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UvoD

Prometni zastoji in podaljSevanje potovalnih Casov postajajo resen problem pri
vsakodnevnih potovanjih, predvsem ob jutranjih in popoldanskih prometnih konicah.
Spodbujanje uporabnikov osebnih vozil k uporabi javnega prevoza je eden
najucinkovitej$ih in najbolj ekonomi¢nih nacinov za zmanjSanje vedno vecjih prometnih
obremenitev tako na mestnih vpadnicah kot v mestih (Wu & Hartley, 2004).

Izbor prometnega sredstva je pomemben zaradi razlik v okoljski, gospodarski in druzbeni
ucinkovitosti posameznih potovalnih nac¢inov in zato razli¢nih u¢inkov njihove uporabe. V
preteklih letih se je z rastjo bruto druzbenega proizvoda in posledi¢no tudi z rastjo uporabe
osebnih avtomobilov nacin potovanj razvijal v okoljsko problemati¢ni smeri. To se kaze
predvsem Vv vse manjSem povpraSevanju po javnem potniSkem prevozu, Vv rasti
motorizacije, povecani porabi energije v prometu in v vse ve¢jih obremenitvah cestne
infrastrukture (Plevnik, 2016).

Javni potniSki promet (v nadaljevanju JPP) vkljuCuje razlicne storitve, ki zagotavljajo
mobilnost za SirSo javnost, vkljuéno z avtobusi in vlaki. Lahko ima pomembno vlogo v
u¢inkovitem prometnem sistemu in razli¢ne ucinke (koristi in stroske). Primerjave med
razli¢nimi drzavami ¢lanicami Evropske unije (v nadaljevanju EU) kaZzejo, da so prebivalci
Slovenije med najmanj zadovoljnimi z JPP (Flash Eurobarometer, 2014).

Razsirjena omrezja JPP lahko skrajSajo potovalne case in imajo pomemben vpliv na
optimizacijo javnega prometa. Povecanje hitrosti, zanesljivosti in dostopnosti do JPP ter
povecanje udobja in varnosti predstavlja neposredne Koristi za uporabnike JPP (Lesh,
2013). Pricakovane ekonomske Kkoristi optimizacij JPP so poleg prihranka casa tudi
prihranki pri obratovalnih stroskih vozil, manjSi stroski nesre¢, zmanjSanje emisij
toplogrednih plinov in zmanjSanje drugih vplivov na okolje (npr. hrup) ter izboljSanje
dostopnosti v obrobnih obmo¢;jih ali regijah (Sartori in drugi, 2014). Prihranki potovalnega
Casa so pogosto glavna prednost prometnih infrastrukturnih projektov, koristi zaradi
prihrankov, ki so posledica skrajSanja potovalnih ¢asov zaradi odpravljanja zastojev in
optimizacije ¢asa potovanj, pa klju¢ne pri utemeljevanju ekonomske upravic¢enosti teh
projektov (Odgaard, Kelly & Laird, 2005).

Z ekonomskega vidika je ¢as potovanja eden najpomembnejsih dejavnikov, ki ga je treba
upostevati, in podlaga za odlocitev o ravni storitve in vrsti prometne infrastrukture, ki jo je
treba zgraditi. Uporabnik prometne infrastrukture izbira alternative obstoje¢im naéinom
potovanj na podlagi pripravljenosti placati (angl. Willingness to pay) in s tem povezanih
stroskov (Acampa, Ticali & Parisi, 2019).

Razumevanje potovalnega vedenja in razlogov za izbiro dolo¢enega naina potovanja je

bistvenega pomena za oblikovanje resitev problematike, ki jo povzroc¢a obsezna uporaba
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osebnih avtomobilov na eni oz. skromna uporaba JPP na drugi strani. Uporaba avtomobila
je zaradi priro¢nosti (dostopnosti), hitrosti in udobja potovanja najbolj privlacen nacin
prevoza. Kakovostna storitev je pomemben dejavnik pri izbiri JPP, zato mora JPP svoje
storitve z u¢inkovitimi optimizacijami prilagoditi tem dejstvom (Beirdo & Cabral, 2007).

Poseben izziv za mobilnost in javni potniski promet predstavlja pandemija covida-19,
ukrepi za njegovo zajezitev pa temeljijo na omejitvi mobilnosti in omejevanju fizi¢nih
stikov (angl. physical distancing). Pricakujemo lahko, da se bodo potovalne navade tudi po
koncu pandemije trajno spremenjene. Ljudje bodo manj potovali, pri¢akovati je zmanjSanje
souporabe avtomobilov, skupne rabe koles in javnega potniskega prometa (Awad-Nufiez,
Julio, Gomez, Moya-Gomez & Gonzalez, 2021).

Vrednost potovalnega ¢asa (angl. Value of Travel Time, v nadaljevanju tudi VTT) in
vrednost prihranka ¢asa potovanja (angl. Value of Travel Savings, v nadaljevanju VTTS)
sta najpomembnej$i vrednosti pri prometni ekonomiki. Vrednost potovalnega Casa se
nanasa na stroske porabljenega Casa za potovanja, vrednost prihranka ¢asa na potovanju pa
se nanaSa na koristi zmanjSanih stroskov potovanja (Abrantes & Wardman, 2011).

Ucinke optimizacije JPP lahko razdelimo na dve skupini: koristi zaradi povecane
mobilnosti obstojecih uporabnikov JPP in koristi, ki nastanejo, ¢e JPP nadomesti uporabo
avtomobila. U¢inki poveCane mobilnosti so posledica dodatnih osebnih potovanj, ki se
sicer ne bi zgodila, zlasti tistih uporabnikov, ki ne razpolagajo z moznostjo uporabe
avtomobila bodisi zaradi fizicnih, ekonomskih ali socialnih omejitev. JPP zagotavlja
osnovno mobilnost tako, da ljudem pomaga doseCi pomembne dejavnosti, kot so
zdravstvene storitve, izobrazevanje in zaposlitev. Kljucen element vrednotenja povecane
mobilnosti je prihranek potovalnega Casa, vrednost potovalnega Casa pa se zmanjsuje tudi z
izboljSanjem udobja potovanja zaradi pogostejSih storitev, manjSe gneCe ali sodobnejSih
vozil in sodobnejSih prostorov za prestop in Cakanje. Koristi uporabe JPP namesto
avtomobila nastanejo zaradi: prihranka pri stroskih avtomobilov, skrajSevanja potovalnih
Casov zaradi zastojev, prihranka pri parkiranju, ve¢je prometne varnosti, varevanja Z
energijo in zmanjSanja emisij (Litman, 2020).

V magistrskem delu Zelim z analizo ¢asovnih koristi uporabnikov ob optimizaciji javnega
potniskega prometa odgovoriti na naslednje raziskovalno vprasanje: kako ovrednotiti
celotne stroske potovanj posameznikov in s kak$nimi ukrepi optimizacij bi lahko povecali
privlacnost JPP do te mere, da bi le-ta postal konkurencen potovanjem z osebnim
avtomobilom.

Cilji magistrskega dela so:
1.  opredeliti na¢in ekonomskega vrednotenja potovanj uporabnika (ekonomske koristi

optimizacij — prihranki potovalnih ¢asov, skupni stroski/koristi uporabe JPP);
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2.  raziskati nacin vrednotenja ¢asovnih koristi uporabnikov JPP (iz literature sledi, da je
prihranek ¢asa kljucen za izbiro nacina potovanja z JPP ali avtomobilom);

3. ugotoviti, koliksne so Casovne koristi uporabnikov ob obravnavanih optimizacijah
JPP, in analizirati stroske in koristi uporabnikov (iz literature sledi problem dolgih
casov potovanj z JPP);

4.  opredeliti mozne ukrepe za optimizacijo JPP (konkretno na izbranih primerih);

evidentirati morebitne ovire za udejanjenje ukrepov predlaganih optimizacij JPP;

6.  podati priporocila za izboljsave.

o

Na podlagi Studija strokovne in znanstvene literature v prvem delu opisujem $ir$o
problematiko in pomen javnega potniSkega prometa za mobilnost in mozne uéinke
optimizacij. S tem v povezavi povzemam problematiko dostopnosti do javnega potniskega
prometa in razloge za nekonkuren¢nost JPP glede na uporabo avtomobilov ter resitve za
zagotavljanje boljSe dostopnosti do JPP. Predstavljam tudi podatke o posledicah izbruha
covida-19 na obseg JPP zaradi sanitarnih ukrepov in omejitev potovanj, ki so bili uvedeni
zaradi pandemije.

V okviru teoreti¢nih izhodiS¢ obravnavam dejavnike, ki vplivajo na vrednotenje ¢asovnih
koristi potovanj. V nadaljevanju podajam pregled vrednosti potovalnih ¢asov in nacin
vrednotenja ¢asovnih koristi potovanj, ki izhajajo iz strokovne literature. Opredeljujem tudi
nacin vrednotenja ¢asovnih koristi uporabnikov JPP in nacin ekonomskega vrednotenja
potovanj uporabnikov.

Glede na postavljene cilje magistrskega dela so izvedene analize obstoje¢ih moznosti
uporabe JPP za S§tiri izbrane uporabnike ter opredeljene moznosti ukrepov za optimizacijo
JPP. Ocena ucinkov optimizacij JPP temelji na opredeljenih vrednostih potovalnih ¢asov z
avtomobilom, obstoje¢im JPP in optimiziranim JPP.

Na podlagi potovalnih ¢asov sem glede na izbiro prometnega sredstva izracunala vrednosti
potovalnih ¢asov za posamezne primere (alternative). lzrac¢unane so vrednosti prihrankov
potovalnega Casa in ¢asovne koristi zaradi prihrankov potovalnega Casa za primere, ko bi
uporabniki namesto avta uporabljali JPP. Na podlagi letnih stroskov uporabe avtomobila in
letnih stroskov nakupa vozovnic JPP so izracunane tudi skupne koristi uporabe JPP
namesto avtomobila in skupne koristi optimizacij JPP glede na najboljSo obstojeco
alternativo JPP. Izracunane so tudi koristi optimizacij JPP za obstoje¢e uporabnike JPP.
Izvedeni izracuni so 0snova za izvedbo analiz u¢inkov moznih optimizacij JPP, na podlagi
vrednotenja rezultatov teh analiz pa sem opredelila mozne ukrepe za optimizacijo JPP.

Na podlagi anket v ob¢inah $tirih uporabnikov (Brezovica pri Ljubljani, Kamnik, Medvode
in Grosuplje) sem evidentirala ovire za udejanjenje ukrepov predlaganih optimizacij JPP in
podala priporocila za izboljsave.



1 IZHODISCA ZA OPTIMIZACIJO JAVNEGA POTNISKEGA
PROMETA

1.1 Opredelitev problema

Iz $tevilnih raziskav sledi, da je klju¢ni izziv prihodnjih sprememb v nadinu potovanj oz. v
zmanjsSanju potovanj z osebnimi avtomobili in pove€anju deleza potovanj z JPP. Statisti¢na
sluzba EU (v nadaljevanju Eurostat), za leto 2019 predstavlja informacije o prevozu
potnikov glede na razli¢ne nacine potovanj, kot so cestni, ZelezniSki, zracni in pomorski
prevoz. Med njimi prevladujejo potovanja z osebnim avtomobilom, in sicer zaradi Zelje po
vec¢ji mobilnosti in vecje prilagodljivosti. Posledica odvisnosti od osebnega avtomobila kot
prevoznega sredstva na Stevilnih urbanih obmocjih in glavnih prometnih Zilah po vsej EU
je povecCanje zastojev in onesnazenosti. Slika 1 prikazuje odstotne deleZze potovanj
potnikov glede na nacin potovanja (osebni avtomobil, avtobus, vlak) v drzavah Evropske
unije (v nadaljevanju EU) v letu 2016, ki so izrazeni v potniSkih kilometrih (v nadaljevanju
pkm). V tej analizi niso vkljucena potovanja s kolesom ali pes.

Slika 1: Modalna razdelitev notranjega potniskega prometa v drzavah EU v letu 2016
(v potniskih kilometrih)
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V EU so v letu 2016 potovanja z osebnimi avtomobili predstavljala povprecno 82,9 %
potniskega prometa, delez avtobusnih potovanj 9,4 %, potovanja s potniSkimi vlaki pa 7,7
%. Osebni avtomobil je bil v vseh drzavah EU dale¢ najpogostejsi na¢in potovanja. Vec
kot v Sloveniji, kjer je znasal delez potovanj z osebnim avtomobilom 86,3 %, je bilo
opravljenih potovanj z osebnim avtomobilom samo $e v Litvi (89,9 %) in na Portugalskem
(89,1 %), v Veliki Britaniji (v nadaljevanju VB) pa je ta delez znasal 86,5 %.

Tudi iz Strategije razvoja prometa do leta 2030 (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017) sledi
podatek, da v Sloveniji v potnisSkem prometu prevladuje raba osebnega avtomobila. Glede
na to, da podatki Eurostat 2019 ne vkljucujejo potovanj s kolesom in pes, za primerjavo
privzamemo podatke iz Strategije razvoja prometa do leta 2030, ki navajajo, da se 5 %
potovanj opravi s kolesi in 18 % pes, 77 % pa torej z osebnim avtomobilom, avtobusom ali
vlakom. Ce posredno primerjamo podatke iz navedenega dokumenta s podatki Eurostat
2019, ugotovimo, da se navedeni delezi nekoliko razlikujejo. DeleZ potovanj z osebnim
avtomobilom znasa povprec¢no 69 % (po Eurostat 2019 je ta delez preracunan na 66 %), 8
% potovanj pa se povprecno opravi z javnim potniSkim prometom (po Eurostat 2019 je ta
delez 11 %).

V Sloveniji se ve¢ potovanj opravi z osebnimi avtomobili zaradi niZje stopnje urbanizacije
(veliko manjsih, razdrobljenih in razprSenih naselij), visoke stopnje motorizacije in
razmeroma neprivlacnega JPP ter nezadostnega oz. nesistemati¢nega izvajanja ukrepov
trajnostne mobilnosti na drzavni in lokalni ravni. Trenutna razvojna smer glede izbire
prometnega sredstva kaze, da raba osebnega avtomobila nenehno narasca, raba JPP pa se
zmanjsuje. Iz objavljenih statisti¢nih podatkov o Stevilu gospodinjstev v letu 2018 (SURS,
2018) in Stevilu osebnih avtomobilov v letu 2018 (SURS, 2021a) sledi, da je imelo v letu
2018 slovensko gospodinjstvo v povprecju 1,39 avtomobila.

Agencija Republike Slovenije za okolje (v nadaljevanju ARSO) med drugim objavlja tudi
okoljske kazalce na podrocju prometa. Med kazalci prikazuje tudi obseg in sestavo
potnisSkega prometa v Sloveniji. Zadnji podatki, ki so bili objavljeni leta 2016, za Slovenijo
prikazujejo razvoj Stevila potniskih kilometrov v cestnem potniskem prometu z osebnimi
avtomobili, v cestnem javnem potniskem prometu, mestnem javnem potniSkem prometu in
zelezniskem notranjem potniSkem prometu ter razvoj Stevila potnikov po posameznih
vrstah prometa v obdobju 1990-2014. Kot je razvidno iz slike 2, obseg potniskega prometa
v Sloveniji narasfa, predvsem na racun najbolj netrajnostnega nacina potovanj, to je
potovanj z avtomobili. V zadnjem desetletju se je deleZz avtobusnega prometa precej
zmanjSal. Avtobusni javni potniSki promet (v katerega ni vklju¢en mestni javni potniski
promet) je leta 2011 predstavljal samo Se 16,4 % prometa glede na leto 1991, mestni
potniski promet se je v tem obdobju zmanjSal za 40 %, medtem ko je Stevilo potniskih
kilometrov, opravljenih z avtomobili, naraslo za skoraj 100 %. Zelezniski potniski promet
je do leta 2009 pocasi naraScal, v sploSnem pa se je med letoma 1991 in 2013 zmanjsal za
3% (ARSO, 2016).



Slika 2: Opravljeni potniski kilometri v Sloveniji po vrsti prometa v obdobju 1991-2013
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Vir: ARSO (2016, slika PROI-1).

Statisticni urad Republike Slovenije (v nadaljevanju SURS) je leta 2019 objavil podatke o
naCinih potovanj v letu 2017 v Sloveniji po starostnih skupinah (slika 3).

Slika 3: Nacini potovanj glede na starostne skupine v Sloveniji v letu 2017
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Vir: SURS (2019).

Podatki o dnevnih poteh po starostnih skupinah prebivalcev in nacinu potovanja v letu
2017 kaZejo, da se v Sloveniji najvec¢ji delez potovanj opravi z avtomobilom. Najve¢;ji
delez potovanj z avtomobilom opravijo osebe v starostnih skupinah 26—40 let in 41-55 let,
ta delez pa znasa 76 % oz. 74 %. V vseh starostnih skupinah prevladuje uporaba
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avtomobila (voznik ali sopotnik), najvecji delez uporabe JPP je v starosti skupini 15-25 let
(21 %), v najvisji starostni skupini (71-84 let) 4 %, v vseh drugih pa samo 2 % (SURS,
2019).

Omeniti je treba tudi posledice omejitve mobilnosti v obdobju pandemije covida-19, ki so
znatno vplivale na uporabo storitev javnega potniskega prometa. Po podatkih upravljavcev
zelezniSke infrastrukture v EU-27 je pandemija mocneje prizadela segment potniSkih
storitev. PotniSki promet, izrazen v potniskih kilometrih, se je v drugem Cetrtletju leta 2020
v primerjavi z istim obdobjem v letu 2019 zmanjsal za 71,2 %, kar moc¢no pripomore k
zmanjSanju konkurencnosti zZelezniSkega potniSkega prometa (Svet EU, 2020).

Tudi podrobnejSi vpogled v statistiko opravljenih potniSkih kilometrov v ZelezniSkem
notranjem potniSkem prometu v Sloveniji od leta 1995, kaZe izrazit padec v letu 2020
(slika 4). Javni promet je bil namre¢ zaradi ukrepov za zajezitev epidemije covida-19 zelo
prizadet. Po tem, ko je Stevilo opravljenih potniskih kilometrov od leta 1995 do leta 2009
vseskozi naraScalo, je po tem letu pricelo upadati in je bilo leta 2019 priblizno na ravni leta
1999. Zaradi pandemije covida-19 se je v obdobju od januarja do septembra 2020 obseg
opravljenih potniskih kilometrov drasti¢no zmanjsal in sicer je bil za priblizno 50 % man;jsi
kot v istem obdobju leta 2019. V prvi polovici leta 2020 je bilo v ZelezniSkem potniskem
prometu v Sloveniji prepeljanih nekaj manj kot 4,3 milijona potnikov, kar je za 37 % manj
kot v istem obdobju leta 2019 (SURS, 2020a).

Slika 4: Opravijeni potniski kilometri v Sloveniji v Zelezniskem notranjem potniskem
prometu v obdobju od leta 1995 do vkljucno leta 2020
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Vir: SURS (2020a).

Hkrati je bilo v ZelezniSkem prometu v februarju 2021 za 25 % manj potnikov kot v
februarju 2020. Avtobusi v medkrajevnem in mednarodnem javnem linijskem prometu so
v februarju 2021 prepeljali priblizno 756.000 potnikov, kar je bilo za 67 % manj kot v
februarju 2020, avtobusi v mestnem javnem linijskem prometu pa so v februarju 2021
prepeljali za 72 % manj potnikov kot v februarju 2020 (SURS, 2021b).



Izvedena raziskava med 500 anketiranimi osebami v Sloveniji med drugim podaja
odgovore na vprasanja, koliko so anketiranci v ¢asu ukrepov za zajezitev epidemije
uporabljali osebni avto in ali bodo po odpravi ukrepov v enakem obsegu kot prej
uporabljali osebni avto, kolo ali javni promet. Rezultati ankete kazejo, da so Slovenci
zaradi omejitev gibanja in dela od doma ali ¢akanja na delo doma precej manj uporabljali
osebni avto kot prej. Kar 62 % vprasanih je potrdilo, da so avto uporabljali manj kot pred
epidemijo, 23 % pa, da so ga uporabljali v enaki meri kot prej. Le 3 % vpraSanih je svoj
avto med epidemijo uporabljalo pogosteje kot prej, torej verjetno tisti, ki so morali na delo,
pa zaradi ukinitve javnega prometa niso mogli potovati drugace kot z avtom. O uporabi
koles je 31 % vprasanih odgovorilo, da so se v Casu epidemije enako pogosto vozili s
kolesom kot prej, 18 % vprasanih pa je kolo uporabljalo pogosteje kot prej (AMZS, 2020).

1.2  Pomen javnega potniSkega prometa

7 narascajo¢im potniSkim prometom se poleg zastojev povecuje tudi onesnazevanje.
Evropska komisija (v nadaljevanju EK) si prizadeva za trajnostne oblike mobilnosti, ki
bodo zmanjSale skodljive vplive. To pomeni predvsem spodbujanje multimodalnosti, torej
kombiniranje razli¢nih na¢inov prevozov tako v primeru potovanj na dolge razdalje kot v
mestih (EK, 2019). Givoni in Banister (2010) sta opredelila povezovanje med razli¢nimi
nacini prevoza kot kljucni dejavnik za izboljSanje mobilnosti. Drobinc (2012) opredeljuje
multimodalnost kot povezavo med razli¢nimi nadini prevoza znotraj posamezne vrste
prometa (npr. pri cestnem prometu povezovanje avtobus-osebno vozilo ali osebno vozilo-
kolo), ali med razli¢nimi vrstami prometa (npr. cestnim in ZelezniSkim prometom (vlak-
avtobus).

Trajnostna mobilnost vkljucuje hojo, kolesarjenje, uporabo javnega potniskega prometa in
alternativne oblike mobilnosti. Eden najpomembnejsih vidikov trajnostne mobilnosti je
delujo¢, uéinkovit in cenovno dostopen JPP. Dnevna mobilnost pomeni redna potovanja
(vsakodnevna ali veckrat na teden) iz kraja prebivanja v drug kraj in se najpogosteje
omenja v zvezi z dnevnimi potovanji na delo ali $olanje in nazaj (UMAR, 2009, str. 74).
Dnevna potovanja se lahko izvajajo z avtomobilom ali pa trajnostno (slika 5).

Slika 5: Vloga JPP pri izvajanju trajnostne mobilnosti
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Prirejeno po Ministrstvo za infrastrukturo (2017).
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Mozne ucinke optimizacij JPP lahko ovrednotimo z analizo stroskov in Kkoristi.
Pricakovane ekonomske koristi optimizacij JPP so poleg prihranka ¢asa tudi prihranki pri
obratovalnih stroskih vozil, manjSih stroskih prometnih nesre¢, zmanjSanje emisij
toplogrednih plinov in zmanjSanje drugih vplivov na okolje (npr. hrup) ter izboljSanje
dostopnosti v obrobnih obmo¢jih ali regijah (Sartori in drugi, 2014). V splosnem Litman
(2020) deli stroske in koristi JPP na §tiri glavne kategorije (Tabela 1):

1. izboljsanje storitev potovanj, kjer na kakovost storitve vplivajo hitrost, zanesljivost,
udobje in varnost;
2. povecanje Stevila potovanj (povecanje potniskih kilometrov);

w

zmanjSanje potovanj z osebnimi avtomobili;
4. prostorski razvoj z moznostjo povezav z razliénimi sistemi JPP in dobrimi pogoji za
hojo in kolesarjenje ter zmanj$ano ponudbo parkiranja v mestih.

Tabela 1: Stroski in koristi JPP

Izbolj$anje Povecanje $tevila Zmanj$anje potovanj z Prilagojen
storitev potovanj potovanj osebnimi avtomobili prostorski razvoj
Koristi | —veéje udobje —mobilnost Koristi —manjsi prometni zastoji | —izboljSana
—izboljSana novim uporabnikom —prihranki stro$kov na dostopnost
obratovalna —vedji prihodki od cestah in parkiri§éih —udinkovit
ucinkovitost (¢e vozovnic — prihranki potro$nikov prostorski razvoj
se hitrost storitve | —vegja telesna —ve&ja varnost v —nizji stroski
poveda) pripravljenost in prometu infrastrukture
—izboljSana varnost |  zdravje (s —varéevanje z energijo —ohranjanje
—subvencije spodbujanjem ve¢ — zmanjianje kmetijskih
uporabnikom hoje ali kolesarjenja) onesnazenosti zraka in zemljis¢ in
hrupa habitatov
Stroski | —vedji kapitalski in | —prometni zastoji —zmanjsani davéni —stroski zemljis¢ in
operativni stroski prihodki od prodaje povezani stroski
—subvencije drzave avtomobilov razvoja
— stroski nesreg infrastrukture

Prirejeno po Litman (2020, tabela 36, str. 69).

Za izpolnjevanje ciljev izboljSanja mobilnosti je Slovenija leta 2007 vzpostavila projekt
Integriranega javnega potniskega prometa (v nadaljevanju IJPP). Zaradi vzpostavitve
sistema enotne elektronske vozovnice je bilo treba povezati in nadgraditi obstojece
elektronske sisteme. Povezati je bilo treba sistem slovenskega javnega potniSkega prometa,
med drugim z usklajenimi voznimi redi in optimizacijo vozenj. Zagotovljene so tudi
subvencije dolo¢enim skupinam uporabnikov, na primer dijakom, Studentom in
upokojencem (Mzl, 2019). Ve¢ sredstev se namenja tudi za posodobitev voznih sredstev,
kar je bistvenega pomena za vecjo atraktivnost zelezniSkega prevoza. V podjetju Slovenske
zeleznice nacrtujejo, da bodo leta 2023 prepeljali okrog 20 milijonov potnikov na leto 0z.
Sest milijonov ve¢ kot leta 2017, do leta 2031 pa ve¢ kot 22 milijonov potnikov oz. kar 8
milijonov potnikov ve¢ kot leta 2017 (SZ, 2018).



Skladno z Resolucijo o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za
obdobje do leta 2030 (Ur. I. RS, st. 75/16) so na podrocju IJPP predvideni med drugim
naslednji ukrepi:

- intermodalnost prestopnih tock, s katerimi se povecajo ucinkovitost sistema in
atraktivnost ponudbe javnega prevoza potnikov, ureditev postajalis¢ JPP,
vzpostavitev drzavnega in mestnega kolesarskega omrezja, ureditev parkiris¢ za
spodbujanje sopotnistva;

- prevozi na zahtevo (na podezelju in na obmod¢jih razprSene poselitve, Kjer javni
linijski prevoz ni ekonomsko upravicen, se zagotovi prevoze na klic do najblizjih
prestopnih tock 0z. ob¢inskih srediS¢ po vnaprej doloCenih linijah in po predvidenih
odhodih, ki se izvrsijo le, Ce je izrazena zahteva za prevoz);

- uskladitev voznih redov med posameznimi vrstami prevoza (Zelezniski prevoz
potnikov, javni linijski medkrajevni prevoz potnikov, mestni prevoz potnikov);

- infrastruktura za pesce in spodbujanje hoje, izdelava strategije za spodbujanje hoje;

- ukrepi trajnostne parkirne politike z omejevanjem parkiranja v mestnih sredi$cih,
finan¢na politika drazjega parkiranja v sredi§¢ih in cenejSega parkiranja na obrobju,
t. i. P+R (angl. park and ride) oz. parkiraj in se pelji.

Kljuéni ukrepi, povezani s covidom-19 v javnem potniskem prometu bi morali biti
usmerjeni tudi k prepreCevanju gnece na prevoznih sredstvih JPP, kar posledi¢no pomeni,
da bi bilo za prevoz iste koli¢ine potnikov potrebno povecati pogostost prevozov z JPP
(Awad-Nufiez, Julio, Gomez, Moya-Gomez & Gonzalez, 2021).

1.3  Dejavniki pri izbiri na¢ina potovanja

V Studiji razumevanja odnosa do javnega prevoza in osebnega avtomobila, ki je
vkljuCevala uporabnike javnega prevoza in avtomobilov, sta Beirdo in Cabral (2007)
raziskovala, kateri so glavni vplivi na izbiro na¢ina potovanj. Med drugim sta ugotovila, da
je potovalni ¢as z javnim prevozom v primerjavi z avtomobilom klju¢ni dejavnik pri izbiri
nacina potovanja, stroski pa so odlocilni predvsem pri uporabnikih z nizjimi dohodki.
Pomemben vidik izbire nacina potovanja je tudi dostopnost in s tem prihranek casa.
Uporabniki avtomobilov imajo ve¢jo avtonomijo kot uporabniki JPP, ki so vezani na bolj
ali manj oddaljene tocke javnega prevoza in vozne rede. Navajata tudi, da je pri
ocenjevanju izbire uporabnikov med razliénimi moznostmi prevoza vrednost ¢asa temeljni
koncept, ki se izracuna na podlagi stroSkov potovalnega ¢asa in drugih stroskov, ki se
razlikujejo od drzave do drzave in celo od posameznika do posameznika.

Ocena dejavnikov uporabe JPP (mestni avtobus, medkrajevni avtobus in/ali vlak) za vse
namene potovanj, ki je bila izvedena v okviru Ekonometri¢nega modela za dolo¢anje cen
vozovnic v JPP, je med drugim pokazala, da ima Stevilo osebnih avtomobilov v

gospodinjstvu statisticno znacilen in negativen vpliv na verjetnost uporabe JPP. Avtorji
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omenjenega Ekonometri¢nega modela za dolo¢anje cen vozovnic v JPP tudi navajajo, da
ima cena vozovnic zna¢ilno negativen vpliv na verjetnost izbire JPP, kar je skladno z
ekonomsko teorijo, da visja cena ob drugih nespremenjenih dejavnikih vpliva na man;jsi
obseg povprasevanja po storitvah JPP. Poleg cene imajo visoko statisticno znacilen in
pozitiven vpliv na verjetnost uporabe JPP tudi pogostost povezav v konici, blizina postaje
in moznost prestopanja (Zori¢ in drugi, 2011, str. 46).

Chatterjee in drugi (2018) v studiji, ki proucuje spremembe v potovalnem vedenju mladih,
opisuje, kako verjetno bodo socialni in demografski trendi vplivali tudi na druzbena
pri¢akovanja in s tem na vrsto projektov prometne infrastrukture, ki bo najbolje ustrezala
potrebam prihodnje generacije potnikov. Podatki za Anglijo in Wales kazejo, da mladi,
zlasti mladi moski, potujejo manj z avtomobilom 0z. ve€ z javnim prevozom kot prejSnja
generacija. Opaziti je zmanjSanje Stevila vozniskih dovoljenj med 21- in 29-letniki s 75 %
v letu 1992 na 63 % v letu 2014. Za to spremembo je veliko moznih vzrokov, med drugim,
da mladi zdaj pogosteje zivijo v mestih in imajo nizje razpolozljive dohodke kot prejSnja
generacija, medtem ko so se stroSki uporabe avtomobila zviSali. K spremembi bi lahko
prispevale tudi preference in Zzivljenjski slog, na kar pogosto vpliva informacijsko-
komunikacijska tehnologija.

14  Problem dostopnosti javnega potniSkega prometa

Med pomembnejSimi vidiki izbire nafina potovanja, Ki vpliva ne samo na skrajSanje
potovalnih ¢asov, ampak tudi na udobje potovanja, je kot sledi iz prej navedene literature,
dostopnost oz. blizina to¢k JPP in povezanih multimodalnih sistemov. Ugotovljeno je, da
poseben problem dostopnosti pomeni pot na zac¢etku 0z. na koncu posameznega potovanja,
ki se izvaja z javnim prevozom. Ceprav lahko avtobusni in Zelezniski promet pokrivata
glavni del potovanja, morajo uporabniki do najblizje postaje (ali od nje do cilja) pesaciti, se
peljati (avto, kolo ...) ali uporabiti drug na¢in (npr. sopotnistvo) (Lesh, 2013).

»Prva-zadnja milja« (angl. first/last mile, v nadaljevanju tudi FLM) je neformalna,
sestavljena beseda, ki se pogosto uporablja za oznaCevanje prvega in zadnjega dela
potovanja/prevoza potnikov ali blaga. Pri prevozu blaga je FLM opredeljen kot prvi oz.
zadnji del transportne verige, pri opisu potovanj, torej v potniskem prometu, pa je
opredeljen kot prvi in/ali zadnji del potovanja (Nocera, Pungillo & Bruzzone, 2020).

Wang in Odoni (2016) opredeljujeta FLM kot potovanje od doma (ali delovnega mesta) do
najblizjega postajalisc¢a ali postaje (opredeljen kot prva milja) ali obratno (opredeljen kot
zadnja milja). Digiesi, Fanti, Mummolo in Silvestri (2017) navajajo, da je pri FLM pogost
problem neusklajenost voznih redov, posledica pa so slaba izkoris¢enost vozil, veliko
premikov in posledi¢no visoki stroski. Upravljanje FLM je zahtevno, saj vkljucuje veliko
razli¢nih zainteresiranih strani, kot so organi na drzavni in lokalni ravni, prevozniki oz.
izvajalci javnega prevoza in uporabniki storitev (Kant, Quak, Peeters & Woensel, 2016).
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Uveljavljeni nacini prevoza potnikov v JPP so obicajno pocasni, neprilagodljivi in
nezanesljivi ter pogosto ne zagotavljajo neposrednih povezav, kar je razlog za uporabo
prevozov z osebnimi avtomobili na zacetnem/kon¢nem delu potovanja ali celo na celotni
poti. Dolga potovanja obi¢ajno zahtevajo ve¢ naCinov prevoza in razli¢na vozila, potniki pa
prestopanje dojemajo kot negativno izkusnjo. Daljsi Cakalni Casi odvracajo potnike od
uporabe JPP, ki zato raje uporabijo osebni avtomobil (Hine & Scott, 2000).

FLM je eno glavnih vprasanj pri obravnavanju konkurenénosti JPP v odnosu do uporabe
osebnih avtomobilov. Cas za dosego prve vstopne todke (avtobusna ali Zelezniska postaja)
je lahko daljsi od ¢asa potovanja, Ceprav so z vidika razdalje pogosto najkrajsi. Zato je cil]
ucinkovitih ukrepov FLM narediti celotno potnisko verigo ¢im bolj brezhibno, hitro in
udobno, kar pomeni izogibanje zamudam, cakalnim cCasom in prestopom (Wang &
Odoni, 2016).

Klasi¢ne moznosti FLM so hoja, kolesarjenje in druga sredstva prevoza na kratke razdalje,
nove tehnologije pa omogocajo nove moznosti. Obstaja vrsta shem za izmenjavo vozil,
vkljuéno s kolesi, avtomobili, elektri¢nimi skuterji itn., v prihodnosti pa se pric¢akuje tudi
uporaba avtonomnih vozil. Zdruzevanje razlicnih nafinov prevoza v eno storitev za
potrebe mobilnosti posameznih uporabnikov predstavlja poslovni model, imenovan
mobilnost kot storitev (angl. mobility as a service) (EEA, 2019).

Pri nacrtovanju ukrepov FLM je treba upostevati pet glavnih faz (Nocera, Pungillo &
Bruzzone, 2020):

1.  opredelitev glavnih dejavnikov dostopnosti glede na oddaljenost, hitrost, cas
potovanja, gostoto prebivalstva, Stevilo prestopov/postankov);

2. shematizacijo problemov in analizo stroskov (neposredni stro$ki: trajanje prevoza,
razdalja, naCin prevoza, stroski obratovanja in zunanji stroSki: zastoji, prometne
nesrece, onesnazenost zraka, onesnazevanje s hrupom, podnebne spremembe);

3.  izbira zainteresiranih strani, ki bodo vkljuCene (vladne institucije, operateriji,
ponudniki storitev, uporabniki prevoza);

4.  odkrivanje kriticnih vidikov procesa (dostopnost, povezanost multimodalnih
sistemov);

5.  opredelitev najboljSih strategij za zmanjSanje stroSkov (optimizacija razlicnih
natinov prevoza, skrajSanje potovalnih casov in prevozenih razdalj, uporaba
inteligentnih transportnih sistemov, uporaba alternativnih nacinov prevoza).
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2 VREDNOST POTOVALNEGA CASA IN VREDNOTENJE
CASOVNIH KORISTI UPORABNIKOV

2.1 Teoreti¢na izhodis¢a

Uporabo ekonomske vrednosti potovalnega ¢asa zasledimo ze v 40. letih. Zgodovinsko
gledano je bilo skrajSanje Casa potovanja navadno vrednoteno na podlagi povprecnega
zasluzka. Koncept vrednosti potovalnega ¢asa je bil prvi¢ predstavljen leta 1960, potem ko
je bil razvit model razporejanja ¢asa. Po modelu razporejanja ¢asa potroSnik svoj ¢as in
stroSke razporedi na ve¢ dejavnosti, v ¢asovnih in proracunskih omejitvah (Hug, 2007).
Becker (1965) je v ¢lanku, ki obravnava teorijo razporeditve ¢asa, predlagal, da se vrednost
skrajSanja ¢asa potovanja razlikuje glede na dejavnost, npr. obi¢ajno delo, nadure in prosti
¢as. Ta pristop je omogocil modeliranje kompromisov med porabo Casa za delo in zasebne
dejavnosti, kar je bilo bistvenega pomena za razvoj teorij vrednotenja ¢asa na podlagi
povprecnega zasluzka. Johnson (1966) je izpostavil tudi pomen drugih vidikov kakovosti
potovanja in ugotovil, da so uporabniki pripravljeni placati ve¢ za kakovostnejsa, torej
udobnejsa in hitrejSa potovanja. Tudi Hensher (1977) je opredelil razliko v vrednosti ¢asa
med potovanjem glede na namen, in sicer je razlikoval ¢as dela in prosti ¢as, ter opredelil
produktivnost dela med potovanjem in na obi¢ajnem delovnem mestu.

Leta 1980 je Ministrstvo za promet VB narocilo obsezno S$tudijo vrednosti prihrankov
potovalnih casov, ki je zajemala metodoloSka vpraSanja ter razlicne nadine potovanj,
dolzine poti in oblike potovalnega ¢asa (Sharp, 1988). Druga Studija je bila narejena leta
1993 in je vkljucevala posodobljene vrednosti potovalnih ¢asov, upostevajo¢ tudi izkusnje
iz raziskav drugih drzav, pri Cemer je ta Studija upoStevala podrobne podatke o potovanjih
z avtomobili ter JPP (avtobusi in vlaki), niso pa bile uposStevane vrednosti ¢asa za hojo,
Cakanje in lastnosti (udobja) potovanj. Septembra 2000 je bila naro¢ena nadaljnja Studija,
Ki je obravnavala vrednosti potovalnih ¢asov z JPP glede na vrednost potovalnih ¢asov za
potovanja z avtomobilom, hojo, ¢akanje in lastnosti voznje, povezane z uporabo JPP
(Mackie in drugi, 2003).

V $tudiji, ki sta jo izvedla Daly in Zachary (1975), je bilo ugotovljeno, da je vrednost Casa,
ki je porabljen za hojo in Cakanje, 1,6-krat 0z. 2,6-krat vi§ja kot vrednost ¢asa v vozilu.
Davies in Rogers (1973) sta na podlagi raziskav ovrednotila ¢as hoje na 2,4-kratnik, cas
Cakanja pa na 2,7-kratnik vrednosti ¢asa v avtomobilu. McKnight (1982) je pregledal
rezultate raziskav razmerja vrednosti Casa za hojo, ¢akanje in voznjo v 17 Studijah iz Stirih
drzav. Ugotovil je, da znaSa povpre€na vrednost asa hoje 1,85-kratnik vrednosti ¢asa v
avtomobilu, vrednosti ¢akanja pa so 2,4-kratnik vrednosti ¢asa v avtomobilu. Prva
nizozemska nacionalna Studija je ocenila vrednosti ¢asa uporabnikov javnega prevoza za
¢as hoje enako kot za vrednost ¢asa v avtomobilu (Gunn, Bradley & Rohr, 1996).
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Cas potovanja je pomemben dejavnik vsakega transportnega sistema. Prihranki
potovalnega Casa predstavljajo najvecjo korist pri prometnih projektih, kot so izboljsave
prometne infrastrukture in tudi javnega potniskega prometa. Vrednost potovalnega Casa
igra klju¢no vlogo pri izbiri nafina potovanja in se mocno razlikuje glede na razli¢ne
socialno-ekonomske pogoje. U¢inke optimizacije JPP z vidika uporabnikov je mogoce
neposredno izmeriti. Na primer, nova subvencija predstavlja neposredno korist, poviSanje
cene vozovnice pa neposreden stroSek za uporabnika. Kakovost storitev JPP se meri tudi z
uporabo vrednosti ¢asa potovanja, pri ¢emer se vrednoti tudi ¢as, porabljen za voznjo v
zastojih ali hojo do postajalis¢a in ¢akanje na avtobus (Litman 2009).

V ekonomiki prometa predstavlja vrednost ¢asa znesek, ki bi ga bil potnik pripravljen
placati, da bi prihranil ¢as, ali znesek, ki bi ga sprejel kot nadomestilo za izgubljeni Cas.
Vrednost ¢asa se moc¢no razlikuje od osebe do osebe in je odvisna od namena potovanja,
vendar ga lahko na splosno razdelimo na delovni Cas in nedelovni Cas. Ta delitev je
primerna, ker se vrednost delovnega Casa (tj. ¢asa, porabljenega za potovanje med delom)
izracuna drugaCe od vrednosti nedelovnega Casa, torej Casa, porabljenega za osebna
potovanja (Small, 2012).

Merjenje skrajSanja potovalnih ¢asov je Ze dolgo temeljni element ekonomskih preveritev
upravicenosti nalozb v prometno infrastrukturo. SkrajSanje potovalnih ¢asov omogoca, da
se prihranjen ¢as uporabi produktivneje ali bolj prijetneje. Tehnike za opredelitev denarne
vrednosti ¢asa potovanja in vrednotenje upravic¢enosti prometnih infrastrukturnih projektov
se razvijajo ze veC kot petdeset let in omogocajo oblikovalcem prometnih politik, da
primerjajo Kkoristi skrajSanja ¢asa potovanja s stroSki projektov prometne infrastrukture,
vklju¢no s financnimi, druzbenimi in okoljskimi stroski (Fosgerau, 2019).

V literaturi obstaja Sirok nabor pristopov za ekonomsko vrednotenje prihrankov ¢asa
potovanja, pri ¢emer je analiza stroSkov in koristi (v nadaljevanju tudi ASK) ena
najpogosteje uporabljenih metod pri nacrtovanju, upravljanju in vrednotenju odlocitev o
naloZzbah v prometno infrastrukturo (Nijkamp, Ubbels, in Verhoef, 2003). Ta temelji na
teoriji ekonomije blaginje, katere cilj je optimizirati financne vire, hkrati pa povecati
druzbene koristi. V analizi stroskov in koristi, ki se uporablja za ekonomsko vrednotenje
projektov prometne infrastrukture, ima vrednost ¢asa osrednjo vlogo in predstavlja enega
najvecjih stroskov, prihranek ¢asa pa predstavlja pricakovano korist. Z ekonomskega
vidika je torej vrednost Casa potovanja glavni dejavnik pri ocenjevanju Koristi za
uporabnike in se uporablja v prometnih modelih za monetizacijo (denarno vrednotenje)
potovalnega ¢asa (Ambarwati, Indraistuti & Kusumawardhani, 2017).

Leta 1998 so bile v VB sprejete smernice, ki med drugim opredeljujejo standardne

postopke in ekonomske parametre za vrednotenje prometnih infrastrukturnih projektov.

Bueno, Vassallo in Cheung (2015), so koristi projektov prometne infrastrukture opredelili

kot koristi za uporabnike ali SirSo druzbo. Koristi so izmerljive in imajo ekonomsko
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vrednost. Kot je prikazano na sliki 6, pri analizi stroskov in koristi (ASK) najpogosteje
upoStevamo:

- stroske gradnje, zemljis¢, vzdrzevanja,

- skrajSanje Casa potovanja in zmanjSanje zamud,

- prihranek pri stroskih vozila,

- zmanjsanje Stevila prometnih nesrec,

- zmanjSanje emisij v zrak in toplogrednih plinov,

- zmanjsSanje hrupne obremenjenosti zaradi prometa,

- zmanjsanje stroskov parkiranja.

Slika 6: Ekonomsko vrednotenje prometnih infrastrukturnih projektov

EKONOMSKO
VREDNOTENJE

analiza stroskov in
koristi

VPLIVI NA OKOLJE

KORISTI
UPORABNIKOV

stroski gradnje skrajsanje emlsutf CcO,

stosek zemljisc potovalnih éasov hrup zaradi proemta

stroski nadzora zmanjsani stroski onesnaZenost zraka
strotki vzdrzevanja obratovanaj in

vzdrzevanja vozil
zmanjsanji stroski
zaradi nesrec

manjsi zastoji

vecja zanesljivost
potovanj

Prirejeno po Bueno, Vassallo & Cheung (2015).

V analizi stroskov in koristi (ASK) se vrednost potovalnega ¢asa izracuna lo¢eno za
razli¢ne nadine prevoza (avtomobil, vlak, avtobus, tovornjak, letalo), razlicne namene
potovanja, ki lahko vkljucujejo poslovna ali osebna potovanja, ter razliéne pogoje potovanj
(udobni, neudobni), skrajSanje potovalnih ¢asov pa je pomemben element izracuna koristi
uporabnikov pri ekonomskem vrednotenju prometnih infrastrukturnih projektov (Bueno,
Vassallo & Cheung, 2015).

SkrajSanje potovalnega Casa ima pomembno vlogo pri posameznikih, ki sprejemajo

odlocitve o nac¢inu potovanja. Povprasevanje po dolo¢enem nacinu potovanja bo vecje, Ce

je vrednost skrajSanja potovalnega Casa velika. Splosno velja, da je ocenjena vrednost

skrajSanja potovalnih ¢asov temeljna kon¢na ekonomska korist naloZbe v projekt prometne

infrastrukture, ki izhaja med drugim iz znizanih stroskov prevoza in izboljSanega dostopa

do delovnih mest. V razvitih drzavah lahko predstavljajo koristi zaradi skraj$anja
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potovalnega c¢asa kar 80 % skupnih koristi (Athira, Muneera, Krishnamurthy &
Anjaneyulu, 2016).

Koristi uporabnikov se nana$ajo na neposredne koristi (mozZnost ve¢jega Stevila potovanj,
manj gnece, vecje udobje) in boljsi dostop do storitev in dejavnosti, npr. zdravstvenih
storitev, Solanja oz. zaposlitve. JPP lahko pomeni vecje udobje potnikov, ki lahko cas
potovanja izkoristijo za delo, druzenje oz. ga drugace koristno izrabijo (Porter, Lee,
Dennerlein & Dowell, 2015). Koristi vkljucujejo tudi prihranke, kot so prihranki stroskov
avtomobila, parkiranja, zmanjSanje zastojev, poveCana varnost in zdravje, varéevanje z
energijo in zmanj$anje emisij onesnazevanja ter prometna varnost, saj je JPP razmeroma
varen nacin potovanja (Litman 2020).

Ko je prometna infrastruktura (vklju¢no z optimizacijami JPP) izboljsana, potniki
prilagodijo svoje vedenje ob upoStevanju nizjih stroSkov potovanja. Prepeljani potniki
morajo zaznati Koristi, sicer se ne odloc¢ijo spremeniti svojega vedenja. Vsak uporabnik je
za potovanje pripravljen placati dolo¢eno ceno (prihranek ¢asa, zmanjSanje tveganj za
prometno nesreco in obratovalnih stroskov avtomobila, cestnin itn.). Ta znesek se razlikuje
od uporabnika do uporabnika. Razlika, ki jo je uporabnik pripravljen placati glede na potne
stroske (Cas potovanja itn.) in tem, kar dejansko pla¢a, se imenuje potro$niski presezek. V
analizi stroSkov koristi in Koristi se ukvarjamo s spremembo potro$niskega presezka, ki jo
je mogoce pripisati izboljsanim pogojem potovanja (Abelson, Hensher, Hensher & Button,
2001). Navedeni avtorji tudi navajajo, da za uporabnike predstavlja stroSek pri vecini
potro$niskega blaga njegova cena, KO pa gre za potovanja, so denarni stroski le delez
sestavljenih stroskov potovanj, ki naceloma vkljucujejo tudi Cas, ki ga porabi posameznik,
Cas dostopa do javnega prevoza, nelagodje, zaznano tveganje zaradi varnosti in drugih
elementov.

Pri vrednotenju stro§kov potovanj se uporabljajo splo$ni (generalizirani) stroski potovanja.
To je denarni znesek, ki predstavlja skupne (celotne) stroske uporabnika med potovanjem,
ki se nanasajo na:

- vrednost potovalnega Casa (produkt ¢asa potovanja v minutah in vrednosti enote
Casa);

- uporabnine (npr. vozovnice in cestnine); in

- obratovalne stroske (npr. osebnega vozila).

Tudi Bueno, Vassallo in Cheung (2015) povzemajo, da se glavne Koristi projektov
prometne infrastrukture merijo na podlagi »potro$niskega presezka«, Ki je opredeljen kot
presezek pripravljenosti uporabnikov za placilo nad prevladujo¢imi splosnimi stroski
prevoza za doloCeno potovanje. Splosni stroSki prevoza upostevajo razlike v obratovalnih
stroskih (cestnina, gorivo itn.) in vrednost potovalnih ¢asov tudi z upoStevanjem
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ekvivalentov potovalnega Casa, kot so prometni zastoji in nezanesljivost potovanj. Vsako
znizanje splo$nih stroskov povzroci povecanje potrosniskega presezka.

Stroske placanega Casa potovanja se izratuna glede na dejanski ¢as, vendar je treba pri
stroskih osebnega potovanja upostevati splosne stroske potovanja (Litman, 2020). Sestavni
deli splosnih stroskov se obi¢ajno razlikujejo glede na nacin potovanja. Uporabniki JPP se
z nakupom vozovnice odrecejo krajsemu ¢asu potovanja do cilja, uporabniki avtomobilov
pa na racun krajSega Casa potovanja investirajo v osebni avto, placujejo cestnino za
infrastrukturo in lastno gorivo. Zato obstaja bistvena razlika v koristih uporabnikov glede
na razlicne na¢ine potovanj. Poleg tega je pomembno upostevati, da se vrednosti Casa
razlikujejo med posamezniki in celo za istega posameznika, odvisno tudi od nacina
potovanja in njegovega namena (Abelson in drugi, 2001).

Na sliki 7 je prikazana sprememba stevila potovanj zaradi izbolj$anja pogojev potovanja
(na primer nalozba v cestno infrastrukturo in optimizacija JPP med lokacijama i in j) ter
posledi¢no zmanjSanja stroskov.

Slika 7: Sprememba stroskov in Stevila potovanj zaradi izboljSanja pogojev potovanja

A

generalizirani strogki
Cim

ponudba Sim0

Co A ponudba Sim 1

C1 E

koristi = ACS
povpragevanje Dim ={ (Cim . ....)

0 To T1 stevilo potovanj, Tim

Prirejeno po Abelson, Hensher, Hensher & Button (2001).

Zmanjsanje stroSkov prometa vpliva na dve skupini uporabnikov (Abelson in drugi, 2001):

- obstoje¢i uporabniki, Ki imajo koristi od spremembe stroSkov zaradi razlike v
splo$nih stroskih (Co — C1) 0z. na obmo¢ju CoAECH;

- novi uporabniki, Ki imajo koristi, ki je enaka presezku njihove pripravljenosti
placati glede na potne stroske na obmoc¢ju ABE.
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Ce se stroski potovanja zaradi novega prometnega projekta znizajo s Co na Ci, se
pricakuje, da se bo Stevilo potovanj s To poveCalo na Ti. Spremembo v njihovem
potro$niskem presezku predstavlja pravokotnik CoOAEC1. Novi uporabniki, ki prej niso bili
uporabniki obstojeCega prometnega infrastrukturnega projekta (npr. pred optimizacijo
JPP), nimajo predhodnih stroSkov potovanja. Njihovo spremembo v potro$niskem
presezku predstavlja obmocje ABE. Vsota teh dveh vrednosti predstavlja ocenjeno
spremembo potro$niSkega presezka zaradi izbolj$anja potovanj (Abelson in drugi, 2001).

Koristi za uporabnike predstavlja vsoto koristi obstojecih in novih uporabnikov in jih lahko
zapiSemo:
(Co—C1) To+ % (Co—C1) (T1—To) 1)

kjer To predstavlja Stevilo potovanj pred izvedbo projekta, T1 pa Stevilo potovanj po
izvedbi projekta (npr. optimizacije JPP). Ce je sprememba stro§kov potovanja oziroma
sprememba Casa potovanja razmeroma majhna, lahko krivuljo predpostavimo linearno
(Abelson in drugi, 2001).

2.2 Potovalni ¢as in prihranek potovalnega ¢asa

Klju¢na za vrednotenje Casovnih koristi je opredelitev vrednosti potovalnega Casa in
prihranka potovalnega ¢asa. Cas potovanja je eden izmed najvedjih strogkov prevoza,
prihranek c¢asa potovanja pa je pogosto kljuCen argument za utemeljitev upravi¢enosti
projekta prometne infrastrukture. Vrednost ¢asa potovanja (angl. Value of Travel Time, v
nadaljevanju VTT) se nanaSa na stroske za ¢as, porabljen za potovanja, in vkljucuje tako
cakanje kot tudi dejansko potovanje. Vkljucuje stroSke osebnega (neplacanega) Casa za
potovanje uporabnikov in stroSke podjetij za placani Cas, ki ga zaposleni prezivijo na
potovanju. Vrednost prihranka potovalnega ¢asa (angl. Value of Travel Time Savings, v
nadaljevanju VTTS) se nanaSa na razliko vrednosti skrajSanega Casa potovanja (Litman,
2020).

Vrednost potovalnega ¢asa (VTT) je mogoce opredeliti kot ceno, ki so jo uporabniki
pripravljeni placati (angl. Willingness to pay, v nadaljevanju WTP) za pridobitev dodatne
enote Casa, medtem ko je vrednost prihranka c¢asa mogoce opredeliti kot pripravljenost za
placilo prerazporeditve Casa med dvema alternativnima potovanjema (Huq, 2007).
Vrednost prihranka potovalnega ¢asa (VTTS) se razlikuje glede na socialno-ekonomske
spremenljivke (dohodek, druZinske razmere, vrsto dela itn.) in posebne znalilnosti
potovanja, kot so dolzina, trajanje in namen potovanja ter udobje (Borjesson & Eliasson,
2014).

Upostevanje sprememb potovalnih ¢asov pri analizi stroSkov in koristi pri potovanjih in

napovedovanju sprememb v vzorcih potovanj temelji na dejstvu, da uporabniki skrbijo za

svojo raven potrosnje, delez ¢asa, ki ga prezivijo v sluzbi, v prostem ¢asu in na potovanjih.
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Pri tem izberejo kombinacijo teh dejavnikov, ki maksimizirajo njihove storitve. Vrednost
prihranka potovalnega Casa je opredeljena kot pripravljenost placati (WTP) za skrajSanje
Casa potovanja in se izraCuna z razumevanjem kompromisa med casom in denarjem.
Posamezniki sklepajo kompromise med denarjem in ¢asom, ko se priblizajo omejitvam
svojega proracuna ali ¢asovnim omejitvam (Goodwin, 2019).

2.3 Dejavniki, ki vplivajo na vrednost potovalnega ¢asa

Pregled dejavnikov, ki vplivajo na vrednost potovalnega casa in pregled vrednosti
potovalnega casa v literaturi razlicnih avtorjev v preteklih nekaj letih povzema, katere
dejavnike razli¢ni avtorji upoStevajo pri opredelitvi vrednosti ¢asa in kako se razlikujejo
vrednosti potovalnih ¢asov v Studijah razli¢nih avtorjev. Dejavnike, ki vplivajo na vrednost
Casa potovanja, je celovito povzel Litman (2020):

— Cas potovanja je treba izmeriti od vrat do vrat, upostevajo¢ vsako povezavo
potovanja, vkljucno s ¢asom, porabljenim za hojo in ¢akanje;

- osebna potovanja se obicajno ocenjujejo na 1/4 do 1/2 vrednosti poslovnih
potovanj;

— stroSki potovanja naras¢ajo z zastoji, saj nepricakovane zamude povzrocajo visoke
stroske;

- stroSki so obicajno niZji za krajSa potovanja in se povecujejo za daljSa potovanja,

- v ugodnih razmerah imata lahko hoja in kolesarjenje pozitivno vrednost, v
neugodnih ali nevarnih razmerah pa je lahko vrednost ¢asa (kot stroSek), ki je
porabljen za hojo, kolesarjenje in Cakanje na prevoz, dva- ali trikrat vecji od
vrednosti porabe ¢asa za potovanje;

- stroSki potovalnega Casa se povecujejo z dohodkom in so nizji za otroke in ljudi, ki
so upokojeni ali brezposelni;

- osebne preference (nekaterim uporabnikom je pomembnejSe, da so hitreje v sluzbi,
nekaterim pa, da pridejo tja brez stresa zaradi voznje v zastojih, za tretje je
pomemben niZji strosek).

Fosgerau (2019) trdi, da na ekonomsko privla¢nost razlicnih lokacij mo¢no vplivajo ¢as in
stroski dostopa do posameznih lokacij prek prometnega sistema. Denarni stroSki in
porabljeni ¢as so glavni elementi neuéinkovitih potovanj. ZmanjSanje enega ali obeh
poveca blaginjo potnikov, saj jim damo vec Casa za zasluzek v sluzbi ali uzZivanje v
prostem Casu.

Pri modeliranju izbire na¢ina potovanja se ocene pripravljenosti za placilo za skrajSanje
potovalnega ¢asa obiCajno dobijo z razmerjem mejnih uporabnosti ¢asa in denarja (tj.
mejne stopnje nadomestitve med ¢asom in denarjem). Zato je pomembno, da se pri
ocenjevanju VTT vkljuéijo razlike v koristnosti denarja (zaradi dohodka) in koristnosti
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Casa (zaradi zivljenjskega sloga). V nasprotnem primeru lahko pride do napa¢ne razvrstitve
resnicnega VTT za dva skrajna primera uporabnikov, na eni strani tistih z manj prihodki in
ve¢ Casa, vV drugem skrajnem primeru pa tistih z ve¢ dohodki in manj ¢asa (Borjesson &
Eliasson, 2019). Uporabniki z visokimi dohodki imajo boljsi dostop do informacijsko-
komunikacijskih tehnologij in zato lazje uporabljajo Cas na nacine, ki prinasajo dodatno
uporabnost, vendar imajo tudi vi§ji VIT zaradi u¢inka na dohodek (Molin, Adjenughwure,
de Bruyn, Cats & Warffemius, 2020). Sposobnost opravljanja nekaterih delovnih in
prostocasnih dejavnosti med potovanjem pomeni, da se na ta nacin ustvarja uporabna
vrednost Casa na potovanju. Upostevanje vrednosti tako porabljenega ¢asa lahko vpliva na
upravicenost in izbiro vrste prometnih infrastrukturnih projektov (Wang & Hensher, 2015).
Lyons in Urry (2005) ugotavljata, da se obseg in vrsta dejavnosti, ki jih je mogoce izvesti
med potovanjem, povecujeta z digitalnimi tehnologijami in s potencialno uporabo
avtonomnih vozil v prihodnosti.

Poslovna potovanja se nanasajo na potovanja, ki jih zaposleni opravijo v delovnem ¢asu.
Ker stroSke delovnega casa krijejo podjetja, obstaja splosno pravilo, da vrednost
potovalnega ¢asa (VTT) vkljucuje vrednost place delavcev in stroske dela (Litman, 2009).
Poslovna potovanja so po navadi ob¢utljivejsa na zamude kot osebna potovanja, zato je
treba upostevati stroske spremenljivosti ¢asa potovanja v preobremenjenih prometnih
razmerah. Na podlagi raziskave v Kaliforniji je Small (1999) ugotovil, da so uporabniki
moc¢no nenaklonjeni nepredvidljivim ¢asom potovanja zaradi zamud, tako da je minuta
ovrednotena 2,5-krat ve¢ kot vrednost normalnega Gasa potovanja. Studija, ki sta jo
opravila Cohen in Southworth (1999), je pokazala, da znasa faktor zaradi zamud od 1,4 do
2,3, studija Watersa (1992) pa, da znasa ta faktor od 1,3 do 2,0. Poleg tega locene Studije
cestninskih cest kazejo tudi na to, da potniki v ¢asu konic dosezejo kompromis med casom
in stroski, pri Cemer svoj €as ocenjujejo na 1,4- do 1,8-kratnik obiCajne vrednosti ¢asa
(Sullivan, 2003).

Tako raziskave v VB kot na Nizozemskem so pokazale, da ljudje porabijo le omejen Cas za
delovna opravila na poslovnih potovanjih. Rezultati treh nizozemskih raziskav, izvedenih v
zadnjih tridesetih letih, kaZejo le majhen porast deleza Casa, prezivetega z delom, od
priblizno 3 % leta 1988 do priblizno 6 % v letih 1997 in 2011. Obstajajo prakti¢ne
omejitve deleza potovalnega Casa na poslovnih potovanjih, ki ga lahko produktivno
porabijo: vozniki avtomobilov imajo le malo moznosti, da se med potovanjem ukvarjajo z
delom (Ceprav bi se to lahko spremenilo z uvedbo avtonomnih vozil), uporabniki zeleznic
pa porabijo Cas za Cakanje in hojo (de Jong & Kouwenhoven, 2019). Uporaba ¢asa med
potovanjem se lahko razlikuje glede na kulturo in razdaljo potovanja, vendar analize
kazejo, da manj kot 20 % potnikov na sluzbenih potovanjih opravlja naloge, povezane z
delom (Russell, 2012).

Ko gre za osebna potovanja, studije uporabljajo za vrednost VTT obicajno le 50 %
povprecne place. VTT se za osebna potovanja razlikuje glede na namen potovanja
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(potovanja na delo, nakupovanje, prosti ¢as itn.), dohodek potnika, socialno-ekonomski
status (npr. upokojenec, otrok itn.), dolzino potovanja (npr. dolge razdalje ali kratke
razdalje), na¢in prevoza (razlika v udobju potovanja) in upostevajo¢ zastoje (Litman,
2009). Otroci in upokojenci imajo po navadi nizji VIT kot odrasli, in sicer zaradi niZjih
dohodkov in nizjih ¢asovnih vrednosti. V idealnem primeru bi se morali VTT lo¢iti med
otroki, upokojenci in odraslimi, vendar pa se zaradi zahtevnosti pridobivanja podatkov o
povprasevanju po potovanjih uporablja enotna vrednost za vse potnike, kar lahko pomeni
tudi pristranskost do ekonomsko aktivnih delov prebivalstva (Singleton, 2017).

VTT se z dolzino potovanja povecuje, saj so daljsa potovanja napornejia. Ce se
osredoto¢imo na vidik modalnega udobja, pri€akujemo, da so najmanj udobni nacini
udobja«, voznja z vlakom visjo VTT, hoja, ¢akanje in izmenjava transportnega sredstva pa
najvisjo vrednost VTT (Czajkowski, Giergiczny, Kronenberg & Englin, 2019).

Nemotorizirana potovanja predstavljajo ¢as potovanja zunaj vozila. Zanje je dolocena
drugacna vrednost Casa, ki vkljucuje ¢as, porabljen za hojo in ¢akanje. Ker lahko ta cas
vkljuCuje Cas, ko je uporabnik izpostavljen neudobju, se za vrednost ¢asa zunaj vozila
lahko opredeli vi§ja vrednost od vrednosti ¢asa v vozilu (Small 1992). Stroski enote Casa
za hojo in kolesarjenje so zelo razliéni glede na pogoje in preference posameznih
uporabnikov. Kadar so razmere neugodne, so stroSki potovalnega Casa visji, pod ugodnimi
pogoji pa nizji in se lahko Stejejo za korist in ne za stroske. Stevilni uporabniki hojo ali
kolesarjenje cenijo zaradi uzivanja in vadbe, saj tako lahko zmanjSajo potrebo po
dodatnem casu za vadbo, zato bodo izbrali te nacine potovanja, tudi ¢e bodo trajali dlje od
voznje. Ce imajo ljudje kakovostne pogoje za hojo in kolesarjenje, lahko izberejo naéin, ki
se jim zdi na splo$no najboljsi, seveda ob upostevanju vseh koristi in stroskov (Mackie in
drugi, 2003).

Stroski potovanja se lahko razlikujejo glede na pogoje potovanja in imajo bistveno visje
vrednosti, ¢e so pogoji za hojo, ¢akanje in potovanje neprijetni (gneca, umazanija, vrocina,
mraz, nezanesljivost itn.). Po drugi strani se stroski ¢akanja zmanj$ajo, ¢e imajo potniki
natan¢ne informacije o prihodu avtobusa in vlaka v realnem ¢asu (Dziekan & Kotterhoff,
2007).

Litman (2008) navaja elemente, Ki jih je treba upostevati pri vrednotenju ¢asovnih koristi.
Ti se nanaSajo na dolzino poti, ¢as potovanja, hitrost, stroske ¢asa na enoto (na minuto ali
na uro) in nacin potovanja (tudi hoja in kolesarjenje). Priporo¢a, da se uposteva 50 %
povpreéne place za lokalna osebna potovanja, 70 % za medkrajevna osebna potovanja, 100
% za poslovna potovanja in 100 % povprecne place za peSacenje (hojo) in ¢akanje. Stroski
enote za Cas potovanja se lahko znatno razlikujejo glede na potrebe in Zelje uporabnikov
ter pogoje potovanja. Minutna voznja v zastojih, ¢akanje na avtobus ali stojis¢e v gneci
vozila JPP so pogosto veliko drazji kot minuta, preziveta v prijetnih pogojih, sedenje na
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udobnem sedezu v Cistem in udobnem avtobusu ali vlaku, kjer potniki dozivljajo manj
stresa in lahko pocivajo ali delajo (Litman 2009).

Teoreticni pomen in empiri¢ne meritve vrednosti potovalnih ¢asov so klju¢nega pomena za
modeliranje povpraSevanja po potovanjih, analizo druzbenih stroskov, odlo¢itev o cenah in
vrednotenje projektov s podro¢ja prometne infrastrukture (Small, 2012). Obstojece
metodologije omogocajo razdelitev Casa potovanja in njegovo vrednost glede na
nacin potovanja (vlak, osebni avtomobil, ¢akanje, hoja, zastoji), ¢as potovanj in prevozeno
razdaljo ter namen potovanja (poslovno, osebno potovanje) (Abrantes & Wardman, 2011).

Vrednost ¢asa za poslovna potovanja pomembno vpliva na izracun Koristi, upostevajo¢ tudi
moznosti informacijsko-komunikacijske tehnologije in drugih izboljsav kakovosti
potovanja. Razlika v vrednostih potovalnega ¢asa (VTT) temelji na izbiri nacina potovanja,
hkrati pa je potrebno segmentirati uporabnike tudi glede na namen potovanja, torej na
potnike na poslovnih in osebnih potovanjih. Ugotovljeno je, da so potniki, da bi skrajsali
Cas potovanja na poslovnih potovanjih, pripravljeni placati priblizno 20-50 % ve¢ kot
potniki na osebnih potovanjih (Batley, Dekker & Stead, 2020; de Jong & Kouwenhoven,
2019).

Bickel in drugi (2006) povzemajo glavne znacilnosti pri opredelitvi stroSkov potovanj.
Cas, porabljen za poslovne namene, ima obi¢ajno visoke stroske na enoto, ker vkljucuje
vrednost pla¢ in ugodnosti voznikov, vozil in tovora ter potrebo po izpolnjevanju urnikov
dostave. Cas za neposlovne namene je po navadi ocenjen na 25-50 % vrednosti
poslovnega Casa. Stroski potovanja se s podaljSanjem Casa povecujejo, Se posebej visoki pa
so za nepri¢akovane zamude pri dejavnostih s strogimi ¢asovnimi razporedi. Usklajenost
voznih redov je pomemben vidik dodatnih prihrankov v ¢asu potovanja.

Wardman, Chintakayala, de Jong in Ferrer (2012) navajajo vrednosti potovalnih ¢asov, in
sicer 7,02 EUR na potnika na uro za potovanja z avtomobilom, 4,39 EUR na potnika na
uro za potovanje z avtobusom in 5,61 EUR na potnika na uro za potovanje s potniSkim
vlakom. Nadalje Wardman, Chintakayala in de Jong (2016) v studiji, ki je bila objavljena
leta 2016, navajajo podatke za leto 2010, ki se nanaSajo na vrednost Casa glede na izbiro
prometnega sredstva in pogoje potovanja (tekoc¢i promet oz. promet z zastoji). V tej Studiji
so navedeni tudi podatki za Slovenijo, kjer je leta 2010 znaSala povpre¢na vrednost dela
14,6 EUR na potnika na uro (Tabela 9, str. 25). Vrednost ¢asa potovanja na posameznega
potnika na uro z avtomobilom je znasala v mestnem prostem prometnem toku (brez
zastojev) za poslovna potovanja 10,14 EUR, v gne¢i pa 14,42 EUR, za neposlovna
potovanja z avtomobilom 4,66 EUR, v gneci pa 6,63 EUR, za potovanje z vlakom 20,66
EUR, z avtobusom pa 4,05 EUR.

Batley, Dekker in Stead (2020) so objavili aktualne vrednosti potovalnih ¢asov v VB glede
na namen in nacin potovanja v odvisnosti od razdalje. Vrednosti v tabeli 2 so za boljso
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primerljivost pretvorjene iz angleskih funtov v evre, razdalje pa iz angleskih milj v
kilometre in temeljijo na povpreénih stroskih dela na uro v VB za leto 2014.

Tabela 2: Vrednosti potovalnih ¢asov v VB (v EUR na potnika na uro)

Vsa Neposlovna Poslovna potovanja
Razdalja potovanja potovanja
Vsi nacdini Vsi nadini Vsi nacini Avto Avtobus Viak
Vse razdalje 13,1 6,0 21,3 19,6 18,3 32,3
< 32km 9,7 4,2 9,7 9,6 - 11,8
32-161 km 14,2 7,6 18,8 18,5 - 33,9
> 161 km 14,2 10,8 33,5 30,1 - 33,9

Opombe: 1 £=1,17 EUR; 1 milja = 1,61 km

Prirejeno po Batley, Dekker & Stead (2020, str. 14, tabela 3).

Meuniera in Quinet (2015) navajata vrednosti ¢asa in z njimi povezane parametre, kot sta
udobje ali zanesljivost. Vrednosti ¢asa so opredeljene glede na razdaljo in prometno
sredstvo o0z. temeljijo na povpreénih stroskih dela na uro (17,5 EUR/h) v letu 2010
(tabela 3).

Tabela 3: Vrednosti potovalnih casov v Franciji za leto 2010 (v EUR/h)

Razdalja Razdalja Nedefinirana
do 20 km med 20 in 80 km razdalja
Avto (voznik) | Vsi nameni 7,9 0,166*d+4,6 14,4
Poslovna potovanja 17,5 0,153*d+14,5 32,7
Neposlovna potovanja (pocitnice) 6,8 0,031*d+6,2 10,9
Neposlovna potovanja (drugo) 6,8 0,067*d+5,5 14,4
Vlak Vsi nameni 7,9 0,246*d+3,0 24,4
Poslovna potovanja 17,5 0,429*d+9,0 43,3
Neposlovna potovanja (pocitnice) 6,8 0,250*d+1,8 21,8
Neposlovna potovanja (drugo) 6,8 0,265*d+1,5 22,7
Vsa prometna | Vsi nameni 7,9 0,155*d+4,8 19,1
sredstva Poslovna potovanja 17,5 0,218*d+13,2 36,2
Neposlovna potovanja (pocitnice) 6,8 0,055*d+5,7 11,2
Neposlovna potovanja (drugo) 6,8 0,215*d+2,5 23,0

Prirejeno po Meunier & Quinet (2015, str. 64, tabela 2).

Potovanja z JPP vkljucujejo tudi elemente hoje, ¢akanja in izmenjave prevoznega sredstva
(prestopov), zato se ti elementi smiselno upostevajo tudi pri raz¢lenitvi osebnih potovanj.
Zaradi napora pri hoji, potrebne zamenjave transportnih sredstev JPP in nezanesljivosti se
pricakuje, da bo ta vrednost Casa visoko ocenjena. Druga nezazelena lastnost javnega
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prevoza je, da so potovanja vezana na vozne rede, kar pomeni, da so vezani na odhodne
Case, kar predstavlja dodatne stroSke Casa zaradi Cakanja in dodatne stroske v primeru
nezanesljivosti JPP (Wardman, 2004).

Meuniera in Quinet (2015) korigirata vrednosti potovalnega ¢asa z ekvivalentom minut za
posebne situacije (Cakanje na povezavo, peSacenje), kar pomeni, da se na primer ena
minuta ¢akalnega ¢asa vrednoti kot 1,5 minute potovalnega ¢asa, 1 minuta peSacenja pa
kot 2 minuti potovalnega Casa. Za vrednotenje potovalnega Casa, ki ga uporabnik porabi za
prestop, se uporabijo enake vrednosti kot za pesacenje. Meuniera in Quinet (2015) posebej
vrednotita tudi zanesljivost potovalnega ¢asa 0z. zamude ter pri tem razlikujeta vrednost
Casa za potovanje na delo in za druge namene potovanj. Vrednost zamude do 5 minut za
katerikoli namen potovanja je enaka vrednosti potovalnega ¢asa, nadalje pa se te vrednosti
vrednotijo s faktorji, kot so prikazani v tabeli 4.

Tabela 4: Vrednotenje zanesljivosti potovalnega casa

.. . Do 5 min 5 do 15 min 15 min in veé
Faktorji za vrednotenje 3 : : ) -
zanesljivosti potovalnega asa Vsi Potovanje Drugi Potovanje Drugi
glede na namen potovanj nameni | na/z dela nameni na/z dela nameni
0-5% 1 0,92 1,24 1,34 1,78
5-15 % potovalnega ¢asa 1 0,92 1,22 1,32 1,78
15-30 % potovalnega ¢asa 1 0,84 1,12 1,08 1,44
Nad 30 % 1 0,52 0,38 1,08 1,44

Prirejeno po Meunier & Quinet (2015, str. 65, tabela 5).
2.4  Vrednotenje ¢asovnih Koristi

Vrednost potovalnih ¢asov (VTT) se v povezavi s skrajSanjem potovalnih ¢asov uporablja
pri oceni uspeSnosti izvajanja prometnih politik, vkljuéno z nalozbami v prometno
infrastrukturo, pri ¢emer se primerja razliéne alternative. IzhodiS¢e za primerjavo
predstavlja t. i. minimalna alternativa, brez novih nalozb. Druge alternative, katerih cilj je
lahko npr. skrajSanje potovalnih ¢asov z izboljSanjem prometne infrastrukture, vklju¢no z
izboljSanjem dostopnosti, pa zahtevajo naloZbe. Upravi¢enost teh nalozb se ugotavlja z
vrednotenjem posameznih alternativ in primerjavo vrednosti potovalnih ¢asov (VTT)
oziroma razlik, torej prihrankov vrednosti potovalnih ¢asov (VTTS) (Daly & Hess, 2020).

Bickel (2006) navaja povzetek izracuna ekonomske koristi, povezane s prihranki v ¢asu
potovanja na podlagi:

- povprasevanja (angl. demand — D):
o Stevilo potnikov, pri ¢emer predstavlja osnovo povprasevanje pri minimalni

alternativi (Do), in
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o Stevilo potnikov za primer druge alternative (D1), to je povprasevanje v
primeru sprejetja alternative prometnega projekta (optimizacije), ki zahteva
dodatno nalozbo;

- prihranka ¢asa (To - T1), ki ga dosezemo v primeru sprejete alternative prometnega
projekta (optimizacije), pri ¢emer predstavlja:

o osnovo izhodi§¢ni ¢as potovanja v primeru minimalne alternative (To) in

o Cas potovanja v primeru sprejetja alternative prometnega projekta
(optimizacije) (T1);

- vrednosti prihranka ¢asa potovanja (VTTS), izraCunan iz razlike VTT1in VTTo.

V primeru podrobnejsih ocen vrednosti prihrankov €asa, kjer upostevam razli¢ne vrednosti
glede naCina potovanj, zastoje, Cakanja in hojo, je smiselno izraCunati vrednost za
posamezni na¢in potovanja glede na Cas in skupno vrednost Casa potovanja za minimalno
alternativo in sprejeto alternativo, razlika med vsotama posameznih VTT pa predstavlja
prihranek potovalnega ¢asa VTTS (Bickel, 2006).

3 RAZISKAVA UCINKOV MOZNIH OPTIMIZACIJ JPP
3.1  Metodologija in omejitve raziskave

Empiri¢na raziskava ucinkov moznih optimizacij JPP z analizo ¢asovnih Kkoristi
uporabnikov temelji na preucitvi stirih konkretnih primerov potencialnih uporabnikov JPP.
Na podlagi analiz obstoje¢ih voznih redov vlakov in povezav ugotavljam ucinke
predlaganih optimizacij, pri Cemer sta skrajSanje potovalnih ¢asov in izboljSanje
dostopnosti (FLM) denarno ovrednotena, druge povezane optimizacije, kateri u¢inkov ni
mogoce denarno ovrednotiti, pa opisno. Nadalje sem na podlagi anket v Stirih obc¢inah
(Brezovica, Grosuplje, Kamnik in Medvode) evidentirala morebitne ovire za realizacijo
ukrepov moznih optimizacij javnega potniSkega prometa in Vv sklepnih ugotovitvah
podajala priporocila za izboljSave.

Kvantitativne raziskave temeljijo na pridobljenih podatkih o povpreénih potovalnih ¢asih
izbranih uporabnikov, ki se na delo in z dela vozijo z avtomobilom, ter analizi njihovih
alternativnih moznosti uporabe JPP. S tem povezano temelji raziskava na zbiranju
sekundarnih podatkov o vrednostih potovalnih ¢asov, teoreti¢nih ¢asih potovanj na podlagi
analiz voznih redov in stroskih potovanj. S pomocjo zbiranja primarnih podatkov so za
izratun vrednosti prihranka Casa potovanj in ¢asovnih koristi uporabnikov pridobljeni
podatki o povpre¢nih Casih potovanj, o znaéilnostih teh potovanj (podatki o zastojih na
cestah) ter o dohodkih glede na povpre¢no placo v RS v letu 2019. Osnova za preuditev
izvedljivosti predlaganih optimizacij je kvalitativna analiza primarnih podatkov, ki temelji
na izvedenih Studijah ter anketah v izbranih ob¢inah. Ena pomembnih prednosti anket je
sistemati¢nost in primerljivost odgovorov, sploSna slabost anketnega pridobivanja
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podatkov pa je ta, da so odgovori lahko povrsni ali napa¢ni (Bregar, Ograjensek & Bavdaz,
2005).

1z analize stanja prometa na obmo¢ju LUR (PNZ svetovanje in projektiranje & LUZ, 2019)
sledi, da so posebej kriticni dostopi do ljubljanskega avtocestnega obmocja v jutranji
konici iz smeri Primorske, Stajerske in Dolenjske, zahodna in severna obvoznica sta
kriticni zjutraj predvsem v smeri Bezigrada in popoldne v obeh smereh, zahodna
obvoznica v smeri Primorske v popoldanski konici (do priklju¢ka Brezovica), zahodna
obvoznica (razcep Malence in predor Golovec) pa v popoldanski konici. 1z tega sledi, da
sta kriti¢ni tako jutranja kot popoldanska konica, raziskava pa je omejena na analizo
potovalnih ¢asov v popoldanski konici, pri cemer sem za namene vrednotenja stroskov in
koristi privzela enake razmere tudi za jutranjo konico.

Za vse §tiri uporabnike sem upostevala v primeru voznje z avtomobilom zaéetek poti na
parkiri§¢u na ZP Ljubljana oz. v primeru voZnje z vlakom na ZP Ljubljana. Pri tem sem
upostevala predpostavko, da so vsi uporabniki zaposleni v radiju peShoje 10 minut.
Potovalni ¢as od sluzbe do parkirii¢a oz. ZP Ljubljana (10 min hoje) v analizah posebej ni
obravnavan, saj je enak za vse uporabnike. Navedeno predstavlja dolo¢eno poenostavitev,
ki pa ni bistvena za vrednotenje potovalnega ¢asa in s tem povezanimi ucinki optimizacij
na prvem/zadnjem kilometru, torej od tock JPP do doma.

Kot cilj potovanja je opredeljena kon¢na destinacija (dom). Pri opredelitvi ustreznih
povezav sem upoStevala samo povezave s Cakalnim ¢asom manj kot 30 minut, upostevan
pa je enotni ¢as za prestop z vlaka na avtobus 3 minute (od ZP do AP). Upostevan letni
strosek uporabe osebnega avtomobila se nanaSa zgolj na uporabo za namen prevoza na
delo in z dela, torej prevoza na relaciji od doma do sluzbe in nazaj (po ena voznja v vsako
smer, 231 delovnih dni na leto). Izracun letnih stroskov in koristi, primerjava uporabe
osebnega avtomobila in JPP ter ucinkov optimizacij se posledi¢no nanaSajo na prevoz na
delo in z dela, torej ne upostevajo dejstva, da uporabnik avtomobila le-tega uporablja tudi v
druge namene (popoldanska potovanja v trgovino, popoldanske dejavnosti, nedeljska
potovanja ...). Glede na statisti¢ni podatek, da imajo slovenska gospodinjstva povpre¢no v
lasti ve¢ kot en avto, bi se torej analiza lahko posredno nanasala predvsem na tiste
uporabnike, ki uporabljajo avtomobil izklju¢no za pot na delo in z dela (t. i. drugi avto v
gospodinjstvu). Hkrati predpostavljam, da ni verjetno, da bi se gospodinjstva odpovedala
lastniStvu vsaj enega avtomobila, kar pomeni, da so zaradi udobja, ki ga nudi avtomobil,
ucinki optimizacij JPP omejeni, ¢e upoStevamo, da so celotni stroski avtomobila precej$nji,
mejni (dodatni) stroski ene voznje pa zelo nizki. To pomeni, da se bo z avtomobilom na
delo in z dela Se vedno vozil vsaj en ¢lan gospodinjstva.

Vse koristi/stroski so ovrednoteni samo z vidika posameznega uporabnika oz. pri

vrednotenju ne uposStevam stroskov ponudnikov storitev JPP in stroskov optimizacij.

Hkrati ne upostevam niti stroskov, kot so zmanjsanje Stevila prometnih nesre¢ ter zunanjih
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(eksternih) stroskov, Ki se nanasajo na zmanjSanje emisij v zrak in toplogrednih plinov ter
zmanj$anje hrupne obremenjenosti zaradi prometa z vidika posameznega uporabnika, ker
so z vidika posameznega uporabnika v primeru nesre¢ tezko doloCljivi 0z. v primeru
vplivov na okolje zanemarljivo majhni.

3.2  Izhodisc¢a raziskave
3.2.1 Opredelitev obmocja in obsega raziskave

Obmocje Mestne ob¢ine Ljubljana (v nadaljevanju MOL) je na glavni zelezniski postaji
lokalnih potniskih vlakov. Analiza voznih redov vlakov kaze na to, da so odhodi in prihodi
vlakov v vseh smereh pogostejsi v prometnih konicah. Vozni redi niso usklajeni na nacin,
da bi omogocali potnikom udobno prestopanje na druge linije. Poleg tega ima Zeleznica Se
vrsto drugih tezav: neprivlatna postajaliSa z neustreznimi dostopi, neurejena in
nefunkcionalna glavna ZelezniSka postaja, neusklajenost voznih redov zeleznice in
avtobusnega prometa ter slaba dostopnost do ciljev. Zato je nujna vzpostavitev boljsih
pogojev za uporabo ZelezniSkega potnisSkega prometa, ki je lahko ob primerni ureditvi in
organizaciji konkuren¢en osebnim avtomobilom, Se posebej pri potovanjih v in iz srediS¢a
mesta, kjer se z avtomobilom Cas izgublja ne samo v zastojih, ampak tudi z iskanjem
prostega parkirnega mesta (Gojcic¢, 2018).

Ljubljanska urbana regija (v nadaljevanju LUR) je zvezdasto povezana s petimi
zelezniskimi progami v smereh Zasavja, Kamnika, Gorenjske, Primorske in Dolenjske
(slika 8). Na osrednjo zelezniSko postajo Ljubljana dnevno pripelje veé kot 130 potniskih
vlakov. Njihova povprecna potovalna hitrost znasa priblizno 48 km/h. Povprecna
zasedenost potniskih vlakov je okoli 27 % (Gojcic, 2018).

Slika 8: Mreza zelezniskih prog na obmocju LUR
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Ivan¢na Gorica

Vir: lastno delo.
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Dnevno se v MOL na delo pripelje ve¢ kot 120.000 dnevnih delovnih migrantov. Najbol;
ocitno se problem povecanega motornega prometa izrazi na vseh krakih avtocestnega kriza
in v ljubljanskem obroc¢u ter Se na nekaterih glavnih drzavnih cestah, kjer so tranzitni
(migracijski) tokovi zaledja mo¢ni in usmerjeni proti MOL (npr. Skofljica, Medvode,
Trzin ...). Posledica so zgostitve prometa in zastoji v koni¢nih urah; ¢as potovanja na delo
in z dela pa se podaljsuje.

Slika 9 prikazuje stevilo dnevnih migrantov, ki so se v letu 2017 vsak dan vozili iz ob¢in
LUR v MOL, pri ¢emer je iz slike razvidno, da se najve¢ migrantov vozi iz smeri Domzal
0z. Kamnika in Grosuplja.

Slika 9: Stevilo dnevnih migrantov iz ob¢in LUR v MOL v letu 2017
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stevilo dnevnih migrantov iz obéin LUR (2017)
Vir: Gojéic¢ (2018).

Slika 10 prikazuje vsoto migrantov iz ob¢in po posameznih smereh ZelezniSkih prog, pri
cemer je iz slike razvidno, da se najve¢ migrantov vozi iz obCin ob kamniski progi ter iz
smeri Primorske.
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Slika 10: Stevilo dnevnih migrantov na relacijah obravnavanih Zelezniskih prog iz obcin
LUR v MOL v letu 2017

gorenjska proga (Medvode) IE————— 3217
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Vir: lastno delo.

Prepustna zmogljivost Zelezniske infrastrukture pomeni sposobnost doloc¢enega odseka, da
v dolo¢enem ¢asovnem obdobju z obstojeco tehnicno opremljenostjo proge, dolo¢eno vrsto
in s serijo vle¢nih vozil ter z obstojeCo organizacijo prometa vlakov prepusti dolo¢eno
Stevilo vlakov. Kot sledi iz Studije Posodobitev ZelezniSkega prometa v Ljubljanski urbani
regiji, so na kriti¢ni meji propustnosti proge proti Kamniku, Kranju, Grosuplju in Postojni
(Novak, 2014). Hkrati iz podatkov na slikah 9 in 10 sledi, da so te smeri najbolj
obremenjene s potovanji dnevnih migrantov, ¢e upostevamo samo ob¢ine LUR.

Upostevajo¢ navedeno je analiza moznosti in vrednotenja ué¢inkov moznih optimizacij JPP
izvedena na Stirih primerih uporabnikov, ki se vozijo na delo in z dela v Ljubljano z
osebnim avtomobilom iz S§tirth ob¢in na obmocCju Ljubljanske urbane regije (LUR),
Brezovice, Grosuplja, Kamnika in Medvod, in sicer iz naslednjih naselij:

- Uporabnik A: iz Kamnika pod Krimom (Ob¢ina Brezovica pri Ljubljani),
- Uporabnik B: iz Zagradca pri Grosuplju (Ob¢ina Grosuplje),

- Uporabnik C: iz Mekinj pri Kamniku (Ob¢ina Kamnik),

- Uporabnik D: iz Vas pri Medvodah (Ob¢ina Medvode).

Kot je Ze poprej navedeno, iz analize stanja prometa na obmocju LUR za leto 2016 (PNZ
svetovanje projektiranje & LUZ, 2019) sledi, da sta kriti¢ni tako jutranja kot popoldanska
konica, pri ¢emer S0 V jutranji konici kriti¢ni predvsem dostopi v sredis¢e Ljubljane iz
smeri Primorske, Stajerske in Dolenjske ter zahodna in severna obvoznica v smeri
Bezigrada in popoldne v obeh smereh. V popoldanski konici se pojavljajo zastoji predvsem
na zahodni obvoznici v smeri Primorske (do prikljucka Brezovica) ter na juzni obvoznici
proti razcepu Malence in skozi predor Golovec. Analiza potovalnih ¢asov je omejena na
analizo potovalnih ¢asov v popoldanski konici, in sicer v koni¢ni uri med 15.30 in 16.30,
ko se uporabniki vracajo z dela domov. Za namen vrednotenja stroskov in Koristi so
privzete enake razmere tako za jutranjo konico kot za popoldansko konico.
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Pri tem sem upostevala, da se zacetek (konec) potovanja vedno zacne (konca) z vlakom na
7P Ljubljana, ki je z vidika zastojev na cestnem omrezju v sredi¢u Ljubljene v
popoldanski konici boljsa izbira kot avtobus. Ce obstaja na prvem/zadnjem delu poti
povezava z avtobusom, je ta moznost upostevana, potovanja pa se pri vseh alternativah
zacnejo/zakljucujejo s hojo od cilju najblizje avtobusne postaje (v nadaljevanju AP) od/do
cilja (doma).

Nicelno alternativo (alternativa 0) predstavlja pri vseh uporabnikih voznja z avtomobilom,
najbolj$a obstojeca alternativa pa je alternativa z najkrajS$im potovalnim ¢asom z JPP in je
osnova za predlog optimizacij. Pri analizi vplivov optimizacij JPP sta upostevani dve
moznosti skrajSanja potovalnega Casa, in sicer z uvedbo povezav na »prvem/zadnjem
kilometru, torej z ukrepi FLM ter s skrajSanjem potovalnih ¢asov z vlakom.

3.2.2 Ekonomsko vrednotenje potovanj posameznega uporabnika

Za ekonomsko vrednotenje stroskov in koristi potovanj z vidika posameznega uporabnika
za namen magistrskega dela upostevam:

—  vrednosti potovalnih ¢asov (VTT), ki so izraéunane na podlagi potovalnih ¢asov (¢as
voznje z osebnim avtomobilom oz. z JPP, ¢as hoje, ¢akanja, prestopanja in zamud ter
zastojev), pri ¢emer so VTT posameznih alternativ osnova za izracun: vrednosti
prihrankov potovalnih ¢asov (VTTS), in sicer:

o vrednosti prihrankov potovalnih ¢asov (VTTS) za uporabnike, ki bi namesto
avtomobila uporabili JPP o0z. optimiziran JPP, in

o vrednosti prihrankov potovalnih ¢asov (VTTS) za obstojece uporabnike JPP
oz. njihove casovne koristi zaradi optimizacije JPP;

—  neposredne stroske, ki so povezani s potovanji, ki jih ima posamezni uporabnik
osebnega avtomobila ali JPP:

o Vsi stroski uporabe osebnega avtomobila,
o stroski vozovnic v primeru uporabe JPP.

3.2.3 Vrednost potovalnega ¢asa

Vrednost potovalnega ¢asa skladno s teorijo temelji na stroskih dela. Za vrednotenje v tej
raziskavi uporabimo stroske dela na uro v Sloveniji, Ki so v letu 2019 znasali v povprecju
19,00 EUR (SURS, 2020b), ter vrednosti potovalnih ¢asov (VTT), kot so obravnavane v
poglavju 2.3 na podlagi raziskav avtorjev Meunier in Quinet (2015).

Vrednosti potovalnih ¢asov (VTT) v tabelah 5, 6 in 7 so prevrednotene glede na razmerje

stroska dela na uro po podatkih SURS v Sloveniji v letu 2019 (19,00 EUR na uro) in

vrednost stroska dela v Franciji leta 2010, ki je znasal 17,5 EUR. To pomeni povecanje za

faktor 1,1, kar predstavlja aktualne stroske potovanj uporabnikov v Sloveniji v letu 2019.
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V tabeli 5 so prikazane vrednosti potovalnih casov, ki so povecane za faktor 1,1 in
preraunane, upostevajo¢ razdalje potovanj, ki jih opravijo uporabniki.

Tabela 5: Vrednosti potovalnih casov (VIT) za voznjo z avtom, vliakom in avtobusom glede
na strosek dela na uro v Sloveniji v letu 2019

VTT (v EUR/h) VTT uporabnikov (v EUR/h)
Neposlovna Razdalje . Uporabnika A | Prera¢un za Uporabnik | Uporabnik
. Razdalja med . .
potovanja do 20 20 in 80 km in D razdalje med 20 C B
km do 20 km in 80 km 25 km 26 km
Vrednost dela (v
EUR/h) 17,5 19,0
Avto (voznik) 6,8 0,067 xd+5,5 7,4 0,067 xd +6,0 7,6 7,7
Vlak 6,8 0,265xd+15 7,4 0,265 x d +1,6 8,3 8,5
Avtobus 6,8 0,215xd+25 7,4 0,215 x d +2,7 8,1 8,3

Prirejeno po Meunier & Quinet (2015).

Faktorji za vrednotenje VTT za cakanje in peSaCenje temeljijo na enotni vrednosti
potovalnega ¢asa (tabela 6). Zamude zaradi zastojev na cesti, ki se vrednotijo pri potovanju
z avtomobilom na/z dela (glej povezano tudi tabelo 4 v poglavju 2.3), znaSajo pri vseh
uporabnikih ve¢ kot 30 % potovalnega Casa in hkrati 15 minut ali ve¢, kar pomeni, da je
faktor povecanja zaradi nezanesljivosti potovalnega ¢asa 1,08.

Tabela 6: Vrednosti potovalnih casov (VIT) za cakanje in pesacenje glede na strosek dela
na uro v Sloveniji v letu 2019

VTT (v EUR/h) _
hodAVTT | VI spersbnikoy
potovanja Razdalje do 20 km Faktor (v EUR/h) (v EUR/h)
X/récl’)“é’/s;)de'a 17,5 19,0
Cakanje 6,8 1,5 7.4 11,1
Pesacenje 6,8 2 7,4 14,8

Vrednosti potovalnih ¢asov (VTT) zaradi zamud, ki so posledica zastojev zaradi prometa

Prirejeno po Meunier & Quinet (2015).

na cesti pri potovanju uporabnikov z avtomobilom, so razvidne iz tabele 7.
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Tabela 7: Vrednost VTT (v EUR/h) za zastoje na poti na delo/z dela

Zanesljivost potovalnega ¢asa/ | VTIT vozZnje z avtom | Faktor | VTT voZnje z avtom
zamude za potovanja na/z dela nad (v EUR/h) zaradi zamud
30% pri zamudah 15 min in veé (v EUR/h)
uporabnik A 7,4 1,08 8,0
uporabnik B 7,7 1,08 8,3
uporabnik C 7,6 1,08 8,3
uporabnik D 7,4 1,08 8,0

Prirejeno po Meunier & Quinet (2015).

3.2.4 Neposredni stroski potovanj

Pri izracunu stroSkov 0z. koristi so uposStevani neposredni stroski potovanj, ki se pri

uporabi JPP nanaSajo na stroske vozovnic, pri uporabi avtomobila pa na oceno letnega
stroska avtomobila posameznega uporabnika z upoStevanjem predpostavk, ki so razvidne
iz tabele 8. Na spletni stani Focusa, drustva za sonaraven razvoj, je dostopen izracun letnih

stroSkov uporabnikov osebnega avtomobila.

Tabela 8: Neposredni letni stroski avtomobila za posamezne uporabnike

Uporabnik

A B | ¢ | D
Strosek nakupa osebnega avtomobila EUR 6.000
Doba uporabe avtomobila let 5
Predvidena vrednost avtomobila ob prodaji | EUR 1.000
Strosek letne registracije EUR 106
Strosek letnega zavarovanja EUR 466
StroSek servisov (letno) EUR 150
Strosek pnevmatik (letno) EUR 50
Strosek letne vinjete EUR 110
Letni strosek parkiranja EUR 600
Skupaj EUR 2.487
Povpreéna poraba 1/100 km 7
Cena goriva EUR 1
Stevilo prevozenih kilometrov km 8.778 12.012 11.550 6.468
SKUPNI LETNI STROSEK AVTA EUR 3.096 3.323 3.291 2.935

Prirejeno po Focus, drustvo za sonaraven razvoj (brez datuma).

Kot izhaja iz tabele 8, ki povzema izracune za posamezne uporabnike, znasajo neposredni
letni stroSki uporabe avtomobila od 2.935 EUR na leto do 3.323 EUR na leto (Focus,
drustvo za sonaraven razvoj, brez datuma). Strosek nakupa avtomobila je v vseh primerih
privzeta vrednost avtomobila v visini 6.000 EUR s predvideno uporabo 5 let in predvideno
vrednostjo ob odprodaji 1.000 EUR. Privzeti stroSki letne registracije, zavarovanja,
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morebitnih servisov, menjave pnevmatik, vinjete in parkiranja znasajo skupno 1.482 EUR
na leto. Pri Stevilu prevozenih kilometrov uposStevamo potovanje na delo in z dela,
upostevajo¢ 231 delovnih dni v letu in ceno goriva 1 EUR s povpre¢no porabo 7 litrov na
100 km. Letni stroski med posameznimi uporabniki se razlikujejo glede na Stevilo
prevozenih kilometrov, kjer sta upostevani dve voznji na dan (na delo in z dela) za 231
delovnih dni na leto.

Stroski JPP vkljucujejo strosek nakupa vozovnic integriranega javnega potniskega prometa
(1JPP). Vozovnica 1JPP je enotna elektronska vozovnica, ki jo lahko upravi¢enec uporablja
za subvencioniran prevoz z vlakom, medkrajevnim avtobusom in z mestnim avtobusom
(SZ, brez datuma). Skladno z objavljenim cenikom dnevnih vozovnic na spletni strani
Avtobusne postaje Ljubljana, katerih nakupi se razlikujejo glede na razdaljo potovanj na
izbrani relaciji, je letni stroSek izraCunan na nacin, da se upoSteva imenska neprenosna
letna enotna vozovnica, ki je 8-kratnik imenske neprenosne mesec¢ne vozovnice, katere
stroSek predstavlja 26-kratnik enkratne voznje (Avtobusna postaja Ljubljana, 2020)
(tabela 9).

Tabela 9: Cene dnevnih vozovnic uporabnikov IJPP

Razdalja (v km) Cena dnevne vozovnice (v EUR) Letni strosek vozovnice 1JPP (v
EUR/leto)
10-15 2,3 478,40
16-20 2,7 561,60
21-25 3,1 644,80
26-30 3,6 748,80

Prirejeno po Avtobusna postaja Ljubljana (2020).

V tabeli 10 so povzeti neposredni letni stroSki avtomobila in nakupa vozovnic IJPP, ki so
uporabljeni pri izracunu stroskov in koristi pri analizi rezultatov vrednotenja uéinkov
optimizacij v poglavju 3.3.2.

Tabela 10: Neposredni letni stroski avtomobila in nakupa vozovnic IJPP

Uporabnik [Uporabnik B| Uporabnik C | Uporabnik D
A
Prevozena razdalja na/z dela (km/leto) 8.778 12.012 11.550 6.468
Letni strosek avtomobila (v EUR) 3.096 3.323 3.291 2.935
Letni strosek vozovnice IJPP (v EUR) 562 749 645 478

Vir: lastno delo.
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3.2.5 Opredelitev obstojecih alternativ in potovalnih ¢asov

Nicelna alternativa (Alternativa 0) v vseh obravnavanih prometih predstavlja potovanje z
avtomobilom z za&etkom na parkiri$éu pri ZP Ljubljana in koncem na cilju (dom). Podatki
o potovalnih ¢asih in zastojih 0z. zamudah na poti v popoldanski prometni konici temeljijo
na povprecnih potovalnih ¢asih uporabnikov.

Za vse Stiri uporabnike je pri analizi obStoje¢ih moznosti izbire nadina potovanj z JPP
upostevan zaGetek poti na ZP Ljubljana, upostevajo¢ predpostavko, da so vsi uporabniki
zaposleni v radiju pesacenja 10 minut do ZP Ljubljana. Kot cilj potovanja je opredeljena
koné¢na destinacija (dom). Za analizo dolzine in trajanja potovanja na »zadnjem kilometru«
in analize dostopnosti so uporabljeni konkretni naslovi posameznih uporabnikov, ki so v
magistrskem delu opredeljeni zgolj s krajevnim imenom (Kamnik pod Krimom, Zagradec
pri Grosuplju, Mekinje pri Kamniku, Vase pri Medvodah).

Za posamezne uporabnike so opredeljene obstojeCe alternative potovanj z vlakom v
popoldanski konici in analiza potovalnih ¢asov. ObstojeCe alternative potovanj z JPP
temeljijo na:

- analizi voznih redov v Zelezniskem prometu, ki so dostopni na spletnih stranch SZ
v izbranih smereh med 15.30 in 16.30 z odhodom z ZP Ljubljana (SZ, 2020), ter

- analizi moZnosti avtobusnih povezav, upostevajo¢ vozne rede od cilju najblizje ZP
do cilju najblizje AP.

Pri opredelitvi ustreznih povezav sem upostevala samo povezave s ¢akalnim ¢asom manj
kot 30 minut, uposStevan pa je enotni ¢as za prestop z vlaka na avtobus, in sicer 3 min (od
ZP do AP).

Opredelitev obstojecih alternativ in potovalnih ¢asov uporabnika A

Uporabnik A potuje z avtomobilom (AQ0) v popoldanski konici na relaciji Ljubljana—
Kamnik pod Krimom (Obcina Brezovica pri Ljubljani). Dolzina poti uporabnika znasa
priblizno 19 km. Voznja z avtomobilom na obravnavani relaciji (od parkiri§¢a pri ZP
Ljubljana) v prostem prometnem toku brez zastojev 0z. zamud traja povpre¢no 25 minut,
potovanje v popoldanski konici pa traja povpreéno 40 minut, kar pomeni 15 minut zamude
zaradi zastojev 0z. podaljsanje potovalnega ¢asa za 37,5 %.

V popoldanski konici med 15.0 in 16.30 imata odhod v smeri proti ZP Preserje dva vlaka,

in sicer ob 15.45 in ob 16.20. Pri alternativi A1 z odhodom iz Ljubljane ob 15.45 izberemo

izstop z vlaka na ZP Notranje Gorice (¢as voznje 13 min), od koder je predviden

povezovalni avtobus do cilju najblize avtobusne postaje v Kamniku pod Krimom. Vozna

reda vlaka in povezovalnega avtobusa sta usklajena, odhod avtobusa iz Notranjih Goric je
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predviden ob cca 16. uri in caka potnike, ki so se pripeljali z vlakom. Za prestop
upostevamo 3 minute, voznja z avtobusom do cilju najblizje AP pa traja 8 minut.
Potovanje do doma se konc¢a s pesacenjem (3 min). Potovanje traja skupaj 27 minut. Al
predstavlja najboljSo obstojeco alternativo, upostevajo¢ dolzino potovalnega Casa.

Pri alternativi A2 z odhodom vlaka ob 16.20 iz Ljubljane izberemo izstopno ZP Preserije,
saj je ta cilju najblizja ZP. Slabost te alternative je, da nadalje do cilja v ¢asu prihoda vlaka
ni ustrezne avtobusne povezave (Cakanje ve¢ kot 30 min). Potovanje se v tem primeru
zakljuci s pesacenjem, ki traja 25 minut. Skupni ¢as potovanja pri tej alternativi znaSa 40
minut. Z vidika maksimiranja dolzine potovanja z vlakom predstavlja A2 dobro alternativo
(tabela 11).

Tabela 11: Potovalni c¢asi obstojecih alternativ JPP uporabnika A v popoldanski konici

Cas potovanja (v min)
Voznja | VoZnja Hoja Skupni

Alternativa z z Prestop Vozinja z do Zastoji | potovalni

Odhod | avtom | vlakom | (hoja) | Cakanje | avtobusom | cilja | na poti ¢as

15.00 -
A0 17.00 25 - - - - - 15 40
Al 15.45 - 13 3 0 8 3 - 27
A2 16.20 - 15 - - - 25 - 40

Vir: lastno delo.
Opredelitev obstojeCih alternativ in potovalnih ¢asov uporabnika B

Uporabnik B potuje v popoldanski konici na relaciji Ljubljana—Zagradec pri Grosupljem
(Ob¢ina Grosuplje). Dolzina poti znaSa priblizno 26 km. Voznja z avtomobilom na
obravnavani relaciji (od parkiris¢a pri ZP Ljubljana do cilja) v prostem prometnem toku
(brez zastojev/zamud) traja povpre¢no 30 minut, potovanje v popoldanski konici pa traja
povprecno 45 minut. Za analize v nadaljevanju privzamemo torej povprecno trajanje
potovanja v popoldanski konici z avtomobilom 45 minut, pri ¢emer upoStevamo 15 minut
zamude zaradi zastojev, kar predstavlja podaljSanje potovalnega ¢asa za 50 %.

V popoldanski konici med 15.30 in 16.30 pelje v tej smeri z odhodom z ZP Ljubljana in s
postankom na ZP Mlacevo, ki je cilju najblizja ZP, samo en vlak, in sicer ob 15.45. Pri
alternativi B1 znaSa ¢as voznje z vlakom 33 minut. Povezave z avtobusom do cilja ni.
Potovanje do cilja (doma) se konca s pesacenjem (15 min). Potovanje traja skupaj 48 minut
(tabela 12).
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Tabela 12: Potovalni casi obstojecih alternativ JPP uporabnika B v popoldanski konici

Cas potovanja (v min)
Hoja Skupni
Alternativa Voinja z | Voinja z | Prestop VozZnja z do | Zastoji potovalni
Odhod | avtom vlakom | (hoja) | Cakanje | avtobusom | cilja | na poti Cas
15.00
BO -17.00 30 - - - - - 15 45
Bl 15.45 - 33 - - - 15 - 48

Vir: lastno delo.

Opredelitev obstojecih alternativ in potovalnih ¢asov uporabnika C

Uporabnik C potuje v popoldanski konici na relaciji Ljubljana—Mekinje pri Kamniku
(Ob¢ina Kamnik). Dolzina poti znaSa priblizno 25 km. Voznja z avtomobilom na
obravnavani relaciji (od parkiris¢a pri ZP Ljubljana do cilja) v prostem prometnem toku
(brez zastojev/zamud) traja povpre¢no 30 minut, potovanje v popoldanski konici pa traja
povprecno 45 minut. Za analize v nadaljevanju privzamemo torej povprecno trajanje
potovanja v popoldanski konici z avtomobilom 45 minut, pri ¢emer upoStevamo 15 minut
zaradi zastojev, kar predstavlja podaljSanje potovalnega Casa za 50 %.

V popoldanski konici med 15.30 in 16.30 pelje v tej smeri z odhodom z ZP Ljubljana en
vlak, in sicer ob 16.15. Pri edini alternativi, alternativi C1 (odhod iz Ljubljane ob 16.15),
izberemo izstop z vlaka na ZP Kamnik Graben (¢as voznje 44 min). V tem ¢asu povezave
z avtobusom do cilja ni, zato upostevamo, da je mozno priti do cilja samo pe$ (15 min).
Cas potovanja znasa 59 minut (tabela 13).

Tabela 13: Potovalni c¢asi obstojecih alternativ JPP uporabnika C v popoldanski konici

Cas potovanja (v min)
Voinja Hoja Skupni
Alternativa Voinja z z Prestop Voinja z do Zastoji | potovalni
Odhod | avtom | vlakom | (hoja) | Cakanje | avtobusom | cilja | na poti cas
15.00 -
Co 17.00 30 - - - - - 15 45
C1 16.15 - 44 - - - 15 - 59

Vir: lastno delo.
Opredelitev obstojecih alternativ in potovalnih ¢asov uporabnika D

Uporabnik D potuje v popoldanski konici na relaciji Ljubljana—Vase pri Medvodah
(Obc¢ina Medvode). Dolzina poti znasa priblizno 14 km, odvisno od izbrane alternative.
Voznja z avtomobilom na obravnavani relaciji (od parkiris¢a pri ZP Ljubljana) v prostem
prometnem toku (brez zastojev) traja povpre¢no 20 minut, potovanje v popoldanski konici

36



pa traja povprecno 45 minut. Za analize v nadaljevanju privzamemo torej povprecno
trajanje potovanja v popoldanski konici z avtomobilom 45 minut, pri ¢emer upostevamo 25
minut zaradi zastojev, kar predstavlja ve¢ kot podvojitev potovalnega ¢asa.

V popoldanski konici med 15.32 in 16.30 peljejo v tej smeri z odhodom z ZP Ljubljana
trije vlaki z odhodi ob 15.32, 15.49 in 16.22, voznja z vlakom do ZP Medvode pa traja 15
minut. Pri alternativi D1 uporabnik v Medvodah prestopi z vlaka na avtobus (prestop 3
min, ¢akanje na avtobusno povezavo 5 min) z odhodom ob 15.55. Potovalni ¢as v tem
primeru (vkljuéno s prestopi, cakanjem in hojo do cilja) znasa 31 minut. Pri alternativi D2
uporabnik od ZP Medvode do cilja nima ustrezne avtobusne povezave, zato se potovanje
zakljuéi s peSacenjem (20 min), potovanje pa traja skupaj 35 minut. Pri alternativi 3 (D3)
uporabnik v Medvodah prestopi z vlaka na avtobus z odhodom ob 16.55, kar pomeni, da
caka na povezavo z avtobusom 15 minut. Potovalni ¢as v tem primeru, vklju¢no s prestopi,
¢akanjem in hojo do cilja, traja 41 minut (tabela 14).

Tabela 14: Potovalni c¢asi obstojecih alternativ JPP uporabnika D v popoldanski konici

Cas potovanja (min)

o Vo e ] copne] et P ] S
o lee| ® | - |- | - |- [=] =
D1 15.32 - 15 3 5 5 3 - 31
D2 15.49 - 15 - - - 20 - 35
D3 16.22 - 15 3 15 5 3 - 41

Vir: lastno delo.

3.3  Optimizacije JPP, analiza potovalnih ¢asov in izra¢un koristi zaradi ¢asovnih
prihrankov potovalnega casa

3.3.1 Izhodis¢a za analizo ucinkov optimizacij

Iz analize obstojecih alternativ sledijo predlogi optimizacij JPP in analiza uéinkov
optimizacij v treh sklopih. V okviru prvega sklopa ukrepov so obravnavane alternativne
moznosti optimizacij potovanj (alternative opt 1) z uvedbo dodatnih lokalnih povezav do
prestopnih tock JPP, ki predstavljajo ukrepe za izboljsanje dostopnosti, t. i. FLM, ter ukrep
uskladitve voznih redov. V okviru drugega sklopa (alternative opt 11) obravnavam ucinke
skrajSanja potovalnih ¢asov z vlakom, v okviru tretjega sklopa pa so obravnavani skupni
ucinki ukrepov prvih dveh sklopov.

Sklop | (alternative opt 1) vklju¢uje ucinke izboljsanja dostopnosti (kot je podrobneje
obravnavano v poglavju 1.4):
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- z uvedbo dodatnih ukrepov FLM; uporabnik, ki pride do lokalne ZeleznisSke postaje,
po izstopu z vlaka pogosto nima moznosti dostopa do kon¢nega cilja (doma), z
uvedbo ukrepov FLM z dodatnimi lokalnimi povezavami do to¢k JPP pa se
dostopnost izboljsa, in

- z usklajenostjo voznih redov vlakov in avtobusov, ki zmanjSujejo prestopne Case
(Cas ¢akanja).

Sklop II (alternative opt Il) obravnava ucinke skrajsanja potovalnih ¢asov z vlakom s
povecanjem hitrosti potovanj z vlakom. Privzete vrednosti skraj$anja potovalnih ¢asov
temeljijo na naslednjih dokumentih:

- na regionalnih progah, to je na dolenjski progi (uporabnik B) in proti Kamniku
(uporabnik C), na Strokovnih podlagah in predstudiji upravi¢enosti za nadgradnjo
regionalnih ZelezniSkih prog v RS ter zelezniskega omrezja na podro¢ju LUR (PNZ
svetovanje projektiranje, 2020),

- na gorenjski progi (uporabnik D) na rezultatih Tehnoloske Studije, ki je bila
izdelana v sklopu strokovnih podlag za Studijo variant za nadgradnjo Zelezniske
proge Ljubljana—Kranj—Jesenice—drzavna meja v koridorju obstojece proge (Projekt
d. d. Nova Gorica, 2018),

- na primorski progi (uporabnik A) na rezultatin Strokovnih podlag za razvoj
koridorskih prog v Republiki Sloveniji (PNZ svetovanje projektiranje, 2018).

Sklop Il (alternative opt | + II): zdruzuje uéinke skrajSanja potovalnih Casov zaradi
izboljSanja dostopnosti (FLM) in skrajSanja potovalnih ¢asov z vlakom zaradi povecanja
hitrosti potovanj z vlakom.

Za vrednotenja ¢asovnih koristi je glede na uporabljena izhodis¢a smiselno privzeti naéin,
kot priporocata Abrantes in Wardman (2011), in sicer, da se:

- oceni povpreéne dejanske potovalne ¢ase pred izvedbo optimizacij in po njih;

- uposteva odstopanja v ¢asu potovanja in zamude pri prihodu (na primer ve¢ kot 10
minut pozneje od povprecja);

— izvede izraun za razli€na casovna obdobja, kot so razli¢ni ¢asi dneva in razli¢ni
dnevi v tednu (teden in vikend).

Glede na zadnje priporocilo pri izraunu vrednosti potovalnega casa (VTT) in ¢asovne
koristi potovalnega ¢asa (VTTS) na letni ravni upostevam samo delovne dneve (231
delovnih dni, dve potovanji na dan, na delo in z dela 0z. 462 potovanj/leto), za oceno VTT
Vv jutranji konici pa so privzete enake vrednosti potovalnih ¢asov, kot so izraCunani za
popoldansko konico.
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Casovne koristi uporabnikov so izraunane na naéin, da so potovalni &asi (pretvorjeni iz
minut v ure) pomnoZzeni z vrednostmi ¢asa za posamezne nacine potovanja (avto, vlak,
avtobus), hojo, ¢akanje in zamude, kot je predhodno prikazano v tabelah 7, 8 in 9.

Alternative potovanj za posamezne uporabnike so opredeljene z naslednjimi oznakami:

- potovanje z avtomobilom (A0, BO, CO in DO);

- obstojece alternative potovanj z JPP, ki se zacnejo z vlakom v popoldanski konici,
glede na obstojece Stevilo alternativ (Al, A2, B1, C1, D1, D2 in D3);

— optimizacije obstojecih alternativ JPP, ki vkljucujejo:

o optimizacije iz sklopa | z uvedbo FLM in uskladitvijo voznih redov za vse
uporabnike (Aopt I, Bopt I, Copt | in Dopt 1) in temeljijo na najboljsi
obstojeci alternativi,

o optimizacije iz sklopa Il (Aopt Il, Bopt 11, Copt II, Dopt I1) s skrajSsanjem
potovalnih ¢asov vlakov,

o skupne ucinke optimizacij in I in II sklopa (Aopt, Bopt, Copt, Dpt).

Podrobnejsi izracuni in primerjave potovalnih ¢asov, vrednosti potovalnega ¢asa (VTT) in
vrednosti prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS) za vse obstojece alternative in optimizacije
so razvidne iz tabel 15 do 26. Prikazi so zaradi primerljivosti enotni za vse uporabnike,
Ceprav posamezen nacin potovanja v posameznih primerih ni obravnavan.

3.3.2 Analiza rezultatov vrednotenja u¢inkov optimizacij
Primorska Zelezniska povezava — uporabnik A

Analiza potovalnih ¢asov obstojecih alternativ in optimizacij je razvidna iz tabele 15. Na
relaciji ZP Ljubljana—Kamnik pod Krimom (dolZina potovanja je priblizno 19 km) znasa
povprecni potovalni ¢as z avtomobilom v popoldanski konici (zaradi zastojev na cesti)
(A0) 40 minut (0,67 h). Hkrati ima uporabnik A na voljo ugodno Zeleznisko povezavo
(Al) s skupnim potovalnim ¢asom 27 minut (0,45 h). Pri A1 ima uporabnik moZnost
casovno usklajenega prestopa z vlaka na avtobus na prestopni tocki v Notranjih Goricah.
Prednost A2 je podalj$anje Casa voznje z vlakom do ZP Preserje, vendar do cilja ni
ustrezne povezave, zato mora zadnji del poti opraviti pes. Skupni potovalni ¢as pri A2
znaSa 40 minut (0,67 h).

Predlog prve optimizacije (Aopt I) temelji na boljsi dostopnosti na »zadnjem kilometru«

(FLM). Predvidena je uvedba lokalne avtobusne linije od ZP Preserje do cilju najblizje AP.

Pri tej optimizaciji izberemo voZnjo z vlakom do ZP Preserje, saj zelimo, da se potnik

najdaljsi mozni del poti prepelje z vlakom. Upostevani so ¢as za prestop in prevoz od ZP

do AP, ki je najblizja cilju, ter peSacenje do cilja. Optimizacija Aopt I z uvedbo FLM

skrajSa potovalni ¢as za 1 minuto glede na najboljSo obstojeCo alternativo (Al).
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Optimizacija Aopt II temelji na A2, ki je slabsa alternativa od Al, vendar pripelje
uporabnika do cilju najblizje ZP Preserje in je privzeta z namenom, da prikazemo uéinek
skraj$anja potovalnega Casa z vlakom, saj v nadaljevanju nima ustrezne povezave do cilja.
Skladno z rezultati Strokovnih podlag za razvoj koridorskih prog v Republiki Sloveniji
(PNZ svetovanje projektiranje, 2018) predvidimo skrajsanje potovalnega ¢asa od ZP
Ljubljana do ZP Preserje za 1 minuto. Pri skupni uvedbi optimizacij, torej pri uvedbi
ukrepa FLM in s skrajSanjem potovalnega ¢asa (Aopt), znasa skupni potovalni ¢as 25
minut (0,42 h) in je od najbolj$e obstojeCe alternative Al boljsi samo toliko, kolikor je
predvideno skrajSanje potovalnega Casa z vlakom.

Tabela 15: Potovalni ¢asi uporabnika A (v urah) za obstojece alternative in optimizacije

Potovanje
Alternativa/ Voinja na Hoja Skupni

¢as potovanja | VoZnja z Prestop Voinjaz | zadnjem do | Zastoji | potovalni

zavtom | vlakom | (hoja) | Cakanje |avtobusom | kilometru | cilja | na poti cas
A0 0,42 - - - - - - 0,25 0,67
Al - 0,22 0,05 0,00 0,13 - 0,05 - 0,45
A2 - 0,25 - - - - 0,42 - 0,67
Aopt | - 0,25 0,05 - - 0,08 0,05 - 0,43
Aopt 11 - 0,23 - - - - 0,42 - 0,65
Aopt - 0,23 0,05 - - 0,08 0,05 - 0,42

Vir: lastno delo.

Na podlagi potovalnih ¢asov uporabnika A za potovanje z avtomobilom ter za obstojece
alternative in optimizacije JPP v popoldanski konici (tabela 15) je v tabeli 16 prikazan
izratun vrednost potovalnih ¢asov (VTT) za posamezno potovanje uporabnika A v
popoldanski konici in letna vrednost potovalnega ¢asa (VTT/leto).

Tabela 16: Vrednosti potovalnih ¢asov uporabnika A v popoldanski konici (v EUR)

Potovanje

Alternativa/ Voinja na Hoja VTT

VTT Voinja z Prestop Voznjaz | zadnjem do | Zastoji Y VTT/

zavtom | vlakom | (hoja) |Cakanje| avtobusom | kilometru | cilja | na poti | konici leto

A0 3,08 - - - - - - 1,99 5,07 2.342
Al - 1,60 0,74 - 0,98 - 0,74 - 4,06 1.876
A2 - 1,85 - - - - 6,15 - 8,00 3.695
Aopt | - 1,85 0,74 - - 0,62 0,74 - 3,94 1.819
Aopt 11 - 1,72 - - - - 6,15 - 7,88 3.638
Aopt - 1,72 0,74 - - 0,62 0,74 - 3,81 1.762

Vir: lastno delo.

Na podlagi tega so v tabeli 17 prikazani izracuni letne vrednosti prihrankov potovalnega

casa (VTTY) in ¢asovne koristi zaradi prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS), upostevajoc

optimizacije JPP glede na najboljSo obstojeco alternativo JPP. Upostevaje vrednosti letnih
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stroskov uporabe avtomobila in nakupa letne vozovnice IJPP (tabela 12) so izracunani
skupni stroski/koristi po posameznih alternativah, skupni stroski/koristi uporabe JPP
namesto avtomobila in skupni stroski/koristi optimizacije JPP glede na najboljSo obstojeco
alternativo JPP. Iz rezultatov je razvidno, da z vidika vrednosti prihrankov potovalnega
Casa (VTTS) uporabnika, ki namesto avta uporablja JPP, prinaSa alternativa A2 dodatne
stroSke. NajboljSa obstojeca alternativa Al, optimizacija z uvedbo ukrepov FLM (Aopt 1)
in alternativa, ki vkljuCuje obe optimizaciji skrajSanja potovalnih ¢asov z vlakom in
uvedbo FLM (Aopt), prinasata koristi.

Z upostevanjem letnih stroSkov avtomobila in nakupa vozovnic IJPP analiza pokaze, da
obravnavana optimizacija JPP Aopt I, ki se nanasa na izbolj$anje dostopnosti, glede na
najboljSo obstojeco alternativo (A1) ne prinasa bistvenih koristi uporabniku A. To pomeni,
da je ze obstojeCa povezava z JPP cCasovno ugodna, problem pa je, da obstaja v
popoldanskem Casu samo ena taka povezava, kar je za uporabnika neugodno z vidika
udobja izbire ¢asa potovanja z dela domov. Hkrati iz analize sledi, da znaSajo skupni letni
stroSki potovanj z JPP za drugo obstojeco alternativo (A2) 1,181 EUR manj kot uporaba
avtomobila (samo za namen voZnje na delo in z dela), iz Cesar sledi, da, upostevajo¢ mejne
(dodatne) stroske, z veliko verjetnostjo ni pricakovati, da bi uporabnik A uporabil moZznost
potovanja z JPP namesto potovanja z avtomobilom (tabela 17).

Tabela 17: VTT, VTTS ter stroski in koristi uporabnika A (v EUR/leto)

Alternativa — stroski/ koristi (VEUR/leto) | A0 | AL | A2 [ Aoptl [Aoptll | Aopt
KORISTI

Vrednost potovalnega ¢asa z avtom oz.
optimiziranim JPP (VTT)

Vrednost prihrankov potovalnega ¢asa
(VTTS) uporabnika, ki namesto avta - 466 -1.353 523 -1.296 580
uporablja JPP

Casovne koristi zaradi prihrankov
potovalnega ¢asa (VITS), upostevajo¢

2.342 1.876 3.695 1.819 3.638 1.762

optimizacije JPP glede na najboljso i i i 57 L7z 114
obstojeco alternativo JPP
STROSKI

Stroski avto/1JPP 3.096 562 562 562 562 562

STROSKIKORISTI
Skupni stroski po posameznih alternativah 5.438 2.438 4.257 2.381 4.200 2.324
Skupne koristi uporabe JPP namesto
avtomobila - 3.001 1.181 3.057 1.238 3.114
Skupne koristi (stros$ki) optimizacije JPP 57 _1.762 114
glede na najboljso obstojeco alternativo JPP - - -

Vir: lastno delo.
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Dolenjska Zelezniska povezava — uporabnik B

Analiza potovalnih ¢asov obstojece alternative in optimizacij je razvidna iz tabele 18. Na
relaciji ZP Ljubljana—Zagradec pri Grosuplju (dolzina potovanja je priblizno 26 km) znasa
povprecni potovalni ¢as z avtomobilom 45 minut (0,75 h). Hkrati ima uporabnik B na voljo
v popoldanski konici le eno povezavo z vlakom (B1) do cilju najblizje ZP Mlatevo s
potovalnim &asom 33 minut (0,55 h), vendar od ZP Mal&evo do cilja ni ustrezne povezave,
zato mora zadnji del poti opraviti pes, skupni potovalni ¢as pa znaSa 48 minut (0,80 h).
Predlog prve optimizacije (Bopt 1) temelji na izbolj$anju dostopnosti na »zadnjem
kilometru« (FLM) z uvedbo lokalne avtobusne linije od ZP Mlagevo do cilju najblizje AP.
Upostevan je ¢as za prestop in prevoz od ZP do AP, ki je najblizja cilju, ter pesacenje do
cilja. Optimizacija z uvedbo FLM skraj$a potovalni ¢as za 4 minute glede na obstojeco
alternativo (B1). Pri optimizaciji Bopt Il skladno z rezultati Strokovnih podlag in
predstudije upravicenosti za nadgradnjo regionalnih ZelezniSkih prog v RS ter ZelezniSkega
omrezja na podro¢ju LUR (PNZ svetovanje projektiranje, september 2020) predvidimo
skrajSanje potovalnega ¢asa od ZP Ljubliana do ZP Mlagevo za 6 minut. Pri skupni
optimizaciji uvedbe ukrepa FLM in s skrajSanjem potovalnega Casa (Bopt) znasa skupni
potovalni ¢as 38 minut in je za 10 minuti krajSi od obstojece alternative potovanja z
vlakom (B1) in 7 minut kraj$i od povprecnega potovalnega Casa z avtomobilom (tabela
18).

Tabela 18: Potovalni ¢asi uporabnika B (v urah) za obstojece alternative in optimizacije

Potovanje
Alternativa/ | VoZnja na Hoja Skupni

¢as potovanja z Voinja z | Prestop Voinjaz | zadnjem do | Zastoji | potovalni

avtom | vlakom (hoja) | Cakanje | avtobusom | kilometru | cilja | na poti cas
BO 0,50 - - - - - - 0,25 0,75
B1 - 0,55 - - - - 0,25 - 0,80
Bopt | - 0,55 0,05 - - 0,08 0,05 - 0,73
Bopt 11 - 0,45 0,00 - - 0,00 0,25 - 0,70
Bopt - 0,45 0,05 - - 0,08 0,05 - 0,63

Vir: lastno delo.

Iz analize izra¢unanih vrednosti potovalnih ¢asov uporabnika B za posamezno potovanje v
popoldanski konici in letne vrednosti potovalnih ¢asov sledi (tabela 19), da je vrednost
potovalnega Casa z avtomobilom navkljub daljSemu potovalnemu ¢asu Se vedno nizja od
vrednosti potovalnega ¢asa z upostevanjem vseh optimizacij JPP, Kar je posledica visjih
vrednosti potovalnega Casa za potovanje z vlakom, avtobusom, prestope in peSacenje in
zaradi zastojev.
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Tabela 19: Vrednosti potovalnih ¢asov uporabnika B v popoldanski konici (v EUR)

Potovanje
Alternativa/|Voznja na Hoja
VTT z |Vozinja z| Prestop Voinja z | zadnjem | do | Zastoji VTTv
avtom| vlakom | (hoja) |Cakanje| avtobusom |kilometru| cilja | na poti konici VTT/leto

BO 3,86 - - - - - - 2,08 5,94 2.744
B1 - 4,69 - - - - 3,69 - 8,38 3.870
Bopt I - 4,69 0,74 - - 0,69 0,74 - 6,85 3.166
Bopt 11 - 3,83 - - - 0,00 3,69 - 7,52 3.476
Bopt - 3,83 0,74 - - 0,69 0,74 - 6,00 2.773

Vir: lastno delo.

Vrednosti prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS) uporabnika, ki namesto avta uporablja JPP
so pri vseh predvidenih optimizacijah negativne (tabela 20), c¢eprav alternativa Bopt z
vidika vrednosti prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS) uporabnika B prakticno ze konkurira
uporabi avtomobila. Po drugi strani so z uvedbo optimizacij JPP za obstojece uporabnike
JPP dosezene bistvene vrednosti prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS). Ob upostevanju
letnih stroSkov avtomobila in nakupa vozovnic IJPP analiza pokaZze, da ze obstojeca
alternativa (B1) glede na uporabo avtomobila (BO) prinasa skupne koristi predvsem zaradi
sorazmerno visokih stroskov uporabe avtomobila. Bolj kot skrajSanje potovalnega Casa z
vlakom (Bopt I1) na skupne Koristi vpliva uvedba ukrepov za izboljSanje dostopnosti in
usklajenosti voznih redov predlaganih optimizacij Bopt I. Skupna optimizacija Bopt
prinasa skoraj enake vrednosti potovalnih Casov kot potovanje z avtomobilom, skupne
koristi uporabe JPP namesto avtomobila pa znaSajo v tem primeru 2.545 EUR/leto, skupne
koristi optimizacije JPP glede na najboljSo obstojeco alternativo pa prinasajo obstoje¢im
uporabnikom JPP koristi v vi$ini 1.097 EUR/leto (tabela 20).

Tabela 20: VTT, VTTS ter stroski in koristi uporabnika B (v EUR/leto)

Alternativa — strodki/ koristi (v EUR/leto) | BO | B1 IBoptI‘ Bopt I ‘Bopt
KORISTI

Vrednost potovalnega ¢asa z avtom oz. optimiziranim JPP (VTT) 2.744 | 3.870 | 3.166 3.476 2.773

Vrednost prihrankov potovalnega c¢asa (VTTS) uporabnika, ki - -1.126| — 422 —732 -29

namesto avta uporablja JPP

Casovne koristi zaradi prihrankov potovalnega &asa (VTTS), - - 704 394 1.097

uposStevajo¢ optimizacije JPP glede na najboljSo obstojeco

alternativo JPP

STROSKI
Strogki avto/IJPP | 3.323 ‘ 749 ‘ 749 ‘ 749 749
STROSKIKORISTI
Skupni stroski po posameznih alternativah 6.067 | 4.619 | 3.915 4.225 3.522
Skupne koristi uporabe JPP namesto avtomobila - 1.448 | 2.152 1.842 2.545
Skupne Kkoristi (stroski) optimizacije JPP glede na najboljSo - - 704 394 1.097
obstojeco alternativo JPP

Vir: lastno delo.
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Kamniska Zelezniska proga — uporabnik C

Analiza potovalnih ¢asov obstojece alternative C1 in optimizacij je razvidna iz tabele 21.
Na relaciji ZP Ljubljana—Mekinje pri Kamniku (dolzina potovanja je priblizno 25 km)
zna$a povpre¢ni potovalni ¢as z avtomobilom 45 minut (0,75 h). Hkrati ima uporabnik C
na voljo v popoldanski konici le eno povezavo z vlakom (C1) do cilju najblizje ZP Kamnik
Graben s potovalnim ¢asom 44 minut (0,73 h), vendar od ZP Kamnik Graben do cilja ni

ustrezne povezave, zato mora zadnji del poti opraviti pes. Skupni potovalni ¢as znaSa 59
minut (0,98 h).

Predlog prve optimizacije (Copt I) temelji na izboljSanju dostopnosti na »zadnjem
kilometru« (FLM) z uvedbo lokalne avtobusne linije od ZP Kamnik Graben do cilju
najblizje AP. Upostevan je as za prestop in prevoz od ZP do AP, ki je najblizja cilju, ter
pesacenje do cilja. Optimizacija z uvedbo FLM skrajSa potovalni ¢as za 5 minut glede na
obstojeco alternativo (C1). Pri optimizaciji Copt II skladno z rezultati Strokovnih podlag in
predstudije upravi¢enosti za nadgradnjo regionalnih ZelezniSkih prog v RS ter zelezniSkega
omrezja na podro¢ju LUR (PNZ svetovanje projektiranje, september 2020) predvidimo
skraj$anje potovalnega ¢asa od ZP Ljubljana do ZP Kamnik Graben za 7 minut. Pri skupni
optimizaciji uvedbe ukrepa FLM in s skrajSanjem potovalnega casa (Copt) znasa skupni
potovalni ¢as 47 minut in je za 12 minut krajSi od obstojece alternative potovanja z vlakom

(C1), a Se vedno za 2 minuti dalj$i od povprecnega potovalnega Casa z avtomobilom
(tabela 21).

Tabela 21: Potovalni ¢asi uporabnika C (v urah) za obstojece alternative in optimizacije

. Voinja | Voinja Potovanje na Skupni

Alternativa/ L. . . .. .
tas potovanja z z Pres_top 5 _ Voinja z z_adnjem Ho!e_l do ZaStOj! pot?valnl

avtom | vlakom | (hoja) (Cakanje |avtobusom | kilometru cilja |napoti cas
Co 0,50 - - - - - - 0,25 0,75
C1 - 0,73 - - - - 0,25 - 0,98
Copt I - 0,73 0,05 - - 0,07 0,05 - 0,90
Copt 11 - 0,62 - - - - 0,25 - 0,87
Copt - 0,62 0,05 - - 0,07 0,05 - 0,78

Vir: lastno delo.

Iz analize izra¢unanih vrednosti potovalnih ¢asov uporabnika C za posamezno potovanje v
popoldanski konici ter letne vrednosti potovalnih ¢asov sledi (tabela 22), da je vrednost
potovalnega Casa z avtomobilom (CO) zaradi krajSega potovalnega Casa in nizje vrednosti
potovalnega Casa bistveno nizja od vrednosti potovalnega Casa z upoStevanjem vseh
optimizacij JPP (Copt). Pri CO znasa 2.720 EUR/leto, pri Copt pa 3.283 EUR/leto. Se pa
bistveno zniza vrednost potovalnega ¢asa obstoje¢im uporabnikom JPP, in sicer s 4.502
EUR/Ieto pri C1 na 3.283 EUR na leto pri alternativi Copt.
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Tabela 22: Vrednosti potovalnih ¢asov uporabnika C v popoldanski konici (v EUR)

Potovanje
Alternativa/| Voznja | VozZnja na Hoja
VTT z z Prestop Voinjaz | zadnjem | do | Zastoji | VTTvV
avtom |vlakom| (hoja) |Cakanje| avtobusom |kilometru| cilja | na poti | konici VTT/leto

(o0] 3,82 - - - - - - 2,06 5,89 2.720
C1 - 6,05 - - - - 3,69 - 9,74 4.502
Copt | - 6,05 0,74 - - 0,54 0,74 - 8,07 3.728
Copt 11 - 5,09 - - - - 3,69 - 8,78 4.057
Copt - 5,09 0,74 - - 0,54 0,74 - 7,11 3.283

Vir: lastno delo.

Prihranki potovalnega ¢asa (VTTS) uporabnika, ki namesto avta uporablja JPP, so tako pri
obstoje¢i alternativi kot optimizacijah negativne. Ob upoStevanju letnih stroskov
avtomobila in nakupa vozovnic IJPP ter vrednosti potovalnih ¢asov analiza rezultatov v
tabeli 23 pokaze, da Ze obstojeca alternativa (C1) prinasa skupne koristi uporabe JPP
namesto avtomobila (865 EUR/leto), skupne koristi optimizacije JPP (Copt) glede na
najboljSo obstojeCo alternativo JPP (Cl) pa prinaSajo obstoje¢im uporabnikom JPP
1.219 EUR koristi na leto.

Tabela 23: VTT in VTTS ter stroski in koristi uporabnika C (v EUR/leto)

Alternativa — stroski/ koristi (v EUR/leto) | Co | C1 | Coptl | Coptll | Copt
KORISTI

Vrednost potovalnega ¢asa z avtom oz. optimiziranim 2.720 4.502 3.728 4.057 3.283

JPP (VTT)

Vrednost prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS) - -1.782 | -1.007 -1.337 563

uporabnika, ki namesto avta uporablja JPP

Casovne koristi zaradi prihrankov potovalnega &asa - - 774 445 1.219
(VTTS), upostevajo¢ optimizacije JPP glede na
najboljSo obstojeco alternativo JPP

STROSKI
StroSki avto/IJPP 3.291 645 645 645 645
STROSKIKORISTI
Skupni stroski po posameznih alternativah 6.011 5.147 4.372 4.702 3.928
Skupne koristi uporabe JPP namesto avtomobila - 865 1.639 1.309 2.084
Skupne koristi (stroski) optimizacije JPP glede na - - 774 445 1.219
najboljSo obstojeco alternativo JPP

Vir: lastno delo.

Gorenjska Zelezniska povezava — uporabnik D

Analiza potovalnih ¢asov obstoje¢ih alternativ in optimizacij je razvidna iz tabele 24. Na
relaciji ZP Ljubljana—Vase pri Medvodah (dolzina potovanja je priblizno 14 km), znasa
povprecni potovalni ¢as z avtomobilom (DO) v popoldanski konici zaradi zastojev na cesti
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skupaj 45 minut (0,75 h). Za to potovanje so v konicah znadilni dolgi zastoji (povprec¢no 25
minut) oz. ve¢ kot 30 % potovalnega ¢asa v prostem prometnem toku, ti pa se vrednotijo s
faktorjem 1,08 glede na VTT voznika avtomobila. Hkrati ima uporabnik D v popoldanski
konici na voljo tri povezave z vlakom, s potovalnim ¢asom 15 minut. V primeru D1 ima od
7P Medvode do AP Vase 0z. do cilja asovno ugodno povezavo z avtobusom, s krajsimi
cakalnimi c¢asi, skupni potovalni ¢as pa znasa 31 minut. V primeru druge obstojeCe
alternative (D2) nima ustrezne povezave do cilja, zato mora zadnji del poti opraviti pes (20
min), skupni potovalni ¢as pa znasa 35 minut. V tretjem primeru (D3) ¢aka uporabnik na
prestop z vlaka na avtobus do cilja 15 minut, kar podalj$a potovalni ¢as, ki pri uporabi te
alternative znaSa 41 minut.

Predlog prve optimizacije (Dopt I) temelji na boljSi dostopnosti na »zadnjem kilometru«
(FLM). Predvidena je uvedba povezovalne lokalne avtobusne linije od ZP Medvode do
cilju najblizje AP, tako kot pri D1, brez ¢akalnih Casov pa se pri tej optimizaciji skrajSa
potovalni ¢as za 5 minut, in tako znasa 26 minut. Pri optimizaciji Dopt Il skladno z
rezultati Tehnoloske $tudije, ki je bila izdelana v sklopu strokovnih podlag za Studijo
variant za nadgradnjo Zelezniske proge Ljubljana—Kranj-Jesenice—drzavna meja v
koridorju obstojece proge (Projekt d.d. Nova Gorica, maj 2018) predvidimo skrajSanje
potovalnega ¢asa od ZP Ljubljana do ZP Medvode za 2 minuti. Pri skupni optimizaciji,
torej uvedbi ukrepa FLM in s skrajSanjem potovalnega Casa, znasa skupni potovalni ¢as pri
Dopt 24 minut in je za 7 minut kraj$i od najboljSe obstojece alternative D1.

Tabela 24: Potovalni ¢asi uporabnika D (v urah) za obstojece alternative in optimizacije

Potovanje
Alternativa/ | VoZnja | VoZnja na Skupni
¢as potovanja z z Prestop Voinjaz | zadnjem | Hoja | Zastoji | potovalni
avtom | vlakom | (hoja) | Cakanje | avtobusom | kilometru | do cilja | na poti cas
Do 0,33 - - - - - - 0,42 0,75
D1 - 0,25 0,05 0,08 0,08 - 0,05 - 0,52
D2 - 0,25 - - - - 0,33 - 0,58
D3 0,25 0,05 0,25 0,08 - 0,05 - 0,68
Dopt | 0,25 0,05 - - 0,08 0,05 - 0,43
Dopt 11 0,22 | 0,05 0,08 0,08 - 0,05 - 0,48
Dopt 0,22 0,05 - - 0,08 0,05 - 0,40

Vir: lastno delo.

Na podlagi izra¢unanih vrednosti potovalnih ¢asov uporabnika D v popoldanski konici in
izraCuna letne vrednosti potovalnih Casov (tabela 25) je izraCunana letna vrednost
prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS). Vrednost prihrankov potovalnega casa (VTTS)
uporabnika, ki namesto avta uporablja JPP, je pri najbolj$i obstoje¢i alternativi D1
pozitivna, pri drugih dveh (D2 in D3) pa bodisi zaradi potrebnega cakalnega Casa za

prestop bodisi neustrezne povezave, ki je nadomescena s pesac¢enjem, negativna.
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Tabela 25: Vrednosti potovalnih ¢asov uporabnika D v popoldanski konici (v EUR)

Potovanje VTT za

Alternativa/| Voznja | Voznja na potovanje
VTT z z Prestop Voinja z | zadnjem |Hoja do| Zastoji | vizbrani | VTT/
avtom |vlakom | (hoja) |Cakanje|avtobusom |kilometru| cilja | na poti | konici leto
DO 2,46 - - - - - - 3,32 5,78 2.672
D1 - 1,85 0,74 0,92 0,62 - 0,74 - 4,86 2.245
D2 - 1,85 0,00 - 0,00 - 4,92 - 6,77 3.127
D3 - 1,85 | 074 | 2,77 0,62 - 0,74 - 6,71 3.098
Dopt | - 1,85 | 0,74 - 0,00 0,62 0,74 - 3,94 1.819
Dopt 11 - 1,60 0,74 0,92 0,62 - 0,74 - 4,61 2.132
Dopt - 1,60 0,74 - 0,00 0,62 0,74 - 3,69 1.705

Vir: lastno delo.

Vrednost prihranka potovalnega ¢asa (VTTS) uporabnika, ki namesto avta uporablja JPP,
in upostevajo¢ vse predvidene optimizacije (ukrepi FLM in skrajSanje potovalnega Casa z
vlakom) pri alternativi Dopt, znasa 966 EUR/leto. Z upostevanjem vseh stroskov, torej
letnih stroskov avtomobila in nakupa vozovnic IJPP ter vrednosti potovalnih ¢asov, analiza
pokaze (tabela 26), da je za konkuren¢nost uporabe JPP pomembna uvedba ukrepov FLM
brez ¢akanja 0z. z usklajenim voznim redom povezav vlaka in avtobusa. Zaradi visokih
stroskov avtomobila so izkazane visoke skupne koristi uporabe JPP namesto avtomobila in
skupne Kkoristi optimizacij JPP, ki znaSajo pri alternativi Dopt 3.423 EUR/leto, pri
obstojecih uporabnikih pa glede na najboljso obstojeco alternativo JPP 540 EUR/leto.

Tabela 26: VTT, VTTS ter stroski in koristi uporabnika D (v EUR/leto)

Alternativa — strodki/koristi (v EUR/leto) | Do | D1 | D2 | D3 [ Doptl | Doptll | Dopt
KORISTI

Vrednost potovalnega ¢asa z avtom oz. 2.672 | 2.245 | 3.127 | 3.098 1.819 2132 1.705

optimiziranim JPP (VTT)

Vrednost prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS) - 426 —455 | —426 853 540 966

uporabnika, ki namesto avta uporablja JPP

Casovne koristi zaradi prihrankov - - - - 426 114 540
potovalnega ¢asa (VITS), upostevajo¢
optimizacije JPP glede na najboljso obstojeco
alternativo JPP

STROSKI

Strogki avto/IJPP | 2935 | 478 | 478 | 478 | 478 4718 | 4718 |

STROSKI/KORISTI
Skupni stroski po posameznih alternativah 5.607 | 2.724 | 3.605 | 3.577 2.298 2.610 2.184
Skupne koristi uporabe JPP namesto - 2.883 | 2.002 | 2.030 | 3.309 2.997 3.423
avtomobila
Skupne koristi (stroski) optimizacije JPP glede - - - - 426 114 540
na najboljso obstojeco alternativo JPP

Vir: lastno delo.
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3.3.3 lzvedba ukrepov za optimizacijo JPP

Med ugotovitvami Celostne prometne strategije Ljubljanske urbane regije (v nadaljevanju
CPS LUR), ki je bila oktobra 2018 soglasno potrjena na Svetu Ljubljanske urbane regije, je
med drugim navedeno, da se posledice prepocCasnega posodabljanja Zelezniskega
prometnega omrezja kot hrbtenice JPP ter nepovezanega in premalo razvitega omrezja JPP,
predvsem v smislu intermodalnosti, kazejo v nezadostni in nekonkurené¢ni ponudbi JPP ter
v veCanju uporabe avtomobilov. Kot enega od izzivov izpostavlja tudi neusklajeno in
nepovezano delovanje uprave (ob¢in in drzave) ter sektorjev (promet, gospodarstvo,
prostor) in premalo vkljuevanja javnosti, posledice pa se med drugim kazejo v
neucinkovitem in nekonkurenénem JPP, porastu uporabi o0sebnih motornih vozil
(avtomobilov) in posledicno slab$i prometni varnosti, vecji onesnazenosti okolja in
splo§nem poslabsanju kakovosti bivanja.

Med operativnimi cilji v CPS LUR na podrocju JPP so povecanje Stevila potnikov v JPP,
skrajSanje potovalnih €asov vlakov in avtobusov ter povecanje deleza prebivalstva z
dostopnostjo do JPP, med strateskimi cilji pa med drugimi izboljSanje upravljanja sistema
JPP, ki vkljucuje poleg uskladitve voznih redov in frekvenc JPP glede na dejanske zahteve
potnikov tudi predlog taktnega JPP v konicnem casu. V CPS LUR je izpostavljena tudi
naloga upravljavca IJPP, da poveze JPP, ki je v pristojnosti drzave (vlak, medkrajevni
avtobusni promet), s tistim na ob¢inski ravni (mestni promet), ter daje usmeritev, da je na
manj poseljenih, hribovitih obmocjih brez povezave z JPP smiselno zagotoviti »prevoze na
zahtevo« (Gojcic, 2018).

CPS LUR omenja kot ukrep FLM le kolesarjenje, in sicer v povezavi z zelezniSkim
potniskim prometom, in sicer zaradi prilagodljivosti kolesa v prvem in zadnjem kilometru
ter razmeroma hitrega potovanja z vlakom na glavnem delu poti.

Republika Slovenija je v preteklih letih s projekti nadgradenj obstojecih prog pospesila
razvoj zelezniske infrastrukture. Ce je izvajanje ukrepov za povedanje privlaénosti
potovanja z vlakom obveznost drzave, je izvedba ukrepov za izboljSanje dostopnosti do
tock JPP v pristojnosti ob¢in. lzvedbo ukrepov FLM omogoca tudi Zakon o prevozih v
cestnem prometu (ZPCP-2-NPB8), ki med drugim doloca:

— da lahko organizacijo in nacin izvajanja mestnega linijskega prevoza potnikov
dolo¢i obcina kot gospodarsko javno sluzbo;

- da se mestni linijski prevoz potnikov opravlja znotraj naselja ob¢ine oziroma meja
obcine;

- da ob¢ina pri urejanju mestnih linijskih prevozov potnikov in dolo¢anju
gospodarske javne sluzbe obCina uposteva zlasti obseg dnevne migracije in velikost
gravitacijskega obmocja, soodvisnost medkrajevnega linijskega prevoza potnikov
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in mestnega linijskega prevoza potnikov ter povezanost mestnega linijskega
prevoza potnikov z drugimi vrstami prometa;

- da se sredstva za opravljanje mestnega linijskega prevoza potnikov zagotavljajo s
prodajo prevoznih storitev in iz prora¢una obcine.

Vlada RS je marca 2020 sprejela Odlok o Programu porabe sredstev Sklada za podnebne
spremembe v obdobju 2020-2023 (Uradni list RS, §t. 14/20), ki med drugim omogoca
obcina, nakup novih vozil za prevoz potnikov in vzpostavitev JPP, in sicer z nepovratnimi
spodbudami, ki znaSajo do 80 % vrednosti cene za posamezno vozilo na elektri¢ni pogon
ali vodik (brez emisij CO2), kar bi lahko bila priloznost za ob¢ine, da s konkretnim
poznavanjem problemov dostopnosti (»first/last mile«) prispevajo k u¢inkovitejsemu JPP v
svojih okoljih.

V zvezi z izvajanjem ukrepov za izboljSanje dostopnosti do tock JPP sem na obcine
obravnavanih Stirih uporabnikov, torej ob¢ine Brezovica, Grosuplje, Kamnik in Medvode,
v maju 2021 po elektronski posti naslovila naslednja vprasanja:

1.  Ali ob¢ina razpolaga s strategijo (vizijo) na podrocju izbolj$anja javnega potniskega
prometa v lokalnem okolju?

2. Kaksne so (Ce so) obstojeCe in nacrtovane aktivnosti ObCine za izboljSanje
dostopnosti 0z. pri zagotavljanju lokalnih (avtobusnih) povezav med prestopnimi
toCkami JPP in naselji znotraj obCine?

3. Na Eko skladu zagotavljajo med drugim tudi spodbude ob¢inam za nakup vozil za
prevoz potnikov, med drugimi tudi vozil, kot so kombiji in minibusi. Ali ste morda
ze kandidirali za ta sredstva?

a.  Ceda, ali se je privlaénost JPP v vasi obini izboljsala?
b.  Ce ne, zakaj?
c.  Ali morda nameravate v prihodnje kandidirati za ta sredstva?

4. Al ste morda razmisljali o tem, da bi prevoz Solarjev razsirili na prevoz Se drugih
uporabnikov JPP in tako tudi najodro¢nejSe predele povezali s tockami JPP?

5. Katere so po vaSem mnenju glavne ovire za vzpostavitev t. i. lokalnih povezav do
tock JPP (Zelezniskih postaj) oz. multimodalnih tock JPP?

V juniju in juliju 2021 sem prejela odgovore vseh ob¢in. Vse obéine, razen Obcine
Brezovica, razpolagajo s strategijo (vizijo) na podro¢ju izboljSanja javnega potniSkega
prometa v lokalnem okolju, saj imajo Ob¢ine Kamnik, Grosuplje in Medvode izdelano
Celostno prometno strategijo (v nadaljevanju CPS), medtem ko se Ob¢ina Brezovica opira
na CPS LUR. V nadaljevanju iz posameznih CPS povzemam klju¢ne ugotovitve, ki se
nanasajo predvsem na problem dostopnosti ter tudi na vsebine, povezane s cilji za
zmanj$anje uporabe avtomobilov in obseznej$e uporabe JPP.
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CPS Ob¢ine Kamnik (2017) uvodoma izpostavlja pomembnost vzpostavitve trajnostnih
oblik mobilnosti in izboljSanja dostopnosti prometnega sistema za vse uporabnike, pri
Cemer sta poraba Casa in dostopnost med klju¢nimi vrednotami na podrocju prometa.
Ugotavljajo, da so klju¢ne pomanjkljivosti na podro¢ju JPP neusklajeni vozni redi vlakov
in avtobusov ter neugoden urnik in premajhna pogostost viakov v jutranjem in
popoldanskem casu. Iz raziskave v CPS Obc¢ine Kamnik tudi sledi, da bi bili obcani
pripravljeni menjati avtomobil za JPP predvsem, ¢e bi ta pomenil hitrej$i nacin prevoza.
Vizija mobilnosti v ob¢ini Kamnik temelji na petih komponentah, ki vkljucujejo tudi dobro
dostopnosti do vseh tock v ob¢ini in pretezno rabo trajnostnih oblik prevoza, ki naj bi v
prihodnosti delezu krepko presegle rabo avtomobilov.

Tudi CPS Obc¢ine Grosuplje (2017) izpostavlja, da bi bilo potrebno v skladu s ciljem
zmanjSevanja migracij z avtomobili posodobiti avtobusne proge ter urediti dostope do
postajalis¢ JPP, okrepiti Stevilo vozenj predvsem v jutranjih in popoldanskih konicah ter
uskladiti vozne rede. Obcina v svojem CPS kot enega izmed ciljev izpostavlja izboljSanje
integracije med razlicnimi sredstvi JPP in kot klju¢ne ukrepe za vzpostavitev u€inkovitega
JPP navaja tudi izboljSanje povezanosti drugih naselij ter povezav do tock JPP.

CPS Obc¢ine Medvode (2017) povzema, da ima dobro razvito tudi mrezo JPP. Pri tem
izstopa avtobusni promet, saj se je oktobra 2016 na povezavah LPP prepeljalo dnevno
okoli 1000 potnikov. Uporaba vlaka je po podatkih o Stevilu kupljenih vozovnic v
Medvodah precej nizja, saj dnevno vlak okvirno uporablja le okoli 150 obCanov. Podatki
torej kazejo na to, da potenciali javnega prevoza v Medvodah Se niso v polnosti
izkoris¢eni. To potrjujejo tudi rezultati ankete, ki je predstavljena v CPS, ki kaZejo, da se
ve¢ kot 65 % vprasanih na delo pripelje z avtomobilom. CPS izpostavlja izzive in
priloZnosti, kot so usklajenost povezav in voznih redov z dejanskimi potrebami (avtobus in
vlak), ureditev intermodalnih to¢k in nove oblike prevoza za obCane v zaledju, ter cilje, ki
se nanasajo tudi na povecanje Stevila uporabnikov JPP, urejanje avtobusnih postajaliS¢ in
prilagoditev frekvence javnega prevoza potrebam obcanov. Obcani so kar v 83 % navedli,
da to predstavlja oviro za uporabo JPP. Izkazano je, da si ob¢ani Zelijo predvsem povezavo
JPP med vsemi, za zdaj Se nepovezanimi deli obCine.

Iz analize posameznih CPS obcin torej sledi, da je med klju¢nimi cilji zmanj$anje uporabe
avtomobilov, hkrati pa imajo ob¢ine jasno vizijo za izboljSanje JPP v lokalnem okolju,
vklju¢no z izboljSanjem dostopnosti do JPP, ki je klju¢na optimizacija za povecanje
privlac¢nosti JPP.

Iz odgovorov na drugo vprasanje, ki se je nanaSalo na obstojece in nacrtovane aktivnosti
oblin za izboljSanje dostopnosti oz. zagotavljanje lokalnih (avtobusnih) povezav med
prestopnimi to¢kami JPP in naselji znotraj ob¢in, je mogoce povzeti, da v pretezni meri
obc¢ine ne nacrtujejo ukrepov za izboljSanje dostopnosti znotraj svojih meja. Vec¢inoma

50



menijo, da je izboljSanje dostopnosti oziroma uvedba tako imenovanih ukrepov »na
prvem/zadnjem kilometru« povezana z izboljSanjem JPP, ki ni v pristojnosti obcin.

Tako Obcina Brezovica ne nacrtuje posebnih ukrepov za izboljSanje dostopnosti do tock
sicer dobro razvitega JPP znotraj svojih meja. Obc¢ina Kamnik v okviru projekta
povezovanja KamniSko-Savinjskih Alp sodeluje s sosednjimi ob¢inami pri zagotavljanju
prevozov med sosednjimi obCinami dvakrat na dan v Casu poletnih pocitnic. Obc¢ina
Grosuplje za izboljSanje dostopnosti o0z. reSevanje problema »na prvem/zadnjem
kilometru« nacrtuje izdelavo posebne Studije. Obc¢ina Medvode posebnih ukrepov za
izboljSanje dostopnosti ne nacrtuje.

Z informacijo, da na Eko skladu zagotavljajo med drugim tudi spodbude ob¢inam za nakup
vozil za prevoz potnikov, med drugim tudi vozil, kot so kombiji in minibusi, ter s
povezanim vpraSanjem ObCinam, ali so morda Ze kandidirali za ta sredstva, sem Zelela
spodbuditi razmisljanje o moznostih za vzpostavitev dodatnih lokalnih linij do tock JPP za
izboljSanje dostopnosti do JPP. 1z odgovorov sledi, da nobena od ob¢in ni kandidirala za ta
sredstva, in ob tem pa menijo, da gre za dejavnost JPP, ki ni naloga ob¢in. Samo Obcina
Medvode je odgovorila, da namerava v prihodnje kandidirati za ta sredstva.

Na cCetrto vprasanje, ki se je nanasalo na razmislek o tem, da bi prevoz Solarjev razsirili na
prevoz Se drugih uporabnikov JPP in tako tudi najodro¢nejSe predele povezali s tockami
JPP, so deloma pozitivno odgovorili samo na Obc¢ini Grosuplje, ki omogoca prevoze
starejSih obCanov skupaj s prevozi Solarjev, sicer pa tudi Obc¢ina Brezovica zagotavlja za
starejSe obcane t. i. prevoze na Klic.

Na zadnje vprasanje, katere so po mnenju 0b¢in glavne ovire za vzpostavitev lokalnih
povezav do toCk JPP (Zelezniskih postaj) oz. multimodalnih to¢k JPP, sta Ob¢ini Kamnik
in Grosuplje izpostavili problem razprSenosti naselij, hkrati pa je bil v povezavi s tem
izpostavljen tudi problem povrsin za P+R.

3.4  Diskusija rezultatov

Na podlagi povprecnih potovalnih ¢asov za potovanja z avtomobilom ter sredstvi javnega
potniskega prometa (JPP) so na podlagi poenostavljenega ekonomskega modela
opredeljene koristi uporabe JPP glede na uporabo avtomobila. Poenostavljen ekonomski
model poleg vrednosti potovalnih ¢asov uposteva Se letne stroske uporabe avtomobila in
letne stroske nakupa vozovnic integriranega javnega potniskega prometa (IJPP). Letni
stroski uporabe avtomobila se med uporabniki razlikujejo glede na Stevilo prevoZenih
kilometrov na delo o0z. z dela.

Casovne koristi uporabnikov JPP sem analizirala na podlagi primerjave vrednosti
potovalnih Casov posameznih alternativ potovanj (potovanje z avtomobilom, obstojece
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moznosti JPP, optimiziran JPP), pri cCemer razlike v vrednosti potovalnih casov
predstavljajo ekonomske koristi oz. stroske. Pri vrednotenju potovalnih ¢asov sem
upostevala poleg ¢asa voznje z avtomobilom in ¢asa, porabljenega v zastojih na poti, ¢as
potovanja z vlakom, ¢as za prestop na avtobus in Cakanje na avtobusno povezavo, ¢as
voznje z avtobusom ter ¢as hoje do cilja.

Iz literature tudi sledi, da se vrednost Casa, ki ga uporabnik porabi za Cakanje, glede na
vrednost ¢asa na poti v avtomobilu zmanjsuje. V sedemdesetih letih prejSnjega stoletja je
bila povpre¢na vrednost Casa za Cakanje 2,7- 0z. 2,6-kratnik vrednosti ¢asa potovanja z
avtomobilom, v osemdesetih letih 2,4-kratnik, leta 2015 pa je bila povpre¢na vrednost ¢asa
za Cakanje le Se 1,5-kratnik vrednosti ¢asa potovanja z avtomobilom. Ocenjujem, da bi
lahko bilo zmanjSevanje vrednosti Cakanja glede na vrednost Casa potovanja z
avtomobilom posledica vpliva razvoja informacijsko-komunikacijske tehnologije.

Na podlagi analiz voznih redov JPP v popoldanski konici sem predlagala optimizacije, Ki
se nanaSajo na izvedbo ukrepov za izboljSanje dostopnosti do JPP in skrajSanje potovalnih
¢asov z vlakom. Za analizo ¢asovnih koristi uporabnikov ob optimizaciji JPP so izbrani
Stirje uporabniki (A, B, C in D), ki se na delo in z dela vozijo z avtomobilom iz obcin
Kamnik, Brezovica, Medvode in Grosuplje. 1z studije Posodobitev Zelezniskega prometa v
Ljubljanski urbani regiji namrec sledi, da so na proge proti Kamniku, Kranju, Grosuplju in
Postojni na kriti¢ni meji propustnosti (Novak, 2014).

Razen tega da Zivijo od izhodi$¢a (ZP Ljubljana) na razli¢nih razdaljah (od 14 do 26 km),
imajo priblizno enake moznosti glede dostopnosti do Zelezniski povezav in avtobusnih
postaj. Analiza temelji na povpreénih dejanskih potovalnih ¢asih z avtomobili in JPP v
popoldanski konici, za ekonomsko vrednotenje potovanj pa so uporabljene predpostavke,
da je Cas potovanja v jutranji konici enak popoldanskemu in da opravijo na dan samo dve
voznji, na delo in z dela, torej samo za delovne dni, pri Cemer upostevamo 231 delovnih
dni na leto.

Vsi uporabniki se na poti z avtomobilom v popoldanski konici sreujejo s prometnimi
zastoji, ki znasajo povprecno ve¢ kot 30 % potovalnega ¢asa v prostem prometnem toku
(brez zastojev), zato je vrednost potovalnega casa zaradi daljSega ¢asa potovanja za faktor
1,08 visja od ¢asa potovanj z avtomobilom v prostem prometnem toku (kot sledi iz tabele 7
v poglavju 3.2.3). Pri tem je potrebno izpostaviti vrednost potovalnega ¢asa v zastojih pri
potovanju z avtomobilom uporabnika D, ki je najvi$ja, Ceprav ima najkrajSo razdaljo
potovanja (14 km), kar bistveno vpliva na skupno vrednost potovalnega Casa z
avtomobilom, ki je prakticno enaka kot za uporabnika B in C, ki prevozita bistveno daljso
razdaljo (25 km o0z. 26 km). Na vrednost potovalnega ¢asa torej ne vpliva samo razdalja,
ampak predvsem cas, ki ga uporabnik porabi v zastojih, ki se jim je mogoce z uporabo
vlaka izogniti (slika 11).
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Slika 11: Vrednost potovalnega casa (VTT) uporabnikov avtomobilov
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Na podlagi analize vrednosti potovalnih ¢asov za najboljSe obstojeCe alternative uporabe
JPP ugotovimo, da je vrednost prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS) uporabnikov A in D,
ki bi namesto avtomobila uporabljala obstoje¢e moznosti povezav z vlakom (Al, D1) ali
optimiziran na¢in javnega prevoza (Aopt, Dopt), pozitivna (slika 12).

Slika 12: Vrednost prihrankov potovalnega casa (VTTS) uporabnikov avtomobilov in JPP

1.500
1.000
500
-500
-1.000
-1.500
-2.000

VTTS (v EUR/leto)

BlB

Al A A
opt

opt JPP J

VTTS uporabnika, ki namesto avta
uporablja najbolj$o obstoje¢o
alternativo JPP
mV/TTS uporabnika, ki namesto avta
uporablja optimiziran JPP

B VTTS obstojecega uporabnika JPP
zaradi optimizacij

466 -1.126

580

114

Vir: lastno delo.

1.097

C
opt

c
JPP

D
opt

D

b1 JPP

B
op Cl

-1.782 426

-563 966

1.219 540

V' primerih uporabnikov B in C je vrednost prihrankov potovalnega casa (VTTS)
negativna, torej predstavlja stroSek uporabnika tako pri obstojeCih najboljSih alternativah
JPP (B1, C1) kot pri optimizacijah JPP (Bopt, Copt). 1z rezultatov izvedenih analiz sledi,
da so v primerih uporabnikov B in C Kkljub skrajsanju potovalnih ¢asov z vlakom in kljub
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izboljsani dostopnosti ¢asovne koristi prihrankov potovalnega ¢asa (VTTS) optimiziranega
JPP negativne, ¢eprav se le-ta, upostevajo¢ predvidene optimizacije, bistveno zniza. Hkrati
je pomembna ugotovitev, da ravno v teh dveh primerih (na sliki 12 oznacena kot B (JPP)
in C(JPP)) optimizacija JPP prinasa obstojeCim uporabnikom JPP najviSje vrednosti
prihrankov, kar pomeni, da lahko predvidene optimizacije najve¢ prinesejo ravno tistim
obstojecim uporabnikom JPP, ki imajo najslabse obstoje¢e moznosti javnega prevoza.

Ce povzamemo rezultate raziskave, ki se nanasajo na analizo potovalnih ¢asov (VTT) in
analizo prihrankov potovalnih ¢asov (VTTS), lahko zaklju¢imo naslednje:

1. obstojec¢i JPP je nekonkurencen v primerih, ko je ¢as potovanja z JPP vklju¢no s
Casi za prestop, akanje in hojo zaradi nedostopnosti bistveno daljsi od potovalnega
Casa z avtomobilom (v primeru uporabnikov B in C);

2. optimizirani JPP bi s skrajSanjem potovalnih Casov ter izboljSanjem dostopnosti
(ukrepi FLM) bistveno izboljsal konkuren¢nost uporabe JPP;
3. optimizirani JPP prinasa visoke vrednosti prihrankov potovalnega casa (VTTS)

obstoje¢im uporabnikom JPP.

Za celovito analizo stroskov in koristi uporabe JPP je treba poleg vrednosti potovalnih
casov (VTT) potovanj z avtomobilom oziroma JPP upostevati tudi stroske uporabe
avtomobila in nakupa vozovnic IJPP. Celotni letni stroSki uporabnikov avtomobilov,
upostevajo¢ vrednosti potovalnega Casa in stroskov uporabe avtomobila, znasajo med
5.438 EUR na leto in 6.067 EUR na leto, celotni letni stroski uporabnikov optimiziranega
JPP, upostevajo¢ vrednosti potovalnega Casa in stroSkov nakupa vozovnic 1JPP, pa zna$ajo
med 2.184 EUR na leto in 3.928 EUR na leto. Izracunani celotni letni stroski so osnova za
ugotavljanje skupnih Kkoristi uporabe optimiziranega JPP namesto uporabe avtomobila
(slika 13).

Slika 13: Skupni stroski uporabe avtomobila in optimiziranega JPP ter skupne koristi
uporabe optimiziranega JPP namesto avtomobila
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Koristi uporabe optimiziranega JPP predstavljajo razliko skupnih stroskov (3 A, Y'B, > C,
> D) uporabe avtomobila (A0, B0, DO in CO) in skupnih stroskov uporabe optimiziranega
JPP (Aopt, Bopt, Copt, Dopt). Rezultati kazejo visoke skupne koristi uporabe
optimiziranega JPP za vse obravnavane uporabnike. Koristi uporabe JPP namesto

avtomobila predstavljajo razliko stroskov, ki znaSajo od 2.083 EUR na leto do 3.423 EUR
na leto (slika 13).

Zanima nas tudi, kolik$ne koristi glede na najboljse obstojece alternative JPP predstavljajo
optimizacije JPP, ki vkljucujejo:

— optimizacije iz sklopa | z uvedbo FLM, torej z izboljSano dostopnostjo in
uskladitvijo voznih redov za vse uporabnike (Aopt I, Bopt I, Copt I in Dopt I);

— optimizacije iz sklopa II (Aopt II, Bopt II, Copt II, Dopt II) s skrajSanjem
potovalnih ¢asov vlakov.

Iz povzetka rezultatov, ki je razviden iz slike 14, sledi, da ukrepi za izboljsanje dostopnosti
(FLM), uskladitev voznih redov in prestopov med sredstvi javnega prevoza (koristi opt I)
prinasajo ve¢ koristi kot skrajSanje potovalnih ¢asov z vlakom (opt I1). Najvecjo razliko v
koristi glede na najboljso obstojeco alternativo JPP prinasa uvedba ukrepov zaradi
izboljSane dostopnosti predvsem uporabnikoma B in C, in sicer priblizno 700 EUR letno,

skraj$anje potovalnih ¢asov pa prinasa tema dvema uporabnikoma priblizno 400 EUR
letno.

Slika 14: Ucinki posameznih optimizacij JPP glede na najboljso obstojeco alternativo
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Na podlagi vsega navedenega lahko zaklju¢imo:

- uporabnika A in D bi Ze z uporabo obstojecih alternativ JPP lahko dosegla casovne

koristi oz. prihranke pri vrednostih potovalnih ¢asov z uporabo JPP namesto
avtomobila (466 oz. 426 EUR/leto);
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- pri uporabniku B (dolenjska proga — Zagradec pri Grosuplju) je ugotovljeno, da bi z
optimizacijo JPP lahko prakticno izenacili vrednosti potovalnih ¢asov z avtom in
optimiziranim JPP. Cas potovanja z JPP bi moral biti torej vsaj 7 minut kraj$i od
potovanja z avtomobilom, kar je s predlaganimi optimizacijami mozno (skrajSanje
potovalnega ¢asa z vlakom in izboljSanje dostopnosti uvedba povezave na zadnjem
Kilometru);

- pri uporabniku C (kamniSka proga) bi lahko dosegli ¢asovne koristi uporabe
optimiziranega JPP, ¢e bi bistveno skrajsali potovalne ¢ase z JPP. Predvideno
skrajSanje potovalnega Casa z vlakom zna$a pri optimizaciji 7 minut (s 44 min na
37 min), dodatno skrajSanje, ki bi prineslo ¢asovne koristi, bi moralo znaSati
dodatnih 10 minut (s 44 min na 27 min), kar pa tehni¢no ni izvedljivo;

— ucinek optimizacije skrajSanja potovalnega ¢asa z vlakom je ucinkovit samo v
primeru zagotovitve ustreznih prestopnih to¢k za premagovanje razdalje na t. i.
zadnjem kilometru (ukrep FLM). Trditev sledi iz analize primera uporabnika A, saj
s skraj$anjem potovalnega ¢asa vlaka do uporabniku najblizje ZP Preserje (Aopt IT)
ne dosezemo ustreznih ucinkov brez ustreznega dostopa do sredstev JPP na poti do
cilja (doma). Za tega uporabnika je ugodnejSa obstojeCa alternativa Al, Kjer
uporabi domu bolj oddaljeno prestopno tocko v Notranjih Goricah, kar ni skladno s
ciljem, da potniki v ¢im veéji mozni meri uporabljajo potovanje z vlakom;

- v vseh primerih uporabnikov bolj kot skrajSanje potovalnih Casov z vlakom na
prihranke vrednosti potovalnega Casa vplivajo ukrepi skrajSanja potovalnega Casa z
izboljSanjem dostopnosti (ukrepi FLM) in usklajenih voznih redov oz. usklajenega
prestopa, saj so VITT za hojo in ¢akanje na prestop sorazmerno visoki;

- glede na visoke stroske uporabe avtomobila v primerjavi s ceno vozovnic IJPP
predstavlja uporaba JPP z vidika uporabnika Kkoristi Ze pri vseh obstoje¢ih
alternativah uporabe JPP, ki pa se z uvedbo optimizacij JPP Se povecujejo;

- najvisje skupne koristi prinaSajo optimizacije JPP obstoje¢im uporabnikom, in to
predvsem uporabnikoma B in C, ki imata najslabSe obstojeCe moznosti uporabe
JPP.

Iz sprejetih CPS LUR in Ob¢in Medvode, Kamnik in Grosuplje sledi, da je z na¢rtovanimi
strategijami in ukrepi predvideno reSevanje vecine vprasanj, ki se nanasajo na izboljSanje
JPP (uskladitev voznih redov, povecanje frekvenc prevozov z JPP v konicah, pove€anje
privla¢nosti postajalis¢, uvedba P+R ...). V sploSnem bi lahko trdili, da je problem
dostopnosti in skrajSevanja potovalnih ¢asov evidentiran, vendar nobena od CPS,
upostevajo¢ izhodisCe, da je izvedba ukrepov za izboljSanje dostopnosti do tock JPP v
pristojnosti obc¢in, ne navaja konkretnih ukrepov. Hkrati iz odgovorov na postavljena
vprasanja ni mogoce zakljuciti, da obcine nacrtujejo konkretne ukrepe za skrajSanje
potovalnih ¢asov in izboljSanje dostopnosti »na prvem/zadnjem kilometru«. Pri tem sicer
menijo, da je problem predvsem v razprSenosti poselitve in da reSevanje problema
dostopnosti ni v njihovi pristojnosti. 1z navedenega je mogoce zakljuciti, da je izvedba
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ukrepov »na prvem/zadnjem kilometru« eden od najSibkejSih ¢lenov pri vzpostavitvi
celovito optimiziranega JPP, ki bi z izboljSanjem dostopnosti in S skrajSanjem potovalnih
casov lahko konkuriral prevozom z osebnim avtomobilom.

SKLEP

V magistrskem delu analiziram C¢asovne koristi uporabnikov ob optimizaciji javnega
potnisSkega prometa (JPP). Optimizacija JPP je nujen ukrep, e Zelimo, da postane
konkurencen potovanjem z osebnimi avtomobili. Promet na cestah in uporaba osebnih
avtomobilov Se vedno narascata, preobremenjenost cestnega sistema pa povzroca prometne
zastoje na cestah in podaljSanje potovalnih ¢asov Se zlasti v prometnih konicah. Z vidika
uporabnika na izbiro nadina potovanja pomembno vpliva dostopnost do JPP. Za
uporabnike avtomobilov je pomembna avtonomija, saj so vezani na bolj ali manj oddaljene
toCke javnega prevoza in vozne rede, ter udobje voznje brez prestopanja in Cakanja.
Problem dostopnosti do javnega potnisSkega prometa in moznost potovanja od vrat do vrat
je posebej izrazit predvsem zunaj mestnih obmocij.

Cilj optimizacij JPP je izboljsati storitve JPP, ki bi tako povecal privla¢nost svoje ponudbe
do te mere, da bi vsaj del uporabnikov avtomobilov preslo na uporabo JPP, hkrati pa s
skrajSanjem potovalnih ¢asov izboljsal storitve tudi obstoje¢im uporabnikom JPP.

V teoreticnem delu sem povzela klju¢na izhodis¢a za analizo u¢inkovitosti optimizacij JPP,
ki se nanaSajo na opredelitev problema velike stopnje uporabe osebnih avtomobilov,
opredelitev dejavnikov, ki vplivajo na izbiro na¢ina potovanja ter pomen JPP za mobilnost.
V nadaljevanju je podrobneje prouceno podrocje vrednotenja potovalnih casov in ¢asovnih
koristi uporabnikov in dosedanjih relevantnih raziskav, ki so se ukvarjale z opredelitvijo
vrednosti potovalnih ¢asov. 1z obravnavane literature sledi, da je pri ocenjevanju izbire
uporabnikov med razlicnimi moznostmi prevoza vrednost Casa temeljni koncept, ki se
izracuna na podlagi stroskov potovalnega Casa in drugih stroSkov, ki se razlikujejo od
drzave do drZave in celo od posameznika do posameznika.

Prihranek casa je pomemben vidik izbire nac¢ina potovanja. Uvodoma je izpostavljen
problem visoke stopnje uporabe avtomobilov in s tem povezanih zastojev na cestah,
predvsem v jutranjih in popoldanskih konicah. Za analizo ¢asovnih koristi uporabnikov ob
optimizaciji JPP obravnavam dve mozZni optimizaciji. Prva se nanasa na izboljSanje
dostopnosti z uvedbo dodatnih ukrepov »na prvem/ zadnjem kilometru«, saj uporabnik, Ki
pride do lokalne ZP, po izstopu z vlaka pogosto nima moznosti dostopa do konénega cilja
(doma). Druga optimizacija obravnava ucinke skrajSanje potovalnih ¢asov z vlakom s
povecanjem hitrosti potovanj z vlakom. Oba ukrepa optimizacije JPP sta vsak posebej in
skupaj denarno (kvantitativno) ovrednotena na primeru stirih uporabnikov, Ki se vozijo na
delo oz. dela iz ob¢in Grosuplje, Brezovica, Kamnik in Medvode. 1z analiz sledi, da

bistveno bolj kot skrajSanje potovalnih ¢asov na povecanje ucinkovitosti optimizacij vpliva
57



izboljSanje dostopnosti S skrajSevanjem hoje do cilja z ukrepi na pravem/zadnjem
kilometru.

Ugotovila sem, da na casovne koristi uporabnikov bolj kot skrajSanje potovalnih ¢asov z
vlakom vpliva izboljSana dostopnost do JPP, ki pa se ne nanasa zgolj na uvedbo dodatnih
povezav od/do Zelezniskih postaj in postajalis¢, ampak tudi na nujno uskladitev voznih
redov med posameznimi vrstami prevoza (zZelezniski prevoz potnikov, medkrajevni prevoz
potnikov in mestni prevoz potnikov).

V analizah stroskov in koristi uporabe optimiziranega JPP so pri vrednotenju poleg
¢asovnih koristi upostevani tudi stroski, povezani z nakupom vozovnic in uporabo
avtomobila. Zaradi sorazmerno visokih stroSkov uporabe avtomobila glede na ceno
vozovnic v JPP prinasa uporaba JPP z vidika uporabnika koristi Ze pri vseh obstojecih
alternativah, ki pa se seveda z uvedbo optimizacij JPP Se povecujejo. Najvisje skupne
koristi prinasajo obravnavane optimizacije JPP obstoje¢im uporabnikom JPP, in to
predvsem tistim, ki imajo najslabSe obstojeCe moznosti uporabe JPP (Kamnik in
Grosuplje).

Iz izvedenih analiz sledi, da so uporabniki zaradi avtonomije in udobnosti pripravljeni
placati sorazmerno visoke stroSke uporabe avtomobila. Klju¢no je torej vprasanje, s
kak$nimi ukrepi optimizacij bi lahko povecali privlacnost JPP do te mere, da bi ta postal
konkuren¢en potovanjem z osebnim avtomobilom. Na podlagi izvedenih raziskav lahko
zaklju¢im, da sta skrajSanje potovalnih Casov in izboljSanje dostopnosti zagotovo
argumenta, ki bi vsaj del uporabnikov avtomobilov prepri¢al v uporabo JPP. Glede na
statisticni podatek, da imajo slovenska gospodinjstva povprecno v lasti ve¢ kot en avto, bi
lahko bili ukrepi optimizacij JPP pomembni predvsem za tisti del uporabnikov, Ki
uporabljajo avtomobil izklju¢no za pot na delo in z dela (t. i. drugi avto v gospodinjstvu).
Hkrati predpostavljam, da ni verjetno, da bi se gospodinjstva odpovedala lastniStvu vsaj
enega avtomobila, kar pomeni, da so zaradi udobja, ki ga nudi avtomobil, ucinki
optimizacij JPP omejeni, ¢e uposStevamo, da so celotni stroski avtomobila precej$nji, mejni
(dodatni) stroski ene voznje pa sorazmerno zelo nizki.

Iz analiz voznih redov v popoldanski konici sledi, da na odlocitev o uporabi avtomobila
zagotovo pomembno vpliva majhno $tevilo moznih povezav. S tem v povezavi so kljuéni
predvsem povecCanje Stevila vlakov v konicah ter dodatni ukrepi, ki se nanasajo na
izboljSanje ostale infrastrukture, kot so posodobitev postaj in izbolj$anje voznega parka.
Na povecanje konkuren¢ne prednosti JPP vpliva tudi zaznana kakovost, kot so udobje,
varnost in estetska privla¢nost. U¢inkov teh ukrepov izboljsane kakovosti JPP sicer zaradi
subjektivnosti ni mogoce vnaprej ovrednotiti, vendar se pri¢akuje, da se bo dolgoro¢no
izrazila v povecanju Stevila porabnikov JPP.
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Ce je izvajanje ukrepov za povedanje privlaénosti potovanja z vlakom v pristojnosti
drzave, je izvedba ukrepov za izboljSanje dostopnosti do tock JPP v pristojnosti ob¢in. Ko
je drzava zacela z vlaganji v posodobitev ZeleznisSke infrastrukture, so hkrati tudi ob¢ine
zacele z izvajanjem ukrepov za povecanje privlacnosti JPP, vendar je zaznano predvsem
pomanjkanje razumevanja pristojnosti ob¢in na podro¢ju izvajanja ukrepov za izbolj$anje
dostopnosti na prvem/zadnjem kilometru ter s tem povezano pomanjkanje nacrtovanja in
izvajanja ukrepov na podroc¢ju izboljSanja dostopnosti in tako tudi skrajSanja potovalnih
¢asov na »prvem/zadnjem kilometru«, ki bistveno vplivajo na koristi uporabe JPP; zelo
verjetno pa je, da je prav to eden izmed klju¢nih odgovorov na vprasanje, kako povecati
konkurencnost JPP do te mere, da bodo uporabniki avtomobilov presli (vsaj deloma) na
uporabo JPP.

Pri vrednotenju rezultatov raziskave velja uposStevati omejitve raziskave, ki se nanaSajo
predvsem na to, da analize temeljijo na vzorcu izbranih Stirith uporabnikov. Stroski in
koristi teh uporabnikov se nanaSajo predvsem na vrednosti potovalnih Casov oz. na
vrednosti prihrankov potovalnih ¢asov in neposredne stroSke posameznih uporabnikov, ki
so povezani s potovanji, ne vkljucujejo pa tudi koristi optimizacij JPP zaradi zmanjSanja
Stevila prometnih nesre€ ter zunanjih (eksternih) stroskov, ki se nanaSajo na zmanjSanje
emisij v zrak in toplogrednih plinov ter zmanjSanje hrupne obremenjenosti zaradi
zmanjSanja uporabe avtomobilov. Vkljucitev teh koristi bi bila smiselna v primeru SirSega
vrednotenja ucinkov izvedbe konkretnih projektov za izbolj$anje dostopnosti. Analize torej
temeljijo na stroskih in koristih posameznih uporabnikov, z veliko verjetnostjo pa je
mogoce trditi, da bi upoStevanje Se drugih Koristi pokazalo upravicenost posameznih
projektov za izboljSanje dostopnosti kot povezanega ukrepa za ucinkovito optimizacijo
JPP. Vsi koristi/stroski so ovrednoteni samo z vidika posameznega uporabnika 0z. se pri
vrednotenju ne uposteva stroSkov ponudnikov storitev JPP in stroskov optimizacij.

Moznosti za prihodnje raziskave vidim predvsem na podrocju izvajanja ukrepov za
izboljSanje dostopnosti na t. i. »prvem/zadnjem kilometru«. Ta ukrep se je v analizah
Casovnih koristi uporabnikov ob optimizaciji javnega potniskega prometa izkazal kot zelo
ucinkovit in bi lahko bistveno pripomogel k povecanju Stevila uporabnikov JPP. O¢itno je,
da pomen teh ukrepov ni ustrezno ovrednoten niti v drzavnih niti v ob¢inskih prometnih
strategijah, zato bi bilo najprej potrebno jasno opredeliti, da so ukrepi na »prvem/zadnjem
kilometru« nelo¢ljivo povezan del JPP.

Glede na to, da temelji magistrsko delo na analizi majhnega Stevila uporabnikov, bi
predlagala razSirjeno raziskavo oz. izvedbo analize vecjega Stevila uporabnikov, njihovih
potovalnih ¢asov in vrednosti potovalnih ¢asov, kar bi omogocilo §ir$o analizo stroskov in
koristi tako na ravni ob¢in oz. regij, kot na ravni drzave. Ob¢ine praviloma niso seznanjene
Z moznimi ucinki teh ukrepov, zato bi jih bilo skladno s teoreticnimi izhodis¢i, ki so
navedena v prvem delu te naloge, smiselno spodbuditi k raziskavam, ki bi opredelile
probleme dostopnosti in utemeljile ukrepe za njihovo izboljsanje ter boljSo povezanost
59



multimodalnih sistemov v lokalnih okoljih, kar bi bistveno pripomoglo k ve¢jim u¢inkom
celotnega sistema optimizacij JPP. Priporocilo je torej, da drzava za doseganje povecanja
privlac¢nosti JPP pristopi k pripravi operativnega dokumenta za izboljSanje dostopnosti na
»prvem/zadnjem kilometru, Ki bi jasno opredelil problematiko in pristojnosti ob&in na tem
podrocju, podal smernice za izvedbo teh ukrepov ter seznanil ob¢ine tudi z moznostmi za
njihovo sofinanciranje.
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