Koridorji in poselitev
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Pomen notranje integracije
javnega potniskega prometa
za izboljSanje njegove ponudbe

Prispevek podaja del ugotovitev raziskave Razvoj-
ne moznosti javnega potniskega prometa in pose-
litve v Republiki Slovenifi, ki je eden prvih posku-
sov celovite obravnave javnega potniskega pro-
meta v drzavi, Opredeljena je integracija javnega
poiniskega prometa in njenega pomena za razvoj
sistema. Med Siroko palelo moznih oblik integracij
smo se omejili na notranjo integracijo sistema, ki
Je klju¢nega pomena za izpolnitev njegovega po-
tenciala v SirSem prometnem sistemu. Notranja in-
tegracija s svojimi tremi oblikami (fiziéno, tarifno
in logicno) prispeva k dvigu priviacnosti in upc-
rabnosti javnega potniskega prometa.

1. Uvod

Javni potniSki promet (v nadaljevanju JPP) v
Sloveniji postaja po dolgih letih zapostavlje-
nosti spet predmet razprav in raziskav v pro-
storsko- in prometnoplanerskih krogih. De-
javnosti na tem podrogju so za zdaj Zal ome-
jene na strate$ka razmiSljanja in preudeva-
nja, konkretnih aktivnosti za izbolj§anje po-
nudbe in povecanje uporabe tega prometne-
ga sistema pa je malo, in e te so nepoveza-
ne in malo prispevajo k boljfemu delovanju
celotnega sistema JPP. Prispevek podaja ugo-
tovitve poskusa celostne obravnave JPP z ra-
ziskavo Razvojne moZnosti JPP in poselitve
RS (Lep, Plevnik 2003) [1]. Njen cilj je bila
opredelitev integralnega koncepta razvoja
JPP in poselitve v Sloveniji, njen namen pa
pridobitev strokovnih podlag za pripravo
strateSkega dokumenta razvoja JPP v RS.

Kljub enovitemu pristopu k obravnavi poseli-
tvenega in prometnega sistema smo med iz-
delavo naloge dognali, da je dosledno izvaja-
nje takSnega pristopa pri obravnavi JPP v Slo-

The article summarises some of the findings of the
research Development possibilities for development
of public transport and seitlement in the Repubiic
of Slovenia, which is one of the first attempts at
comprehensive dealing with public transport in the
country. Integration of public transport is defined,
as well as its significance for development of this
system. Amongst the wide palette of possible types
of integration we limited the article to internal inte-
gration of the pubic transport system, which is of
key importance for fuffiling its potential in the wider
transport system. With its three forms (physical, pri-
cing and logical), internal integration can contribute
to higher attraction and utility of public transport,

veniji nemogoce. Prvi razlog je neuravnote-
Zenost strateske obravnave poselitvenega in
prometnega sistema v Sloveniji. Medtem ko
je vizija poselitvenega sistema drZave strates-
ko temeljito razdelana na drZavni ravni in
nizjih ravneh z novejimi raziskavami in
strateSkimi dokumenti (npr. Strategija pro-
storskega razvoja Slovenije), takinih inte-
gralnih raziskav in strate$kih dokumentov na
podrocju prometnega sistema v Sloveniji #al
Se nimamo. Se slabse so razmere v JPP, kjer
je bila raziskava v marsikaterem pogledu pio-
nirska. Zato smo se odlogili, da njen osrednji
del namenimo razvoju JPP, ki je bil v prete-
klosti zapostavljen tako v prometnem sistemu
kot v navezavi s poselitvijo. Dodatni razlog za
poudarjeno obravnavo JPP v projektu je spoz-
nanje, da ta prometni podsistem v Sloveniji
zaradi svoje podrazvitosti postaja vse obrob-
nejsi del prometnega sistema, takSen pa je
tudi njegov vpliv na poselitveni sistemn.

Pregled stanja JPP v RS je pokazal, da nje-
gova 3irSa druZbena vloga ni opredeljena.
Slovenija vodi prometni sistem brez celostne
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vizije oziroma strateSkega dokumenta, zato
se delovanje izjemno pomembnega sektorja
vse bolj odmika od celostnega, strateSkega in
dolgorodnega razmisljanja ter ukrepanja.
Tako kot celotni prometni sistem tudi podsis-
tem JPP nima celostne vizije razvoja, kar
povzroda konkurenéni boj namesto dopol-
njevanje med podsistemi (avtobusi in Zelez-
nica) ter med prevozniki na razli¢nih pro-
storskih ravneh ponudbe, kar dodatno slabi
konkurenénost celotne ponudbe JPP. Poleg
tega nekakovostna ponudba ter neupravice-
na konkurenénost drugih podsistemov pov-
zrofata zmanjSevanje deleZa prometnega
dela JPP. Namesto da bi dr¥ava uravnoteZila
razmerja med prometnimi podsistemi, je

.razvoj in vodenje JPP ve€inoma prepustila
lokalnim skupnostim in trZnim razmeram,
ki pa sistema praviloma niso sposobne vzdr-
Fevati in upravljati na ustrezni ravni. Velik
problem slovenskega JPP je tudi slabo funk-
cioniranje ali sploh neobstoj osnovnih ele-
mentov upravljanja mobilnosti; to so infor-
miranje, komuniciranje, organizacija, koor-
dinacija ter promocija.

Ob pomanjkanju ustreznih razvojnih doku-
mentov v Sloveniji smo analizirali novejSo
prometno in prostorsko politiko EU in drZav
¢lanic ter novejse evropske raziskave s podrog-
ja JPP (MARETOPE, ISOTOPE, VOYAGER).
Pregledani dokumenti so bili osnova za opre-
delitev kriterialnega aparata analize stanja in
opredelitve problemov slovenskega sistema
JPE Na osnovi rezultatov uvodnih analiz smo
opredelili izhodi¥¢a in cilje ter zasnovo JPP.
Pri opredeljevanju strateskih ciljev razvoja
JPP smo ugotovili, da sodobne prometne poli-
tike razli¢nih teritorialnih ravni poudarjajo
pomen okrepljene vloge JPP v prometnem si-
stemu oziroma izbolj$anje njegove ponudbe
kot alternative osebnemu avtomobilskemu
prometu. Kljuénega pomena za izpolnitev po-
tenciala sistema JPP je njegova integracija, ki
naj prispeva k dvigu privlacnosti in uporab-
nosti ponudbe. Prav opredelitev integracije
JPP in njenega pomena za razvoj tega siste-
ma je predmet obravnave prispevka.

2. Pojem integracije

Slovar slovenskega knjiZnega jezika oprede-
ljuje éntegracijo kot »povezovanje posamez-
nih enot, delov v vedjo celoto« (DZS, 1995).
Pojem se v modernem prometnem planira-
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nju pogosto uporablja, posebno v zvezi z in-

tegrirano obravnavo prometnega sistema v

smislu integralnih prometnih politik, inte-

gracije posameznih prevoznih nacinov v

enovit sistem in podobno. Sirino uporabe

pojma ilustrirajo nadini integracije mestne

prometne politike, ki jih zagovarja prometno

ministrstvo Velike Britanije:

— integracija inStitucij odlo€anja;

— integracija ukrepov za razli¢ne vrste pro-
meta;

— integracija ukrepov financiranja in uprav-
ljanja infrastrukture;

— integracija ukrepov prometne in urbani-
sti¢ne politike. (May, 1993: 2)

Tudi nova prometna politika Velike Britanije

reSuje prometne probleme z:

— integracijo v posameznih prometnih podsi-
stemih in med njimi, kar naj bi omogoci-
lo, da bi vsak podsistem prispeval v delova-
nje sistema ves svoj potencial ter da bi pre-
bivalci enostavno prehajali z enega pro-
metnega podsistermna na drugega;

— integracijo z okoljem — prometni sistem
naj prispeva k boljSemu okolju;

— integracijo s prostorskim planiranjem na
vseh ravneh — prostorsko in prometno pla-
niranje morata delovati skupaj in zago-
tavljati bolj trajnostne moZnosti potovanja
ter zmanjSevati potrebe po njih;

— integracijo z izobraZevalno, zdravstveno in
socialno politiko, da bi prometni sistem
lahko prispeval k boljsi in praviénejsi
druzbi. (DETR 1998)

3. Notranja integracija JPP

Pri pregledu tujih primerov smo zasledili raz-

li¢ne oblike integracij tudi v razvoju JPP. V

splo¥nem jih lahko razvrstimo v dve skupini:

— zunanja integracija — vkljucuje integracije
JPP kot enovitega sistema z drugimi siste-
mi, najpogosteje s poselitvenim in okolj-
skim (je predmet obravnave prostorskih in
okoljskih strategij), pa tudi z drugimi
podsistemi znotraj prometnega sistema
(predmet obravnave prometne politike);
bistvo zunanje integracije je opredeljeno v
zgornjih primerih iz VB;

— notranja integracija JPP — je klju€nega po-
mena za izpolnitev potenciala sistema
JPP, saj prispeva k dvigu privlacnosti in
uporabnosti JPP na novo raven ter s tem k
povefanju njegovega trinega deleZa. Gre
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namred za enega najSibkejiih elementov
konkurenénosti zdajs$njih sistemov JPP v
primerjavi z osebnim motornim prome-
tom. Notranja integracija pomeni poveza-
vo razliénih storitev JPP v enoten sistem,
ki omogoca izvajanje koncepta poti »od
vrat do vrat«.

V prispevku se ukvarjamo predvsem z drugo
skupino integracij. Notranjo integracijo JPP
lahko obravnavamo tako iz vidika opredeli-
tve in nadzora kakovosti sisterma JPP pa tudi
kot element zasnove omreZja JPP. V projektu
ISOTOPE so opredelili tri elemente integra-
cije, ki smo jih povzeli v projektu, in sicer:
— fizi¢no,

— tarifno in

— logi¢no. (ISOTOPE 2000)

3.1 Tizi¢ni elementi notranje integracije

Fiziéni vidik notranje integracije se nanafa
na zasnovo omreZja JPE, prestopne togke in
vozni red. Ti trije elementi skupaj oblikujejo
integrirano storitev v fizi€nem smislu, ki se
lahko izvaja z enim ali ve€ prevoznih nacinov
(avtobus, vlak, tramvaj ipd.). Fizi¢na integra-
cija pri posameznem prevoznem nacinu ima
za glavni cilj zagotovitev dobrega dostopa do
sistema ter dobrih prestopov v njem, kadar
niso zagotovljene neposredne povezave. Zato
fizi€na integracija vkljucuje tudi zagotovitev
varnih in do uporabnika prijaznih prestopnih
to¢k ter zagotovljenih prestopov [2],

MALMO
GOTEBORG
JONKOPING

Prestopne tocke in povezave med razlicnimi
prevoznimi naéini pri uporabnikih povecuje-
jo privlaénost JPP. TakSna povezanost hkrati
omogoda vse vecjo prilagodljivost prevozni-
kov in planerjev javnega prometa. Z ustrez-
no zasnovano prestopno tocko, ki je dobro
vodena in ki deluje brezhibno, lahko zmanj-
Samo &asovne izgube pri prestopanju znotraj
enega ali ve¢ prevoznih nacinov. Prav tako
se lahko zmanj§a ¢as ¢akanja, vse skupaj pa
se na koncu izrazi v krajSem potovalnem ca-
su. Navedeni razlogi kaZejo pomembnost
prestopnih to¢k v JPP in pomembnost poz-
navanja vseh elementov in dejavnikov, ki oz-
nacujejo njihovo delovanje.

Pri sistemih JPP z ve€ prevoznimi nacini fi-
zifna integracija teZi k vzpostavitvi zgradbe
sistema, v katerem ima vsak prevozni nacin
tako vlogo v sistemu, da izkori¥¢a svoje
prednosti. Tipiéni primer je integracija med
Zeleznico in aviobusnim omreZjem, pri ka-
teri Zeleznica oskrbuje glavni tok potnikov,
avtobusno omreZje pa pokriva redkeje pose-
lijena obmodja z manj$im povprasevanjem
potnikov. V takem konceptu so neposredne
avtobusne proge v urbana sredi§ca preobli-
kovane v napajalne proge Zelezniskega
omreZja, ki prevzame glavni tok potnikov v
mestno sredi$fe. Zanje to pomeni dodaten
prestop, ki pa ga opravicujejo viSje hitrosti
in zanesljivost Zeleznic.

Na vpeljavo izboljSav in doseganje integraci-

je vplivajo Stevilni elementi, kot so potovalne

hitrosti in potovalni €asi v posameznih pre-
voznih nacinih, kakovost prestopa, dostop do

ZelezniZkega omreZja v ciljnem obmodju ipd.

V sple$nem je prestopanje med prevoznimi

nacini koristnejsi za potnike pri:

— dobri ZelezniZki povezavi (pogoste in hitre
povezave ter kakovosten dostop do mestne-
ga sredi§ca);

— kakovostnih prestopnih tockah;

— usklajenih voznih redih;

— zastojih na cestnem omreZju;

— ve€jih razdaljah med prestopno to¢ko in
ciljem poti ter;

— koncentraciji dejavnosti oziroma ciljev poti
v mestnem sredi¥¢u (blizu Zelezniske posta-
je) ter ob zmogljivih koridorjih JPP.

V praksi obstaja ve¢ modelov fizi¢ne integra-

cije ve€jega §tevila prevoznih naéinov, glavni

tipi pa so:

— dosledni napajalni (angl. »feeder«) mo-
del brez podvajanja storitev oz. prog;
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[ |
letnik 15, t. 1/04

15



CO IR
(R TR e |
letnik 15, st. 1/04

URBANI IZZIV

16

— striktni napajalni model, ki pa je razsir-
jen z vzporednimi neposrednimi poveza-
vami v bolj obremenjenih koridorjih med
konicami;

— model, ki ohranja cmejeno $tevilo vzpo-
rednih povezay, s ¢imer se izbolj$a dostop
do mestnega sredi3¢a,

— model, ki uvaja konkurenco med nepo-
srednimi in vzporednimi progami.

Uvajanje doslednega napajalnega modela
. podpirajo predvsem razlogi stroSkovne ucin-

kovitosti. Posebno ko ima Zeleznica proste
zmogljivosti, se uveljavlja dosledni napajalni
model v skladu z nadelom varovanja in
udinkovite rabe infrastrukture. Toda treba se
je zavedati izkuSenj iz prakse, da pri uvedbi
doslednega napajalnega reZima mnogo pot-
nikov tega ne dojema kot izboljSanje storitve
in lahko preidejo na uporabo osebnega avto-
mobila. Tak primer so notranje avtobusne
proge v mestih s podzemno Zeleznico, ki so
izgubile veliko potnikov v primerih, ko so jih
omejili samo na napajanje Zeleznigkih po-
staj. Izkazalo se je, da so bili prikrajSani
predvsem potniki s kraj§imi potmi, ki so se
zato odloéili za prestop na uporabo konku-
renénih prevoznih sredstev. Izkudnje kaZejo,
da je povsod, kjer je tok potnikov modcnejsi,
primerno zagotavljati vzporedne povezave,
posebno &e potniki s tem pridobijo. Prednosti
teh vzporednih povezav so:

— izogibanje prestopom za ljudi, ki imajo te-
Zave ali mocan odpor do tega (funkcio-
nalno ovirani prebivalci, starSi z otroskimi
vozicki ali potniki s prtljago);

— omogocanje neposredne povezave z ob-
modji, ki so za hojo prevet oddaljeni od
ZelezniZke postaje.

Predmet notranje fiziéne integracije je delo-
ma tudi povezovanje sistema JPP z drugimi
prevoznimi nacini. Predvsem gre za integra-
cijo z razli¢nimi oblikami prevozov s taksiji,
posebno ob urah ali v obmo¢jih, ko avtobusi
niso ve¢ strokovno upraviceni. Druga oblika
je integracija s prevozom prebivalcev s po-
sebnimi potrebami ($olski in delavski prevo-
zi, funkcionalno ovirani, starej$i). Taksni
prevozi imajo pomembno socialno vloge in
jih je iz vidika integracije smiselno ¢im bo-
lje vkljuéiti v delovanje sistema JPP. Tretja
oblika je integracija med JPP, osebnimi avto-
mobili in kolesi, ki pa jo uvri¢amo v zuna-
njo integracijo in kljub izjemni pomembno-
sti za delovanje prometnega sistema ni pred-
met obravnave tega prispevka.

3.2 Tarifni elementi notranje
integracije

Tudi integracija tarifnega sistema JPP pripo-
more k ve¢ji uporabnosti sistema. Med dru-
gim je instrument za prepreevanje neupra-
vi€enih tarifnih razlik pri prestopanju potni-
kov, ki pri fiziéni integraciji sistema posta-
nejo sestavni del poti z JPP. Z lo€enimi tari-
fami se ne sme dodatno obremeniti potnikov,
ki namesto neposredne poti v integriranem
sistemu na isti razdalji prestopajo. Elementi
integriranega tarifnega sistema so:

— kombinirana oziroma enotna vozovnica,
ki velja za vse prevozne nacine v sistemu
JPP (angl. through ticketing);

— enotni izratun cene vozovnice;

— omreZje prodajnih mest vozovnic.

Posledica uvedbe integralnega tarifnega si-
stema je, da uporabnik plada potovanje in
ne prevoza ter da poljubno izbira storitve za
obmodje in ¢as veljavnosti vozovnice. Enot-
na vozovnica velja za vse prevozne nafine
na dologenem obmodéju. Opredelitev obmoé-
ja veljavnosti temelji na dveh modelih
(conski in relacijski) in je odvisna od za-
stavljenih prometnopoliti¢nih ciljev. Pri re-
lacijski veljavnosti vozovnic piSe, od katere-
ga postajalis¢a do katerega postajalisca se
lahko potnik pelje (praviloma z enim in is-
tim vozilom). Pri conskem modelu na vo-
zovnici piSe, po katerih conah se lahko v
predvidenem Casu prosto prevaza, torej vo-
zovnica velja na vecji prostorski enoti. V
Sloveniji sicer imamo princip conske veljav-
nosti vozovnice Ze danes, in sicer v mest-
nem JPP pri abonentskih vozovnicah, posa-
mezne vozoviice pa praviloma veljajo le za
eno voinjo brez prestopanja.

Iz vidika integracije sistema JPP ima conski
model $tevilne prednosti pred relacijskim
modelom. Predvsem odpravlja ovire pri pre-
stopanju in omogo&a spontano izbiro poti in
sredstev JPP. Velikost con je odvisna od pri-
marnega cilja, ki ga Zelimo z vpeljavo con-
skega sistema doseci. Velike cone praviloma
poenostavljajo uporabo sistema, a se hkrati
oddaljujejo od ekonomske sprejemljivosti in
enakosti uporabnikov. Pri izboru »velikih«
con se poenostavlja tarifni sistem ter razu-
mevanje in dojemanje sistema pri uporabni-
kih nasploh. Zato je odlocitev za conski ta-
rifni sistem v skladu z nacelom, da je eden
glavnih motivatorjev za prehod na JPP nje-
gova preprosta uporaba.
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Enotni izracun cene vozovnice pomeni enako
ceno za vse vrste JPP istega standarda, a z do-

plagili za nadstandardne storitve in uporabo’

podpornih storitev (taksi, parkiri§¢a itd.). Os-

novna nacela izraduna cene vozovnice so:

— socialna sprejemljivost — to nadelo teZi k
¢im niZjim, a diferenciranim tarifam;

— okoljska sprejemljivost — to nadelo sicer daje
prednost niZjim tarifam, a ne & priori;

— ekonomska sprejemljivost — to nadelo i§¢e
tisto viSino in strukturo tarif, ko zniZanje
cen ne bi vec prineslo bistvenega poveca-
nja potnikov, bi pa pomenilo pomemben
izpad prihodka.

V integriranem tarifnem sistemu je treba
strukturirati Se razmerje med posameznimi,
¢asovnimi oziroma abonentskimi vozovnica-
mi. Integracija tarifnega sistema je moZna za
redne potnike (abonentske vozovnice so na-
vadno prvi korak integracije) kot tudi za ob-
¢asne (integracija vozovnic za veé in posa-
mezne poti). Prav tako je potrebna diferencia-
cija med tarifami za posamezne skupine upo-
rabnikov. Po nacelu poStene cene (angl. fair
price) so tarife praviloma diferencirane po so-
cialnem statusu, kar pomeni ugodnejse tarife
za skupine, kot so dijaki, §tudentje, upokojen-
ci, prebivalci demografsko ogroZenih obmodij
itd. Pogosto se uporablja 3e diferenciacija ta-
rif glede na Cas uporabe (npr. zunajkonicni,
nedeljski, sezonski prevozi itd.).

Po opredeljeni strukturi tarifnega sistema se
lahko viina tarif v osnovi dolo¢a na dva
nadina:

e Stroskovno — za pokritje stro$kov uporabe
sistema, kjer od celotnih druZbenih stros-
kov sistema (eksterni stroski, stroski infra-
strukture in suprastrukture, operativni
stro3ki) upo3tevamo najveckrat le zadnje.
Ker so tudi operativni strodki dobrega si-
stema JPP praviloma vi§ji od prihodkov od
prodaje storitev, prikazujemo posebej tudi
druzbene prihranke, ki jih z opustitvijo
uporabe osebnih avtomobilov druZbi omo-
gota sistem JPP.

e Ciljno — za doseganje dolofenih promet-
nopolitiénih ciljev.

Pri iskanju plagnika tistih stroSkov delova-
nja sistema, ki nam jih ne uspe pokriti z vo-
zovnicami, govorimo o nadelih:

— onesnaZevalec plaZa (angl. poluter pays),
ki predvideva vefje namensko finanéno
obremenjevanje uporabnikov osebnih av-
tomobilov in,

— uporabnik plaga (angl. beneficiary pays),
ki predvideva vedje obremenjevanje tistih,
ki imajo neposredne koristi od u€inkovite-
ga in pogosto uporabljanega sistema JPP
(ob uporabnikih manj obremenjene infra-
strukture $e npr. nepremiéninski investi-
torji, trgovske hide in podobno).

Pri oblikovanju strukture in viSine tarif se
uporabljata tudi principa daljinske degresije
in koli¢inske degresije, ki sicer izpolnjujeta
vsa prej omenjena nacela, vendar lahko pri
pretirani uporabi ogrozita ekonomsko spre-
jemljivost.

Ne nazadnje je treba poudariti, da tako tarif-
no kot tudi notranjo integracijo sistemov JPP
precej olaj§ajo najnovejSe moderne vozovni-
ce z magnetnim ¢&ipom, ki so za zdaj Se zelo
draga reSitev.

3.3 Logi¢ni elementi notranje integracije

Doseganje logi¢ne integracije sistema JPP
pomeni, da bi ga morali uporabniki dojema-
ti kot celoto ter da bi moral celotni sistem
JPP vsebovati enovito komuniciranje z upo-
rabniki. Med vsemi tremi oblikami notranje
integracije je zadnja najteZje oprijemljiva in
dosegljiva, vendar je zelo pomemben instru-
ment promocije in potencialne uporabe JPP.

Glavna cilja logi¢ne integracije sta obve§¢a-
nje uporabnikov o moZnostih ter ¢im vedja
odstranitev ovir uporabe sistema JPP. Logi¢ni
vidik integracije obsega predvsem integracijo
informacij o povezavah oziroma omreZju JPP
in cenah prevozov. Informacije morajo biti
uporabnikom razpoloZljive na celotni poti,
t.j. na izvoru in cilju, na postajah ter v vozi-
lih s pomo€jo razli¢nih oblik komuniciranja
(pisnega, zvoCnega) in z uporabo razliénih
medijev (npr. telefonov, ratunalnikov). Infor-
macije so lahko stati¢ne (omreZje prog, voz-

~ni red) ali dinami¢ne (stanje, motnje).

Logi¢na integracija pomeni mocan élement
izrabe vseh prednosti preostalih dveh vidikov
notranje integracije sistema JPP. Logi¢na in-
tegracija je Sele prva stopnja, ki ji sledi zu-
nanja integracija z drugimi prometnimi
podsistemi. Informacije naj bi omogocale
potnikom enostavno izbiro med prevoznimi
nacini in prestopnimi tofkami, vkljucujod
dinamiéne informacije o zastojih in parkir-
nih prostorih.
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4. Sklep

Na koncu se zastavlja vpraSanje, kako obrav-
navane elemente reforme JPP v RS skupaj z
drugimi elementu prevesti v prakso. V razi-
skavi smo se ukvarjali tudi z reformo organi-
zacije JPP in ugotovili, da je poleg zastavlje-
nih strateskih ciljev razvoja JPP treba zasno-
vati novo organizacijsko obliko naértovanja,
vodenja, financiranja in izvajanja JPP. Opre-
deliti bo treba akterje (institucije, podjetja
itd.) in njihove funkcije ter pristojnosti. Ker
smo cilju integracije sistema JPP dali pred-
nost, je bilo treba tudi predlog organizacijskih
sprememb prilagoditi doseganju tega cilja.

V pregledu moZnih organizacijskih oblik
smo ugotovili, da je njihova temeljna spre-
menljivka razmerje med vlogo javne in trz-
ne iniciative, ki vpliva na stopnjo regulira-
nosti oziroma dereguliranosti sistema JPP.
Zaradi opredeljenih prioritetnih strateskih ci-
ljev se je nabor moZnih organizacijskih ob-
lik JPP v RS zoZil. Strateski cilji, kot sta do-
seganje trajnostne mobilnosti v celostni pro-
metni politiki ter integracija sistema JPP, iz-
kazujeta prevliado javnega interesa nad trz-
nim, zato moramo iskati organizacijsko ob-
liko v vi§ji stopnji reguliranosti sistema. Da
se izognemo njegovim pomanjkljivostim, je
hkrati treba smiselno regulirani organizacij-
ski model dopolnjevati s trinimi elementi
oziroma del javnih pristojnosti prepustiti trz-
nim mehanizmon.

Povedano drugade, za dvig kakovosti ponud-
be JPP je nujen aktivnejsi vstop drZave v na-
¢rtovanje, vodenje, financiranje in izvajanje
JPP. Proces integracije JPP vkljucuje niz ak-
tivnosti, ki se lahko uvajajo postopoma, zato
je tevilne ukrepe notranje integracije mogo-
Ce izvesti kimalu, brez priprave strateskih do-
kumentov, z dokaj malo stro3ki in s precej
koristmi (npr. zdruZitev informacij o voznih
redih in ceni prevozov za vso driavo na
enem kraju ter zagotovitev enostavnega in
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brezplafnega dostopa do njih). Dovolj je le
nekaj politi¢ne volje in razumevanje proble-
matike pri nosilcih odloZanja. Seveda pa
zahtevnejsi ukrepi integracije zahtevajo ce-
lostni pristop, daljSe asovno obdobje in te-
meljitej¥e priprave. Upamo, da je prispevek
eden od korakov v tej smeri.

Dr. Alja? Plevnik, univ. dipl. geogr., Urbanisti¢ni
indtitut RS, Ljubljana

E-posta: aljazp@urbinstitut.si

Doc. dr. Marjan Lep, univ. dipl. inZ. gradb., Univerza
v Mariboru, Fakulteta za gradbenistvo, Maribor
E-posta: lep@uni-mb.si

Opombi

(1l Raziskava je nastala v okviru Ciljnega raziskovalne-
ga programa Konkurenénost Slovenije 2001-2008.

[21 Zagotovljene prestope so npr. uvedla nekatera me-
sta z brezplaénimi taksiji, kadar so motnje v zvezah
javnih prevoznih sredstev.
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