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uvoD

Dandanes je vse ve¢ govora o ekologiji, prekomernem onesnazevanju okolja, topljenju
ledenikov, o negativnih uc€inkih tople grede in o posledicah le-teh. Pri¢a smo spremembam
podnebnih razmer, ki se kazejo v toplejSem ozracju, orkanih, tsunamijih, potresih in tudi v
izbruhih epidemij. Smo v obdobju, ko je ekoloska ozaveScenost izredno pomembna, ko nas na
vsakem koraku spremljajo oglasi, ekoloske akcije, drzavne regulative in nenazadnje svetovna
skrb, ki se kaze v tem, da smo prav vsi odgovorni za na$ planet in njegovo prihodnost.

Drzave, podjetja in tudi posamezniki bi mogli pripomo¢i k manjSemu onesnazevanju in s tem
ohranitvi nasega planeta. Drzave s sprejemom regulativ in omejitev zmanjSujejo izpuste
ogljikovega dioksida in preprecujejo nenadzorovan sezig nevarnih odpadkov, vendar pa nam
vc€asih niso za vzgled s svojim potro$niSko usmerjenim ravnanjem. Same ob¢ine lahko po
drugi strani povecujejo ozaveSCanje svojih krajanov z vzpostavljanjem boljSih javnih
prevozov in infrastrukture ali z namestitvijo zabojnikov za loceno zbiranje odpadkov. Lep
primer je mesto Ljubljana, ki od leta 2005 izvaja projekt CIVITAS, ki se zavzema za Cistejsi
in bolj§i promet v mestih. Mesto uvaja Cista vozila in spodbuja rabo alternativnih goriv
(predvsem biodizla) ter izvaja mehke ukrepe vkljucevanja in sodelovanja javnosti v
nacrtovanju mobilnosti. Naj omenim §e razna drusStva, med njimi tudi Focus, ki se ukvarjajo z
ozave$€anjem in informiranjem ljudi o spreminjanju podnebja, energiji, mobilnosti, okoljski
javnofinanc¢ni reformi in trajnostni potroSnji.

Podjetja ozavescajo svoje odjemalce. Lep primer je akcija Mercatorja z njegovimi ekoloSkimi
vreCkami, ki jih imamo za veckratno uporabo. Poleg tega Mercator loeno zbere najvec
embalaze v Sloveniji, medtem ko imamo na bencinskih servisih tipske zbirne posode za
nevarne odpadke. Podjetja po drugi strani lahko ozavesc¢ajo tudi svoje zaposlene. Lahko je to
ze samo akcija lo¢evanja odpadkov ali zmanjSevanje porabe elektrike. Pretezno nov nacin za
zmanjSevanje onesnazevanja, vsaj v nasi drzavi, pa ponuja sistem mobilnosti zaposlenih. V
moji diplomski nalogi bom zato podrobneje predstavila ta sistem mobilnosti, ki ga je potrebno
v podjetje uvesti. Na kratko pomeni zmanjSanje onesnazevanja preko zmanjSanja uporabe
osebnih vozil, spodbujanje uporabe javnih prevoznih sredstev in sopotnistva ter spodbujanje
uporabe kolesa na poti v sluzbo. Vse to ima tudi doloc¢ene koristi za podjetje.

Posamezniki lahko k zmanjSevanju izpustov toplogrednih plinov prispevajo tako, da
zmanj$ajo voznjo z osebnim avtomobilom, uporabijo kolo, gredo peS, delajo od doma,
spremenijo prehranjevalne navade in nakupujejo lokalno, ekolosko in sezonsko pridelano
hrano ter kupujejo zivila v povratnih steklenicah oziroma v papirnatih vreckah.

Namen diplomskega dela je prikazati prednosti in nujnost uvedbe sistema mobilnosti v
podjetja ter prikazati enostavnost same uvedbe. Namen je tudi dvigniti zavedanje ljudi, da
lahko posamezno veliko naredimo, in sicer tako na delovnem mestu, kot tudi doma v



gospodinjstvu. Se pravi, da bodo zaceli ljudje kon¢no razmisljati in se zavedati svojih dejanj,
katera Se zdale¢ niso za vzgled. Posledi¢no bo to pomenilo zmanj$anje onesnazevanja, manjse
stroske tako za podjetja kot tudi za posameznike ter vec¢jo informiranost o ekoloskih
problemih.

Cilj diplomskega dela je na podlagi teoreticne raziskave prikazati mozne resitve, izmed teh pa
opredeliti najboljso resitev in podati predlog uvedbe sistema oziroma postaviti okviren plan
uvedbe sistema mobilnosti zaposlenih.

Uvedba sistema mobilnosti pomeni uvedbo doloCenih sprememb v dosedanji, predvsem
nesistemati¢ni mobilnosti zaposlenih. Sistem seveda ne more ste¢i sam po sebi. Potreben je
nek nacin dela, s katerim ucinkovito oziroma nacrtno uvedemo sistem. To nam zagotavlja
projektni pristop. Ko se sistem vzpostavi, je potrebno zanj skrbeti. Za to je odgovoren
ravnatelj mobilnosti. Na tem delu pa sem se sreCala z dilemo poimenovanja. Vsi slovenski
prevodi angleske besede mobility management so prevedeni v upravljanje z mobilnostjo.
Menim, da je ta prevod, z vidika pomena, neprimeren. Boljsi prevod je ravnateljevanje
oziroma ravnanje mobilnosti, ki ga bom zato tudi sama uporabljala v diplomski nalogi.

V prvem poglavju bom tako opredelila pojem mobilnost in prikazala razlicne vrste
mobilnosti. Med njimi bom v drugem poglavju izbrala mobilnost v podjetju, torej mobilnost
zaposlenih, opisala sam sistem mobilnosti ter plan uvedbe sistema. Sledil bo Se prikaz koristi
za podjetje, ¢e uvede ta sistem in prikaz odgovornih oseb za uvedbo sistema in njegovo
vzdrzevanje.

V tretjem poglavju bom navedla in prikazala Ze razvite sisteme mobilnosti, resitve, ki so jih
uvedla nekatera znana podjetja in dosegla velik uspeh. Bolj podrobno bom v tretji tocki tega
poglavja opisala podjetje v Franciji, saj sem o njihovemu sistemu dobila najve¢ podatkov o
razvitih reSitvah in uvajanju sistema. Primeri teh sistemov po uvedbi mi bodo predstavljali
ciljno stanje mojega projekta.

Kot sem Ze omenila, bom za nacrtno uvedbo sistema mobilnosti zaposlenih uporabila
projektni pristop, zato bo Cetrto poglavje namenjeno opredelitvi pojma projekt in njegovim
znacilnostim. Sledila bo opredelitev managementa oziroma ravnanja ter ravnanja projektov.
Predvsem me bo zanimalo planiranje in organiziranje projekta, saj sta plan in organizacija
projekta uvedbe mobilnosti moj kon¢ni cilj naloge.

Na osnovi primerov uvajanja sistemov mobilnosti in opredelitev projektnega ravnanja, bom
skusala v Sestem poglavju opredeliti reSitev in okvirno pripraviti plan uvedbe sistema
mobilnosti, ki bi ga lahko uvedla nekatera nasa vecja podjetja.

Metoda dela pri izdelavi teoreticnega dela moje diplomske naloge bo temeljila na podlagi
preucevanja strokovne literature in virov s podro¢ja mobilnosti in projektnega ravnanja,



preucevanja poro¢il uvedenih sistemov mobilnosti ter preucevanja ¢lankov domacih in tujih
avtorjev. V empiri¢nem delu bo prikazana resitev in okviren plan uvedbe sistema mobilnosti
zaposlenih.

1 MOBILNOST

1.1 Opredelitev mobilnosti

Prva pomembna beseda moje diplomske naloge, ki jo moram pojasniti, je mobilnost. Slovar
slovenskega knjiznega jezika (1994, str. 564) jo opredeljuje najprej kot gibljivost, premi¢nost.
Druga opredelitev je socioloska in pomeni, da gre za narascanje ali upadanje koli¢ine ljudi v
kaki dejavnosti ali na dolo¢enem obmoc¢ju. Loci pa tudi horizontalno in vertikalno mobilnost.
Prva pomeni mobilnost posameznikov ali skupin v istem druzbenem sloju, druga pa
mobilnost posameznikov ali skupin iz enega druzbenega sloja v drugega.

Beseda mobilen izvira iz latin$¢ine in pomeni gibljiv. Poleg razlag gibljiv in premicen, pa
lahko pomeni tudi prenosen, prenosljiv ali pa pripravljenost za kaj: pripravljenost za pohod,
vojno ali pa za hitre premike (Verbinc, 1974, str. 459).

Definicij za besedo mobilnost je razmeroma malo, saj se beseda uporablja bolj kot besedna
zveza. Avtorji zato navajajo razlicne vrste mobilnosti. Malac¢i¢ (2003, str. 155) tako loci
naslednje mobilnosti prebivalstva: prostorsko, panozno, sektorsko, poklicno, izobrazbeno ter
socialno mobilnost. Pri vseh teh imamo opravka z neke vrste gibanji ali spremembami, ki se
dogajajo prebivalstvu na posameznih imenovanih podrocjih.

Zaradi razli¢nih vrst mobilnosti, ki se pojavljajo v literaturi, bom le-te prikazala in na kratko
opisala v nadaljevanju. Med njimi pa bom izbrala mobilnost, ki ustreza moji diplomski nalogi.

1.2 Razli¢ne vrste mobilnosti

Za boljSe razumevanje bom tako prikazala in opredelila naslednje vrste mobilnosti: prostorsko
mobilnost, mobilnost med druzbenimi razredi, mobilnost delavcev, Studentov ter mobilnost v
podjetju. Predstavila bom tudi trajnostno mobilnost, saj ima le-ta moc¢an vpliv na mobilnost v
podjetju.

1.2.1 Prostorska mobilnost

Za prostorsko mobilnost prebivalstva Malaci¢ (2003, str. 155-156) oznaci selitve. Selitve so
namre¢ prostorski premiki posameznih prebivalcev ali selivcev iz odselitvenega v priselitveno



obmocje. Pri tem moramo za statisti¢no zajemanje selitev dolociti e opazovalni interval, ki je
lahko mesec, leto ali celo ve¢ desetletij in stoletij. Malaci¢ lo¢i med zacasnimi in stalnimi
selitvami ter primarnimi, sekundarnimi in povratnimi selitvami. Prva selitev iz rojstnega kraja
je primarna, vse ostale so sekundarne. Vrnitev v rojstni kraj pa je povratna selitev. Lahko
lo¢imo Se ruralne in urbane selitve oziroma selitve med vaskimi in mestnimi naselji,
posamic¢ne (individualne) in skupinske (kolektivne) selitve ter prostovoljne in prisilne selitve.

Bole (2004, str. 40) prostorsko mobilnost oznaci kot zmoznost prebivalstva za premagovanje
razdalj v prostoru. Zanj prostorska mobilnost niso selitve oziroma migracije, kot to navaja
Malaci¢. Bole namre¢ jasno lo¢i med mobilnostjo in migrativnostjo. Izraz mobilnost tako
uporablja v navezavi s premagovanjem razdalj v prostoru s strani posameznika, pri ¢emer se
njegovo stalno prebivalis¢e ne spreminja. Migracija oziroma selitev pa je izraz, kjer pride do
spremembe bivaliS¢a posameznika ali skupine ljudi. Kljub temu bom v svojem delu za
prostorsko mobilnost vzela Malacic¢evo opredelitev, da gre za selitve, saj bom v nadaljevanju
predstavila Se dnevno mobilnost, ki bo soupadala z navajanji Boleta.

Najbolj splodna razvrstitev selitev razvri¢a selitve po selitvenih ravneh. Ce definiramo raven
naselja, obCine in drzave, lahko opredelimo selitve znotraj teh ravni in med njimi. Prve selitve
so notranje, druge pa zunanje. Med njimi so posebno pomembne selitve med drzavami, za
katere uporabljamo tudi posebne izraze. Z emigracijo oznacujemo odselitev iz drzave, z
imigracijo pa priselitev v drzavo (Malaci¢, 2003, str. 156).

Razlogov za migracije oziroma selitve je veliko. Med njimi lahko omenimo naslednje: boljse
moznosti in raznovrstnost zaposlovanja, vecje place, boljSe delovne razmere, ve€je moznosti
napredovanja, boljSe priloznosti za podjetniSko in investicijsko dejavnost, boljSe moznosti
izobrazevanja otrok in uporabe prostega Casa, boljSe klimatske razmere ter boljSe prometne in
poselitvene znacilnosti. Razlog za odhod ljudi iz mati¢ne drzave pa lahko vidimo tudi v
gospodarski neperspektivnosti, pomanjkanju delovnih razmer za nekatere poklice, v
gospodarskih in politi¢nih krizah, pomanjkanju povojnih vizij v domacem okolju, v slabih
odnosih v delovnem ali bivalnem okolju ter v osebnih razlogih. Posledica tega je, da odide
veliko mladih in visoko izobrazenih oseb, ki i§¢ejo priloznosti v tujih drzavah.

1.2.2 Mobilnost med druzbenimi razredi

Druzbeno mobilnost lo€ujemo od prostorske mobilnosti. Gre za spreminjanje poloZaja znotraj
enega sloja ali prehajanje v vis§ji ali nizji sloj. V prvem primeru gre za horizontalno, v drugem
pa za vertikalno mobilnost.

Horizontalna mobilnost tako pomeni gibanje iz ene pozicije v drugo v istem druzbenem sloju,
ki se zgodi, ¢e posameznik zamenja sluzbo in pri tem ohrani svoj poklicni status. Vertikalna
mobilnost pa pomeni gibanje iz enega druzbenega sloja v vi§ji (mobilnost navzgor ali



druzbeni vzpon) ali nizji (mobilnost navzdol ali degradacija) druzbeni sloj. Ta premik se
lahko zgodi z menjavo sluzbe, napredovanjem ali pa s poroko (Dictionary.com, 2009).

Znacilno za mobilnost med druzbenimi razredi je, da se vecina mobilnosti zgodi v bliznje

........

1.2.3 Mobilnost delavcev

Evropska komisija je leto 2006 razglasila za evropsko leto mobilnosti delavcev. Namen tega
je bilo povecanje ozavesSCenosti o prednostih dela oziroma iskanja zaposlitve v tujini ter
pojasnjevanje, kako lahko Evropska unija (v nadaljevanju EU) pripomore k mobilnosti
delavcev (Vlada RS, 2006). Poudarila je predvsem dva vidika mobilnosti delavcev:
» zaposlitvena mobilnost, ki se nanaSa na pogostost zamenjave delovnega mesta
delavcev;
» geografska mobilnost, ki se nanasa na gibanje delavcev iz ene regije v drugo v isti
drzavi ali na gibanje med drzavami (meddrzavna mobilnost).

Po raziskavi EU o mobilnosti Evropejcev iz leta 2005 (European Communities, 2006, str. 5,
6) so delavci EU v povprecju zamenjali Stiri sluzbe v njihovi karieri, kjer je bila menjava
definirana kot menjava delodajalca. Pri nas naj bi bilo Stevilo sluzb na delavca manjse od tri.
Menjave sluzbe so bolj koncentrirane na zacetku posameznikove kariere, kar se kaze v visoki
stopnji mobilnosti mladih. Zanimivi so tudi vzroki za menjavo sluzbe, kjer je na prvem mestu
menjava zaradi Zelje po boljsi sluzbi, sledi menjava zaradi zelje po spremembah ter menjava
zaradi selitve. Po drugi strani pa menjava sluzbe ni vedno prostovoljna. Nekateri ze iz razmer
na trgu pricakujejo, da bodo izgubili trenutno sluzbo, drugim potece delovna pogodba, ostali
pa trenutne sluzbe ne marajo in jo zato nameravajo zamenjati.

Delavci z izkuSnjami zaposlitvene mobilnosti so ponavadi bolje usposobljeni za obvladovanje
sprememb. Sprememba delovnega mesta lahko pomaga razviti nove spretnosti in znanja,
okrepi zadovoljstvo z delom in poveca zaposljivost.

Geografsko mobilnost sem deloma ze omenila v okviru prostorske mobilnosti ob navedbi
razlogov za migracije. Preselitev v drugo regijo ali drzavo zaradi dela pa ni vedno preprosta, a
je lahko zelo koristna izkusnja. Ce se delavec preseli v drugo drzavo, je prva ovira zanj najti
delo na neznanem trgu dela. Nato se lahko zgodi, da v drzavi gostiteljici ne priznajo
kvalifikacije in izkusnje delavca ali pa se od njega zahteva, da ze ima doloceno stopnjo znanja
jezika drzave gostiteljice. Obstajajo tudi neizogibni pravni, upravni in osebni stroski, ki so
povezani s preselitvijo v drugo drzavo. V veliko pomo¢ so Evropske sluzbe za zaposlovanje
(v nadaljevanju EURES), ki povezujejo Evropsko komisijo in javne zavode za zaposlovanje v
drzavah Evropskega gospodarskega prostora. Vklju¢eni pa so tudi drugi regionalni in
nacionalni organi, ki se ukvarjajo z vprasanji zaposlovanja. Mreza EURES nudi storitve



iskalcem zaposlitve in delodajalcem, ki Zelijo izkoristiti prednosti, ki jih ponuja nacelo
prostega pretoka oseb. Preko spletnega portala so na voljo prosta delovna mesta, pri katerih
delodajalci iS¢ejo kandidate iz drugih drzav. Prav tako pa se lahko iskalci zaposlitev prijavijo
v bazo podatkov, ki je na voljo delodajalcem (EURES, 2009).

V raziskavi, ki jo je opravil Center za raziskovanje javnega mnenja (Kovaci¢ & Vovk, 2006,
str. 34), so z anketiranjem 967 oseb, starih od 18 do 45 let, ugotovili, da so se na splosno tako
v tujino, kot tudi v drug kraj v Sloveniji bolj pripravljeni seliti moski, mlajsi, manj vezani na
partnerja, visje izobraZeni, anketiranci iz vecjih mest in tisti, ki so zelo nezadovoljni s svojo
sedanjo zaposlitvijo ter tisti, ki imajo prijatelje in sorodnike v tujini. Pomemben vpliv ima
tudi konkretna ponudba za zaposlitev v tujini. Tisti anketiranci, ki so tako ponudbo ze prejeli,
so se Vv tujino bolj pripravljeni preseliti.

Najpomembnejse vzpodbude za odhod v tujino so: partner in druzina v tujini, moznosti za
izobrazevanje, izkusnje prijateljev, znancev, ponudba za zaposlitev v tujini, predhodne
izkusnje z bivanjem v tujini in na koncu zelja delodajalca, da gre delavec v tujino. Po
raziskavi EU (European Communities, 2006, str. 3) pa sta najpomembnejsi vzpodbudi boljsi
delovni pogoji in visja placa.

Manj so se pripravljeni preseliti v tujino tisti, ki so jim kot vrednote pomembna druZzina,
prosti cas in vera. Izkazalo se je tudi, da starejSe anketirance manj motivira ponudba za
zaposlitev in moznost izobrazevanja v tujini kot mlajSe. Ovire za mobilnost sicer lahko
delimo na dva sklopa. Prvi sklop predstavljajo sistemske ovire (razli¢ni uradni postopki in
urejanje dovoljenj ter postopek selitve in nepoznavanje tujega jezika), drugi sklop pa osebne
ovire (navezanost na partnerja, otroke, urejeno Zivljenje v Sloveniji). Raziskava je pokazala,
da so med ovirami pri mobilnosti pomembni predvsem osebni dejavniki in ne toliko
sistemski, na katere drzava lahko vpliva (Kovaci¢ & Vovk, 2006, str. 33-34).

1.2.4 Mobilnost Studentov

Studij v tujini je z vstopom v Evropsko unijo postal lazje dostopen in uresnicljiv. Tako se vse
ve¢ mladih v Evropi odlo¢a za $tudij izven meja mati¢ne drzave. PrecejSnja motivacija,
nadpovprecen ucni uspeh ter posebni dosezki in talenti so dobra odskocna deska za nabiranje
znanja onstran meja. K povecanju mobilnosti na dodiplomski stopnji izrazito prispeva
program EU, imenovan Erasmus, ki se izvaja v okviru programa Socrates. Od njegove
ustanovitve leta 1987 je ze vec kot 1,2 milijonu Studentov omogocil §tudij na univerzah v 31
evropskih drzavah. Slovenija v programu sodeluje od Solskega leta 1999/2000 (Erasmus,
2009).

Studij v tujini je lahko velika pridobitev za posameznika. Student spozna druge sisteme
izobraZevanja, Solanja in nove ljudi ter razvije prijateljstva. Nauci pa se tudi tujih jezikov,



spozna razli¢ne kulture, kar mu razsirija obzorja in pripomore k iskanju sluzbe. Prav zaradi
razlik v izobrazevalnih programih je na zacetku nekoliko muc¢no pridobivanje vseh informacij
o tem, kje se Studij izplaca, da je priznan pri nas, katere univerze veljajo za najbolj
kakovostne, koliko Studij v tujini stane, kje dobi§ primerno namestitev ter kaks$ni so
zivljenjski stroski.

1.2.5 Mobilnost v podjetju

Mobilnost v podjetju se nanaSa na dnevno mobilnost, ki nastane kot posledica voznje na delo.
Ob upostevanju Boleta (2004, str.40), da sta mobilnost in migrativnost razlicna izraza, sta
izraza dnevni migrant in dnevne migracije manj primerna izraza za dnevno mobilnost.
Angleski jezik tako uporablja izraz commuter, ki oznacuje osebo, ki se dnevno vozi na delo
ali v Solo, torej vozaé€. To besedo bom tudi sama uporabljala v moji diplomski nalogi.

Rojstvo velikih zaposlitvenih sredi$¢, prenaseljenost kmeckega podezelja ter razvoj prometne
infrastrukture so povzroc€ili dnevne tokove delavcev iz kraja bivanja v kraj zaposlitve. Prvo
Siroko uporabljeno prevozno sredstvo vozacev je bil vlak, sledili so avtobusi in kasneje
avtomobili. Prav slednji so temeljito spremenili vzorce dnevne mobilnosti. Avtomobil je
postal splosno dostopen in domet vozacev se je mocno povecal. Posledice tega so gnece in
zastoji, s katerimi se v prometu vsak dan sreCujemo. S tem pa se povecujejo tudi prometne
nesrece, zrtve nesre¢, hrup in onesnazevanje zraka. Da bi zmanj$ali vse te negativne posledice
povecanega prometa, je na voljo pretezno nov koncept, in sicer sistem mobilnosti zaposlenih.
Ta na kratko pomeni zmanjSanje onesnazevanja s spodbujanjem uporabe javnih prevoznih
sredstev, delavskih avtobusov, sopotniStva (angl. carpoolinga), kolesarjenja, peSacenja in
predstavitev ukrepov, kot so ravnanje s parkirnimi prostori ali bolj uc¢inkovita raba prevoznih
sredstev. Vse to ima tudi dolo¢ene koristi za podjetje.

1.2.5.1 Dnevna mobilnost delavcev v Sloveniji

V moji diplomski nalogi bo poudarek predvsem na dnevni mobilnosti delavcev v Sloveniji.
Poglavitni vir podatkov o dnevni mobilnosti je popis prebivalstva za leto 2002. Bole (2004,
str.41) je na osnovi tega popisa ugotovil, da se je nafin potovanja na delo v desetih letih
bistveno spremenil. Leta 1991 se je v Sloveniji dnevno vozilo na delo 449.912 vozacev,
vecinoma so potovali z avtomobili (44 %) in avtobusi (43 %). Podatki za leto 2002 pa so
pokazali, da se ze ve¢ kot 74 % vozacev vozi z osebnim avtomobilom, bodisi kot voznik ali
sopotnik, in le Se dobrih 8 % z avtobusom. Tak trend vse vecje uporabe avtomobila je Se bolj
viden v danasnjem Casu.

Posebnost slovenske oblike dnevne delovne mobilnosti je visoka stopnja uporabe osebnega
avtomobila z znacilno nizko zasedenostjo (povprecno 1,2 potnika na avtomobil). Z vidika



trajnostnega razvoja prostora sta zaskrbljujo¢a hitro upadanje vloge javnega potniskega
prometa in hitra motorizacija. Leta 2003 smo imeli 445 osebnih avtomobilov na 1000
prebivalcev. To Stevilo se je iz leta v leto povecevalo in leta 2007 doseglo na 1000
prebivalcev 475 osebnih avtomobilov, ki so bili v uporabi fizi¢nih oseb (SURS, 2008).
Dostopnost do osebnega avtomobila je tista vrednost prebivalstva, ki definira zivljenjsko
raven, saj imajo obmocja z najvisjo motorizacijo v Sloveniji najnizjo brezposelnost in najvisje
ravni stopnja motorizacije umirja, predvsem zaradi krepitve okoljske morale (Nizozemska,
Svedska).

Bole (2004, str.42) je izpostavil nekaj povezav, ki so znacilne za Slovenijo. Vi$je izobrazeni
delavci kaZejo visjo povezanost z uporabo avtomobila in neuporabo javnega prevoza, nizje
izobrazeni in kmecko prebivalstvo pa z voznjo kolesa in peSa¢enjem na delo. Voznja na delo
z avtomobilom je pogosta pri ¢asovnih razdaljah nad 15 minut. Pri oddaljenosti 45 minut in
ve¢ prevladujeta kot prevozno sredstvo avtomobil in vlak. Vozaéi, ki se vozijo z
avtomobilom, so glede na izobrazbo in dohodek v boljsem polozaju, kot tisti, ki uporabljajo
javni prevoz (avtobus in vlak) ali druge oblike prevoza. Primer druzbenoekonomskega
razlikovanja so mestni avtobusi v Ljubljani. Raziskava je leta 2000 ugotovila, da avtobus
uporabljajo zgolj Se tisti, ki ne vozijo avtomobilov (ucenci, dijaki, upokojenci) ali nimajo
dovolj finan¢nih sredstev, da bi si avtomobil privosc¢ili. Tako na primer le eno tretjino
potovanj v ljubljanskem avtobusnem prometu opravijo tisti, ki potujejo na delo, ostalo so
Solarji, upokojenci in drugi.

Zanimiva je karta, ki prikazuje zaposlitveno privlacnost obCine Ljubljana (Priloga 1), ki je
najprivlacnej$a obc¢ina v Sloveniji, saj nudi koli¢insko in tudi raznovrstno najve¢ delovnih
mest. V Sloveniji je le 24 ob¢in, od koder se vozi manj kot odstotek vozacev na delo v
Ljubljano. Na drugi strani je 12 ob¢in, ki so globoko pod njenim vplivom in od koder se vozi
60 % in ve¢ vozacev. Opazimo, da je njena moc¢ precej vecja v obcinah, ki leZijo juzneje in ne
severno. Obcine Dobrepolje, Velike Lasce in podobne imajo prometno povezavo dale¢ od
idealne, a kljub vsemu izkazujejo visoke deleze zaposlenih znotraj ob¢ine Ljubljana. Razlog,
zakaj so obcine juzno od Ljubljane bolj navezane nanjo kot severne, je ta, da ima juzni del
manjSe Stevilo delovnih mest. Na drugi strani pa ima gospodarsko in zaposlitveno bolj razvita
Gorenjska nekoliko nizje deleze vozacev, ki imajo zaposlitev v prestolnici. Za Siroko
zaposlitveno mo¢ Ljubljane je torej kriv splet razlicnih dejavnikov: veliko S$tevilo in
raznovrstnost delovnih mest, ugodna prometna lega (ceste in Zeleznica), visji dohodki, visoke
stopnje brezposelnosti v urbanih sredis¢ih v neposredni blizini (npr. Zasavje, Kocevje).

Poglavitni razlog za vse ve¢jo dnevno delovno mobilnost prebivalstva je seveda pomanjkanje
delovnih mest v lokalnem okolju. V Sloveniji je zaskrbljujo¢ predvsem nacin prevoza
dnevnih vozacev, saj prevladuje visoka uporaba osebnega avtomobila, ki ima negativen vpliv
na pokrajino. Poleg obremenjevanja okolja z izpuSnimi plini je problematic¢en tudi razrast



potratne prometne infrastrukture, ki nadalje le Se spodbujevalno vpliva na viSanje
motorizacije in upad okoljsko ter druzbeno bolj sprejemljivega javnega potniskega prometa.

Mobilnost v podjetju je del trajnostne mobilnosti. Za uvedbo sistema mobilnosti moramo zato
poznati tudi politiko trajnostne mobilnosti drzave, v kateri podjetje deluje.

1.2.6 Trajnostna mobilnost

Trajnostna mobilnost pomeni zagotavljanje u€inkovite in enakopravne mobilnosti za vse ob
minimizaciji nezazelenih stranskih uc¢inkov. Z ukrepi prometne politike se mora zagotoviti, da
je potreba vsakogar po premikanju zadovoljena, vendar ob niZjih stroskih in manjsih stranskih
ucinkih, tveganju in porabi naravnih virov. Ce to povzamemo, je vodilo trajnostne mobilnosti
zadovoljiti potrebe vseh ljudi po mobilnosti in obenem zmanjSati promet (Trajnostna
mobilnost, 2004, str. 1).

Pojavlja se vprasanje, kako to doseci. Na voljo je kar nekaj ukrepov, ki pa se morajo izvajati
koordinirano in integrirano. Medsebojno podpiranje in dopolnjevanje hoje, kolesarjenja,
avtobusnega prometa, Zelezniskih povezav in uporabe avtomobila je pomembno, saj ima vsak
tak nacin prevoza svoje prednosti in slabosti z vidika kapacitet, fleksibilnosti, porabe energije,
varnosti in okoljskega ucinka. Nacini prevoza se tako lahko kombinirajo na nacin, ki poudari
njihove prednosti in s tem se vzpostavi bolj uc¢inkovita, stroSkovno ugodnejSa in trajnostna
transportna veriga.

1.2.6.1 Trajnostna mobilnost v Sloveniji

Iz pregleda statistike Slovenije (Statisti¢ne informacije, 2008) je mogoce ugotoviti, da ima
prevoz blaga po cesti Se vedno prednost pred Zeleznico. Razmerje med blagom, prepeljanim
po cesti in blagom, ki se ga prepelje po zeleznici, je 78:22. Prav tako je zelo nizek delez
kombiniranega transporta. Vecina potnikov uporablja za prevozno sredstvo avtomobil in ne
javni prevoz, prometni tokovi blaga in potnikov narascajo, emisije ogljikovega dioksida (v
nadaljevanju CO,) iz prometa predstavljajo skoraj eno tretjino vseh emisij CO, in nenazadnje
je varnost v prometu nizka. Vse to kaze, da stanje v Sloveniji e zdale¢ ni trajnostno.

Bistveno vlogo pri zagotavljanju trajnostne mobilnosti ima prometna politika, sprejeta s strani
Ministrstva za promet. Temeljni cilj zagotovitve trajnostne mobilnosti obsega naslednje (Teze
za trajnostno prometno politiko Slovenije, 2006, str. 10):
» okolju prijazno ravnanje z mobilnostjo in vkljuevanje eksternih stroskov, kar
preprecuje rast mobilnosti na racun okolja (okoljska trajnost);
» zadovoljevanje potreb po mobilnosti na ekonomsko ucinkovit naéin, ki omogoca
razbremenitev finan¢nih stroskov drzave (ekonomska trajnost);



» kakovosten dostop do mobilnosti za vse skupine prebivalstva na vseh lokacijah po
drzavi (druzbena trajnost).

Osnovne in prioritetne komponente strategije prometne politike za doseganje trajnostne
mobilnosti so (Teze za trajnostno prometno politiko Slovenije, 2006, str. 10-16):

» vkljucenost eksternih stroskov;

» izboljSevanje varnosti in kakovosti prometne infrastrukture, kot je izgradnja in
vzdrzevanje plo¢nikov ter kolesarskih stez, kjer teh Se ni;

» ucinkovit, kakovosten in cenovno dostopen javni potniski promet (v nadaljevanju
JPP);

» prenos blagovnega prometa na zeleznico, saj se je po vstopu v EU v Sloveniji mo¢no
povecal tranzitni cestni blagovni promet, ki zelo obremenjuje cestne povrsine in
okolje;

» rast energetske ucinkovitosti vozil;

» trajnostno ravnanje s prometom: izraba informacijskih tehnologij za zmanjSanje
potrebe po mobilnosti (npr. delo od doma, sestanki preko telekonferenc, nakupi preko
interneta), spremembe v sistemu povracila potnih stroskov (povracilo potnih stroskov
samo v primeru uporabe sredstev JPP, s ¢imer se znizajo stroSki prevoza, poleg tega
pa so ljudje stimulirani k njegovi uporabi, kar ga lahko ponovno ozivi), drugacna
stanovanjska politika;

» ozave$Canje in informiranje ljudi: izobraZzevanje o mobilnosti v osnovnih in srednjih
Solah, ozaveSCevalni programi za avto Sole, programi in medijske kampanje o
trajnostni mobilnosti za $irSo javnost.

Kljub temu, da si Slovenija prizadeva za vse te izboljSave na podro¢ju mobilnosti, pa se v
realnosti Se vedno obnaSa drugace. To bi lahko pripisali pomanjkanju politi¢ne volje, da se na
podro¢ju mobilnosti zares kaj spremeni. Sloveniji je bila namre¢ Ze vrsto let edino vodilo
razvoja mobilnosti gradnja cest in avtocest, ki naj bi preprecile prometne zastoje ter prometne
nesrece in pozitivno vplivale na emisije izpuSnih plinov. S tem pa se je zanemaril javni prevoz
in integriranje okoljskih in urbanistiénih vsebin v nacrtovanje prometa. V odgovor na ta
problem Fokus drustvo za sonaraven razvoj podaja nekaj nasvetov o tem, kaj lahko stori vsak
od nas za boljSo mobilnost. Predstavlja pa tudi reSitve, ki zahtevajo mo¢no podporo politikov
in podjetij na lokalni, nacionalni ter celo mednarodni ravni. Te korake do trajnostne
mobilnosti, ki jih navaja Fokus, bom predstavila v naslednji tocki.

1.2.6.2 Pet korakov do trajnostne mobilnosti

Predvsem gre za to, da bi morali ljudje spremeniti svoje obnasanje v prometu in v na¢inu
zivljenja, spremeniti svoje navade in aktivno podpreti razvoj in uresnievanje trajnostno
naravnanih politik mobilnosti in pripadajo¢ih ukrepov. MozZnosti so naslednje (Trajnostna
mobilnost, 2004, str. 5-10):
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ZmanjSevanje svoje potrebe po mobilnosti: To pomeni, da zmanjSamo nepotrebne kratke
voznje z avtomobilom, ki jih lahko opravimo pes, s kolesom ali avtobusom. Taksnih voZenj je
za ve¢ kot 50%. Zmanj$anje osebne uporabe netrajnostnih oblik prevoza je zasebna odlocitev,
ki jo sprejmemo, da bi zmanjsali stroske, povecali svojo fizicno aktivnost ali da bi se obnasali
odgovorno do okolja. Izbiro na¢ina prevoza povezujemo s pravico do svobodne izbire, do
svobodnega gibanja, vendar pa je uporaba avtomobila pogosto zelo neucinkovita. Avto nam
sluzi le pol ure na dan, mogoce uro, preostanek dneva pa stoji na mestu in je nemobilen.

VozZnja s kolesom: Naslednji korak v smeri trajnostne mobilnosti je uporaba kolesa. Kolo je
optimalno prevozno sredstvo za premagovanje kratkih in dalj$ih relacij, saj ne povzroca
emisij in zahteva mnogo manj prostora v primerjavi z drugimi prevoznimi sredstvi.
Velikokrat je tudi edino prevozno sredstvo za tiste, ki nimajo avtomobila. BoljSa kolesarska
infrastruktura in dodatne spodbude za kolesarjenje lahko izbolj$ajo mobilnost starejsih, Zensk,
otrok, skupin z nizjimi prihodki in invalidov.

Kolesarjenje v sluzbo bi morali nagraditi z dodatki, kot to po¢nejo ze marsikje po Evropi, ne
pa kaznovati s povracili potnih stroskov samo za javni prevoz ali avtomobil. Kolesarjenje v
sluzbo namre¢ tako podjetjem kot tudi njihovim usluzbencem pomaga zmanjsati stroske
prevoza. Podjetje mora pri tem zagotoviti dodatno kolesarsko infrastrukturo, organizirati
kampanjo proti kraji koles, izboljSati obvescanje in sodelovanje ter uvesti sluzbena kolesa.

Uporaba javnega prevoza: Posledica prometne politike, ki je favorizirala prevoz z
avtomobilom, sistem javnega potniSkega prometa pa prepustila propadanju, je, da danes
marsikje povezave z javnim potniSkim prometom ne obstajajo ali pa so ¢asovno in prostorsko
neusklajene. Rezultat je seveda upad Stevila potnikov in nerentabilnost javnega prevoza. Za
ucinkovit sistem javnega prevoza bi morali izvesti naslednje ukrepe:

» intermodalni centri: obstoj tock, na katerih je mogoce npr. iz vlaka oz. avtobusa
prestopiti na mestni avtobus;

» enotne tarife in vozovnice, ki spodbujajo uporabo razli¢nih na¢inov prevoza;

» usklajenost voznih redov razli¢nih vrst prevoza, kar lahko bistveno skrajsa cas
potovanja s sredstvi javnega prevoza, ki je lahko tako bolj u¢inkovit in privlacen;

» prostorsko nacrtovanje: nakupovalna in poslovna sredis¢a morajo imeti dobro
povezavo z mestnim prevozom;

» nizje cene javnega potniskega prometa;

» deljenje avtomobila (angl. car-sharing): Gre za moderen koncept mobilnosti, ki
zagotavlja moznost uporabe avtomobila ob kateremkoli ¢asu, ne da bi bili lastnik
vozila. Podjetje, ki izvaja deljenje avtomobila, ima v lasti nekaj avtomobilov, ki jih
lahko odpeljemo in pripeljemo na razlicna mesta. Dobro organizirana sluzba deljenja
avtomobila lahko nudi skoraj enako fleksibilnost, kot ¢e bi bil posameznik lastnik
avtomobila, vendar z vi§jo ekonomsko in ekolosko ucinkovitostjo.
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Lokalno nakupovanje: Priporoca se lokalno nakupovanje, saj marsikateri izdelek prepotuje
zelo dolgo pot, preden pride do police v trgovini, kar ima posredno negativne posledice
povezane s transportom: onesnazenje, zastoji, zdravstvene tezave in prometne nesrece.

U¢inkovita voZnja: Kljub temu da je raba avtomobila v Sloveniji pogosto nuja, pa lahko Se
vedno prispevamo k varnejSemu podnebju in zmanjs$anju stroskov. Klju¢ni korak je povecanje
ucinkovitosti rabe avtomobila, kar je mogoce zagotoviti na ve¢ nacinov: s sopotniStvom,
ucinkovito voznjo, pravilnim vzdrzevanjem vozila in z u¢inkovitim vozilom. S tem lahko
izpuste $kodljivih plinov zmanjsamo tudi do 30 %. Pomemben ukrep za zmanjSanje izpustov
je tudi raba alternativnih pogonskih goriv, kot je biodizel.

Prvi predstavljeni nacin je boljSe izkoriSCanje prostora v avtomobilu. Skupen prevoz vsaj
dveh ali Se ve¢ potnikov, kar se imenuje sopotnistvo (angl. carpooling), pomembno prispeva
k zmanjSanju emisij in stroSkov. Obstaja ve¢ nacinov sopotnistva. Eden od nacinov je, da se
lastnik avtomobila in sovoznik(i) celo pot peljejo skupaj (npr. kadar ima nekaj ljudi iz iste
soseske isto pot v sluzbo). Drugi razsirjeni nacin je uporaba sopotniskih parkiris¢, ko se dva
ali ve¢ voznikov s svojimi avtomobili pripeljejo do dolocenega parkiris¢a posamezno, nato pa
pot nadaljujejo v enem avtomobilu. Ta nacin je primeren za potnike iz razli¢nih naselij, ki od
dolocene tocke dalje potujejo po isti poti (npr. iz obrobja mesta v center mesta). Tretji pogost
nacin je iskanje prevoza po potrebi. Ta nadin se uporablja, ¢e potujemo enkrat v eno mesto,
drugi¢ v drugo. S pomocjo baze podatkov o voznikih, ki potujejo na dolo¢enih relacijah, si
poisc¢emo prevoz. Sopotnistvo lahko zelo u¢inkovito spodbujajo posamezna podjetja, katerih
delavci prihajajo v sluzbo ob istem casu. Nadalje je lahko sopotnistvo izdatno podprto s
pomocjo baz podatkov o ljudeh, ki vsak dan potujejo na dolocenih relacijah. Na internetu ali
po telefonu se lahko iskalci prevoza pozanimajo o ponudnikih prevoza in s skupnim
potovanjem zmanjsajo stroSke, onesnazenje in hrup.

Drugi nacin je ucinkovita voznja avtomobila, ki jo lahko doseZemo s spremembo nekaj
preprostih navad pri voznji. Gre za izogibanje agresivni voznji, voznjo po omejitvah,
uporabljanje prave prestave, zmerno uporabo klimatske naprave ter odstranitev nepotrebne
prtljage iz vozila. Poleg navedenega je pomembno Se redno servisiranje vozila.

Tretji nacin je raba ucinkovitejsih vozil, ki na 100 km porabijo Stiri litre goriva ali celo manj.
Cena teh je sicer bistveno visja kot cena navadnih, toda razlika, ki jo pla¢amo za vi§jo ceno,
se povrne v priblizno petih letih. Ceprav za vozilo pladamo ved, je strosek goriva niZji, kar
nam dolgoro¢no zmanjsa stroske in bistveno zmanjsSa onesnazevanje. Poleg tega je danes za
nakup okolju prijaznejSega avtomobila mogoce dobiti ugodna posojila, ki jih ponuja Ekoloski
sklad Republike Slovenije.

Prometna politika ima sicer bistveno vlogo pri zagotavljanju trajnostne mobilnosti, vendar pa

ni edina, ki vpliva na mobilnost. Stead in Banister (2001, str. 315-330) sta pokazala, da na
mobilnost vplivajo tudi dolocene t.i. neprometne politike, ki imajo razlien vpliv. Tako
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nekatere politike povecujejo promet, druge pa ga zmanjSujejo. Makroekonomska in
prostorska politika ga na primer zmanjSujeta, medtem ko ga Sirjenje EU in trgovski sporazumi
povecujejo. Med neprometne politike Stejeta prostorsko in makroekonomsko politiko ter
informacije, komunikacije in tehnologijo. V okviru makroekonomske politike navajata
regulacije, davke in takse. Zelo pomemben vpliv na mobilnost pa imajo tudi tehnoloske
spremembe in inovacije, kot so: mobilni telefoni, prenosniki, internet, navigacijske naprave,
prometna signalizacija in informacije za potnike kamor Stejemo informacije o zastojih, o
prostih parkirnih prostorih ter o povezavah z javnim prometom. Tehnoloski napredek nam
omogoca vodenje sestankov preko telekonferenc, videokonferenc, nakupe preko interneta ter
pojav mobilnih pisarn. Ob zavedanju vseh teh vplivov na mobilnost in zavedanju okoljskih
problemov lahko podjetja zmanjSajo mobilnost svojih zaposlenih s tem, da vzpodbujajo
delavce, da delajo od doma (z nudenjem potrebne infrastrukture) in omejijo parkirne prostore
podjetja. S tem pa ze preidemo na raven podjetja in pomemben del moje diplomske naloge.
Gre za mobilnost zaposlenih, ki jo bom podrobneje predstavila v drugem poglavju.

Bistveno je torej, da spremenimo misljenje o transportnih problemih, saj prometna politika ne
bo dovolj za ucinkovito ravnanje mobilnosti. Potrebna bo kombinacija politik, ki bo imela
sinergi¢en vpliv na mobilnost.

2 MOBILNOST ZAPOSLENIH IN UVEDBA SISTEMA
MOBILNOSTI ZAPOSLENIH

Mobilnost zaposlenih oziroma dnevna mobilnost vozacev predstavlja v moji diplomski nalogi
mobilnost v podjetju. 1z ugotovitev tocke 1.2.5.1, da prevladuje v Sloveniji pri prevozu na
delo visoka uporaba osebnega avtomobila z nizko zasedenostjo, ki ima Stevilne negativne
vplive, sledi, da moramo ukrepati. Koncept, ki nam je na voljo, je sistem mobilnosti, ki sem
ga ze omenila. Vendar se ta sistem ne more vzpostaviti sam od sebe. Potrebno ga je uvesti,
kar nam omogoca projektni pristop.

Ker Fokus drustvo za sonaraven razvoj na svoji spletni strani (http://www.focus.si/) zelo
dobro predstavi uvedbo sistema mobilnosti zaposlenih, bom le-to v nadaljevanju ve¢inoma
predstavila po njegovih navedbah.

Mobilnost v podjetju, torej dnevno mobilnost vozacev, lahko izboljSamo z namenom, da bi
dosegli u¢inkovito, okolju in druzbi prijazno (trajnostno) mobilnost. Pri strategijah za boljSo
mobilnost lo¢imo trde in mehke ukrepe. Pod trde ukrepe Stejemo poseg v prometno
infrastrukturo, cenovno politiko in zakonodajo. Sistem mobilnosti zaposlenih pa vsebuje
predvsem mehke ukrepe, kot so: ozavescCanje, informiranje in komunikacijo ter koordinacijo
in organizacijo storitev. Gre za cenejSi pristop, saj predstavlja aktivnosti na vefinoma Ze
obstojeci infrastrukturi.
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Sistem mobilnosti je nov koncept promocije trajnostnega prevoza. Njegovo bistvo so, kot sem
ze omenila, mehki ukrepi (npr. informiranje o obstojeCih uporabniskih storitvah in
koordinacija le-teh). Ti ukrepi posledi¢no povecujejo ucinkovitost trdih ukrepov pri
nacrtovanju prometa (npr. nove tramvajske linije, nove ceste in nove kolesarske poti). Uvedba
tega sistema ne zahteva nujno velikih investicij podjetja, ima pa lahko velik vpliv na
spremembo mobilnostnega vedenja udelezencev v prometu. Pressl in Reiter (2003, str. 28, 29)
po drugi strani navajata, da je uvedba sistema najbolj ucinkovita, ko je povezana s trdimi
ukrepi, torej z novim transportnim nacrtom ali z novimi kolesarskimi stezami. Torej so ukrepi
med seboj moc¢no povezani in se dopolnjujejo. Cilj same uvedbe sistema mobilnosti pa je
prehod na okolju prijaznejse oblike mobilnosti.

2.1 Plan uvedbe sistema mobilnosti

Za razvoj sistema mobilnosti je navadno potrebna raziskava (npr. anketa), s katero dobimo
vpogled v potovalne navade na in z delovnega mesta, kot tudi v prometne razmere v okolici
sedeza podjetja. Da pa bi lahko uvedli sistem mobilnost zaposlenih, potrebujemo ustrezen
plan. Ta naj bi povezal transportne in ostale poslovne zadeve ter si s koordinirano strategijo
prizadeval za boljsi izkoristek sredstev podjetja. Strategija lahko vkljucuje promocijo javnega
prevoza, delavskih avtobusov, sopotnistva, kolesarjenja, peSacenja in predstavitev ukrepov,
kot so ravnanje s parkirnimi prostori ali bolj u¢inkovita raba prevoznih sredstev. Bistveno je,
da zmanjSamo uporabo motoriziranih prevoznih sredstev za prevoz na in z delovnega mesta.

Plan doloc¢a ukrepe, kdo je odgovoren za vpeljavo ukrepov, kako naj bi se jih vpeljalo ter
casovno organizacijo vpeljav. Vse to omogoca neprekinjeno kontrolo. Pressl in Reiter (2003,
str. 16) povzameta v svojem prirocniku rezultate raziskovalnih projektov EU in
komplementarne rezultate nacionalnih raziskovalnih projektov. Tako navajata, da mora biti
plan uvedbe sistema mobilnosti dovolj fleksibilen, da dovoljuje revizijo in prilagoditev, ¢e
rezultati kontrole procesa le-to zahtevajo. Poleg tega je potrebno pridobiti soglasje med vsemi
vpletenimi v plan ter se posvetovati na vseh nivojih v organizaciji, da bi zagotovili ¢imvecjo
podporo izbranim ukrepom. Shema plana uvedbe sistema mobilnosti je prikazana v Prilogi 2.

Zavedati se moramo, da se tudi ob uvajanju sistema pojavljajo ovire, kot se pojavljajo na
primer pri mobilnosti delavcev. Vendar gre tu vecinoma za osebne ovire. Gre za ustaljene
navade ljudi, njihov status, ki ga izrazajo z voznjo z lastnim osebnim avtomobilom ali pa za
odpor proti spremembam. Ljudje pogosto mislijo, da sami niso odgovorni za podnebne
spremembe. Ob tem se ne zavedajo, da je ze vsak posameznik moc¢no odgovoren z vsakim
svojim dejanjem. Ne zanima jih njihov prispevek k boljSemu podnebju, saj si mislijo, da naj
to delajo drugi, da njim to ni potrebno, saj se ne bo poznalo, ¢e bodo §li kdaj s kolesom, pes
ali pa Se koga peljali v svojem avtomobilu. Vse to je nekako zasidrano v ¢loveskih glavah,
zato je velikega pomena, da pri uvajanju dobimo na svojo stran ljudi, ki so v podjetju
spostovani in po katerih se zgleduje vecina. Van Vugt, Van Lange, Meertens in Joireman
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(1996, str. 366-373) locijo dve skupini ljudi, ki imajo razli¢en pogled na spremembe. Prvi so
tisti, ki nocejo sprememb, drugi pa tisti, ki mislijo, da se ne morejo spremeniti, da bodo na
primer tezko nasli sopotnika ali pa tezko uskladili urnik s potencialnim sopotnikom. Prve naj
bi zato spodbujali s prejemanjem mnogih ugodnosti (npr. rezervirani parkirni prostori za
sopotnistvo), druge pa s pomocjo odstranitve osebnih prepri¢anj (npr. povezemo jih z vozaci
iz istih krajev in jim dodelimo enak delovni ¢as).

Spremembe, ki so dejansko opazne pri potovalnih navadah, so rezultat u¢inkovite uvedbe
sistema mobilnosti in imajo visok potencial za prepricevanje tistih, ki o ravnanju z
mobilnostjo odlocajo in tistih, ki ga financirajo. Pressl in Reiter (2003, str. 34) sta navedla
osnovne pogoje za uspesno implementacijo sistema mobilnosti, ki so:

» zadostna in kakovostna ponudba alternativnih transportnih oblik;

» splosni cilji trajnostnih transportnih sistemov;

» razvoj “kulture mobilnosti” v zvezi z alternativami uporabe osebnih avtomobilov.

Izhajajo¢ iz ZDA se je sistem mobilnosti v podjetju hitro razsiril po Evropi. Nekaj dobro
znanih podjetij uvaja te sisteme mobilnosti, zato jih bom predstavila v tretjiem poglavju.
Vedno vec pa je tudi podjetij, ki premisljujejo o uvedbi taksnih sistemov.

2.2 Koristi za podjetje, ce uvedemo sistem mobilnosti zaposlenih

Vpeljava sistema mobilnosti lahko za podjetje pomeni veliko prednosti, kot so (Upravljanje
mobilnosti v podjetjih, 2009):

» Dboljsa dostopnost do delovnega mesta za zaposlene (predvsem za tiste, ki nimajo
vedno avtomobila), blago in obiskovalce ter boljSe moznosti za pritegnitev ustreznega
osebja;

» zmanj$ani stroski in problemi s parkiranjem;

» Dboljsi odnosi z mescani, ki zivijo v blizini podjetja, zaradi zmanjSanja napetosti pri
parkiranju in hrupa;

» zadovoljnejsi in manj stresni zaposleni, naras¢ajoca produktivnost (npr.: pri Stevilnih
podjetjih, kjer pospesujejo kolesarjenje, se je mocno znizala odsotnost zaradi bolniske,
saj so zaposleni bolj zdravi);

» zmanjSanje stroskov za prevoz, ki ga organizira podjetje ali za placan prevoz (npr.
povecanje uporabe delavskih avtobusov);

» okolju prijaznejsa podoba podjetja, ki dokazuje javnim oblastem in lokalni skupnosti,
da podjetje ni sovraznik okolju;

» zmanjSano Stevilo nesre¢ na poti v sluzbo ter posledi¢no prihranki pri stroskih za
bolniske dopuste;

» efektivnejsa raba sluzbenih vozil;

» ustvarjanje kulture podjetja, ki temelji na kooperaciji;
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» s transportnimi ugodnostmi in olajSavami postane premestitev zaposlenih
sprejemljivejsa.

Klementschitz, Stark in Sammer (2007, str.111) poudarijo $e eno pomembno pridobitev za
podjetje, ¢e uvede sistem mobilnosti, in sicer rabo pridobljenega prostora za druge namene in
ne za parkirne prostore.

2.3 Odgovorne osebe za uvedbo sistema in njegovo vzdrZevanje

Za uvedbo sistema mobilnosti je potrebna neka oseba, ki je odgovorna za razvoj in
predstavitev sistema mobilnosti, kot tudi za promocijo le-tega in za pridobitev potrebne
podpore. Gre za vlogo projektnega ravnatelja, ki jo lahko prevzame eden od ravnateljev
podjetja ali pa se podjetje odloci, da bo tega ravnatelja najelo od zunaj. Ravnatelju v pomo¢
so ¢lani tima, ki so odgovorni za posamezna strokovna podrocja v okviru projekta.

Ko se v podjetju sistem mobilnosti zaposlenih uvede, je seveda potrebno skrbeti za ta sistem,
ga vzdrzevati. To delo prevzame ravnatelj, ki ga lahko imenujemo kar ravnatelj mobilnosti, v
sodelovanju z ostalimi. Ta bodoc¢i ravnatelj mobilnosti je lahko tudi kar sam ravnatelj projekta
uvedbe sistema, saj ima najve¢ znanja o sistemu.

Pressl in Reiter (2003, str. 7-15) navajata, da sam koncept ravnanja z mobilnostjo vkljucuje
vrsto vlog in funkcij, kot so: ravnatelj mobilnosti, center mobilnosti, svetovalec za mobilnost,
urad za mobilnost, koordinator mobilnosti in nacrt mobilnosti. Poleg tega pa vsebuje tudi
storitve ravnanja z mobilnostjo: informiranje in obvescanje, svetovanje, zavest in vzgoja,
organizacija in koordinacija, prodaja in rezervacije, transportne storitve in produkti.

3 PRIMERI ZE UVEDENIH SISTEMOV MOBILNOSTI

Na spletni strani (http://www.mobilitymanagement.be/) obstaja prirocno orodje, imenovano
TOOLBOX, ki nam je v pomo¢ pri izdelavi lastnega plana mobilnosti. Vsebuje ogromno
zbirko mednarodnih zgledov, Sirok spekter ukrepov, kontrolne sezname in vpraSalnike ter
sistem za podporo pri odlocanju. Predstavljena so Stevilna podjetja, ki so uspesno uvedla
sistem. Med njimi naj omenim Wolford v Avstriji, BASF v Nem¢iji, Ford in ECOVER v
Belgiji, Waterschap Veluwe in bolniSnica Rijnstate na Nizozemskem, Nokia v Nemciji,
Novartis v Svici ter Nestlé v Franciji. Klementschitz et al. (2007, str. 111) omenijo $e letalis¢e
Salzburg v Avstriji in Daimler-Chrysler v Nemciji.

V nadaljevanju bom na kratko predstavila uvedbo sistemov mobilnosti podjetij Wolford in
BASF. Seveda teh primerov ne moremo kar prekopirati in si narediti enak plan uvedbe
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sistema mobilnosti, saj le-ta zavisi od drugacnih okolis¢in, ki jih imamo v naSi drzavi.
Primere dobre prakse imamo tako le za v pomoc¢ pri pripravi plana.

Skusala sem pridobiti primer slovenskega podjetja, ki je Ze uvedlo sistem mobilnosti, vendar
brez uspeha, zato bom v tretji tocki tega poglavja prikazala Se en primer, in sicer
STMicroelectronics, katero je locirano v Franciji in ima zanimiv pristop pri uvedbi samega
sistema in je leta 2008 prejelo evropsko nagrado za mobilnostno ravnanje v podjetju
(STMicroelectronics, 2009).

3.1 Podjetje Wolford

Podjetje Wolford je proizvajalec tekstilnih izdelkov. Nahaja se v Bregenzu v Avstriji. Leta
2007 so imeli okoli 1500 zaposlenih (Wolford AG, 2009). Uvajanja sistema mobilnosti so se
lotili med letoma 1993 in 1996, ko so imeli priblizno 1300 zaposlenih. Podjetje sicer ni imelo
velikih transportnih problemov, a je Zelelo ustvariti okolju prijaznejSo podobo. Njihova
strategija je narekovala promoviranje kolesarjem prijaznejSega ozracja. To je vkljucevalo
naslednje ukrepe:

» premestitev parkiris¢ za kolesa k vhodu v podjetje in podzemna parkiriséa;
premestitev avtomobilskih parkiriS¢ pro¢ od vhoda;
integracija tovarniSkega avtobusnega sistema in sistema javnega transporta;
ustanovitev kolesarskega servisa, vzdrzevanja in postaje za polnjenje zracnic;
garderobe in prostori za prhanje za kolesarje;
brezplacen pregled tehni¢ne neoporecnosti koles;
kolesarski vozni park podjetja;
kolesarski izleti za zaposlene;
kolesarska trgovina;
zagotavljanje informacij o kolesarjenju;

VVVYVYVYVYVYVYVYY

kolesarska tekmovanja za zaposlene.

Uspeh, ki so ga dosegli med letoma 1993 in 1996 je razviden iz Slike 1 na naslednji strani.
Delez zaposlenih, ki so prihajali na delo s kolesi, se je dvignil iz 18 % na 35 %. V istem
obdobju pa je deleZ potujoc¢ih z avtomobili padel s 34 % na 22 % (TOOLBOX — Famous
Examples, 2009). K tem spremembam so bistveno pripomogli tudi ob¢asni dogodki in izleti,
ki jih je podjetje organiziralo za kolesarje.
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Slika 1: UspeSnost ukrepov upravijanja z mobilnostjo v avstrijskem podjetiu WOLFORD.

s 9
35
M hoja
O kolo
H aviomobil
@ javni transport
= 37
Wolford 1993 Wolford 1996

Vir: TOOLBOX - Famous Examples, 2009.

3.2 Podjetje BASF

Drugo podjetje, ki je uspesno izpeljalo plan uvedbe sistema mobilnosti, je nemsko kemicno
podjetje BASF. Podjetje se nahaja v Ludwigshafenu in je imelo leta 2007 okoli 61.000
zaposlenih (BASF — The Chemical Company, 2009). Uvajanja sistema mobilnosti so se lotili

zaradi prevelike uporabe osebnih avtomobilov zaposlenih, kar je zelo povecalo promet in s

tem posledi¢no Stevilo prometnih nesre¢. Problem so zaceli reSevati s predstavitvijo

celovitega prometnega plana podjetja. Ta je vkljuceval naslednje ukrepe:

>
>
>

>
>

promocija sopotnistva: oznaceni parkirni prostori blizu vhoda v podjetje;

obsezen avtobusni sistem na mestu podjetja;

boljsa integracija z javnim prevozom: avtobusom in vlakom (Casovno ujemanje
prevozov z delovnim ¢asom, urejeni intervali prevozov, bolj usklajene povezave);
zmanj$anje Stevila sluzbenih vozil,

promocija uporabe kolesa: zagotavljanje parkirnih prostorov, 15.000 sluzbenih koles,
ureditev 10 kilometrov kolesarskih stez.

Uspeh so zabelezili s povecano uporaba sopotnistva treh ljudi od 50 vozil v letu 1989 na 1300

v letu 1996. S tem so zmanjsali promet za kar 2600 vozil. Posledi¢no se je zmanjsalo Stevilo
prometnih nesre¢ za 44 % med leti 1991 in 1994 (TOOLBOX — Famous Examples, 2009).
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3.3 Podjetje STMicroelectronics

Podjetje STMicroelectronics oziroma skrajsano ST, ki je zelo uspesno uvedlo sistem
mobilnosti, se nahaja v Franciji. Podjetje deluje na podro¢ju razvoja, proizvodnje in trZzenja
mikroelektronskih komponent za §tevilne proizvode (telefonska in avtomobilska industrija,
mikroinformatika, multimedija). Njihov obrat v Grenoblu, kjer so uvedli sistem mobilnosti,
ima danes ze ve¢ kot 2400 zaposlenih (STMicroelectronics, 2009).

Njihov t.i. plan razvoja mobilnosti v podjetju sledi skupnemu cilju, in sicer do leta 2012
doseci 70 % delez zaposlenih, ki za voZnjo na delo ne uporabljajo osebnega avtomobila
oziroma se z avtomobilom ne vozijo sami. S tem pa so povezani naslednji trije cilji (Nacrt
razvoja mobilnosti v podjetju, 2008):

» okoljski cilj: 5 % zmanjSanje izpustov CO, na letni ravni zaradi voznje zaposlenih na
delo in z dela;

» ckonomski cilj: omejitev rabe javnih (cestnih) in zasebnih povrsin, tako da bi bilo
Stevilo parkirnih mest za osebna vozila omejeno, pozneje celo zmanjsano, kljub
velikemu povecanju Stevila zaposlenih;

» socialni cilj: izboljSanje pogojev mobilnosti in zmanjSanje stresnih dejavnikov za
zaposlene, tako da se jim za prevoz na delo in z njega omogoci uporaba koles ali
javnih prevoznih sredstev ter lokalne (izmeni¢ne) in linijske prevoze z avtobusom za
sluZbene poti.

Pred razvojem plana so izvedli raziskavo o potovalnih navadah zaposlenih in posledi¢no o
negativnem vplivu na okolje. Pri raziskavi so ugotavljali tudi zadovoljstvo in pri¢akovanja
zaposlenih glede nacinov potovanja na delo ter mnenja glede novih predlaganih resSitev.
Rezultati raziskave so pokazali, da manj kot 20 % osebja, od 1900 zaposlenih podjetja ST
Grenoble, uporablja alternativne oblike prevoza. Ugotovili so tudi, da jih 60 % Zivi v mestu,
kar pomeni, da je veliko moznosti za uporabo avtobusa, tramvaja ali kolesa. Pomembne so
bile Se naslednje ugotovitve: najvecji zastoji se pojavljajo v mestu v casu prometnih konic;
skoraj 80 % zaposlenih se vozi na delo sam v avtomobilu, kar pomeni, da od desetih
zaposlenih najamejo poleg zaposlenega Se osem avtomobilov; ocenjeno onesnazevanje
vozacev je 2350 ton CO; letno (brez uporabe alternativnih oblik prevoza) (Poblet, 2008).

Plan je bil razvit v letu 2000, in sicer v dveh delih. Prva faza, s ciljem 50 % zaposlenih, ki
uporabljajo alternativne oblike prevoza, se je pricela z zaCetkom leta 2001 in koncala junija
2005. Druga faza pa se Se izvaja do leta 2010 s ciljem 60 % takih zaposlenih. Plan so
podaljsali do leta 2012 na 70 % (Poblet, 2008).

V plan so vkljuceni vsi zaposleni, kamor spadajo tudi praktikanti, zacasni delavci ter zunanji
izvajalci. V letu 2000 je bilo tako vkljuc¢enih 1900 ljudi, v letu 2007 pa 2400, a brez zacasnih
delavcev.
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V prvi fazi plana so za spodbujanje rabe alternativnih oblik prevoza izvajali naslednje ukrepe
(Poblet, 2008):

» promocija javnega prevoza: v prometni konici so ponudili zastonj avtobus za njihove
zaposlene iz Zelezniske postaje do podjetja; tramvaj ali avtobus lahko uporabijo za
voznjo 7 dni v tednu, kadarkoli za 60 € na leto; povracilo za uporabo sredstva javnega
prevoza v visini do 80 % cene ter mesecne vozovnice za mestne in primestne ter
regionalne vlake;

» razvoj zelenega prevoza, ki pokriva kolesarjenje in peSaCenje ter spodbujanje in
promocijo plinskih in elektri¢nih oblik motorjev: kdor se odlo¢i za voznjo s kolesom,
prejme kolesarski varnostni komplet, v katerem so: jopi¢ z odsevniki, ¢elada, svetleci
trakovi, komplet svetilk, dezno pregrinjalo, razprSilo za krpanje zra¢nic, pumpo, dezne
galoSe in ve¢namenski nahrbtnik. Poleg tega dobijo kolesarji vozovnico za vec vozenj
z avtobusom v primeru slabega vremena ali poskodbe;

» pomoc¢ na sedezu podjetja: individualno svetovanje pri izbiri prometnega sredstva in
ponudbi javnega krajevnega potniSkega prometa, razdeljevanje kart, snack bar v
podjetju, mehanik za popravilo koles;

» akcije za kratka poslovna potovanja, saj so jih ob odprtju novega obrata, oddaljenega
20 kilometrov od njihovega, znatno povecali: vozila na plin, rezervacija vozila preko
interneta z moznostjo iskanja sopotnika.

Druga faza projekta bo potekala do leta 2010 oziroma s podaljSanjem do leta 2012. V tej fazi
izboljSujejo prejsnje ukrepe. Med njimi lahko omenimo: informiranje novincev in zacasnih
delavcev, kampanje za promocijo kolesarjenja in pomembnost osvetlitve koles, dodatek za
nabavo kolesa z elektricnim pogonom, rezervirana parkirna mesta v blizini podjetja za
sopotnistvo, posredovanje pri iskanju sopotnikov (Nacrt razvoja mobilnosti v podjetju, 2008).

Rezultati, kateri se kazejo po osmih letih uvajanja sistema, so predvsem na strani vecje
uporabe alternativnih oblik prevoza. Delez zaposlenih, ki uporabljajo alternativne oblike, se je
povecal iz manj kot 20 % v letu 2000 na 54 % v letu 2008, kar pomeni letni prihranek 1000ih
ton izpustov CO,. Nova parkirna mesta, kljub povecanju Stevila zaposlenih, zato niso bila
potrebna. Pri projektu sodeluje ve¢ kot 1200 =zaposlenih, ki cenijo pozitivne strani
alternativnega prevoza. Od tega se jih ve¢ kot 350 pripelje s kolesom, okoli 900 pa jih
uporablja javna prevozna sredstva ali sopotniStvo. Pogosto pa se zgodi, da za sopotnistvo
zmanjka parkirnih prostorov, zato bodo potrebne nadaljnje prilagoditve plana s povecanjem
Stevila parkirnih mest za kolesa (sedaj jih je 400) in ureditvijo dodatnih prh (Naért razvoja
mobilnosti v podjetju, 2008).

K njihovem uspehu je veliko pripomoglo komuniciranje z zaposlenimi, ki je vkljucevalo
spremembe njihove spletne strani s poudarjanjem alternativnih oblik prevoza, objavljenimi
voznimi redi ter promocije na informacijskih tablah. Pomembno vlogo so imeli tudi dogodki,
tako notranji kot zunanji (prva raziskava, mnenjska raziskava, razstave slik v podjetju,
udeleZba na trinajstem kongresu ,,mesta s kolesom”, kampanja kolo z luc¢jo s fotografiranjem,
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razdeljevanje sluzbenih koles, udelezba na festivalu koles in tekmovanje med podjetji v
kolesarjenju, informacijska stojnica v podjetju, ...). K dodatnem uspehu so prispevale ustne
komunikacije med zaposlenimi in tesna povezanost z mestnim prometnim planom (City of
Grenoble). Na njihov uspeh kazejo Stevilne nagrade, ki so jih do sedaj prejeli (Poblet, 2008).

Skupina, ki je odgovorna za implementacijo projekta, se sestaja vsak mesec in predlaga nove
akcije v planu mobilnosti. Glavno vlogo ima seveda ravnatelj projekta, ki ga podpira odbor
zaposlenih. Vsak od njih predstavlja en nacin prevoza: vlak, kolo, avtobus ali sopotnistvo.
Pomembno vlogo ima ohranjanje stika z uporabniki, saj le tako lahko odgovorni dajejo v
ospredje njihove ideje in zahteve.

4 PROJEKT IN PROJEKTNI MANAGEMENT

V povezavi s sistemom mobilnosti bom v nadaljevanju obravnavala podro¢je managementa
projektov. Projektni pristop mi bo zagotovil u€inkovito pripravo in uvedbo sistema oziroma
uvedbo Stevilnih sprememb mobilnosti zaposlenih.

4.1 Opredelitev projekta

Projekt je beseda, ki jo dandanes vse pogosteje uporabljamo in ima razliéne pomene. Sama
beseda izvira iz latinS¢ine. Splos$ni slovarji in leksikoni opredeljujejo projekt kot naclrt,
osnutek, zamisel. Za primer navajajo predvsem stavbne in gradbene projekte. Slovar
slovenskega knjiznega jezika (1994, str. 1081) k tem doda Se naslednje: projekt Solske
reforme, projekt za modernizacijo podjetja, financni, investicijski, idejni, raziskovalni ter
vesoljski projekt. Prosta enciklopedija Wikipedija (Wikipedija, prosta enciklopedija, 2009) pa
navaja, da je projekt ciljno usmerjen in zakljuen proces razvijanja dejavnosti, ki so
usmerjene k doseganju konc¢nega cilja. Do tega cilja pridemo postopoma z doseganjem
posameznih podciljev.

Avtorji, ki obravnavajo ravnanje projektov, opredeljujejo projekte razlicno, zato si je smiselno
pogledati nekaj teh opredelitev. Hauc (1982, str. 17) razume s projektom zakljuCen proces
med seboj logi¢no povezanih aktivnosti z namenom doseganja doloCenega cilja. Rozman,
Kovac in Koletnik (1993, str. 158) opredelijo projekt kot enkratno dejavnost, sestavljeno iz
vrste med seboj prepletajoCih se aktivnosti, ki ima svoj zacetek in konec, pri njem pa
sodelujejo ljudje z razlicnimi znanji. Po Rusjanu (2002, str. 229) je projekt enkratna
kompleksna dejavnost, sestavljena iz vrste aktivnosti. Predstavlja torej zaokrozeno celoto med
seboj povezanih aktivnosti.

Burke (1999, str. 3) opredeli projekt kot skupino aktivnosti, ki morajo biti izvedene v
logicnem zaporedju, da bi uresnicil cilje, ki jih postavlja narocnik. Kot nekatere njegove
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znacilnosti pa omenja zacCetek in zakljucek, zivljenjski cikel, enkratnost in neponovljivost,
porabo sredstev in vklju¢evanje zaposlenih.

Hauc (2002, str. 26-28) v svojem delu Projektni management poda nekaj definicij ostalih
avtorjev:

» Cleland opredeli projekt kot kombinacijo organizacijskih potencialov, zdruzenih z
namenom ustvariti doloceno novost, ki bo podjetju zagotavljala sposobnost
oblikovanja in uresni¢evanja strategije. Vsi projekti imajo tudi dolocen zivljenjski
ciklus in potekajo kot zaporedje posameznih faz.

» Lewis meni, da je projekt delo, ki se izvede le enkrat. Imeti mora jasen zacetek in
konec ter opredeljen proracun in nacrt, kako naj bo izveden.

» Turnerju projekt predstavlja prizadevanje, v katerem so c¢loveski, materialni in
finan¢ni viri organizirani na poseben nacin z namenom izvedbe znotraj omejenih
stroskov in Casa ter pri edinstvenem obsegu nalog s podanimi specifikacijami, s
katerimi se dosezejo ugodne spremembe, opredeljene s kvantitativnimi in
kvalitativnimi cilji.

» Semoli¢ definira projekt kot enkraten poslovni proces z jasno opredeljenimi cilji ter
omejitvami Casa, stroskov in kakovosti. Za izvedbo njegovih ciljev potrebujemo
specificno projektno organizacijo. Glavne znadilnosti projekta so enkratnost,
kompleksnost, interdisciplinarnost ter tveganje.

Institut za projektni management (Project Management Institute; v nadaljevanju PMI)
(PMBOK, 2004, str. 5) opredeli projekt kot zaCasen proces, katerega namen je ustvariti
edinstven produkt ali storitev.

Domaci in tuji avtorji tako razli¢no opredeljujejo pojem projekt. Vse opredelitve projekta se
sicer med seboj razlikujejo v doloCenih podrobnostih, vendar pa so si v celoti vsebinsko
precej podobne. Rozman (2006, str. 5) je tako opredelil projekt kot: »podjem (SirSa dejavnost,
delo), ki ga sestavlja skupina med seboj povezanih aktivnosti; za katerega je znalilna
neponovljivost projektnega procesa, v katerem nastaja ucinek (proizvod) projekta; enkratnost
proizvoda ali storitve; Casovna omejenost celotne dejavnosti in sodelovanje razlicnih
sodelavcev in sredstev v projektu.«

Iz zgoraj predstavljenih opredelitev projekta lahko ugotovimo njegove glavne znacilnosti, in
sicer (Rozman & Stare, 2008, str. 7-9):

» Prepletenost aktivnosti; v projektu te¢e vzporedno vrsta aktivnosti, ki se med seboj
prepletajo, kar predstavlja komplesnost projekta in zahteva dolocen nacin ravnanja z
njim.

» Neponovljivost procesa; to pomeni, da se aktivnosti ne ponavljajo v celoti ter da
njihovo $tevilo in zaporedje ni enako kot v drugih projektih. Zaradi tega neposredno
ucenje s ponavljanjem enakih aktivnosti ni mogoce, posredno ucenje, ki zahteva
prenasanje iz preteklih na druge projekte, pa je bolj zahtevno.
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» Enkratnost proizvoda; v projektu gre namre¢ za proizvod ali storitev, ki Se ni bila
proizvedena v povsem enaki obliki ali vsebini. Gre za unikat, ¢eprav se v projektu
vrsta aktivnosti ponavlja. Dovolj je Ze, da se projekt razlikuje v oblikovanju, lokaciji
ali izvajalcih.

> Casovna omejenost projekta; pomeni, da se ta za¢ne s prvo zamislijo o proizvodu ali
storitvi in se zakljuci z dokoncanjem proizvoda ali storitve. Pri tem je pomembno ¢im
krajse trajanje vseh del in predvsem rok, do katerega bo projekt zakljucen. Projekt ima
tako svoj zacetek in zakljucek.

» Raznolikost sodelujocih; vecji delez aktivnosti v projektih je takSen, da zahteva
sodelovanje izobrazenih in usposobljenih sodelavcev. Ti opravljajo svoje delo in si
zaradi prepletenosti del medsebojno pomagajo. Tako nam sama narava projekta
narekuje timsko delo.

Glede na navedeno lahko potrdim, da je uvajanje sistema mobilnosti projekt, saj gre za
enkratno dejavnost, ki je sestavljena iz vrste med seboj prepletajocih se aktivnosti, v katerih
sodelujejo ljudje z razliénimi znanji in mora biti izvedena v dolo¢enem ¢asovnem obdobju, z
danimi sredstvi ter dolo¢eno kakovostjo.

4.2 Opredelitev managementa oziroma ravnanja

Tako kot pri pojmu projekt, naletimo tudi pri opredelitvah managementa na razli¢ne
definicije. Poleg tega naletimo pri tej besedi na problem prevoda iz angles¢ine. Strokovnjaki
iz podroc¢ja organizacije, pa tudi iz drugih podrocij, ne uporabljajo enake besede, ki bi izrazala
vsebino, ki jo izraza angleSka beseda management. Rozman (1996, str. 5-18) tako v svoji
razpravi ugotavlja, da so v uporabi besede, ki imajo predvsem druge pomene (taki besedi sta
upravljanje in vodenje). Potem so tu besede, ki ne izrazajo vse vsebine managementa
(poslovodenje) ali pa so tujke (management) ali domace besede (menedzment). Na koncu
predlaga uporabo besede ravnanje ali ravnateljevanje.

Smiselno si je pogledati, zakaj se je ravnanje sploh pojavilo. Vse organizacije so si
prizadevale za ¢im uspesSnejSe prezivetje. Slede¢ nacelu ucinkovitosti, ki pomeni, da s ¢im
manj napora in ¢im manj sredstvi zadovoljimo ¢imve¢ svojih potreb, so razvile tehnicno
delitev dela. Ta je prispevala k temu, da so ljudje lahko zaceli opravljati dela, ki jih vsak
posameznik ne bi mogel opraviti sam. Posledi¢no se je povecala u¢inkovitost, hkrati pa se je
zaradi tehnicne delitve dela pojavila potreba po usklajevanju tako razdeljenega dela. Podjetja
so rasla, Stevilo zaposlenih je narascalo, prislo je do zdruZevanja kapitala, kar je povzrocilo,
da so lastniki, ki so upravljali podjetje, morali v usklajevanje vkljuciti tudi druge zaposlene
(Rozman & Stare, 2008, str. 24-25). Tako je prislo, kot pravijo Rozman et al. (1993, str. 39),
do lo¢itve na tri organizacijke funkcije v podjetjih: upravljanje, ravnanje in izvedbo.
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Po Lipovcu (1987, str. 136) lo¢imo tri skupine definicij ravnanja, ki se med seboj
dopolnjujejo. Vsaka od njih namre¢ opredeljuje ravnanje z drugega zornega kota. Lipovec
potem zdruzi vse tri definicije v enotno in pravi, da je ravnanje organizacijska funkcija in
proces, ki:
» omogoca, da (zaradi tehni¢ne delitve dela) loCene operacije posameznih izvajalcev
ostanejo ¢len enotnega procesa uresnicevanja cilja gospodarjenja;
» vso svojo nalogo in oblast za izvedbo te naloge prejema od upravljanja, katerega
izvr$ilni in zaupniski organ je;
» to svojo nalogo izvaja s pomoc¢jo drugih ljudi v procesu planiranja, delegiranja,
uresni¢evanja, koordiniranja in kontroliranja, zacetem v upravljanju.

Rozman et al. (1993, str. 40-42) se s to Lipovcevo opredelitvijo pojma ravnanje strinjajo ter
poudarjajo, da je v zdruzbah treba lociti ravnanje od upravljanja. Upravljanje je funkcija
lastnikov, ki mo€ in oblast ¢rpajo iz lastnine in je druzbeno-ekonomsko dolo¢ena. Ravnanje
tako prejema avtoriteto od upravljanja ter uravnava poslovanje v njegov prid.

Ravnanje Rozman et al. (1993, str. 19-20) opredelijo kot usklajevanje tehni¢no razdeljenega
dela v celoto, kot usklajevanje posameznikov in skupin. V nadaljevanju omenjajo Stiri
funkcije ravnanja, ki so: planiranje, organiziranje, vodenje in kontrola. Rozman in Stare
(2008, str. 25) pa poudarita v vsebini dela ravnateljev Se usklajevanje ciljev in interesov ljudi
pa tudi razmerij med njimi. Ravnanje je doseganje ciljev s pomocjo drugih.

Pucko (1999, str. 8) opredeli ravnanje kot proces doloCanja ciljev in politike podjetja ter
izvajanje naloge s pomocjo drugih ljudi preko planiranja, delegiranja, koordiniranja in
kontroliranja, s ¢imer zastopa, varuje in razvija interese nosilca upravljanja.

Iz razli¢nih opredelitev managementa lahko ugotovimo, da je bistveno delo managerjev
oziroma ravnateljev usklajevanje. Ravnatelji izvajajo usklajevanje z razlicnimi vlogami ali
funkcijami. Po Rozmanu et al. (1993, str. 71-73) so, kot sem Ze omenila, funkcije ravnanja
planiranje, organiziranje, vodenje in kontrola. Nekateri drugi avtorji med funkcije vkljucujejo
Se odlocanje in delegiranje, kar pa je nepotrebno, kot pravi Rozman (2006, str. 17), saj sta
odloc¢anje in delegiranje prisotna pri vseh funkcijah ravnanja.

4.3 Opredelitev projektnega ravnanja

Na podlagi ugotovitve iz prejSnje tocke, da je ravnateljevanje oziroma ravnanje bolj primeren
izraz za prevod angleske besede managementa, bom v nadaljevanju uporabljala kar ta izraz,
razen povsod tam, kjer so citirani avtorji uporabljali drugacne izraze.

Znacilnosti ravnanja projekta so mo¢no povezane z znacilnostmi projekta. V projektu gre za
usklajevanje aktivnosti oziroma delovnih nalog, za usklajevanje sredstev in drugih poslovnih
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prvin. V tem primeru gre bolj za tehni¢no usklajevanje. Glavno vlogo pri usklajevanju ima
seveda ravnatelj projekta. Ce aktivnosti vnaprej niso znane ali pa jih ravnatelj v podrobnosti
ne pozna, usklajuje v tem primeru predvsem cilje aktivnosti, cilje in interese ¢lanov ter
njihovo avtoriteto. Po svoji vsebini je ravnanje projekta usklajevanje, tako med strukturami
samimi, kot z okoljem in med procesi (Rozman & Stare, 2008, str. 31).

Slovensko zdruzenje za projektni management na svojih spletnih straneh (http://sl.zpm-
si.com/) opredeljuje projekt kot ¢asovno omejen proces. Za njegovo izvajanje potrebujemo
vrsto virov in s tem tudi management, ki skrbi za ta proces in za plan angaziranja teh virov.
Gre za projektni management, ki ravna projekt od njegovega zacetka do konca.

Burke (1999, str. 3) opredeljuje ravnanje projektov kot uporabo znanj, spretnosti, orodij in
tehnik v projektnih aktivnostih z namenom zadovoljiti deleznikove potrebe in pri¢akovanja od
projekta. Burke pravi, da mora projektni manager narediti vse, kar se zahteva, da se projekt
izvede.

Podobno PMI opredeljuje ravnanje projektov kot vesc¢ino vodenja in koordiniranja ¢loveskih
in materialnih virov skozi celoten zivljenjski ciklus projekta z uporabo sodobnih managerskih
tehnik za doseganje vnaprej postavljenih strateSkih in operativnih ciljev o obsegu, stroskih,
¢asu, kakovosti in zadovoljitvi potreb in pri¢akovanj udelezencev projekta (Hauc, 2002, str.
169-170).

Kerzner (2003, str. 4) opredeljuje ravnanje projektov kot planiranje, organiziranje, vodenje in
kontroliranje virov podjetja v relativno kratkem obdobju, ki je bilo vzpostavljeno za
uresniCitev specifi¢nih ciljev. Pri tem uporablja sistemski pristop k ravnanju z razporejanjem
zaposlenih v poslovnih funkcijah na posamezne projekte.

Po Rozmanu in Staretu (2008, str. 31-32) je ravnanje projekta v metodolosSkem smislu
odlocanje, ki sledi splosSnemu procesu odloc¢anja. Odlo¢anje se nanasa na povezovanje
aktivnosti, dolocanje rokov, zagotavljanje kakovosti projekta ter dodeljevanje sredstev.
Odlocanje poteka kot prepre¢evanje problemov in tudi njihovo reSevanje, ¢e Ze nastopijo. Gre
za zahtevno delo, saj so aktivnosti in vse prvine vefinoma tesno prepletene med seboj.
Odlo¢anje v okviru aktivnosti pa je vefinoma prepuséeno samim nosilcem oziroma
izvajalcem aktivnosti. Odlocanje je bolj skupinsko, sodilo za odlo€itve pa je ucinkovitost:
roki, stroski, kakovost. Ravnanje projekta Rozman in Stare v nadaljevanju opredelita po
namenu kot zagotavljanje smotrnega doseganja ciljev projekta. Z nacrtovanjem,
uveljavljanjem in kontrolo zagotovimo, da bo projekt izveden ¢imbolj smotrno. Sam ravnalni
proces bom opisala v Cetrtem poglavju.

Definicije projektnega ravnanja so podobne in opisujejo delo ravnatelja v okviru projekta.

Njegova odgovornost pa je izvedba v skladu s planom: doseganje planiranih stroskov,
postavljenih rokov in ustrezne kakovosti, s katerimi zadovolji vse udelezence projekta.
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Posebno pomembno je zadovoljstvo stranke, saj s tem lahko v prihodnosti pridobimo ponovna
naroCila iste stranke ali pa nas ta zadovoljna stranka priporo¢i komu drugemu (Gido &
Clements, 2003, str.16).

Hauc (2002, str. 172) opredeli Se razliko med splosnim ravnanjem in projektnim. Razlika je v
tem, da splos$no ravnanje deluje na procesih, ki obstajajo in so za njihovo izvajanje na voljo
vsi potrebni viri. Ravnanje projektov pa deluje na podlagi procesov, ki jih ob pripravi projekta
Se ni. Ti se oblikujejo Sele s planom projekta in zagonskim elaboratom, prav tako pa je za njih
potrebno pridobiti Se vire. Velja pa omeniti Se razliko merjenja dosezenih rezultatov.
Splosnemu managementu dana$nji informacijski sistemi omogocajo nenehno merjenje
rezultatov; omogocena mu je stalna primerjava med planiranim in dosezenim. Pri projektnem
ravnanju pa je treba pocakati na kon¢ni rezultat, zato je toliko bolj pomemben dober plan ter
dobro organizirano vodenje izvajanja projekta.

5 PROCES PROJEKTNEGA RAVNANJA

Ravnanje projektov sestavljajo faze planiranja, organiziranja, vodenja in kontrole (Rozman et
al., 1993, str. 158). Od samega procesa ravnanja se proces projektnega ravnanja razlikuje po
svoji ¢asovni omejenosti, saj ima svoj zacetek in zakljucek. To pa ni enako fazam projekta,
saj so faze projektov po vecini avtorjev naslednje: zacetek projekta, planiranje, organiziranje,
uveljavljanje, kontrola ter zakljuc¢ek projekta. Nekateri avtorji pa vkljuCujejo organiziranje v
fazo planiranja, medtem ko je uresnicevanje organizacije v uveljavljanju. Tega se bom drzala
tudi v diplomski nalogi in na kratko opisala teh pet faz. Bolj se bom posvetila prvim trem
korakom, ki so klju¢ni za doseganje cilja diplomske naloge, in sicer za pripravo projekta
uvedbe sistema mobilnosti.

5.1 Zacéetek projekta

Pogosto zacetek projekta ni jasno dolocen. V podjetju se lahko zacne vrsta dejavnosti brez
namena, da bi razvili projekt, kar velja zlasti za notranje projekte. Na drugi strani pa je za
ve€je zunanje projekte pogost razpis projekta in zahteva po pripravi konkurenénih ponudb.
Razpisu, zahtevi sledi predlog projekta. Potencialni, zainteresirani izvajalci za pripravo
projekta potrebujejo informacije, podane v razpisu. Te ponavadi vkljucujejo vsebino, cilje in
omejitve, ki jih doloc¢i naro¢nik, ponudnik izvajanja projekta pa jih mora upostevati (Rozman
& Stare, 2008, str. 60-62).

Naslednji korak je preucitev predlogov in izloCanje tistih, ki iz razli¢nih vzrokov niso
primerni za izvedbo. Izbira ustreznega predloga in izvajalca mora biti formalno potrjena, s
¢imer se sprejme formalna odlocitev o prietku in odprtju projekta. Rezultat formalne
potrditve obstoja projekta je organizacijski dokument, znan kot narocilo, delovni nalog ali

26



zgolj opredelitev projekta. Izda ga naro¢nik. V dokumentu so vkljuceni zlasti naslednji
elementi: naziv projekta, opis obstojeCega stanja in problema, namen in cilji projekta, opis
projekta, projektni ravnatelj in drugi sodelavci, kon¢ni rok projekta, druge mejne tocke
projekta, predvideni stroski ter omejitve projekta (Rozman, 2006, str. 63-68). Narocnik s
formalnim odprtjem projekta dolo¢i torej tudi ravnatelja projekta, ki je odgovoren za
dokoncanje projekta v dogovorjenem roku, v okviru dolocCenih stroskov ter v skladu z
zahtevami naro¢nika.

Opredelitev namena projekta je ena od najpomembnejSih informacij naro¢nika, saj odgovarja
na vprasSanje, zakaj se lotevamo projekta. Cilji pa predstavljajo prihodnje, zaZeleno stanje, do
katerega pridemo z izvedbo projekta. Cilj projekta tako odgovarja na vprasanje, kaj zelimo
doseci, namen pa na vprasanje, zakaj izvajamo projekt oziroma zakaj zelimo doseci cilj.
Projekt je opredeljen s tremi cilji: s ¢asom, stroski in s kakovostjo (Rozman & Stare, 2008,
str. 67).

5.2 Planiranje projekta

Planiranje projekta pomeni dolocanje vseh aktivnosti v projektu in njihovo usklajevanje. Pri
tem se uposteva njihova povezanost, trajanje, stroski in zaposleni. Planiranje projekta temelji
na tehniki mreznega programiranja ali mrezne analize (Rozman, 2000, str. 96). Pomembno je,
da k izdelavi plana pristopimo sistematicno ter dolo¢imo vse aktivnosti, ki so potrebne za
ustrezno preglednost plana, s ¢imer se strinja tudi Brandon (2006, str. 122). Pravi tudi, da
projektni ravnatelji velikokrat posvetijo premalo casa prav temu pomembnemu delu
planiranja in se preve¢ ukvarjajo s planiranjem virov. Raz¢lenitev projekta na aktivnosti je
namreC osnova celotnega planiranja projekta in kasneje izvedbe kontrole.

Kerzner (2001, str. 550) navaja Stiri osnovne razloge za planiranje projekta, in sicer:
odstranitev ali zmanjSanje negotovosti, izboljSanje ucinkovitosti operacij, dosezek boljSega
razumevanja ciljev ter zagotovitev osnove ze kontrolo dela.

Postopek mreznega programiranja poteka v zaporednih korakih. Najprej raz¢lenimo projekt
na aktivnosti, ki so potrebne za izvedbo projekta. Pri tem je zlasti pomembna njihova
opredelitev z vidika trajanja in medsebojne povezanosti. Z upoStevanjem povezanosti
nariSemo graficno sliko projekta oziroma mrezni diagram. Ta nam omogoca nazorni prikaz
aktivnosti in povezanost med njimi. Z upoStevanjem trajanja aktivnosti doloimo Se roke
zacCetka in konca posameznih aktivnosti. Iz mreznega casovnega diagrama je razvidna
kriti€nost posameznih aktivnosti. Pri tem so aktivnosti, ki nimajo nobene ¢asovne rezerve,
najbolj kriticne in tvorijo kriti¢no linijo projekta in s tem doloc¢ajo trajanje celotnega projekta
(Rozman, 2000, str. 96-97). Charvat (2002, str. 115) pravi, da ponazarja kriti¢na pot najkrajsi
mozni &as zakljuditve projekta. Ce se katerakoli aktivnost na kriti¢ni poti zavlege, se bo
zavlekel celoten projekt.
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MrezZna analiza pomeni postavitev grafiénega modela projekta in njegovo usmeritev k ciljem:
¢im krajSemu Casu trajanja projekta, ¢im manj$i oziroma ¢imbolj enakomerni zaposlenosti in
porabi sredstev in k ¢im nizjim stroSkom projekta. Uporaba mrezne analize za planiranje
projekta zahteva ve¢ dela kot pa planiranje z gantogrami, a ima v primerjavi z gantogramom
naslednje prednosti (Rozman & Stare, 2008, str. 75-77):

» boljse prikaze zaporedje in povezanosti med aktivnostmi, ki so zlasti pri vecjem
Stevilu aktivnosti, iz gantograma slabo razvidne;

» mrezna analiza prikaze aktivnosti, ki v razli¢ni meri vplivajo na trajanje, stroske ali
sredstva projekta. S tem lahko posvetimo pozornost tistim aktivnostim, ki so s stalis¢a
vplivanja na omenjene elemente pomembnejSe, medtem ko drugim, nekriticnim
aktivnostim, ni potrebno posvecati veliko pozornosti.

Prednosti uporabe mreznega programiranja pa Rusjan (2002, str. 229-230) vidi Se v tem, da
daje sredstvo za spremljanje izvajanja projekta.

Na podlagi terminskega plana izvajanja aktivnosti projekta, ki nam ga je dala mrezna analiza,
lahko potem izdelamo terminske plane porabe sredstev, potrebnih za izvedbo teh aktivnosti.
Aktivnosti v projektu izvajajo ljudje s pomocjo razli¢nih sredstev. Obicajno planiramo tista
sredstva, ki so za izvedbo projekta najpomembnejsa. Tako pogosto delamo terminski plan
potrebnega Stevila zaposlenih na projektu, prav tako pa lahko izdelamo plane potrebne
mehanizacije, materiala ter finan¢nih sredstev (Phillips, 2004, str. 279-281).

Potrebno je planirati tudi stroske po aktivnostih, in sicer tako, da bodo ob danem trajanju
povecali. Doseganje ¢im nizjih stroskov ob zahtevani kakovosti uinka projekta je eden
temeljnih ciljev projekta (Rozman & Stare, 2008, str. 101-103). Stroski, ki nastanejo pri
izvrSevanju projekta, so lahko direktni ali indirektni. Direktni stroSki so neposredno odvisni
od trajanja aktivnosti, medtem ko posredni zavisijo od trajanja projekta in so tem vecji, ¢im
dlje projekt traja. Newell in Grashina (2004) opozarjata, da ti stroski ne predstavljajo denarja,
ki je potreben za dokoncanje projekta, saj se zgodi, da ne moremo splanirati vseh aktivnosti.
Gre za tveganja, ki niso bila prepoznana in splanirana ter so povzro€ila vecje stroske od
planiranih.

Kerzner (2001, str. 552) pravi, da nam planiranje pove, kaj mora biti storjeno, kdo mora to
storiti ter kdaj mora biti doloCena aktivnost opravljena. V nekaterih projektih pa je potrebno
upostevati tudi tveganja. Rozman in Stare (2008, str. 119) pravita, da moramo ugotoviti
mozna tveganja, njihovo verjetnost in velikost posledic in planirati tako, da bosta verjetnost
pojavljanja odklonov in njihova velikost ¢im manjsi.
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5.2.1 Planiranje organizacije projekta

V okviru planiranja projekta pa moramo planirati tudi organizacijo projekta. Gre za planiranje
vkljucenih skupin in posameznikov, njihovih zadolZzitev, odgovornosti in avtoritete. Opredeliti
moramo Se razmerja med njimi in dolo¢iti mesto projekta v podjetju.

V posameznih fazah projekta sodeluje vrsta razlicnih sodelavcev. Poleg ravnatelja projekta,
poslovno-funkcijskih ravnateljev in naro¢nika projekta, sodelujejo Se naslednji udelezenci
(Rozman & Stare, 2008, str. 148-154):
» pokrovitelji projekta: osebe, ki so zainteresirane za izvedbo projekta, a v njem
neposredno ne sodelujejo;
» ravnatelj podjetja: pogosto je v vlogi naroc¢nika in predsednika usmerjevalne skupine,
njegova glavna vloga je usklajevanje sodelovanja poslovnih funkcij in projektov;
» ravnatelj projektov: usklajuje vecje Stevilo projektov med seboj;
» usmerjevalna skupina: usmerja delo na projektu s postavljanjem ciljev in glavnih
nalog, potrjuje plane projekta in kontrolira njegovo izvajanje;
» strokovne skupine: vkljucene so po potrebi, ko se pojavijo tezja vsebinska vprasanja;
» ravnalec s skupino aktivnosti: je lahko poslovnofunkcijski ravnatelj ali ravnatelj
manjSega oddelka, ki z aktivnostmi iz njegove funkcije sodeluje v projektu;
» ravnalec aktivnosti: ima podobno vlogo kot ravnalec s skupino aktivnosti, le da
odgovarja za svojo aktivnost;
» projektni tim: sestavljajo ga neposredni izvajalci, ki sodelujejo tudi pri planiranju in
kontroliranju aktivnosti, ki jih potem izvajajo;
» drugo osebje: tehnic¢ni risarji, strokovnjaki za racunalniske predstavitve in obdelave ter
oblikovalci besedil.

Projekt ponavadi umestimo v obstojeo organizacijo podjetja. Mozne pa so Se naslednje
organizacije projektov, ki imajo vsaka svoje prednosti in slabosti: projekti kot samostojne
enote v organizaciji podjetja, projektno-matricna organizacija, projektno-enotna organizacija
in timska ali vodoravna organizacija.

5.3 Uveljavijanje projekta

Zamisljeno organizacijo projekta moramo uveljaviti, da bi udinkovito izvedli planirane
aktivnosti in dokoncanje projekta v skladu z zastavljenimi projektnimi plani. Po Lipovcu
(1987, str. 272-283) se uveljavljanje planirane organizacije zacne s kadrovanjem. To pomeni,
da ravnatelji uveljavijo zamisljena razmerja med ljudmi s kadrovanjem zaposlenih in jih
zatem neprestano prilagajajo, zato da se cilji zdruzbe dosezejo na smotrn nacin. Uveljavljanje
organizacije se nato nadaljuje z vodenjem, ki sprozi neposredno izvedbo.
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Uveljavljanje projekta torej vkljucuje kadrovanje oziroma ravnanje z zmoznostmi zaposlenih,
vodenje, komuniciranje in motiviranje. Vsako izmed teh faz bom na kratko predstavila v
nadaljevanju, in sicer jih bom vecinoma povzela po u¢beniku Rozmana in Stareta (2008, str.
183-208).

V postopek kadrovanja uvrs¢amo iskanje in pridobivanje ustreznih kadrov, usposabljanje in
izobraZevanje, ocenjevanje uspesnosti dela in nacrtovanje njihove kariere (Rozman et al.,
1993, str. 198). Kadrovanje je najpomembnejSe pri izbiri ravnatelja projekta. Pomembno je,
da ima ravnatelj projekta ustrezno strokovno znanje o vsebini projekta, izkuSnje na podobnih
projektih, znanje in sposobnosti ravnateljevanja nasploh, sposobnosti vodenja udelezencev
projektne skupine in ustrezne osebnostne lastnosti. Poleg ravnatelja projekta pa je za uspesno
izvedbo projekta pomembna tudi izvedbena ekipa projekta in pogodbeni sodelavci s
specificnimi znanji, katerih v podjetju nimamo.

Vodenje Rozman et al. (1993, str. 201) opredelijo kot: »[...] vplivanje na obnaSanje in
delovanje posameznika ali skupine v podjetju in s tem usmerjanje njihovega delovanja k
postavljenim ciljem podjetja.« Kadrovanje sicer omogoca ravnatelju pridobivanje razli¢nih
sodelavcev in oblikovanje projektnega tima, s ¢imer so izpolnjeni pogoji za zacetek delovanja
tima, a tim sam ne more uspesSno delovati brez ustreznega vodenja. Ravnatelji projekta morajo
zato Clane navdusiti za delo in samostojnost dela ter doseganje Zelenih rezultatov. To, da
sodelavci sledijo zamislim vodje, pa vodje dosezejo s komuniciranjem, motiviranjem in
svojimi lastnostmi. Vodenje projektov ne temelji na moci polozaja, ampak na osebnostni
moci, zato je vodenje participativno.

Komuniciranje je prenaSanje sporo¢il med oddajniki in sprejemniki po komunikacijskem
kanalu. Znacilnosti ravnanja projektov vplivajo na ustrezno komuniciranje, ki je zato v
projektih vodoravno in ne hierarhi¢no. Poleg tega je dvosmerno in poteka po vseh kanalih, kar
pomeni, da v komuniciranju sodelujejo vsi ¢lani. Naslednja znacilnost komuniciranja v ekipi
je, da se pogosteje pojavlja neformalno komuniciranje, ki ni vnaprej doloceno in je bolj
spros€eno. V ve€ji meri je ustno, na sestankih, kar pa ne pomeni, da drugacnega
komuniciranja ni.

Motivacija je tisto, zaradi Cesar ljudje, ob dolocCenih sposobnostih in znanjih, delajo.
Ravnatelji uporabljajo motivacijo za vodenje ¢lovekovih aktivnosti v Zeleno smer oziroma za
doseganje projektnih ciljev. Moc¢no orodje za doseganje tega so nagrade in kazni, s katerimi
udeleZence projekta ravnatelj informira o svojih pri¢akovanjih in o merilu njihove uspesnosti.
Z nagrado spodbuja zazeleno obnaSanje udelezencev, s kaznijo pa prepre€i ali oslabi
neustrezno obnasanje. Podobno uporablja tudi pohvale in graje.
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5.4 Kontroliranje projekta

V izvajanju projektov velikokrat prihaja do odstopanj. Ta odstopanja so posledica sprememb
v okolju, neustrezno pripravljenega plana ali pa nesposobnosti oziroma nemotiviranosti
projektne ekipe. V procesu kontroliranja tako spremljamo izvedbo projekta, primerjamo
izvedeno s planiranim, ugotavljamo odstopanja, ugotavljamo vzroke odstopanj in predlagamo
ukrepe za doseganje plana. Kontroliranje torej sestoji iz spremljanja, diagnosticiranja in
ukrepanja ali pa iz analize in ukrepanja. Gre za nenehno prizadevanje, da bi se planirano
uresnicilo (Rozman & Stare, 2008, str. 209-211).

Za ucinkovito spremljanje, ocenjevanje in kontroliranje je potrebno natan¢no definirati
namen, cilje in strategije izvedbe projekta. Ti predstavljajo standarde izvajanja, s katerimi
primerjamo dejansko izvajanje projekta. Ze v fazi nadrtovanja moramo tudi dolo¢iti podatke,
ki jih bomo zbirali za potrebe kontroliranja. Podatke zbiramo z namenom, da bi pripravili
informacije, ki jih bomo potrebovali za odlocanje (Rozman & Stare, 2008, str. 214-215).

Hauc (2002, str. 247-248) kontrolo izvajanja po planu projekta razmeji na:
» kontrolo po planu projekta, kjer gre za preverjanje rokov izvajanja, dejansko nastalih
stroskov in dejanskih obremenitev virov;
» kontrolo v okolju projekta, kjer gre za zaznavanje raznih motenj, sprememb, ki so
nastale zunaj projekta in posledi¢no lahko ogrozijo planirano izvajanje projekta;
» sprotne kontrole izvajanja projektnih del, ki so vezana na evidentiranje opravljenega
dela v dolo¢enem ¢asovnem obdobju.

Podobno Rozman in Stare (2008, str. 210-237) navajata, da pri kontroli projekta spremljamo
predvsem doseganje ciljev projekta, in sicer doseganje rokov, stroskov in kakovosti projekta.
Znacilno je, da kontrolo opravljamo tako za vsako posamezno projektno aktivnost, kjer
spremljamo njeno trajanje, rezultat in stroSke, kot tudi za projekt kot celoto, kjer preverjamo
povezanost aktivnosti, roke in stroSke ter uinke projekta. Poleg te kontrole, pa v okviru
projekta preverjamo Se ustreznost uveljavljanja organizacije in s tem tudi pravilnost
ugotovljenega stanja projekta. Gre za revizijo projekta oziroma kontrolo pravilnosti. Ta na
primer ugotavlja, ali so vkljucene osebe delovale v skladu s pooblastili, preverja ustreznost
plana, uveljavljanje in kontroliranje projekta.

5.5 Zakljucek projekta

Zadnja faza projekta je njegov zakljucek. Sledi procesu kontrole, ko ta ugotovi, da so
zakljugene vse projektne aktivnosti in da so izpolnjeni zastavljeni projektni cilji. Ce so cilji
projekta dosezeni v predvidenem roku, se lahko ta zakljuci pravocasno. Zaradi razli¢nih
vzrokov, kot so pomanjkanje finan¢nih sredstev, tezave v samem projektu, spremembe okolja,
ki lahko povzroc¢i neaktualnost projekta, se lahko ta zakljuci tudi predcasno. Kerzner (2001,
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str. 594) navaja kar devet razlogov za predcasen zakljucek oziroma zaustavitev projekta, kot
so: slabo zacetno planiranje in napovedi na trgu, obstanek boljSe alternative, sprememba
strategije in interesa podjetja, prekoracitev ¢asa in dovoljenih stroskov, odhod pomembnih
ljudi iz podjetja ter prevec¢ zapleten problem glede na razpolozljive vire.

Hauc (2002, str. 258) za konec projekta Steje, ko se ugotovi, da ni ve¢ potrebno vodstvo
projekta in da so izpolnjeni vsi pogoji za doseganje planiranih poslovnih in drugih uc¢inkov
0ziroma namena.

Ko se projekt zakljuci, se rezultat preda naro¢niku in ta mora potrditi njegov sprejem. Nato se
napiSe kon¢no porocCilo in zbere ter uredi vsa potrebna dokumentacija. Osnovni namen
porocila, ki ga shranimo v arhiv, je izboljsati prihodnje projekte, saj predstavlja dogajanje
skozi celoten projekt: kaj je §lo v redu, kje so bile pomanjkljivosti, kdo je sodeloval v projektu
ter kako je bil projekt uravnavan. Ob koncu projekta se razpusti tudi projektni tim. Zaposleni
se razporedijo na druga delovna mesta ali na nove projekte (Phillips, 2004, str. 97-99).

6 PLAN PROJEKTA UVEDBE SISTEMA MOBILNOSTI

Na podlagi ugotovitev iz prejsnjih poglavij, bom v tem poglavju najprej povzela po mojem
mnenju najboljse predloge, ideje, resitve in nacine uvedbe sistema. Tako bom razvila resitev,
ki mi bo predstavljala najboljsi mozni sistem mobilnosti za slovenska podjetja. Po tem delu
bom Sele sestavila okviren plan projekta uvedbe sistema mobilnosti, kar je tudi cilj moje
diplomske naloge.

6.1 Razvoj resitve

Odlocila sem se za naslednje §tiri glavne toc¢ke z ustreznimi ukrepi, ki jih bom v nadaljevanju
podrobneje predstavila in pojasnila, zakaj se mi zdi smiselno, da bi jih pri nas izvajali:

» Osebni avto: promocija sopotnistva, preureditev parkiri$¢, razvoj sistemske podpore
in baza podatkov, hibridna sluzbena vozila;

» Kolo in peSacenje: spodbujanje uporabe kolesa na poti v sluzbo, kolesarnice, tusi,
garderobe, varnostna oprema, brezplacni servis, elektri¢na in navadna sluzbena kolesa,
ugodnosti v nujnih primerih;

» Javni potniski promet in delavski avtobusi;

» Ostalo: informacijska tehnologija, spletna stran podjetja in intranet, informacijski
center, sodelovanje s strokovno agencijo Fokus, kampanje.
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6.1.1 Spodbujanje sopotnistva in sluzbena vozila

Glede na ugotovitve prejSnjih poglavij, da je kultura slovenskih vozacev naravnana najvec k
uporabi osebnega avtomobila z nizko zasedenostjo in da Slovenci z voZnjo z avtomobilom
izrazamo nek status ter smo bolj fleksibilni, kot pa z uporabo javnega prevoza, sledi, da bi v
prvi vrsti spodbujala sopotniStve. S tem bi povecala stopnjo zasedenosti avtomobilov,
zmanjSala Stevilo avtomobilov na poti v sluzbo in iz nje ter na samem sedezu podjetja.

Podjetja sicer imajo zakonsko doloceno Stevilo parkirnih mest, a so le-ta prezasedena, kar se
odraza v tem, da so avtomobili parkirani kar na prostorih za kolesarje in peSce, nenazadnje pa
tudi na invalidskih prostorih. Zaradi takih primerov bi najprej oznacila parkirne prostore za
sopotnistvo, ki bi bili rezervirani s posebnimi znaki (Slika 2) in bi bili blizu vhoda. Te
ugodnosti bi imele pozitiven vpliv na uporabo sopotniStva. Nekaj parkirnih prostorov, ki bi jih
pridobila z manjSim Stevilom avtomobilov, kot posledice uspesne promocije sopotnistva, bi
namenila strankam podjetja. S samo omejitvijo Stevila parkirnih prostorov pa bi pridobila Se
doloCen prostor, ki bi ga porabila za druge namene. Izgradila bi kolesarnice, tuse in
garderobe, v primeru, da podjetje tega Se nima ali pa so potrebne obnove.

Slika 2: Poseben znak, ki oznacuje rezervirano parkirno mesto za sopotnistvo

F )

Vir: Wikipedija, 2009.

Spodbujanje uporabe sopotniStva se lahko za¢ne s spremenjenim nacinom razmiSljanja
zaposlenih, da lahko s skupinsko voznjo privar¢ujejo denar in ¢as, spoznajo nove ljudi in
ravnajo okolju prijazno. Ljudje bi se tako vozili skupaj v primeru, da hodijo v sluzbo ob istem
¢asu in da so iz iste vasi, soseske oziroma, da jih voznik lahko pobere na poti v sluzbo. Druga
moznost je, da bi se dobili na dolo¢enem parkiris€u in nadaljevali pot skupaj. Ta ponujena
moznost je zaenkrat v Sloveniji slabSe izvedljiva, saj sopotniskih parkiriS¢ Se ni.

Da bi bilo sopotniStvo Se ucinkovitejse, bi ga podprla z razvojem sistemske podpore oziroma
z vzpostavitvijo baze podatkov o ljudeh, ki vsak dan potujejo na dolocenih relacijah.
Osnovni namen baze bi bil posredovanje pri iskanju sopotnikov in voznikov. V to bazo bi se
ljudje registrirali, opredelili, ali so vozniki ali sopotniki, po kateri poti potujejo, iz kje se
vozijo, njihove kontaktne podatke in mozne odsotnosti. Na osnovi teh podatkov bi izdelan
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program, glede na zahteve uporabnika, predlagal sopotnike ali voznike. V bazo bi vkljucila Se
razpolozljiva sluzbena vozila, ki bi jih lahko rezervirali in poiskali sopotnike. Ta del je
pomemben zato, da ne bi prihajalo do protislovij med ukrepi, saj politika sluzbenih vozil
favorizira uporabo avtomobilov z nizko stopnjo zasedenosti. Izpostavila bi §e zmanjSanje
Stevila sluzbenih vozil oziroma nakup energetsko ucinkovitih hibridnih vozil.

6.1.2 Spodbujanje kolesarjenja

Slovenska politika za trajnostni razvoj se prizadeva za izgradnjo in vzdrzevanje plo¢nikov ter
kolesarskih stez, kjer teh Se ni, zato je drug pomemben ukrep spodbujanje kolesarjenja in
pesacenja. Menim, da bi lahko ob ustrezni ponudbi in ugodnostih ter kampanj s strani
podjetja povecali Stevilo kolesarjev. Kolesarjem bi zato najprej postavila kolesarnico blizu
vhoda v podjetje, ki bi zas¢itila kolesa pred krajo in slabim vremenom. Omenila pa sem tudi
ze izgradnjo garderob in tuSev, kot pomemben del spodbujanja kolesarjenja in peSacenja.
Zagotovila bi varnostno opremo kolesarjem, in sicer jopi¢ z odsevniki, ¢elado, svetlece
trakove, komplet svetilk, dezno pregrinjalo, tlacilko ter nahrbtnik. Vsak kolesar bi dobil ta
varnostni komplet kot nagrado za uporabo, saj kolo ne povzro¢a emisij in zahteva mnogo
manj prostora kot avto. Poleg tega bi zagotovila Se brezpla¢ni servis za kolesa na sedezu
podjetja v primeru okvar in moznost izposoje sluzbenih koles. Podjetje bi zato kupilo nekaj
elektricnih in navadnih koles. Nagrajevanje kolesarjev bi zelo motiviralo zaposlene za rabo
kolesa na poti v sluzbo. V okviru promoviranja kolesarjenja bi organizirala Se kampanjo proti
kraji koles, kampanjo o pomembnosti osvetlitve kolesa in o varnosti, kolesarske izlete in
spodbujala udelezbo na raznih dogodkih, kot so tekmovanja med podjetji in dan brez
avtomobila.

Pomemben del peSacenja in kolesarjenja je zagotovljen prevoz v nujnih primerih. Ob primeru
nadur, dela pozno v no€ ali slabega vremena, zaposlen na cesti ni ve¢ varen, zato mu moramo
ponuditi ustrezno alternativo. Poznamo §Se druge primere, ko mu moramo zagotoviti varno pot
domov. Lahko nenadoma zboli, mora po otroke ali pa ima druzinske probleme. Pomoc¢ s
strani podjetja bi zagotovila s tem, da bi vzpostavila informacijski center v podjetju, ki bi
poleg posredovanja informacij, pomagal v takih primerih. Tu bi zaposlenemu nasli voznika, ki
ima Se prostor v avtu, zagotovili sluzbeni avto ali pa taksi. Kolesarji bi za take primere v
Ljubljani dobili vozovnico za ve¢ vozenj z mestnim avtobusom.

6.1.3 Javni potniski promet in delavski avtobusi

Glede na naravnanost slovenske politike za trajnostni razvoj se obetajo boljsi dnevi za JPP, ki
ima trenutno previsoke cene, ¢asovno neusklajene in nepogoste linije. Izjema je ljubljanski
potniski promet (v nadaljevanju LPP). Sistem javnega prevoza izven obmocja Ljubljane pa je
zaenkrat Se preslab, zato ga ne bi direktno spodbujala v prvi fazi. Spodbujala bi ga kasneje, ko
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bi drzava uresni¢ila svoje napovedi o izboljSanju javnih prevozov in vzpostavitvijo
intermodalnih centrov.

V primeru ugodne lokacije podjetja v Ljubljani, bi spodbujala LPP s povracilom potnih
stroskov za njegovo uporabo, saj je zelo dobro zasnovan. Mestni avtobusi so okolju prijazni in
vedno bolj varni, poganja jih biodizel, vozovnice so cenovno dostopne in linije pogoste. Vse
to zagotavlja privla¢nost LPPja.

V vecjih podjetjih, v katerih delajo v izmenah, kot so proizvodna podjetja, pa se mi zdi
smiselno spodbujati uporabo delavskih avtobusov. Zanimanje za uporabo teh avtobusov bi
vzbudila z uvedbo povracil celotnih potnih stroskov ob predlozitvi meseéne vozovnice.

6.1.4 Ostalo

Informacijska tehnologija nam omogoca, da zmanjSamo potrebe po mobilnosti. Sodobna
telefonija, internet in elektronska posSta nam to Ze v veliki meri zagotavljajo, a potrebno je
zagotoviti tudi opremo za vodenje nekaterih sestankov preko telekonferenc in videokonferenc,
¢e podjetje tega Se nima.

Sama ponudba alternativ uporabi avtomobila in zagotavljanje informacijske tehnologije ne
zagotavlja uspeha, ¢e zaposlene o tem ne informiramo. Zato bi obnovila spletno stran
podjetja in predvsem intranet, kjer bi bila dostopna Ze omenjena baza za podporo
sopotniStvu. Na spletni strani podjetja bi bile dostopne vse informacije o okolju prijaznih
oblikah mobilnosti, in sicer o sopotnistvu, kolesarjenju in peSacenju, delavskih avtobusih in
LPPju. V vsaki od teh tock bi bile, poleg opisa oblike mobilnosti, poudarjene njihove
prednosti, ugodnosti in koristi, ¢e se zaposleni odlo¢ijo za njithovo uporabo. V primeru
sopotniStva bi bile tam Se vse potrebne informacije o bazi sopotnikov, uporabi le-te, o
vzdrzevanju vozila. Zagotovljene bi bile informacije o kolesarjenju: o izposoji koles,
delovnem casu serviserja, dogodkih za kolesarje, izletih, kampanjah ter o odprtju novih
kolesarnic, tusev in garderob. Tako bi spletna stran vkljucevala tudi pomembne novice
podjetja, predvsem s poudarkom okoljskega zavedanja in akcij podjetja. Objavljeni bi bili Se
vozni redi in linije delavskih avtobusov oziroma LPPja.

Poleg spletne strani podjetja in intraneta bi v podjetju vzpostavila Se informacijski center, ki
sem ga e omenila pri nujnih primerih. Slo bi za pomo¢ in posredovanje informacij, nasvetov
na sedezu podjetja. Center bi individualno svetoval pri izbiri prometnega sredstva, pomagal
pri iskanju prevoza v nujnih primerih, razdeljeval karte za mestni avtobus kolesarjem ter
informiral novince in zacasne delavce. V tej info tocki podjetja bi zaposlila dva zaposlena,
katera bi bila, ze kot ¢lana projektnega tima, ustrezno informirana o sistemu. V pomo¢ bi jima
bil ravnatelj mobilnosti, ki bi izdeloval dnevne in tedenske plane mobilnosti v podjetju.
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Za uspesno uvedbo sistema je pomembno sodelovanje med vodilnimi v podjetju, projektnim
ravnateljem, zunanjim okoljem in vsemi zaposlenimi. K sodelovanju bi povabila Se
strokovno agencijo Focus, ki bi mi svetovala in pomagala pri izdelavi in uvedbi sistema.
Poudarila sem vse zaposlene (tudi praktikante, zacasne delavce in zunanje izvajalce), katere bi
informirala, da ne bi prislo do diskriminacije in obCutka, da morajo nekateri spremeniti
potovalne navade, drugim pa ni potrebno. Do vozacev je namre¢ relativno lahko dostopati in
jih informirati kar na delovnih mestih. Ozavescanje o ekoloskih problemih in informiranje bi
spodbujale kampanje, ki sem jih Ze navedla do sedaj. Dodala bi Se naslednje notranje
kampanje: zaCetne raziskave o potovalnih navadah zaposlenih, informativni sestanek za vse
zaposlene ter razstave slik iz izletov v podjetju.

Torej, resitev, za katero sem se odlocila, vkljucuje trde in mehke ukrepe. Mehki ukrepi so
cenovno nezahtevni. Nekaj ve€ sredstev bi morala nameniti za izvedbo trdih ukrepov, in sicer
za izgradnjo kolesarnice, tuSev, garderob in nakup hibridnih sluzbenih vozil. V primeru, da
ima podjetje ustrezno infrastrukturo ze zagotovljeno, bi jo le po potrebi obnovila. Uvedba
sistema je torej enostavna, prav tako pa je enostavno tudi dostopanje do ljudi za informiranje.

Glede na to, da morajo biti zagotovljene alternative, uposStevani cilji trajnostne politike in
razvita kultura mobilnosti (kar bom zagotovila z informiranjem), ocenjujem, da bo moja
implementacija sistema uspesna. Menim, da bi k ve¢jemu delu uspeha prispevale Se ustne
komunikacije med zaposlenimi in izven podjetja. Posledi¢no bi postalo ime podjetja bolj
znano, saj bi tudi zaposleni iz drugih podjetij izvedeli, kako skrbi naSe za zaposlene. Ti bi bili
zato Se bolj motivirani za sodelovanje in podporo sistemu.

Kljub vsemu pa je pred samim razvojem plana potrebno izvesti raziskavo, ki nam natan¢neje
pokaze, kateri ukrepi so za nas primerni in kateri niso. Z njo pridobimo informacije o
potovalnih navadah ljudi, kje stanujejo, s kom bi se lahko vozili, kateri nacin prevoza bi jim
svetovali, ali so pripravljeni na spremembe, kak§no mnenje imajo glede novih predlaganih
resitev, s kak$nimi problemi se srecujejo in kakSne so prometne razmere v okolici podjetja ter
poslediéno o negativnih vplivih na okolje. Sele glede na ugotovitve, ki nam jih prinese analiza
ankete, se potem odlocamo, kaksno resitev bomo uvedli.

Ker pa bi sama tezko izpeljala anketo v ve¢jem podjetju in jo analizirala, kar bi tudi preseglo
dovoljen obseg diplomske naloge, bom za primer vzela izmiSljeno podjetje s 1000
zaposlenimi, za katero bom naredila plan uvedbe sistema mobilnosti. V pomo¢ mi bodo
dosedanja opazanja podjetja Elan v Begunjah. Podjetje bi bilo po mojem mnenju primerno za
uvedbo takega sistema, saj se sreCuje s preobremenjenimi parkirnimi prostori, stalnimi
potrebami po povecevanju le-teh in Se ni seznanjeno s sistemom mobilnosti zaposlenih.
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6.2 Projekt uvedbe sistema mobilnosti

Uvedba sistema mobilnosti je naloga, ki mora biti izvedena v dolocenem casovnem obdobju,
z danimi sredstvi ter dolo¢eno kakovostjo in je usmerjena v doseganje to¢no dolocenih ciljev.
Kot tako predstavlja projekt, ki ga je potrebno planirati, uveljavljati in kontrolirati.

Ravnatelj projekta, ki je imenovan s strani vodstva podjetja, si izbere projektni tim (19
¢lanov). Pri sestavi projektnega tima in kasneje pri razdelitvi nalog ter iskanju izvajalcev za
posamezne aktivnosti projekta, se mora ozreti za tistimi kadri iz podjetja, ki so na voljo, imajo
veC Casa in predvsem za mladimi kadri. Nekateri lahko zainteresiranost za sodelovanje v
projektu izrazijo sami. Pomembno je, da so ¢lani tima iz podjetja, saj so na eni strani zunanji
izvajalci drazji, na drugi pa lahko po koncu projekta nase zaposlene prerazporedimo na nove
funkcije v podjetju, ki so nastale z uvedbo sistema. S sodelovanjem v projektu so namre¢
najbolj seznanjeni z uvedbo sistema in njegovim delovanjem. Projektni tim bo torej sestavljen
iz sodelavcev iz nabave, proizvodnje, prodaje, kadrovskega sektorja, sektorja za raziskave in
razvoj in ostalih sektorjev podjetja.

V nadaljevanju predstavljam elaborat projekta, ki bi ga naredil ta projektni tim.
Predpostavljam, da je anketa v podjetju izpeljana in analizirana ter narejen pregled stanja in
moznosti uvedbe (stanje peSpoti, stanje kolesarskih stez, pregled poroc¢il Ze uvajanih
sistemov). Projektni tim je torej Ze Sel skozi fazo potrebnega izobrazevanja in prvih
sestankov.

Naziv projekta je: Projekt uvedbe sistema mobilnosti zaposlenih. Namen projekta uvedbe
sistema mobilnosti so Stevilne koristi za podjetje in njegove zaposlene. S tem mislim na
odpravljene probleme s parkiranjem, boljSo dostopnost do delovnega mesta, zmanjSane
stroske prevoza, okolju prijaznejSo podobo podjetja, manj odsotnosti zaradi bolniskih,
zadovoljnejSe in manj stresne zaposlene. Posledicno se koristi pokazejo Se navzven, in sicer z
zmanjSanjem onesnazenja okolja.

Cilj projekta je vzpostavljen sistem oziroma resitev, ki sem jo opredelila v prejsnji tocki. Gre
za bodoce stanje v podjetju, ki ga zelim doseci, kot so ga dosegla omenjena podjetja v tretjem
poglavju diplomske naloge. Cilj projekta je torej delujoC sistem, ki sem ga podrobneje ze
opredelila v tocki 6.1.

Omejitve, s katerimi se bo potrebno soo¢iti, so tako ¢asovne kot finanéne. Casovna omejitev
se navezuje na obdobje dveh let in pol od zaCetka projekta. Financna omejitev pa so
razpoloZzljiva sredstva, ki jih je podjetje pripravljeno nameniti za uvedbo sistema in s tem
povezanimi ukrepi. V vecini primerov dolo¢i viSino finan¢nih sredstev, namenjenih za
projekt, vodstvo podjetja. Denar lahko podjetje pridobi Se iz EU sredstev in od ministrstva za
promet. Investicija je dolgoro¢na in jo je vredno dobro pretehtati.
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6.2.1 Strateske odlocitve o izvedbi projekta

» Financiranje projekta bo torej iz naslova EU sredstev (40 %), ministrstva za promet
(30 %) ter lastnih sredstev (30 %). Pri tem bodo uposStevana Se ugodna posojila
Ekosklada za nakup hibridnih sluzbenih vozil ter sredstva donatorjev in sponzorjev.
Proracun projekta je ocenjen na priblizno 447.000 € (brez prihodkov od prodaje
desetih sluzbenih vozil).

» Kadri: Zadolzen za projekt bo ravnatelj projekta s ¢lani tima. Pogodbena izvajalca
Gradbeno podjetje Trzi¢ in Cestno podjetje Kranj se bosta najela za gradbena dela.
Razvoj programske opreme bo izvedlo podjetje Hermes SoftLab, njeno namestitev pa
bodo naredili informatiki podjetja (lastni kadri). Serviserja koles bo tim poskusal najti
med zaposlenimi. Sodelovanje se bo vzpostavilo Se z drustvom Fokus.

6.2.2 Vmesni cilji in aktivnosti projekta

Projekt je razdeljen na 8 vmesnih ciljev, ki so podrobneje predstavljeni v nadaljevanju.

1. Izvedena promocija: Uvedba sistema mobilnosti zadeva vsa podrocja poslovanja podjetja,
saj se nanasa na vse zaposlene v podjetju. Sledi, da je potrebno projekt predstaviti vsem
zaposlenim, zato bo to prva klju¢na aktivnost projekta. Druga pomembna aktivnost bo
izdelava celostne podobe, ki se bo zacela z iskanjem idej, spremembami spletne strani in
intraneta ter izdelavo promocijskega materiala, ki bo dostopen na informacijskem centru. Vse
to bo potekalo v sodelovanju s Fokusom in informatiki podjetja. Informacijski center se bo
postavil v avli podjetja. Opremil se bo s pisarniSko opremo in raCunalniki z ustrezno
programsko opremo. V okviru promocije se bodo ze zacele izvajati kampanje za kolesarje ter
izobrazevanja o uporabi sodobne tehnologije.

2. Zagotovljena sredstva: Sredstva se bodo zagotovila po Zze omenjenem nacrtu, kjer se
ra¢una na moc¢no podporo Evropske unije in ministrstva za promet. Podroben finan¢ni nacrt
bo izdelal vodja projekta. Naloga stirih ¢lanov projektnega tima bo pridobitev sponzorjev in
donatorjev za kolesarsko opremo in organizacijo nacrtovanih kampanj.

3. Pridobljeni pogodbeni izvajalci, partnerji in ostali ponudniki: Za izvedbo strokovnih
del in potrebnih nakupov bo potrebno pridobiti pogodbene izvajalce, in sicer Gradbeno
podjetje Trzi¢ in Cestno podjetje Kranj za ureditev parkirnih prostorov podjetja in potrebnih
gradbenih del. Partnerstvo s Fokusom je pomembno ze od zaletka zaradi promoviranja,
pomoci pri uvajanju sistema in organiziranju kampanj. Racuna se na uspe$no sodelovanje. V
tej fazi se bo naslo Se najugodnejSe ponudnike za kolesa, kolesarsko opremo in hibridna
vozila.

4. Razvita sistemska podpora: V podjetju je streznik Ze vzpostavljen. Za vzpostavitev baze
za sopotniStvo je potrebna le ustrezna programska oprema, ki jo bo podjetje narocilo pri
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Hermes SoftLab-u, v vrednosti 10.000 €. Namestili jo bodo informatiki podjetja s pomocjo
strokovnih sodelavcev SoftLab-a. Po namestitvi bo moZzna registracija uporabnikov in vnos
razpolozljivih sluzbenih koles in vozil (po samem nakupu le-teh). To nalogo bo opravil
ravnatelj projekta. Naloga prilagajanja in usklajevanja spletne strani in intraneta bo tekla v
tesni povezanosti s fazo izvajanja promocije, saj bodo potrebni razni vnosi o informiranju,
nasvetih in objavah dogodkov, ki bodo morali biti medsebojno usklajeni. Nadaljnje
vzdrzevanje streznika bo naloga informatika podjetja, vsa programska oprema pa je krita z
vzdrzevalnimi pogodbami.

5. Zagotovljena infrastruktura: Infrastrukturo bosta zgradila omenjena pogodbena
izvajalca. Naloga dveh ¢lanov tima bo njihov nadzor in poro¢anje vodji projekta o napredku.
Po zagotovitvi prostora za kolesarki servis bo en ¢lan tima poskusal najti serviserja koles v
podjetju, ki bo to delo obc¢asno opravljal.

6. Zagotovljena potrebna prevozna sredstva: Po identifikaciji ponudnikov hibridnih vozil
bo sledil njihov nakup, Se prej pa pridobivanje ugodnih posojil Ekosklada za 5 vozil.
Odprodalo se bo deset starih sluzbenih vozil. Stekel bo Se nakup 40ih koles in potrebne
kolesarske opreme, ¢e je ne bomo pridobili dovolj od sponzorjev.

7. Preurejen pravilnik: Pravilnik o spremembi povracila potnih stroskov bo naloga treh
¢lanov tima, ki bodo predlagane spremembe pravilnika izro¢ili v pregled vodstvu podjetja. Ta
jih bo moral potrditi. Po odobritvi bo nov pravilnik dolocal celotno povrnitev potnih stroskov,
v primeru uporabe delavskega avtobusa. Pravilnik bodo ¢lani tima izobesili na oglasnih
deskah podjetja, informacijskem centru ter na intranetu.

8. Predan sistem v uporabo: Zadnja faza projekta bo vkljucevala preizkus sistema,
njegovega delovanja, mozne popravke sistema in predajo le-tega ravnatelju mobilnosti.
Aktivnosti, ki se bodo izvajale pri preizkuSanju bodo naslednje:

» pilotna organizacija izletov, s katerimi bomo preizkusili uc¢inkovitost promocijskih
aktivnosti (ali so informacije dostopne do vseh, ali bo odziv velik, ali se bodo
razstavile slike v podjetju po dogodkih, ali se bodo oglaSevali sponzorji, itd.);

» preizkusanje baze za sopotnistvo: pregledala se bo programska oprema, ¢e je ustrezna
in delyje, kot je bilo nacrtovano;

» preverjanje delovanja informacijskega centra, kjer bosta ze delovala dva ¢lana tima in
bosta podala predloge izboljSav, potrebnih sprememb in porocala o delu na centru ter
o uporabljanju promoviranih na¢inov prevoza s strani zaposlenih;

» ravnatelj projekta bo skupaj z dvema ¢lanoma tima preveril e dograjene prostore in
preurejena parkirisca, ¢e bodo potrebne reklamacije;

» preverili bomo $e pravilno uporabo sopotniskih parkiris¢ in moznih krSitev;

» koncna tocka bo Se pregled vseh nakupov, ¢e se odplacujejo, ¢e so zakljucni, ali pa
obstajajo potrebe po Se dodatnih nakupih.
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6.2.3 Mrezni in terminski plan

Iz prvega osnutka terminskega plana (Slika 3) je razviden zacetek in konec projekta. Projekt

se bo zacel 01.09.2009 s pripravami na sestanek, koncal pa predvidoma 14.03.2012. Planirano

je torej, da se bo projekt zakljucil v dveh letih in pol in trajal skupaj 620 dni. Podroben mrezni

in terminski plan je v Prilogi 3. V njem so opredeljeni cilji in aktivnosti, njihovo trajanje in

izvajalci posameznih nalog. Terminski plan se bo kasneje prilagajal v skladu s povratnimi

informacijami, ki jih bomo ravnatelju dajali vsi ¢lani tima.

[2010 [2011 [2012

Q3/Q4/Q1/Q2/Q3|Q4/Q1/Q2|Q3|Q4/Q1/Q2

Slika 3: Osnovni terminski plan

ID Task Name ‘ Duration ‘ Start ‘ Finish

0 Projekt uvedbe sistema mobilnosti zaposlenil 620 days Tue 1.9.09 Wed 14.3.12
1 1 izvedena promocija 302 days Tue 1.9.09 Thu 18.11.10
2 1.1 organizacija sestanka 42 days Tue 1.9.09 Wed 28.10.0¢
7 1.2 priprava celostne podobe 140 days Thu 29.10.09 Tue 25.5.10
12 1.3 postavitev informacijskega centra 15 days Wed 26.5.1C Tue 15.6.10
16 1.4 organizacija kampanj 60 days Thu 1.7.10 Wed 29.9.1(C
20 2 zagotovljena sredstva 70 days  Tue 3.11.09 Wed 17.2.1C
23 2.3 pridobivanje sponzorjev in donatorjev 29 days Mon 23.11.09 Fri 8.1.10
27 3 pridobljeni pogodbeni izvajalci, partnerji in: 132 days Fri 6.11.09 Fri 21.5.10
29 3.2 pridobivanje pogodbenih izvajalcev 65 days Thu 18.2.10 Fri 21.5.10
33 3.3 pridobivanje ponudnikov za kolesa in 25 days Mon 22.2.10 Fri 26.3.10
38 4 razvita sistemska podpora 75 days  Thu 5.11.09 Fri 26.2.10
39 4.1 vzpostavitev baze podatkov za sopotni 65 days Thu 5.11.09 Fri 12.2.10
43 5 zagotovljena infrastruktura 205 days Tue 29.6.10 Wed 4.5.11
47 6 zagotovljena potrebna prevozna sredstva 94 days Mon 25.1.10 Tue 8.6.10
48 6.1 nakup hibridnih sluzbenih vozil + prod 55 days Mon 22.3.10 Tue 8.6.10
54 7 preurejen pravilnik 40 days  Wed 9.6.1C Wed 11.8.1C
58 8 predan sistem v uporabo 210 days Thu 5.5.11 Wed 14.3.12

; 'Ijj’
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6.2.4 Stroski projekta

Ocenjeni skupni stroski projekta znaSajo 447.346 €. Skupno Stevilo opravljenih ur ravnatelja

projekta, €lanov tima in informatika znaSa 35.542 ur. Natan¢nejSa razdelitev stroskov je

opredeljena v programu, kon¢ni izra¢un pa prikazujemo v Tabeli 1.

Tabela 1: Fiksni in skupni stroski projekta

Vmesni cilji Stroski
FC TC
izvedena promocija 6.500,00 €| 84.522,00 €
zagotovljena sredstva 0,00 € 19.360,00 €
pridobljeni pogodbeni izvajalci, partnerji in ostali ponudniki 0,00 € 3.092,00 €
razvita sistemska podpora 10.000,00 € 20.800,00 €
zagotovljena infrastruktura 22.000,00 €| 27.952,00 €
zagotovljena potrebna prevozna sredstva 130.000,00 € | 134.480,00 €
preurejen pravilnik 0,00 € 1.620,00 €
predan sistem v uporabo 0,00 €] 155.520,00 €
Projekt uvedbe sistema mobilnosti zaposlenih 447.346,00 €
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6.2.5 Tveganja projekta

Ocenjena tveganja so notranja in zunanja. Notranja tveganja se nanaSajo na morebitne
odsotnosti ¢lanov tima zaradi bolezni, konflikte med ¢lani in motiviranostjo. Tveganje vidimo
tudi v pomanjkljivemu planiranju stroskov in rokov, predvsem zaradi pomanjkanja podrobnih
informacij o podobnih projektih.

Med zunanjimi tveganji naj omenimo slab odziv zaposlenih, neodobravanje sprememb na
neuporabo sopotnistva v primeru sluzbenih vozil. Ta tveganja lahko povzroc¢ijo motnje ali
slabso izvedbo projekta, nenazadnje tudi odlaganje koncnega roka projekta. Kljucen je zato
prvi sestanek z vsemi zaposlenimi in stalna komunikacija. V primeru nerealizacije projekta v
dogovorjenem roku pa se pojavi Se naslednje tveganje, ki predstavlja ve¢jo nevarnost. Gre za
povracilo ze pridobljenih EU sredstev, ¢e se projekt ne zaklju¢i v navedenem roku oziroma
zamude ne znamo utemeljiti. Tveganja na strani gradbenih del in programske opreme pa se
bodo prenesla na pogodbene izvajalce s pomocjo dobro napisanih pogodb.

6.2.6 Organizacija projekta

Projekt bo umescen v obstojeco organizacijo podjetja. Povezave in odnose med udelezenci na
projektu prikazuje organigram udelezencev na sliki 4. Matrika pristojnosti in odgovornosti je
zaradi obseznosti podana v Prilogi 4.

Slika 4: Organigram udelezencev

| ravnatelj projekta |

Iélani tim a I Iinform atik I
<% Hermes
GP Trzic¢ SoftLab
‘

6.2.7 Poslovnik projekta
V projektu bo projektni ravnatelj in 19 Clanov tima. Tim se bo na zacetku sestajal enkrat na

teden, kasneje pa enkrat na mesec. Glede na potrebe bodo mozni dodatni sestanki.
Komuniciranje bo potekalo osebno, preko mobilnih telefonov, elektronske poste in sestankov.
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Pomembna bo komunikacija s pogodbenimi izvajalci, partnerji in ostalimi ponudniki. Vsa
dokumentacija, povezana s projektom, se bo vodila na enem mestu, in sicer pri vodji projekta.

SKLEP

Okoljskim problemom ni videti konca, pa ¢eprav nas na vsakem koraku spremljajo
vzpodbude za njihova reSevanja. Vsak od nas lahko deloma prispeva k reSevanju teh
problemov, a vprasanje je, ¢e bomo to poceli zaradi nas samih, ali zaradi pritiska drugih. V
diplomskem delu sem se osredotocila na skrb podjetij glede voznje njihovih zaposlenih.
Podjetja imajo namre¢ vpliv na veliko vec¢ino ljudi v drzavi, oziroma bolje re¢eno na vozace,
ki obremenjujejo okolje z izpuSnimi plini. Po pregledu literature sem ugotovila, da se je
dnevna mobilnost iz preteklosti bistveno spremenila, in sicer na visoko stopnjo uporabe
osebnega avtomobila z nizko zasedenostjo, kar Se zdale¢ ni trajnostno. Zato sem se odlocila
za pregled novih, alternativnih nacinov prevozov, ki bi jih lahko spodbujala podjetja in s tem
prispevala k ¢istejSemu okolju.

Sistem mobilnosti zaposlenih je nov koncept promocije trajnostnega prevoza in je kljucni del
za zmanjSanje negativnih posledic povec¢anega dnevnega prometa. Nacrtno ga lahko uvedemo
le s projektnim nacinom dela. Zaradi tega sem najprej predstavila definicije mobilnosti, ki
poudarjajo premik, gibljivost. Po navedbi razli¢nih vrst mobilnosti, sem se osredotocila na
zame pomembno mobilnost, in sicer na mobilnost v podjetju oziroma mobilnost zaposlenih,
torej vozacev. Ugotovila sem, da s pomocjo uvedbe sistema lahko bistveno spremenimo
navade ljudi in njihov odnos do uporabe avtomobila. To ugotovitev sem podprla z uspesno
uvedenimi sistemi mobilnosti v nekaterih znanih podjetjih, ki so izvedli prehod na okolju
prijaznejSe oblike mobilnosti. Sistemi po uvedbi teh podjetij so mi zato predstavljali ciljno
stanje mojega projekta. Projekt je v literaturi opredeljen kot enkratna dejavnost, sestavljena iz
vrste med seboj prepletajocih se aktivnosti, ki ima svoj zacetek in konec, v njem pa sodelujejo
strokovnjaki z razli¢nih podrocij. Glede na to opredelitev, je jasno, da gre pri uvedbi sistema
mobilnosti zaposlenih resni¢no za projekt, ki ga je potrebno planirati, uveljaviti in
kontrolirati.

V prakticnem delu sem tako najprej razvila najboljSo mozno resitev, ki vkljucuje spodbujanje
sopotniStva, uporabo koles in hoje, delavskih avtobusov, javnega prevoza, informiranje in
komunikacijo z zaposlenimi. Nato sem pripravila okviren plan in organizacijo projekta
uvedbe sistema mobilnosti, s katerim sem dosegla zastavljeni cilj diplomskega dela. Projekt bi
po planu trajal dve leti in pol, viSina ocenjenih potrebnih financnih sredstev pa ne bi
predstavljala prevelikega stroska za podjetje, ¢e le-tega primerjamo s koristmi iz naslova
uvedenega sistema. Vendar pa menim, da je to Sele zacetek na dolgi poti uvajanja razvite
reSitve v podjetja. Torej pot od zamisljenega v realno stanje je Se dolga, a glede na okoljsko
problematiko menim, da bo ta pot postala krajsa in bo uvedba takega sistema postala nujna v
vecini nasih in tujih podjetjih.
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PRILOGA 2: Shema plana uvedbe sistema mobilnosti za podjetja
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PRILOGA 3: Racunalni$ki izpis terminskega plana projekta Uvedbe sistema mobilnosti zaposlenih

b Task Name ‘ Duration ‘ Start 2009 [Qtr 4, 2009 [Qtr 1, 2010 [Qtr 2, 2010 [atr 3, 2010 [Qtr 4, 2010 [Qtr 1, 2011 [aQtr 2, 2011 [Qtr 3, 2011 [Qtr 4, 2011 [Qtr 1, 2012 [atr 2,
a Aug | Sep | Oct | Nov | Dec | Jan | Feb| Mar | Apr | May | Jun | Jul | Aug | Sep | Oct | Nov | Dec | Jan | Feb| Mar | Apr Jun | Jul | Aug | Sep| Oct | Nov | Dec | Jan | Feb | Mar | Apr

0 Projekt uvedbe sistema mobilnosti zaposle 620 days Tue 1.9.09

1 1 izvedena promocija 302 days Tue 1.9.09 [ |

2 1.1 organizacija sestanka 42 days ~ Tue 1.9.09

3 1.1.1 priprave na sestanek 40 days Tue 1.9.0¢

4 1.1.2 priprava brosur/letakov 20 days Tue 1.9.0¢ E

5 1.1.3 posiljanje vabil na sestanek 1 day Tue 29.9.0¢ |

6 1.1.4 wodenje sestanka 1 day Wed 28.10.0¢ |

7 1.2 priprava celostne podobe 140 days Thu 29.10.09 m

8 1.2.1 iskanje idej 10 days  Thu 29.10.0¢

9 1.2.2 obnova spletne strani 30 days Thu 12.11.0¢

10 1.2.3 ureditev intraneta 40 days Thu 24.12.0¢

11 1.2.4 priprava promocijskega materiala 60 days Mon 1.3.1C

12 1.3 postavitev informacijskega centra 15 days Wed 26.5.1C

13 1.3.1 postavitev potrebne opreme 10 days Wed 26.5.1(

14 1.3.2 zagotovitev sistemske podpore z 15 days Wed 26.5.1(

15 1.83.3 zlaganje promocijskega materiala 1 day Thu 27.5.1C

16 1.4 organizacija kampanj 60 days Thu 1.7.10

17 1.4.1 org. kampanije proti kraji koles 30 days Thu 1.7.1C

18 1.4.2 kampanja o pomembnosti oswetlit 30 days Thu 19.8.1C

19 1.5 organizacija izobraZevanja o uporabi soc 30 days Thu 7.10.1C

20 2 zagotovljena sredstva 70 days  Tue 3.11.09

21 2.1 izdelava finanénega nacrta 10 days Tue 3.11.0¢

22 2.2 zbiranje finanénih sredstev 60 days Tue 17.11.0¢

23 2.3 pridobivanje sponzorjev in donatorje 29 days Mon 23.11.09

24 2.3.1 identifik acija potencialnih sponzo 5 days Mon 23.11.0¢

25 2.3.2 priprava nacrta pristopa do potenc 5 days Mon 30.11.0¢

26 2.3.3 obisk in predstavitev projekta 15 days Fri 11.12.0¢

27 3 pridobljeni pogodbeni izvajalci, partnerji i 132 days Fri 6.11.09

28 3.1 sklepanje partnerstva s Fokusom 10 days Fri 6.11.0¢

29 3.2 pridobivanje pogodbenih izvajalcev 65 days  Thu 18.2.10

30 3.2.1 kontaktiranje gradbenih izvajalcev 15 days Thu 18.2.1C

31 3.2.2 dogovarjanja 30 days Thu 11.3.1C

32 3.2.3 sklepanje pogodb 20 days Fri 23.4.1(

33 3.3 pridobivanje ponudnikov za kolesa i 25 days Mon 22.2.10 Pr—

34 3.3.1 iskanje ponudnikov 10 days Mon 22.2.1(

35 3.3.2 primerjava ponudb 10 days Mon 8.3.1C

36 3.3.3 izbira najugodnejsih ponudb 5 days Mon 22.3.1(

37 3.4 pridobivanje ponudnikov za hibridna vozi 10 days Mon 1.3.1C

38 4 razvita sistemska podpora 75 days Thu 5.11.09 |

39 4.1 vzpostavitev baze podatkov za sopo 65 days Thu 5.11.09 —

40 4.1.1 namestitev programske opreme 20 days ~ Thu 5.11.0¢ -;

41 4.1.2 registriranje zaposlenih 40 days Thu 10.12.0¢

42 4.2 spletna stran in intranet-prilagajanja/usk 70 days Thu 12.11.0¢ -

43 5 zagotovljena infrastruktura 205 days ~ Tue 29.6.10 [

44 5.1 preureditev parkirnih prostorov podjetja 60 days Tue 29.6.1C I:b

45 5.2 izgradnja kolesarnic in prostora za koles 60 days Tue 5.10.1C [-—|N:|

46 5.3 izgradnja tusev in garderob 120 days Wed 3.11.1(C ]

47 6 zagotovljena potrebna prevozna sredstva 94 days Mon 25.1.10

48 6.1 nakup hibridnih sluzbenih vozil + pr 55 days Mon 22.3.10 i

49 6.1.1 pridobivanje ugodnih posojil prekc 40 days Mon 22.3.1C

50 6.1.2 nakup vozil 15 days Wed 19.5.1(

51 6.2 nakup elektriénih in navadnih koles 10 days Tue 6.4.1C -

52 6.3 pridobivanje opreme od sponzorjev 40 days Mon 25.1.1( q

53 6.4 nakup ostale vamostne opreme za koles 20 days Tue 16.3.1C

54 7 preurejen pravilnik 40 days Wed 9.6.1C —

55 7.1 predlaganje s premembe pravilnika za pc 15 days Wed 9.6.1(

56 7.2 ¢akanje na potrditev 10 days Thu 1.7.1C

57 7.3 uvedba sprememb in informiranje 15 days Thu 15.7.1C -

58 8 predan sistem v uporabo 210 days Thu 5.5.11 l’- |

59 8.1 prewerjanje sistema 150 days Thu 5.5.11 [ L

60 8.2 poprawki 40 days Tue 13.12.11 :Eﬂ

61 8.3 predaja sistema ravnatelju mobilnosti 20 days Thu 16.2.12




PRILOGA 4: Matrika pristojnosti in odgovornosti
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