razmes¢anje posclitve glede na omrezje JPP v Sloveniji po-
drobneje dolo¢ajo Splosne smernice s podro¢ja razvoja pose-
litve (2013). Te pri naértovanju in urejanju $irSega mestnega
obmod¢ja dolocajo, da se uposteva moznost navezave na JPP,
poselitev pa naj se usmerja v zgostitvena obmo¢ja, kjer je mogo-
¢e zagotoviti udinkovit in udoben javni promet. V usmeritvah
za racionalno rabo zemlji$¢ v naseljih pa naj se najve¢ pozor-
nosti usmerja na tista obmocja, ki so dobro dostopna in imajo
organiziran javni potniski promet. Smernice v tem delu povze-
majo $e vedno veljavno Strategijo prostorskega razvoja Sloveni-
je (2004), ki kot eno od prednostnih nalog izpostavlja povezan
in usklajen razvoj prometnega in posclitvenega omrezja ter
izgradnjo gospodarske javne infrastrukture. Dostopnost JPP
obravnavajo tudi Splo$ne smernice za podro¢je trajnostne mo-
bilnosti (Demsar Mitrovi¢, 2018), v katerih je navedeno, da v
praksi vedji generatorji prometa nimajo alternative dostopanja
z osebnim avtomobilom, to neskladje je mogoce presedi s stan-
dardi dostopnosti. Noben dokument ne opredeljuje primerne
oddaljenosti stanovanjskih obmotij od postajalis¢ JPP. Poro-
dilo o prostorskem razvoju (Fonda idr., 2016) in najnovejsi
osnutek Strategije prostorskega razvoja (2020) med drugim
poudarjata, da razvoja poselitve in omrezja JPP nista potekala
usklajeno. To ugotavljajo tudi nekatere raziskave, ki opozarjajo
na prostorsko dekoncentracijo dejavnosti v slovenskih mestih
in obmestjih, rast dnevnih migracij in prometnih tokov in
vedno vedjo razprsenost potovanj, ki slabsajo konkurenénost
JPP (Rebernik, 2010), sodobne blokovske soseske pa se, na
primer v Ljubljani, ne navezujejo ve¢ na omrezje JPP, kot so
se v preteklosti (Bole, 2004).

Dostopnost JPP v drzavi, zlasti v navezavi na poselitvene tren-
de, $e ni bila podrobneje raziskana. Glede na navedena porocila
in raziskave je mogoce domnevati, da se veljavni prostorski akti
nedosledno upostevajo, stopnja integracije prometnega in pro-
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storskega nadrtovanja pa je nizka. Namen ¢lanka je analizirati
dostopnost JPP v Sloveniji glede na oddaljenost do postajalis¢
in pogostnost vozenj. V analizi se avtorji osredoto¢ajo na do-
stopnost postajalis¢ JPP od bivalis¢, saj so ta najpomembne;jsi
izvor potovanj. Pri tem so si zastavili naslednje cilje:
o analizirati dostopnost JPP po drzavi,
o ugotoviti ustreznost omrezja JPP glede na vzorec pose-
litve in izpostaviti glavne vrzeli v ponudbi JPP ter
o analizirati sodobne poselitvene spremembe v blizini po-
stajalis¢ JPP.

2 Metodologija

Avtorji so analizo napravili z orodji geografskih informacijskih
sistemov ter pri analizi uporabili podatke o prebivalstvu po hi-
$nih Stevilkah in voznoredne podatke vsch vrst JPP v Sloveniji.

2.1 Priprava vhodnih podatkov

Avtorji so podatke o prebivalstvu po hi$nih Stevilkah pridobili
za leti 2004 in 2020 (Centralni register prebivalstva, 2005 in
2021), za izratun Stevila prebivalcev v stavbi z zadevno hisno
Stevilko pa so upostevali zadevno statisti¢no definicijo obicaj-
nega prebivaliséa. Za izratun dostopnosti za leto 2020 je to
pomenilo, da so v primeru zacasnega in stalnega bivalis¢a za
posamezno osebo upostevali zacasno bivalisée (poglavje 3.1),
pri analizi poselitvenih sprememb (poglavje 3.2) pa so zaradi
¢asovne primerljivosti upostevali le stalno prebivali$¢e, ne pa
tudi zacasnega. Centralni register prebivalcev so povezali z
evidenco hi$nih $tevilk za ustrezno leto, ki vsebuje geografske
koordinate stavb, opremljene s hi$nimi $tevilkami (Geodetska
uprava Republike Slovenije, 2005 in 2021).

V analizi so se osredotodili na dneve z najve¢jim prometnim
povpraevanjem, zato se voznoredni podatki z lokacijami po-
stajali$¢ JPP nanasajo na znadilen delovnik zunaj Solskih podi-
tnic v letu 2021. Pridobili so jih iz ve¢ virov: prvi vir podatkov
je bilo Ministrstvo za infrastrukturo, ki z aplikacijo za integrira-
ni javni potniski promet (IJPP) vodi podatke o medkrajevnih
avtobusnih in Zelezniskih voznih redih (I[JPP aplikacija, 2022).
Podatkovna baza vsebuje tudi podatke o nekaterih mestnih
voznih redih, vendar se ti podatki ne posodabljajo redno, zato
so avtorji iz te baze uporabili le $e podatke o novomeskem in
murskosoboskem mestnem prometu, voznoredne podatke o
prometu v preostalih mestih pa so pridobili pri prevoznikih.
Nekateri prevozniki niso predlozili koordinat postajalis¢, v teh
primerih so avtorji koordinate pridobili s terenskim ogledom.
Nekatere ob¢ine, predvsem alpske, organizirajo tudi turisti¢ne
prevoze v poletni in/ali zimski sezoni, vendar ti ne obratujejo
na znadilen delovnik, kakor je bil dolo¢en v analizi. V analizi
poselitvenih sprememb glede na omrezje JPP med letoma 2004
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in 2020 so upostevali postajaliséa s primerno ali zadovoljivo
dostopnostjo (glej poglavje 2.2), za njihovo dolotitev pa upo-
rabili voznoredne podatke za leto 2021.

2.2 Dolocitev razdalje do postajalis¢ in
pogostnosti vozenj

V $tudijah o dostopnosti JPP se navadno uporablja razdalja,
ki je $e sprejemljiva za vsakodnevno hojo do postajalis¢: naj-
pogosteje uporabljeni in splo$no sprejeti razdalji sta 400 m za
oddaljenost avtobusnih postajalis¢ in 800 m za oddaljenost
postaj alise tirnega prometa, ki ustrezata petim oziroma desetim
minutam hoje (Saghapour idr., 2016). Raziskave potovalnih
navad kazejo razli¢no velika odstopanja od teh razdalj: pone-
kod, na primer zunaj urbanih obmotij, so dejanske poti tudi
daljse (El-Geneidy idr., 2010). Avtorji so zato za svojo analizo
izbrali 500-metrsko in 1000-metrsko oddaljenost: prvo so ve-
¢inoma uporabili za vrednotenje dostopnosti na urbanih ob-
mogjih, drugo pa na podezelju; ista polmera so uporabili tudi
pri dolo¢anju vrzeli v ponudbi glede na gostoto prebivalstva

(glej poglavje 2.3).

Pri Vrednotenju pogostnosti vozenj so po vzoru §tudije Ga-
brovea in Boleta (2006) lo¢ili med neprimerno, zadovoljivo in
primerno pogostnostjo. PostajaliS¢a z zadovoljivo pogostnostjo
so tista z najmanj osmimi pari vozenj na dan. To pomeni, da
ima potencialni potnik na voljo vsaj dve ali tri voznje v vsako
smer tako v jutranji kot v popoldanski konici, poleg tega mu
je na voljo po vsaj ena voznja zunaj konic dopoldne, popoldne
in zvecer. Taka ponudba omogoca potovanje na delo in v Solo
ter deloma za druge namene, ni pa konkurenéna osebnemu
prevozu. Kot primerno ponudbo so dolo¢ili vsaj 23 parov
dnevnih vozenj, kar pomeni polurni interval v ¢asu dnevnih
konic in enourni zunaj njih. Pri analizi so sesteli odhode z
vseh postajnih tock posameznih postajalisc. Ce so bila posta-
jalis¢a razli¢nih prevoznih sredstev (medkrajevni avtobus, vlak,
mestni avtobus) na isti lokaciji ali so bile vstopne tocke med
seboj oddaljene manj kot 200 metrov zraéne razdalje, so jih
avtorji obravnavali kot eno postajalisce in sesteli odhode vseh
prevoznih sredstev z vseh postajnih tock.

Oddaljenost od bivalis¢ (stavb s hi$no Stevilko) do postajalis¢ je
bila izra¢unana po zra¢ni (evklidski) razdalji. Okoli vsake to¢-
ke, ki jo predstavlja stavba s hi$no $tevilko, so ustvarili vplivno
obmodgje (ang. buffer) v polmeru 500 m in ugotavljali, ali je na
tem obmodju postajalis¢e s posamezno kategorijo pogostnosti
vozenj. Ce je bilo tovrstnih postajalis¢ ve¢, so upostevali po-
stajaliS¢e z bolj$o pogostnostjo. Podatek o postajaliscu s pogo-
stnostjo vozenj so pripisali posamezni stavbi s hi$no $tevilko.
Postopek so ponovili $e za vplivno obmogje v polmeru 1000 m.
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2.3 Ugotavljanje vrzeli v ponudbi

vV

S krizanjem podatkov o postajalis¢ih JPP in izratunom gostote
prebivalstva so avtorji prepoznali vrzeli v ponudbi. Najprej so
dolocili gosto in zelo gosto poseljena obmoéja. Gosto pose-
liena obmodja so opredelili kot tiste poseljene stavbe s hi$no
Stevilko, ki imajo v svoji 500-metrski okolici ve¢ kot 200 pre-
bivalcev, zelo gosto poseljena obmocja pa kot tista, na katerih v
500-metrskem polmeru okrog poseljenih stavb s hisno $tevilko
zivi ve¢ kot tiso¢ ljudi. Pri gosto poseljenih obmodjih so vrzeli
v ponudbi JPP opredelili tam, kjer so stavbe od postajalis¢a
JPP oddaljene ve¢ kot 1000 metrov, pri zelo gosto poseljenih
obmogjih pa stavbe, ki so od postajaliS¢a oddaljene ve¢ kot
500 metrov (Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢, 2012). Vrzeli
so izra¢unali z vidika oddaljenosti tako najbliZjega postajalis¢a
kot postajalid¢a z zadovoljivo pogostnostjo vozenj (vsaj osem
parov vozenj na dan). Gre za podatek o gostoti, ki je neposre-
dno uporaben za na¢rtovanje JPP: po nemskih priporocilih naj
bi s kakovostnim JPP povezali vse povrsine, kjer na vplivnem
obmodju postajalisca zivi vsaj 200 prebivalcev (Heufiner idr.,
2001, str. 12).

3 Rezultati

3.1 Dostopnost JPP v Sloveniji

Rezultati izratuna za 1000-metrsko oddaljenost postajalis¢ JPP
od prebivalis¢ so razmeroma spodbudni. Zunaj teh obmocij
zivi le manj kot desetina ljudi, ve¢ kot tri petine prebivalcev pa
imajo v tej oddaljenosti postajalisée JPP s primerno dostopno-
stjo. Rezultati izra¢una za 500-metrsko oddaljenost so pri¢ako-
vano nekoliko slabsi: najve¢je razlike so pri delezu prebivalstva,
ki mu na tej oddaljenosti ni na voljo postajaliS¢e JPP - taz manj
kot desctine (8,3 %) naraste na manj kot &etrtino (23,2 %) - ter
pri delezu prebivalstva s primerno dostopnostjo, ki z manj kot

dveh tretjin (61,8 %) pade pod polovico (49,4 %) (slika 1).
3.1.1 Prostorske razlike v dostopnosti

Po drzavi so v dostopnosti JPP precejsnje razlike, zlasti pri
manj$em, 500-metrskem polmeru (slika 2). Nekatere obéine
imajo zelo dobro dostopnost tako po merilu oddaljenosti po-
stajalis¢ kot po merilu pogostnosti vozenj: to so v glavnem
gosteje poseljene obéine z vedjimi urbanimi sredis¢i in nekatere
ob¢ine v njihovem bliznjem zaledju, od katerih imajo nekatere
tudi svoj mestni avtobusni promet. Pri tem prednjacita dve
najvedji mestni ob¢ini: Ljubljana in Maribor, sledijo Jesenice,
kjer ve¢ kot 90 % prebivalcev prebiva v 500-metrskem pasu
od postajalis¢a s primerno dostopnostjo. Malce slabso, a e ve-
dno zelo dobro dostopnost imajo tudi prebivalci ob¢in Kranj,
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Slika 1: Dostopnost JPP v Sloveniji leta 2020 v 500- in 1000-metrskem polmeru glede na pogostnost vozenj (ilustracija: Jernej Tiran)
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Slika 2: Delez prebivalstva po obcinah, ki zivi od postajalis¢a JPP s primerno pogostnostjo vozenj oddaljen do 500 m (vsaj 23 parov vozenj
na dan) (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovi¢)
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Velenje, Skofja Loka, Murska Sobota, Trbovlje in Izola ter
manjsih ob¢in Ruse, Mezica, Menges, Miklavz na Dravskem
polju, Naklo in Sempeter - Vrtojba. Izmed mestnih ob¢in zara-
di razpriene poselitve zunaj mestnih sredi$¢ negativno izstopa-
jo zlasti Krsko in Pruj, kjer le 27 % oziroma 36 % prebivalcev
Zivi na obmoéjih s primerno pogostnostjo vozenj v 500-me-
trski oddaljenosti, ter Slovenj Gradec, kjer je problemati¢en
predvsem velik, 44-odstotni delez prebivalstva, ki mu v tej
oddaljenosti postajalis¢e JPP sploh ni na voljo.

Ce upostevamo merilo 1000-metrske oddaljenosti, ki je pri-
mernejsi za ob¢ine z manj$im Stevilom urbanega prebivalstva,
so razlike po drzavi nekoliko manjse. Izmed teh obéin je mo-
gote razlikovati med tistimi, kjer je veliki vec¢ini prebivalcev na
voljo postajalis¢e JPP z zadovoljivo pogostnostjo vozenj (med
8 in 22 pari vozenj na dan) - taksne ob¢ine so Ankaran, Od-
ranci, Destrnik, Preddvor, Dobrovnik in Sredis¢e ob Dravi, ter
med ob¢inami, kjer ima velika ve¢ina prebivalcev zagotovljeno
povezavo na tej razdalji, a z nezadovoljivo pogostnostjo vozenj
(manj kot osem parov vozenj na dan) - te so zlasti na obrobju
drzave, na primer v Prekmurju: Kobilje, Razkrizje, Salovei in
Gornji Petrovci ter ob¢ini Brda in Kostel. Prepoznati je mo-
goce tudi skupino obéin, ki imajo zaradi lege ob¢inskih sredis¢
v glavnih koridorjih JPP razmeroma velik delez prebivalstva
s primerno dostopnostjo (ve¢ kot dve tretjini), zaradi razpr-
Sene poselitve v zaledju teh srediS¢ pa imajo tudi velik delez
prebivalstva, ki Zivi zunaj ustrezne oddaljenosti od postajalis¢
(ve¢ kot petina). V tej skupini so med drugim ve¢ina koroskih
ob¢in, nekatere ob¢ine v Zgornji Savinjski dolini: Mozirje in
Retica ob Savinji ter ob¢ina Ribnica.

V razmeroma veliki skupini obé¢in velik delez prebivalstva
zivi na razdalji od postajalis¢ JPP, ki je zunaj 1000-metrskega
polmera in s tem $e sprejemljivega za hojo (slika 3). Taksne
so bolj oddaljene ob¢ine juzno od Ljubljane, v gkoﬁeloﬂ(em
hribovju, na ve&jem delu Dolenjske, v Posavskem hribovju, na
Kozjanskem, v Halozah in na ve¢jem delu Koroske, kjer se ta
delez giblie med 30 % in 47 %. Ce se uposteva e merilo pogo-
stnosti vozenj, izmed teh negativno izstopajo ob¢ine Sodrazica,
Osilnica in Bloke, kjer niti enemu prebivalcu ni na voljo vsaj
zadovoljiva pogostnost JPP.

3.1.2 Vrzeli v ponudbi

To, da ni postajaliS¢a JPP v ustrezni oddaljenosti, je znalilno
predvsem za redko poseljena obmodja, kjer je tezko organizirati
ucinkovit JPP. Manj pa to velja za gosteje poseljena obmodja,
kjer je mogoce pri¢akovati boljso ponudbo JPP. V Sloveniji na
zelo gosto poseljenih obmodjih, ki so od najblizjega postajaliica
JPP oddaljena ve¢ kot 500 m, Zivi 33.556 ljudi, kar je 6,7 %
vseh prebivalcev, ki jim v 500-metrski oddaljenosti postajalisce
ni na voljo. Kar nekaj tak$nih obmodij je severno od Ljublja-
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ne: v ob¢inah DomzZale, Menge$, Komenda in Trzin, kjer gre
ve¢inoma za sklenjena obmod¢ja novejsih enodruzinskih his,
zgrajenih zunaj koridorjev JPP (slika 4). Ce se pri izra¢unu
upostevajo postajaliséa z vsaj zadovoljivo dostopnostjo (osem
ali ve¢ parov vozenj na dan), se Stevilo prebivalcev na zelo go-
sto poseljenih obmogjih brez ustrezne dostopnosti poveca na
51.256. Nekatere vrzeli v ponudbi so tudi v mestnih ob¢inah.

Na gosto poseljenih obmogjih, ki so od najblizjega postajalisca
JPP oddaljena ve¢ kot 1000 m, Zivi 20.858 ljudi, kar je 11,8 %
vseh prebivalcev, ki jim v tej oddaljenosti postajalisée ni na
voljo. Veliko teh obmodij obsega strnjena vaska naselja, npr.
Bevke na Ljubljanskem barju, Dolenjo vas in Dolenje Jezero
pri Cerknici ali niz naselij vzhodno od Ajdovi¢ine ob vznoZju
Trnovskega gozda: Gojace, Kamnje, Skrilje in Lokavec ali ob-
mod¢ja periurbanizacije v ljubljanski urbani regiji: Golo Brdo
in Kamnica. Ce se upostevajo le postajaliséa z vsaj zadovoljivo
dostopnostjo, se Stevilo teh prebivalcev moéno poveca, in sicer
na 92.168. V nekaterih ob¢inah, ki lezijo zunaj glavnih kori-
dorjev JPP, je delez prebivalstva vecji od 50 %: Bovec, Velika
Polana in Loski Potok ali zajema celo 80 % vsch prebivalcev
v ob¢ini, npr. v ob¢ini Kobilje.

3.2 Analiza poselitvenih sprememb v okolici
postajalis¢ JPP

Na dostopnost JPP ne vplivata le razporeditev postajalis¢ in
ustrezna pogostnost vozenj, ampak tudi usmerjanje poselitve
v blizino infrastrukcure JPP. Med letoma 2004 in 2020 se je
Stevilo prebivalcev Slovenije povecalo za 43.304 oseb ali za
2,2 %, pri ¢emer je 100 slovenskih ob¢in zaznalo rast, 112 pa
jih je zaznalo upad Stevila prebivalcev (v vecini gre za obmejne
in gorske ob¢ine).

Rezultati kazejo, da poselitev med letoma 2004 in 2020 v pov-
predju ni sledila infrastrukeuri JPP. V opazovanem obdobju je
absolutno $tevilo prebivalcev v 500-metrskem pasu od postaja-
lis¢ JPP s primerno ali zadovoljivo dostopnostjo leta 2020 (v
nadaljevanju: postajaliS¢a) naraslo za 0,4 % (razlika: 5.183 pre-
bivalcev), relativno pa se je delez prebivalstva na teh obmogjih
zmanjal za 1,1 odstotno tocko (s 64,8 % na 63,7 %). V primeru
povecanja razdalje na 1 km od postajalisca je leta 2020 na teh
obmodgjih Zivelo 1,9 % prebivalcev ve¢ kot leta 2004 (razlika:
29.351 prebivalcev), relativno pa je delez prebivalstva upadel
za 0,2 odstotne tocke, z 79,0 % na 78,8 %. Hkrati je mogoce
opaziti, da se je v tem obdobju za 6,3 % povecal delez prebi-
valstva, ki od najbliZjega postajalis¢a JPP zivijo dlje od 500 m
(razlika: 29.064 prebivalcev), za 4,7 % pa tistih, ki Zivijo dlje
kot 1000 m (razlika: 8.020 prebivalcev). Naseljevanje v blizini
postajalis¢ JPP se je na drzavni ravni v prouéevanem obdobju
torej zmanjsevalo, vendar so opazne precej$nje lokalne razlike,
te so skupaj z razlogi zanje predstavljene v nadaljevanju.
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Slika 3: Delez prebivalstva po ob¢inah, ki Zivi od najblizjega postajalis¢a JPP oddaljen vec kot 1 km (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovic)
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Slika 4: Vrzeli v ponudbi JPP v Sloveniji glede na gostoto prebivalstva (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovic)
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Slika 5: Sprememba deleZa prebivalstva, ki Zivi od postajalis¢ JPP oddaljen do 500 m, 2004-2020 (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovi¢)
; >

143

N

P
2 LR AT
‘ b " : tégg c‘nn . :

Sprememba deleza prebivalstva
v 1-kilometrski oddaljenosti od
postajalisé

[%53 upadnad 5%
upad pod 5 %
‘:] ni spremembe
porast do 5 %
porast nad 5 %
|:| mestna o béina

0 15 30 45 km
I

Vir podatkov: Ministrstvo za notranje
zadeve Republike Slovenije,
Ministrstvo za infrastrukturo, Arriva
Slovenija, LPP, Marprom, Nomago

Slika 6: Sprememba deleza prebivalstva, ki Zivi od postajalis¢ JPP oddaljen do 1 km, 2004-2020 (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovi¢)
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Primerjava deleza prebivalstva v razdalji do 500 m od posta-
jalis¢ za leti 2004 in 2020 kaze, da se je ta delez zmanjsal v
141 ob¢inah (med njimi so tudi vse mestne obéine), povecal
v 58 ob¢inah, v 13 pa spremembe ni bilo, a gre za obtine, kjer
poselitve v bliZini teh postajalis¢ sploh ni. Deleza nad 5 % sta
bila opazna v ob¢inah Benedike (11 %) in Dol pri Ljubljani
(5,8 %) (slika 5).

Primerjava za razdaljo najve¢ 1 km od postajaliséa kaze, da se
je delez prebivalstva, ki Zivi v tem pasu, povecal v 91 ob¢inah,
zmanj$al v 105 obéinah (vkljuéno z vsemi mestnimi obéina-
mi), v 16 pa je ostal nespremenjen. Tudi v tem primeru je
najvedji delez pridobila ob¢ina Benedike (7,7 %), sledita Hodos
(6,6 %) in Divaca (5,1 %) (slika 6).

L1

3.2.1 Trendiv obcinah s pozitivnim
demografskim prirastom

Ob upostevanju 500-metrske razdalje je mogoce ugotoviti, da
je pet obéin: Trzin, Vransko, Pivka, Benedikt in Cirkulane pri-
selitveni prirast usmerilo na obmo¢ja v blizini postajalis¢ JPP.
Za vse je znadilno, da se je Stevilo prebivalcev na obmo¢jih v
blizini postajalis¢ povecalo za vsaj toliko, za kolikor se je po-
vecalo skupno absolutno Stevilo ob¢anov (preglednica 1). Vse
omenjene ob¢ine so zaznale nadpovpre¢no rast prebivalstva v
primerjavi z drzavnim povpre¢jem, pri ¢emer $e posebej izstopa
Benedike, ki je med letoma 2004 in 2020 zaznal 18-odstotno
demografsko rast. Ob povecanju razdalje do postajalis¢a na 1
km se $tevilo obéin s takim trendom skoraj potroji (slika 7).
V teh primerih gre za rast prebivalstva na obmogjih poselitve,
ali za ustrezno umes¢anje nove stanovanjske gradnje v okolici
postajalis¢, ali kombinacijo obojega.

Preglednica 1: Spremembe Stevila prebivalcev v izbranih obcinah med letoma 2004 in 2020

Obcina Absolutni prirast Stevila vseh prebivalcev  Absolutni prirast Stevila prebivalcev v blizini
v obcini postajalis¢ (razdalja do 500 m)

Pivka 235 247

Benedikt 396 407

Trzin 168 231

Vransko 84 91

Cirkulane 6 15

Vir: Centralni register prebivalstva, 2005 in 2021

Tip obéine
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Vir podatkov: Ministrstvo za notranje zadeve
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infrastrukturo, Arriva Slovenija, LPP, Marprom,
Nomago

Slika 7: Obcine z ugodnim umes¢anjem poselitve v oddaljenosti do 1 km od postajalis¢ JPP, 2004-2020 (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovi¢)
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Preglednica 2: Usmerjanje prebivalstvenega prirasta v ob¢inah z najvecjo stopnjo rasti, 2004 in 2020

Obcina Relativna rast Absolutni prebivalstveni Delez prebivalstvenega prirasta Delez prebivalstvenega prirasta
prebivalstva (v %) prirast (5t. oseb) v oddaljenosti do 500 m od v oddaljenosti do 1 km od
postajalisca (v %) postajalisca (v %)
Skofljica 47,2 3572 79,6 93,7
Komenda 383 1766 52,8 96,5
Dol pri Ljubljani 36,2 1663 85,4 92,7
Ig 279 1590 77,2 911
Brezovica 279 2727 76,9 91,5
Vodice 23,4 958 81,1 93,3
Grosuplje 23,2 3834 68,1 88,9
Logatec 21,2 2486 43,2 83,2
Ivanc¢na Gorica 20,5 2880 41,8 70,3
Race - Fram 199 1277 13,6 55,9

Vir: Centralni register prebivalstva, 2005 in 2021

Preglednica 3: Slovenske obcine z najbolj intenzivno stanovanjsko gradnjo

Obcina St. Rast pre-  St. izdanih grad-  Sprememba deleza prebivalstva
prebivalcev bivalstva  benih dovoljenj
leta 2020 v obdobju v obdobju
2004-2020 2007-2020/1000
(v %) prebivalcev
v najve¢ 500-m ki Zivi od posta- v najve¢ 1-km ki Zivi od postajali-
razdalji do jalis¢a oddaljen  razdalji do $¢a oddaljen vec kot
postajalisca vec kot 500 m  postajalisca 1 km (v %)
(v %) (v %) (v %)
Komenda 6383 38,2 134,3 -2,3 2,3 1,2 -0,6
Benedikt 2584 18,1 126,1 1M1 -9,9 7,7 -4,8
Vransko 2627 33 1054 2,0 -2,2 13 -1,2
Hrpelje - Kozina 4572 11,8 100,5 49 -1,9 42 -2,0

Vir: Statisti¢ni urad Republike Slovenije, 2021

Od desetih ob¢in z najvijo stopnjo prebivalstvene rasti jih je
prvih devet iz osrednjeslovenske regije. V nekaterih je vecina
prebivalstvenega prirasta znacilna za obmod¢ja v 500-metrski
oddaljenosti od postajalis¢a JPP, v nekaterih ob¢inah: Logatec,
Ivanéna Gorica in Race - Fram pa je ta delez zelo skromen
in kaZe na to, da se tezif¢e poselitve premika od postajalis¢
navzven. Pri oddaljenosti do 1 km od postajalis¢a je trend
usmerjanja preseznega Stevila prebivalcev nekoliko ugodnej-
§i. V Sestih ob¢inah je na obmogjih, ki so od postajalis¢ JPP
oddaljena najve¢ 1 km, Zzivelo ve¢ kot 90 % prebivalstvenega
prirasta (preglednica 2).

3.2.2 Obmocja demografskega praznjenja
Pri analizi ob¢in, ki so zaznale demografski upad, so avtorji

preverili, ali je ta osredotoéen na obmodja z ve&jo oddaljeno-
stjo od postajalis¢ JPP. Rezultati analize tega ne potrjujejo.
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V teh obéinah se je absolutno $tevilo prebivalcev, ki Zivijo na
obmogjih, ki so od najblizjega postajaliséa oddaljena ve¢ kot
500 m, od leta 2004 do leta 2020 zmanjsalo za 3.830 oseb
ali za 1,8 %, to so pretezno podezelske in obmejne obéine,
kjer je na splosno slabsa dostopnost do JPP: Ormoz, Radenci,
Lasko, Pesnica in Rogasevci. Stevilo prebivalcev na obmodjih
v 500-metrski bliZini postajalis¢ pa se je v obravnavanem ob-
dobju zmanjalo za kar 37.485 ali za 6,9 %, najve¢ na urbanih
obmogjih, kot so Maribor, Trbovlje, Velenje, Jesenice, Celje,
Ptuj, Murska Sobota in Hrastnik. Ob mejni razdalji 1 km je
stanje podobno. Stevilo prebivalcev, ki Zivijo od postajalis
oddaljeni ve¢ kot 1 km, se je glede na leto 2004 zmanjsalo
za 2.312 ali za 3,1 %, na obmo¢jih z razdaljo do 1 km pa za
38.057 ali za 5,7 %. Geografski vzorec ostaja podoben kot pri
500-metrski oddaljenosti.
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Slika 8: Lokacije stavb s hiSnimi Stevilkami s stalnim prebivalstvom v obcini Komenda (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovi¢)

3.2.3 Izbrana obmodja intenzivne stanovanjske
gradnje

Z vidika ustreznosti usmerjanja poselitve na primeru Stirih
proucevanih slovenskih ob¢in, ki so v zadnjih letih zaznale
intenzivno poselitveno dinamiko, na kar kaZe $tevilo izdanih
gradbenih dovoljen; za stanovanjsko gradnjo v obdobju 2007-
2020, je treba omeniti ob¢ine Komenda (osrednjeslovenska
regija), Benedikt (podravska regija), Vransko (savinjska regija)
in Hrpelje - Kozina (obalno-kraska regija) (preglednica 3).

Obc¢ina Komenda pri umes¢anju poselitve v blizino postajalis¢
JPP v obdobju 2004-2020 ni bila najbolj u¢inkovita. Poselitev
se je $irila predvsem zaradi individualne gradnje druzinskih his
na robovih naselij, ki pa so preve¢ oddaljena od postajalis¢ JPP.
Ob¢utno prebivalstveno rast sta omogocili gradnji sosesk Smi-
dovlog in Son¢na aleja v naselju Gmajnica, ki sta od najblizjega
postajalis¢a JPP oddaljeni ve¢ kot 500 m (slika 8).

Ob¢ina Benedikt je imela v prou¢evanem obdobju progresivno
stanovanjsko politiko, ki je bila osredoto¢ena na sredis¢e na-

selja Benedikt v Slovenskih goricah in na bliZino postajalis¢a
ter je zgled ustrezne skrbi za dostopnost do postajalis¢ JPP

(slika 9).

Obtina Vransko je za poselitev zanimiva zaradi bliZine avtoce-
stnega prikljucka. V prou¢evanem obdobju je rast temeljila na
razpr$eni individualni gradnji na obmogjih, ki so od postajalis¢
oddaljena ve kot 500 oziroma 1000 m (slika 10). Leta 2022 se
kon¢uje tudi gradnja soseske Grofice v neposredni bliZini avto-
cestnega prikljucka, ki je hkrati tudi v bliZini postajalis¢a JPP.

Tudi ob¢ina Hrpelje - Kozina je za naselitev privla¢na pred-
vsem zaradi neposredne blizine avtocestnega prikljucka, zato
je bilo je v obdobju 2004-2020 zgrajenih ve¢ stanovanjskih
sosesk: Brinje in na Son¢ni poti v Kozini, v gradnji je soseska
pod Slavnikom, vklju¢no z razprieno gradnjo na preostalem
ozemlju ob¢ine (slika 11). Pri tem se je delez prebivalstva, ki
zivi v blizini postajalis¢ JPP, povecal.
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Hidne Stevilke v obéini Benedikt
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Vir podatkov: Ministrstvo za notranje zadeve Republike
Slovenije

Podlaga: Geodetska uprava Republike Slovenije,
DOFS0(2018)

Slika 9: Lokacije stavb s hisnimi tevilkami s stalnim prebivalstvom v ob¢ini Benedikt (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovic)

Hisne $tevilke v ob&ini Vransko
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Vir podatkov: Mini VO 24 je zadeve Republike
Slovenije

Podlaga: Geodetska uprava Republike Slovenije.
DOF50, 2018

Slika 10: Lokacije stavb s hisnimi Stevilkami s stalnim prebivalstvom v obcini Vransko (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovi¢)
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Hisne stevilke v ob¢ini Hrpelje - Kozina

O naseljene stavbe s hisno itevilko 1, 2004
@ nove naseljene stavbe s higno Stevilko 1. 2020
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Vir podatkov: Ministrstvo za notranje zadeve Republike
Slovenije
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Slika 11: Lokacije stavb s hisnimi Stevilkami s stalnim prebivalstvom v obcini Hrpelje - Kozina (ilustracija: Nika Razpotnik Viskovic)

4 Razprava

Rezultati analize dostopnosti postajalis¢ JPP so koristni za
na¢rtovanje dosegljivih ciljev na podro¢ju spreminjanja poto-
valnih navad, za ovrednotenje usmerjanja poselitve in za na-
¢rtovanje ukrepov, kot so spremembe omrezja in voznih redov
JPP. Glede na to, da ni jasnih meril, je nekatere rezultate tezko
ovrednotiti. Tako se na primer avtorji tezko nedvoumno opre-
delijo, ali je skoraj poloviten delez prebivalstva Slovenije, ki jim
v 500-metrski oddaljenosti od doma ni na voljo postajalis¢e
JPP s primerno pogostnostjo vozenj, Se sprejemljiv ali ne ozi-
roma ali to pomembno zavira ve¢jo uporabo JPP. Raziskava
o vplivu oddaljenosti postajalis¢ JPP na uporabo JPP je bila
v Sloveniji opravljena samo za Ljubljano (Tiran idr.,, 2019) in
Koper (Paliska idr., 2006), pri ¢emer pripravljenost za uporabo
JPP z razdaljo upada nelinearno (Zhao idr., 2003), izsledki
tovrstnih raziskav z obmodij v tujini pa so zaradi druga¢nega
konteksta uporabni le delno. Obenem je potek omrezja JPP
odvisen od Stevilnih dejavnikov in omejitev, kot so finanéna
sredstva, gostota prebivalstva, infrastrukturne moznosti, de-

janska uporaba JPP in podobno. Ne glede na to je mogoce
ugotoviti, da precejSen delez prebivalstva Zivi na obmogjih, na
katerih je JPP preslabo dostopen, da bi ga ljudje bolj mnozi¢no
uporabljali, pri ¢emer je dostopnost zgolj ena od prvin kako-
vosti JPP (Gabrovec idr., 2009).

Rezultate dostopnosti JPP je mogoce lazje ovrednotiti s pre-
poznavanjem vrzeli v ponudbi JPP na podlagi gostote pre-
bivalstva, saj ta pomembno pogojuje potek omrezja JPP. Ti
rezultati imajo veliko aplikativno vrednost, saj jih je mogoce
uporabiti kot podlago za Siritev ali optimizacijo omrezja JPP,
potencialni ukrepi pa obsegajo spremembo poteka linij in po-
stajali$¢ ter dodajanje novih ali povecanje pogostnosti vozenj
na ze vzpostavljenih linijah. Glede na razmeroma majhen delez
prebivalstva, ki Zivi na (zelo) gosto poscljenih obmogjih brez
ustrezne dostopnosti JPP, je mogoce ugotoviti, da je omrezje
JPP v drzavi razmeroma ustrezno glede na poselitveni vzorec,
kar bolj velja za zelo gosto poseljena kot za gosto poseljena
obmo¢ja. Marsikje pa so potrebne nekatere izboljSave, tako
je v Ajdovilini brez primernega dostopa do postajalisca JPP
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skoraj celotni severovzhodni del mesta, in to kljub razmero-
ma gosti poselitvi, pri ¢emer je potencialna resitev prestavitev
zdajénjega ali postavitev dodatnega postajalis¢a blize obmodju
zgostitve prebivalstva, kar ne zahteva velikih finan¢nih vlozkov.
Podoben primer je na jugovzhodu Cerknice. Na obmo¢jih brez
mestnega potniskega prometa je treba pri postavitvi dodatnih
postajaliS¢ paziti na ¢asovno konkurenénost, ki jo pregosto
omrezje postajalis¢ lahko zmanjsa. Na tistih gosteje poseljenih
obmogjih, kjer uvedba novih linij ni mogo¢a ali smiselna, pa
velja razmisliti o bolj prilagodljivih oblikah JPP, kot so prevozi
na klic, podezelski taksiji, izgradnja manjsih parkiris¢ P + R
ob najblizjem postajali$¢u z ustrezno dostopnostjo in podobno
(Mees, 2009; Prin¢i¢ idr., 2016; Gabrovec idr., 2021). Prilago-
dljive oblike JPP so seveda potrebne tudi na redkeje poseljenih
obmogjih, ki so prostorsko precej obseznejsa.

Rezultati analize sodobnih poselitvenih sprememb glede na da-
nasnje omrezje JPP niso najbolj spodbudni. Stevilo prebivalcey
se je najbolj zmanjsalo na obmogjih v blizini postajalis¢ JPP,
iz ¢esar je mogoce sklepati, da JPP ni pomemben dejavnik pri
odlo¢anju o lokaciji bivanja. Ugotovitev je skladna z rezulta-
ti nekaterih drugih raziskav (Aslam idr., 2019). V ob¢inah z
najbolj intenzivno poselitveno dinamiko se novejsa poselitev
deloma umes¢a v blizino postajalis¢ JPP, vendar je podrob-
nejsa analiza pokazala, da nekatera do stanovanjskih obmodij
nimajo ustreznega dostopa po omrezju pespoti (npr. Sonéna
pot v Kozini) ali je blizina postajalis¢ JPP drugotnega pome-
na v primerjavi z blizino avtocestnega prikljucka (npr. soseska
Grofice v Vranskem, v izgradnji), ¢e sklepamo po odsotnosti
omembe JPP na predstavitveni spletni strani soseske. Poselitev
v sodobnosti tako le deloma sledi omreZju JPP in tako potrjuje
neskladje med drZavnimi strateskimi dokumenti in naértoval-
sko prakso, ki ga prepoznavata tudi Porodilo o prostorskem
razvoju (Fonda idr., 2016) in osnutek Strategije prostorskega
razvoja Slovenije 2050 (2020). Vse to se kaze v skromni upo-
rabi JPP v Sloveniji, ki se je med epidemijo covida-19 in po
nj¢j $e dodatno zmanjala (Brezina idr., 2021).

Na tem mestu velja izpostaviti nekatere slabosti in omejitve
uporabljenega metodoloskega pristopa. Prvi¢, pri izratunu
dostopnosti so avtorji upostevali zra¢no oddaljenost, ne od-
daljenosti po cestnem omrezju. Tak$ni izracuni precenijo de-
jansko dostopnost, a s pomembnimi odstopanji med obmoji
zaradi razlik v gostoti cestnega omreZja, naravnimi in ume-
tnimi ovirami in podobno (Kozina, 2010; Tiran idr., 2015).
Drugi¢, dostopnost je bila analizirana v 500- in 1000-metrskih
polmerih, ki ne odsevata nujno razdalje do postajalis¢a, ki so
jo ljudje pripravljeni prehoditi. Zaradi ve¢je ponudbe poto-
valnih moZnosti na urbanih obmodgjih je 1000 metrov najbrz
prevelika oddaljenost, da bi tamkajsnji prebivalci vsakodnevno
uporabljali JPP, razen ¢e nimajo alternative. Glede na nekatere
raziskave, ki nakazujejo na majhno pripravljenost ljudi za hojo
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do postajalis¢, na primer v Ljubljani (Tiran idr., 2019), to de-
loma velja tudi za 500-metrski polmer. Uporabljena polmera se
navezujeta na (sprejemljivo) oddaljenost za hojo, ki je najbolj
univerzalen potovalni na¢in, a je do postajalis¢ JPP mogoce
dostopati tudi drugace. Vsekakor so za doloitev zazelene
in sprejemljive (pes) dostopnosti postajalis¢ JPP v Sloveniji
potrebne dodatne raziskave, ki bi bile podlaga za dolotitev
natan¢nejsih standardov dostopnosti.

Avtorji so v raziskavi upostevali le razdaljo od izvora potovanja
(doma) do vstopnega postajalis¢a, ne pa tudi dostop od po-
stajalis¢ do potencialnih ciljev potovanja (npr. delovna mesta),
ki tudi vpliva na izbiro potovalnega natina. Z vidika ponudbe
JPP so upostevali zgolj podatek o Stevilu vozenj na dan. Ta ne
odseva nujno primernosti voznih redov za uporabnike, a oce-
njujejo, da gre za dovolj dober priblizek in pomemben korak
naprej v primerjavi s preprostej$imi izracuni dostopnosti. Z
vidika povprasevanja po JPP pa so upostevali le razporeditev
prebivalstva, ne pa tudi njegovih dejanskih potreb po mobilno-
sti ali socio-ckonomskih znaéilnosti. Uporabljena metodologi-
ja ne uposteva niti preostalih pomembnih prvin dostopnosti
in kakovosti JPP, ki vplivajo na dejansko uporabo sistema,
npr. potovalno hitrost ali potovalni ¢as. Za bolj celovito sliko
bi bilo analizo smiselno nadgraditi $e z drugimi potovalnimi
nadini (npr. skiro, kolo, avtomobil), za kar pa bi potrebovali
kakovostne vhodne podatke.

5 Sklep

Avtorji so v raziskavi z geografskimi informacijskimi sistemi
analizirali dostopnost JPP v Sloveniji glede na oddaljenost po-
stajalis¢ od prebivalis¢ in pogostnost vozenj avtobusom JPP.
Ugotovili so, da je dostopnost postajalis¢ JPP v drzavi glede
na 1000-metrsko oddaljenost od postajalis¢ razmeroma zado-
voljiva, tudi ¢e se uposteva pogostnost vozenj, manj pa glede
na 500-metrsko oddaljenost, ta je zadovoljiva zgolj na vecini
urbanih obmodij. Obsezna obmo¢ja v drzavi, tudi v nekaterih
mestnih ob¢inah, nimajo ustrezne dostopnosti JPP, kar je zlasti
na podezelju posledica majhne gostote prebivalstva, ve¢je vrzeli
v ponudbi pa se pojavljajo na obmo¢jih suburbanizacije, ki so
nastala zunaj koridorjev JPP. Analiza sprememb poselitve v
blizini postajali$¢ med letoma 2004 in 2020 nakazuje na to, da
ponudba JPP ni pomemben lokacijski dejavnik. Na obmo¢jih
najvedje prebivalstvene rasti in intenzivne stanovanjske gradnje
se je poselitev le delno umes¢ala v blizino omrezja JPP. To po-
trjuje domneve o nedoslednem upostevanju veljavnih prostor-
skih strateskih aktov, nizki stopnji integracije prometnega in
prostorskega naértovanja ter nadaljevanju prostorskih trendov,
ki pomenijo odmik od uc¢inkovitega, racionalnega in kakovo-
stnega prostorskega razvoja.
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Za izbolj$anje dostopnosti JPP v Sloveniji v prihodnje ni treba
pomembno spreminjati omrezja JPP, ampak je treba novo po-
selitev dosledno umescati na obmodja z ustrezno dostopnostjo
JPP, na redkeje poseljenih obmo¢jih brez ustrezne dostopnosti
JPP, ki so v Sloveniji izjemno obsezna, pa je treba izboljsati
ponudbo alternativnih oblik mobilnosti.

Raziskava ponuja dodaten, bolj celovit vpogled v dostopnost
postajalis¢ JPP v drzavi in vpeljuje nekatera nova merila za
vrednotenje te dostopnosti, uporabna tudi za druge drzave.
Prihodnje raziskave naj poskusajo ugotoviti, koliko dostopnost
z vidika tako oddaljenosti postajalis¢ kot pogostnosti vozenj
vpliva na pogostnost uporabe JPP, tudi v primerjavi z dru-
gimi znacilnostmi prostora (parkirna politika, raba prostora)
in drugimi prvinami kakovosti JPP. Za celovitejso sliko o do-
stopnosti JPP v drzavi bi bilo treba analizo nadgraditi tudi s
socio-ekonomskimi znacilnostmi prebivalstva, raznovrstnostjo
potovalnih moznosti na dani lokaciji, dostopnostjo do cilja
potovanja in podobno.
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