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IZVLECEK

Dostopnost do javnega potniskega prometa kot pogoj za socialno vkljucenost dijakov

Na obmocju Lijubljanske urbane regije smo analizirali, kaksen delez dijakov ima ustrezen dostop do jav-
nega potniskega prometa. Izracuni so bili narejeni na ravni posameznih stavb oziroma hisnih Stevilk. Med
posameznimi ob¢inami so obcutne razlike, na nekaterih hribovitih obmocjih obstaja tveganje socialne iz-
kljucenosti mladostnikov zaradi prostorske nedostopnosti.
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ABSTRACT

Accessibility to public transport as a condition for schoolchildren’s social inclusion

This study analyzes the share of secondary-school children with appropriate accessibility to public trans-
port in the Ljubljana urban region. Calculations were made at the level of individual buildings. There are
noticeable differences between the individual municipalities in the region, and in some hilly areas young
people face the risk of social exclusion due to spatial inaccessibility.
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1 Uvod

Socialna izklju¢enost zaradi prostorske nedostopnosti storitev je najbolj pereca pri ranljivejsih sku-
pinah prebivalcev, predvsem pri mlajsih in starejsih. V Sloveniji je zaradi razprsene poselitve
problematika nedostopnosti Se toliko bolj pereca, saj na stevilnih podeZelskih obmo¢jih ni mogoce or-
ganizirati u¢inkovitega javnega potniskega prometa ali pa je njegova organizacija povezana z nesorazmerno
visokimi strogki. V Ljubljanski urbani regiji Zivi na takih obmog¢jih, kjer je gostota prebivalcev pod 200
na km?, 14 % prebivalcev (Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢ 2012), po posameznih ob¢inah pa je ta delez
$e precej visji (glej preglednico 1). V ¢lanku obravnavamo dijake. Ti povecini zaradi svoje nepolnolet-
nosti ne morejo samostojno potovati kot vozniki osebnih vozil, zato so ne glede na svoj socialni poloZaj
odvisni od javnega prometa ali pa jih morajo prevazati starsi, drugi sorodniki ali znanci. Na nekaterih
obmocjih zaradi slabe ponudbe javnega prevoza ne morejo dnevno potovati v $olo, zato morajo bivati
v dijaskih domovih in se lahko vra¢ajo domov le ob vikendih. Marsikje javni promet sicer omogoca
prevoz v $olo, vendar pa njegova ponudba ne omogoca udelezbe pri razli¢nih popoldanskih ob$olskih
dejavnostih, kar spet lahko povzro¢i delno socialno izklju¢enost. Prav pri teh dejavnostih so dijaki bolj
odvisni od odraslih, ki jih vozijo z osebnim avtomobilom, kar je pokazala tudi raziskava v Avstriji in
Nemciji, narejena na podlagi potovalnih dnevnikov dijakov (Stark s sodelavci 2018).

Poleg vprasanja socialne izklju¢enosti mladostnikov pa na tem mestu opozarjamo na $e en, dolgo-
ro¢ni vidik urejanja dostopnosti do javnega potniskega prometa. Kot kazejo izsledki raziskav s podrodja
vedenjske psihologije, na katere se opirajo tudi $tudije spodbujanja trajnostne mobilnosti, na posamez-
nikovo izbiro prevoznega sredstva oziroma nacina potovanja mo¢no vplivajo njegove vsakodnevne navade.
Ne glede na to, ali le-te razumemo kot avtomatizirana (Orbell in Verplanken 2010; Matthies, Klockner
in Preifiner 2006) ali pa vsakokrat premisljena dejanja (Carlisle 2010), velja opozoriti, da je ravno ob-
dobje odras¢anja pomemben mejnik, ki dolo¢a nase navade v dobi odraslosti ter proces spreminjanja
le-teh. V dobi odraslosti se namre¢ lazje vra¢amo k osebnim navadam, ki smo jih razvili ze v mlado-
sti, ¢eprav smo jih v vmesnem obdobju zacasno opustili (Schwanen, Banister in Anable 2012). Kar zadeva
vsakodnevni potniski promet, to pomeni, da se mora politika spodbujanja trajnostne mobilnosti osre-
doto¢iti tudi na mlade, saj je to klju¢nega pomena za oblikovanje njihovih kasnejsih potovalnih navad.
Pomembno je ozave$¢anje (poudarjanje prednosti trajnostnih oblik potovanja na primer ucinek na zdrav-
je, stroskovni vidik, ve¢ja neodvisnosti), ki pa ga je treba vzporedno podpreti tudi s konkretnimi ukrepi,
med njimi z zagotavljanjem dostopnega javnega prometa (Broberg in Sarjala 2015).

Prevoz osnovnosolskih otrok je v Sloveniji dobro urejen. V skladu z zakonom o osnovni $oli ima-
jo ucenci pravico do brezpla¢nega prevoza, ¢e je njihovo prebivalis¢e oddaljeno vec kot §tiri kilometre
od osnovne $ole, poleg tega imajo ucenci 1. razreda pravico do brezpla¢nega prevoza ne glede na od-
daljenost svojega prebivali§¢a od osnovne $ole, v ostalih razredih pa tudi, ¢e pristojni organ za preventivo
v cestnem prometu ugotovi, da je ogrozena varnost u¢enca na poti v $olo (Zakon o osnovni $oli 1996).
Ucenci srednjih $ol imajo sicer pravico do subvencioniranih vozovnic na relaciji med bivalis¢em in Solo
(Zakon o prevozih ... 2006), vendar pa pogosto v blizini njihovega doma ni postajali$¢a javnega pro-
meta oziroma s tega postajali§c¢a ni povezav ob ustreznem casu.

Prostorski dostopnosti javnega potniskega prometa na drzavni ali regionalni ravni je bilo Sloveniji
posveclenih Ze kar nekaj razprav (Gabrovec, Pavlin in Sluga 2000; Gabrovec in Bole 2006; Gabrovec in
Razpotnik Viskovi¢ 2012; Nared s sodelavci 2012). V navedenih primerih so bili prebivalstveni podat-
ki zbrani na ravni posameznih hi$nih $tevilk, pri analizi javnega potniSkega prometa pa je bila poleg
lokacij postajali§¢ upostevana tudi frekvenca vozenj. Podobno metodologijo uporablja tudi Evropska
komisija (Poelman in Dijkstra 2015), vendar je le-ta namenjena preucevanju dostopnosti do javnega
potniska prometa v mestih in primerjavi med evropskimi mesti. V tej razpravi smo metodologijo pred-
hodnih $tudij ustrezno nadgradili, saj smo v njej upostevali le dijake, ne pa vseh prebivalcev. Dostopnost
do javnega potniskega prometa je prikazana po ob¢inah. Na tej ravni sta vrednotila javni potniski pro-
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met Ogrin in Dovecar (2014), vendar pa sta se osredotocila predvsem na mestne ob¢ine, za vrednote-
nje pa sta uporabljala drugacne kazalce.

V analizi ne obravnavamo socialne izklju¢enosti zaradi dohodkovne neenakosti, niti ne morebit-
ne prostorske segregacije revnejsih ali bogatejsih slojev prebivalstva na razli¢no dostopnih lokacijah,
kar je predmet $tevilnih razprav (na primer Glaeser, Kahn in Rappaport 2008). Dijaki lahko, ne glede
na svoj socialni polozaj, samostojno potujejo le v primeru, da je v primerni oddaljenosti od njihove-
ga bivali$ca ustrezna ponudba javnega prevoza (v primeru bogatejsih slojev prebivalstva je seveda tudi
mozna uporaba taksi prevozov, vendar ocenjujemo, da je delez dijakov, ki bi si lahko na podeZelskih
obmogdjih redno privos¢ili uporabo te storitve zanemarljivo majhen). Menimo, da je pri naértovanju
omrezZja javnega potniskega prometa treba upostevati nacelo socialne pravi¢nosti (Nazari Adli in Do-
novan 2018) in vsem prebivalcem omogociti ustrezno dostopnost do javnega potniskega prometa, $e
posebej to velja za dijake in starej$e. Seveda je pri tem treba upostevati omejitve pri organizaciji javne-
ga potniSkega prometa, ki ga ni mogoce stroskovno ucinkovito organizirati na redko poseljenih ob-
mogdjih.

Namen ¢lanka je s pomo¢jo analize ponudbe javnega potniskega prometa prikazati obmocja, v ka-
terih dijaki nimajo moznosti dostopa do srednje $ole z javnim prometom, ugotoviti klju¢ne razloge slabe
dostopnosti ter na podlagi analiz dobrih praks nakazati moznosti izboljsanja dostopnosti.

2 Metode

Vsiizracuni v analizah so pripravljeni na ravni posameznih stavb oziroma hi$nih stevilk. Vir prebi-
valstvenih podatkov je Centralni register prebivalstva (2017). Kot dijake smo obravnavali vse prebivalce
v starosti med 16 in 19 let oziroma z letnico rojstva med 1999 in 2002. Ocenjujemo, da je deleZ prebi-
valcev v tej starostni skupini, ki ne obiskuje srednje $ole, zanemarljiv. Pri izra¢unavanju prikaza gostote
poselitve smo uporabili metodologijo, ki smo jo razvili leta 2012 (Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢ 2012).
Gostota je izracunana na ravni vsake stavbe s hi$no $tevilko tako, da ji je pripisano $tevilo prebivalcev
v krogu, ki ima sredi$ce v tej stavbi in povrsino 1 km?.

Analizo oddaljenosti bivali$¢ dijakov od postajali$¢ javnega potniskega prometa smo naredili na
dva nacina. Pri prvem smo upostevali vsa aktivna postajali$¢a v Ljubljanski urbani regiji, pri drugem
pa smo upostevali le tista, na katerih je ponudba javnega prometa zadovoljiva, to pomeni, da vozni red
omogoca pravocasen jutranji prihod v ljubljanske srednje Sole in ustrezen popoldanski odhod. Kot kri-
terij smo postavili vsaj en prihod v Ljubljano pred 7. uro zjutraj in vsaj en odhod ob 15.30 ali kasneje
ter vsaj pet parov vozenj dnevno. Postavljen kriterij predstavlja res minimalno $tevilo, ki $e omogoca
socialno vkljucenost dijakov, nikakor pa ne predstavlja dobre povezave, ki bi spodbujala uporabo jav-
nega potniskega prometa. Zavedamo se, da je za socialno vklju¢enost zelo pomembna tudi moznost
udelezbe na popoldanskih in vecernih interesnih dejavnostih, zato bi bilo smiselno k minimalnemu
kriteriju dodati $e popoldanske in vecerne voznje. Vendar pa smo Zeleli izpostaviti, da v nekaterih ob¢inah
velik delez dijakov nima ustrezne povezave z javnim prometom niti za obiskovanje rednega pouka. Ce
bi kriterij zaostrili z zahtevo po popoldanskih in vecernih voznjah, se delez dijakov z zadovoljivo do-
stopnostjo ne bi bistveno zmanjsal, kajti na ve¢ini postajalis¢, ki ustrezajo postavljenim kriterijem, obstajajo
tudi vecerne povezave. Izpolnjevanje navedenih kriterijev smo preverili v voznih redih, ki so veljali
1.1.2018, in sicer v medkrajevnih (AVRIS 2018) in mestnih (Ljubljanski ... 2018; Ob¢ina Logatec 2018)
avtobusnih ter zelezniskih (Slovenske Zeleznice 2018). Podatke o lokacijah postajalis¢ (stanje maja leta
2017) smo pridobili na Ministrstvu za infrastrukturo. Koordinate manjkajocih postajali$¢ zaradi na novo
uvedenih prog po maju leta 2017 v ob¢inah Ljubljana, Medvode in Litija smo dolo¢ili s pomoéjo orto-
foto posnetkov.
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3 Rezultati

Izra¢un gostote prebivalcev kaze na precej$nje razlike med ob¢inami v Ljubljanski urbani regiji. Med
kazalci izpostavljamo delez dijakov, ki Zivijo na obmogjih z gostoto, ve¢jo od 250 prebivalcev na km?.
Obmodja tak$ne gostote omogocajo organizacijo kakovostnega javnega potniskega prometa (Heufiner
s sodelavci 2001; Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢ 2012). Razpon tega deleza je med ob¢inami Ljub-
ljanske urbane regije zelo velik. V ob¢inah Ljubljana, Trzin, Komenda in Log-Dragomer je ta delez vedji
od 95 %, kar pomeni, da je v teh ob¢inah glede na poselitev vecini prebivalcem mozno omogociti do-
stop do kakovostnega javnega potniskega prometa. Na drugi strani lestvice je ob¢ina Smartno pri Litiji,
kjer zgolj 23 % dijakov Zivi na obmog¢jih z gostoto ve¢ kot 250 prebivalcev na km?, v obé¢inah Ivanéna
Gorica, Lukovica, Moravce in Velike Lasce pa je ta delez manjsi od 40 % (preglednica 1).

Zanimiva je primerjava gostote poselitve s ponudbo javnega potniska prometa. Ob predpostavki,
da upravljavec javnega potniska prometa v vseh ob¢inah uporablja enake standarde dostopnosti ozi-
roma, da imajo enako velika naselja povsod priblizno enako ponudbo javnega potniskega prometa, bi
ob¢ine z manj$o gostoto prebivalcev imele manjsi deleZ prebivalcev z ustrezno dostopnostjo do posta-
jali$¢ javnega potniskega promet in obratno. Ob¢ine smo razvrstili po delezu dijakov na redko
poseljenih obmogjih (pod 250 prebivalcev na km?) in delezu dijakov, ki Zivijo ve¢ kot 1km od posta-
jalis¢a (slika 1), ter jih primerjali po rangu. V zgornjem in spodnjem delu lestvice ni bistvenih razlik.
Vendarle pa lahko izdvojimo nekatere ob¢ine, kjer je ponudba javnega potniskega prometa nad- ali pod-
povpreéna. Med prve se uvricajo Skofljica, Vodice, Grosuplje in Ig, med druge pa Medvode, Komenda
in Borovnica. Te razlike lahko razloZimo z razli¢no aktivnim urejanjem javnega potniskega prometa
po posameznih ob¢inah, kar bomo opisali v naslednjem poglavju.

Razdaljo do enega kilometra navadno ocenjujemo kot najvecjo, ki so jo ljudje Se pripravljeni dnev-
no prepesaciti do postajali§ca javnega prometa (na primer Gabrovec, Pavlin in Sluga 2000). Iz slike 2 pa
jerazvidno, da v $tevilnih obé¢inah Ljubljanske urbane regije velik delez dijakov Zivi v hisah, ki so od najb-
lizjega postajalis¢a oddaljene ve¢ kot 2 km. To pa je Ze razdalja, ki Se posebej ob neugodnih vremenskih
razmerah pomeni resno oviro za vsakodnevne poti in je posledi¢no lahko vzrok za socialno izklju¢enost.

Podrobneje nam oddaljenost bivali$¢ dijakov od najbliZjega postajalis¢a prikazuje slika 3, kjer so
z znaki razli¢nih barv prikazana bivali$¢a vseh dijakov. V Ljubljanski urbani regiji je kar nekaj ve¢jih
sklenjenih obmocij brez ustrezne povezave z javnim potniskim prometom, gre predvsem za hribovi-
ta obmogja. V Posavskem hribovju so le-ta na meji med obé¢inama Kamnik in Lukovica ter Smartnim
pri Litiji in Ivan¢no Gorico ter na vzhodnem obmo¢ju ob¢ine Litija. Na jugu izstopata Velikolas¢anska
pokrajina in Struge v ob¢ini Dobrepolje. Ponudba javnega potniSkega prometa v slednji sicer omogoca
dijakom pravocasen prihod v $olo, vendar pa so bila zaradi slabe frekvence (4 pari dnevno) postaja-
liS¢a v Strugah izlocena iz nabora ustreznih. V severozahodnem delu Ljubljanske urbane regije so dijaki
brez povezav z javnim prometom v delu Polhograjskega in Rovtarskega hribovja v ob¢inah Medvode,
Dobrova-Polhov Gradec in Logatec.

4 Razprava

Dijake z obmo¢ij, ki nimajo ustrezne povezave z javnim prometom, do najblizjega postajalis¢a ali tudi
do kraja $olanja praviloma vozijo starsi ali drugi sorodniki in znanci, ter s temi prevozi preprecujejo so-
cialno izklju¢enost. Vendarle pa menimo, da bi morala biti ponudba javnega prometa taksna, da bi vsem
prebivalcem omogocala dostop do $olanja, dela in drugih dejavnosti, ne da bi bili odvisni od svojih so-
rodnikov in prijateljev. Dostop do postajalis¢ je zlasti z vidika nacel trajnostne mobilnosti smiselno spodbujati
tudi s kolesi. V primeru slabo dostopnih obmoc¢ij v Ljubljanski urbani regiji gre praviloma za hribovita
obmodja, kjer bi bila resitev lahko uporaba elektri¢nih koles. Vendar pa bi bilo v tem primeru potrebno
urediti ustrezno varovane kolesarnice, poleg tega pa je taksen prevoz problemati¢en v zimskih razmerah.
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Avtorja vsebine: Matej Gabrovec, Nika Razpotnik Viskovi¢

9
nad 10 do 20 % Avtorica zemljevida: Nika Razpotnik Viskovi¢
nad 20 do 30 % Vir: Geodetska uprava Republike Slovenije, Ministrstvo
0 za notranje zadeve, Ministrstvo za infrastrukturo
nad 30 % © 2018, Geografski institut Antona Melika ZRC SAZU

Slika 1: Delez dijakov v Ljubljanski urbani regiji, katerih bivalis¢e je od najbliZjega postajalis¢a javnega
prometa z zadovoljivim Stevilom voZenj oddaljeno vec kot 1 km.
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nad 30 % © 2018, Geografski institut Antona Melika ZRC SAZU

Slika 2: Delez dijakov v Ljubljanski urbani regiji, katerih bivalisce je od najbliZjega postajalis¢a javnega
prometa z zadovoljivim Stevilom voZenj oddaljeno ve¢ kot 2 km.
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© 2018, Geografski institut Antona Melika ZRC SAZU

prometa z zadovoljivim Stevilom voZeni.

Slika 3: Stalna bivalisca dijakov v Ljiubljanski urbani regiji in njihova oddaljenost do postajalis¢ javnega
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4.1 Primeri dobrih in slabsih praks v regiji

Avtobusni medkrajevni javni potniski promet je v skladu s slovensko zakonodajo v drZavni pristoj-
nosti (Zakon o prevozih ... 2006), v ob¢inski pristojnosti je le mestni promet. Ne glede na ta dolo¢ila
pa so v Ljubljanski urbani regiji pobude za izbolj$ave prihajale tudi z regijske in ob¢inske ravni. Na re-
gijski ravni so bile pripravljene strokovne podlage urejanje javnega prometa (Pelko 2010). Leta 2011
se je ob¢ina Grosuplje dogovorila z Mestno ob¢ino Ljubljano in Ljubljanskim potniskim prometom kot
prevoznikom o zdruzevanju mestnih in medkrajevnih linij oziroma uvedbi tako imenovane integri-
rane linije. Uvedena je bila tudi tarifna integracija, vzpostavljen je bil enotni tarifni conski sistem (Princi¢
2016). Vanj so bile vklju¢ene tudi lokalne linije znotraj ob¢ine Grosuplje. V Solskem letu 2012/2013 je
obcina Grosuplje zacela tudi z zdruZevanjem rednega in Solskega prevoza v Grosupljem na sedmih li-
nijah. Solski prevozi so bili v dogovoru med ob¢ino in Ministrstvom za infrastrukturo registrirani kot
redne linije, hkrati pa so bile uvedene $e dodatne voznje, ki so bile prilagojene tudi potrebam dijakov,
$tudentov in drugih uporabnikov (Otrin 2016). Zgledu Grosupljega so v naslednjih letih sledile tudi
ob¢ine Skofljica, Ig, Vodice in Dobrova-Polhov Gradec. Te ob¢ine imajo zato bolj$o dostopnost do jav-
nega potniskega prometa kot bi jo pri¢akovali na podlagi gostote prebivalcev. Mestne linije so bile iz
Ljubljane podalj$ane tudi v ob¢ini Brezovica in Medvode; s tem ukrepom so se bistveno izboljsale po-
vezave ve¢jih naselij v teh ob¢inah z Ljubljano. Ker pa v teh ob¢inah $olski prevoz ni integriran v javni
potniski promet; na primer v Medvodah prebivalci zahodnega, hribovitega dela ob¢ine nimajo pove-
zave z javnim prometom. V nekaterih ob¢inah, kot sta na primer Ivan¢na Gorica in Vrhnika, so $olske
prevoze sicer registrirali kot redne linije, vendar pa v nasprotju z zgoraj omenjenimi ob¢inami niso uvedli
dodatnih vozenj. Zaradi prepoznih oziroma prezgodnjih odhodov te linije niso uporabne za dijake za
pot v $olo, vendarle pa vsaj starej$im prebivalcem, ki nimajo moznosti uporabe osebnega avtomobila,
omogocajo osnovno mobilnost. Zanimiv je primer ob¢ine Borovnica, ki ima sicer ¢asovno konkuren¢no
zelezni$ko povezavo z Ljubljano, od katere pa je nekaj vasi v juznem delu ob¢ine oddaljenih ve¢ kot
2km in brez povezave z javnim prometom.

Vsi navedeni primeri kazejo, da je za preprecitev socialne izkljucenosti dijakov, zaradi prostorske
nedostopnosti na obmog¢jih z nizko gostoto prebivalcev, naju¢inkovitejsi ukrep zdruzevanje rednih in
$olskih linij. S taksnim zdruZzevanjem lahko dosezemo boljso izkori§¢enost vozil javnega potniskega
prometa in s tem nizjo ceno na kilometer. Tak$no zdruZevanje sicer zahteva vecje organizacijske napo-
re, kajti $olski prevozi so v pristojnosti obéin, redne medkrajevne linije pa v pristojnosti drzave. Potreben
je torej ustrezen sporazum med lokalno skupnostjo, ministrstvom, pristojnim za promet in prevozni-
kom. Zal marsikatere lokalne skupnosti v Sloveniji problematiko Solskih prevozov resujejo parcialno.
Ker strogki Solskih prevozov predstavljajo velik strosek v ob¢inskem proracunu, skusajo stroske le-teh
¢im bolj optimizirati z bolj$o organizacijo teh prevozov (Dragan, Kramberger in Lipi¢nik 2011). Ven-
dar pa je skupno razmerje med stroski in koristmi vecje z integracijo Solskih prevozov v javni potniski
bivalcev. Izziv za prihodnost $e vedno ostaja povezava Solskih prevozov z alternativnimi oblikami javnega
prevoza, kot so razne oblike prevozov na klic. S taksnimi bolj fleksibilnimi oblikami lahko v prihod-
nosti dosezemo $e boljso povezanost podezelskih obmocij z nizjimi strogki.

5 Sklep

Analiza dostopnosti do postajali$¢ javnega potniskega prometa v Ljubljanski urbani regiji je po-
kazala precej$nje razlike med ob¢inami, ki so v veliki meri posledica poselitvene sestave. Na obmocju
Ljubljanske urbane regije kot celote zZivi 90 % vseh dijakov v oddaljenosti manj od 1 km od najblizjega
postajali$¢a z ustrezno frekvenco vozenj, kar 97 % pa v razdalji manj kot 2km. Ta skupen podatek
pa zakriva neprimerno dostopnost v posameznih ob¢inah, kot na primer v ob¢ini Velike Lasce, kjer je
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dostopnost najslabsa, saj kar 30 % dijakov zivi v oddaljenosti ve¢ kot 2 km od najbliZjega postajalisca.
Primeri dobrih praks v regiji kazejo, da se dostopnost najucinkoviteje izbolj$a s skupnim na¢rtovanjem
in zdruZzevanjem $olskih prevozov z rednimi avtobusnimi linijami.

Zahvala: Delo je bilo financirano v okviru projekta SMART-MR (program Interreg Europe), ki ga finan-
cira Evropski sklad za regionalni razvoj, ter v okviru raziskovalnega programa Geografija Slovenije (P6-0101),
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6 Viri in literatura

AVRIS (Avtobusni voznoredni informacijski sistem). Register gospodarske javne sluzbe, januar 2018.
Ministrstvo za infrastrukturo. Ljubljana, 2018. MedmreZje: ftp.drsc.si (10.2.2018).

Broberg, A., Sarjala, S. 2015: School travel mode choice and the characteristics of the urban built en-
vironment: The case of Helsinki, Finland. Transport Policy 37. DOI: https://doi.org/10.1016/
j.tranpol.2014.10.011

Carlisle, C. 2010: Between freedom and necessity: Félix Ravaisson on habit and the moral life. Inquiry
53-2. DOL: https://doi.org/10.1080/00201741003612146

Centralni register prebivalstva, stanje decembra 2017. Ministrstvo za notranje zadeve. Ljubljana, 2017.

Dragan, D., Kramberger, T., Lipi¢nik, M. 2011: Monte carlo simulation-based approach to optimal bus
stops allocation in the Municipality of Lasko. Promet - Traffic&Transportation 23-4.

Gabrovec, M., Bole, D. 2006: Dostopnost do avtobusnih postajalis¢. Geografski vestnik 78-2.

Gabrovec, M., Pavlin, B., Sluga, G. 2000: Dostopnost do javnega potniSkega prometa v Ljubljanki urbani
regiji. Ljubljana: Geografija mesta. Ljubljana.

Gabrovec, M., Razpotnik Viskovi¢, N. 2012: Ustreznost omrezja javnega potniskega prometa v Ljub-
ljanski urbani regiji z vidika razprsenosti poselitve. Geografski vestnik 84-2.

Glaeser, E. L., Kahn, M. E., Rappaport, J. 2008: Why do the poor live in cities? The role of public trans-
portation. Journal of Urban Economics 63-1. DOI: https://doi.org/10.1016/j.jue.2006.12.004

Heufdner, J., Kirchhoff, H.-H., Lapp, U., Meier, W,, Meyer, L., Nickel, B. E., Ro83, ]., von Rumohr, V,,
Striinkmann, W. 2001: VerkehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV. VDV Schriften 4.
Koln.

Ljubljanski potniski promet, Vozni redi. Mestni potniski promet. Ljubjana, 2018. Medmrezje: http:/wwwpp.si/
javni-prevoz/vozni-redi (11.2.2018).

Matthies, E. A., Klockner, C. A, Preifiner, C. L. 2006: Applying a modified moral decision making mo-
del to change habitual car use: how can commitment be effective? Applied Psychology 55-1. DOI:
https://doi.org/10.1111/j.1464-0597.2006.00237.x

Nared, J., Bole, D., Gabrovec, M., Gersi¢, M., Goluza, M., Razpotnik Viskovi¢, N., Rus, P. 2012: Celost-
no nacrtovanje javnega potniskega prometa v Ljubljanski urbani regiji. Georitem 20. Ljubljana.

Nazari Adli, S., Donovan, S. 2018: Right to the city: Applying justice tests to public transport invest-
ments. Transport Policy 66. DOI: https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2018.03.005

Ob¢ina Logatec, Logaski lokalni prevoz. Logatec, 2017. Medmrezje: https:/www.gslogatec.si/documents/
gslogatec/obrazci/Vozni-red-avtobusov-v-logaski-obcini_od-1-9-2017-dalje.pdf (12.2.2018).

Ogrin, M., Dovecar, M. 2014: Vrednotenje sistemov javnega potniSkega prometa v izbranih ob¢inah
Slovenije. Dela 42. DOI https://doi.org/10.4312/dela.42.6.115-127

Orbell, S., Verplanken, B. 2010: The automatic component of habit in health behavior: habit as cue-
contingent automaticity. Health Psychology 29-4. DOL: https://doi.org/10.1037/a0019596

Otrin, K. 2016: ZdruzZevanje linij rednega in $olskega avtobusnega prevoza v Grosupljem. Trajnostna
mobilnost v praksi: zbornik dobrih praks. Ljubljana.

Pelko, N. (ur.) 2010: Javni promet v Ljubljanski urbani regiji. Ljubljana.

118



Geografski vestnik 90-2, 2018 Razgledi

Poelman, H., Dijkstra, L. 2015: Measuring Access to Public Transport in European Cities. European
Commission Working Papers 01/2015. Medmrezje: http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/
docgener/work/2015_01_publ_transp.pdf (11.2.2018).

Princ¢i¢, P. 2016: Podalj$anje avtobusnih linij v primestna naselja. Trajnostna mobilnost v praksi: zbornik
dobrih praks. Ljubljana.

Schwanen, T., Banister, D., Anable, J. 2012: Rethinking habits and their role in behaviour change: the
case of low-carbon mobility. Journal of Transport Geography 24. DOI: https://doi.org/10.1016/j.jtran-
g€0.2012.06.003

Slovenske Zeleznice, Potniski promet: Vozni redi po relacijah. Ljubljana, 2017. MedmreZje: http://www.slo-
zeleznice.si/sl/potniki/vozni-redi/osnutki-voznih-redov-po-relacijah-2016-2017 (11.2.2018).

Stark, J., Beyer Bartana, I, Fritz, A., Unbehaun, W., Hossinger, R. 2018: The influence of external fac-
tors on children’s travel mode: A comparison of school trips and non-school trips. Journal of Transport
Geography 68. DOL: https:/doi.org/10.1016/j.jtrange0.2018.02.012

Zakon o osnovni Soli. Uradni list Republike Slovenije 12/1996. Ljubljana.

Zakon o prevozih v cestnem prometu. Uradni list Republike Slovenije 131/2006. Ljubljana.

7 Summary: Accessibility to public transport as a condition for
schoolchildren’s social inclusion
(translated by DEKS d. 0. 0.)

Social exclusion due to spatial inaccessibility of services is most pressing for vulnerable population
groups, and especially among young people and the elderly. Due to dispersed settlement, in Slovenia
the problem of inaccessibility is all the more pressing because in many rural areas it is not possible to
set up effective public transport, or doing so would be disproportionately expensive. This article exa-
mines the situation for secondary-school children. Because they are minors, they are generally not
permitted to drive alone, and so regardless of their social position they depend on public transport or
must be driven by their parents, other relatives, or acquaintances. In some areas, the poor availability
of public transport means that they cannot commute to school, and so they must stay in school dor-
mitories and can travel home only on the weekends. In many places, they can use public transport to
get to school, but it is insufficient to allow them to participate in various afternoon extracurricular ac-
tivities, which can also cause some degree of social isolation. In addition to the issue of young people’s
social exclusion, this article also draws attention to the long-term aspect of making public transport
accessible. As indicated by the findings of studies in behavioral psychology, which are also used by stu-
dies of sustainable mobility promotion, an individual’s choice of transport mode of travel can also be
greatly influenced by everyday habits. Regardless of whether these are understood as automatized (Or-
bell and Verplanken 2010; Matthies, Klockner and PreifSner 2006) or as deliberate actions each time
(Carlisle 2010), it should be pointed out that the period of growing up is an important milestone that
defines one’s habits in adulthood and the process of changing them. During adulthood, one can more
easily return to personal habits that were already developed in childhood, even if they were tempora-
rily abandoned in the intervening period (Schwanen, Banister and Anable 2012). Regarding everyday
public transport, this means that the policy of promoting sustainable mobility must also focus on young
people because this is of key importance for shaping their later transportation habits. It is important
to raise their awareness, and this must be supported in parallel with concrete measures, including pro-
viding access to public transport (Broberg and Sarjala 2015).

This analysis does not deal with social exclusion as a result of income inequality, nor possible spa-
tial segregation of poorer and wealthier population strata in locations of varying accessibility, which has
been addressed by various studies (e.g., Glaeser, Kahn and Rappaport 2008). Regardless of their social
position, secondary-school children can travel independently only if there is suitable public transport
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available in appropriate proximity to their residences. In planning a public transport network, it is ne-
cessary to take into account the principle of social justice (Nazari Adli and Donovan 2018) and to provide
suitable access to public transport for all residents, and especially for secondary-school children and
the elderly.

All of the calculations in the analyses were prepared at the level of individual buildings. The sour-
ce for residence data was the Central Population Register (December 2017). In calculating population
density, a method was used that the authors developed in 2012 (Gabrovec and Razpotnik Viskovi¢ 2012).
Density is calculated for each building with a house number such that the number of residents in a circ-
le centered on that building with an area of 1 km? is ascribed to it.

The calculation of population density indicates considerable differences among the municipalities
in the Ljubljana urban region. Among the indicators, the share of secondary-school children that live
in areas with a density greater than 250 inhabitants per km? stands out. Areas with such a density make
it possible to set up quality public transport (Heufiner et al. 2001; Gabrovec and Razpotnik Viskovi¢ 2012).

It is interesting to compare population density with public transport availability. Assuming that pub-
lic transport providers used the same accessibility standards in all municipalities or that settlements
of equal size will have roughly the same public transport availability, municipalities with a lower po-
pulation density should have a smaller share of residents with suitable access to public transport stops
and vice versa. However, some municipalities can be singled out where the available public transport
is above or below average. These differences are the result of different transport policies.

A distance of up to one kilometer is usually assessed as the farthest that people are willing to walk
to a public transport stop on a daily basis (e.g., Gabrovec, Pavlin and Sluga 2000). Figure 2 shows that
in many municipalities in the Ljubljana urban region a large share of secondary-school children live
in houses where the nearest public transport stop is over two kilometers away. Especially in poor weat-
her, such a distance represents a serious obstacle to a daily route and consequently may cause social
exclusion.

In line with Slovenian legislation, regional and local public bus transport falls under national aut-
hority (Road Transport Act; Zakon o prevozih ... 2006), and municipal authority covers only traffic in
towns. Regardless of these provisions, in the Ljubljana urban region initiatives for improvement have
also come from the regional and municipal levels. At the regional level, expert bases have been prepa-
red for managing public transport (Pelko 2010). In 2011, the Municipality of Grosuplje made an agreement
with the City of Ljubljana and the Ljubljana Public Transport (LPP) company as a transport operator
on merging city and regional bus routes, and introducing »integrated« routes. Fare integration was in-
troduced and an integrated fare zone system was established (Prin¢i¢ 2016). It also included local routes
within the Municipality of Grosuplje. During the 2012/2013 school year, the Municipality of Grosup-
lje also started combining regular and school transport in Grosuplje on seven routes. School transport
was registered as regular routes in an agreement between the municipality and the Ministry of Infra-
structure, and at the same time additional routes were introduced that were also adapted to the needs
of secondary-school children, university students, and other users (Otrin 2016). Grosuplje’s model was
also followed by certain other municipalities in subsequent years. This example shows that combining
regular and school routes is the most effective measure for preventing social exclusion of secondary-
school children due to spatial inaccessibility in areas with low population density. Such a merger can
result in better use of public transport vehicles and thus lower costs per kilometer. It requires greater
organizational efforts because school transport is the responsibility of the municipalities and schedu-
led bus routes are a national responsibility. It is therefore necessary to have a suitable agreement between
the local community and the ministry responsible for transport. The challenge for the future remains
connecting school transport with alternative forms of public transport, such as various forms of call-
and-ride services. With more flexible forms like this, it is possible to achieve even better connections
for rural areas at lower costs in the future.
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