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1 uvoD

1.1  Opredelitev problema

V Republiki Sloveniji se ze vrsto let soo¢amo z zmanjSevanjem ponudbe in s tem posledi¢no tudi
zmanjSevanjem uporabe storitev javnega prevoza, Se zlasti javnega linijskega potniSkega prevoza.
Vedno manjSa uporaba storitev javnega prevoza s strani prebivalstva je predvsem posledica
vedno manjSega obsega storitev javnega prevoza, ki je prebivalstvu na posameznih obmo¢jih na
razpolago. To Se posebej velja na obmocjih z razprsno poselitvijo oziroma na obmo¢jih z majhno
gostoto prebivalstva, Kjer se je ponudba javnega prevoza do danes ve¢inoma Ze skoraj popolnoma
ukinila. Prevozne storitve na razprSeno poseljenih obmog¢jih z majhnim Stevilom prebivalstva je
danes namre¢ nemogoc¢e ekonomsko vzdrzno izvajati v velikimi avobusi v okviru rednih linij po
fiksnih trasah. Ravno ustrezni nivo ponudbe javnega prevoza in s tem ustrezna pokritost vseh
obmocij v drzavi, tudi ruralnih, z storitvami javnega prevoza, pa danes predstavlja nujno potrebni

pogoj za kakrsnokoli povecano uporabo storitev javnega prevoza potnikov v Republiki Sloveniji.

Javni potniSki promet ima kot dejavnost, Ki se izvaja v javnem interesu, povsod po svetu, kakor
tudi pri nas, predvsem moc¢no socialno funkcijo, t.j. funkcijo zagotavljanja osnovne mobilnosti
najbolj ogroZenim kategorijam prebivalstva kot so Solarji, dijaki, Studentje, starejSe osebe,
bolniki, invalidi, osebe s posebnimi potrebami ter socialno SibkejSe osebe oziroma osebe, katerim
takSna oblika prevoza zaradi razli¢nih vzrokov predstavlja edino mozno obliko prevoza. Javni
potniski promet pa ima poleg socialne funkcije tudi ponudbeno funkcijo, t.j. funkcijo
zagotavljanja osnovne mobilnosti vsem kategorijam potnikov, tudi tistim na strani ruralnega
prebivalstva in tistim, kateri zelijo npr. zaradi turizma iz naselij visjih velikostnih razredov
potovati v odro¢nejSa ruralna naselja nizjih velikostnih razredov. V Republiki Sloveniji se je v
zadnjih petnajstih letih zaradi ukinitve Stevilnih linij ter mo¢no zmanjSanega obsega povezav med
naselji razli¢nih velikostnih razredov, ponudbena in s tem socialna funkcija javnega potniskega

prometa moc¢no zmanjsala in tako ne ustreza ve¢ dejanskim potrebam prebivalstva po javnemu
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prevozu. Velik problem pa nenazadnje predstavlja tudi velika medsebojna nepoveznost razli¢nih
vrst izvajalcev javnega prevoza ter nedorecena politika drzave na podrocju javnega potniSkega
prometa v smislu neenake obravnave razli¢nih vrst javnega prevoza, kar ima za posledico mo¢no

neuravnotezeno ponudbo javnega prevoza v drzavi.

Prebivalstvo v Republiki Slovenije postaja, tako kakor tudi drugod po razvitem svetu, vedno
starejSe. To pomeni, da bo tudi Republika Slovenija Zze kmalu izpostavljena vedno vecjim
potrebam po zagotavljanju ustreznih storitev javnega prevoza za vse StevilnejSe starejSe
prebivalstvo, ki bo kljub starosti relativno zdravo in potovanj Zeljno, javne prevoze v prihodnje
najverjetneje uporabljalo veliko pogosteje kakor jih uporablja sedaj, ko javnega prevoza na
marsikaterih obmocjih zaradi nerentabilnosti sploh ve¢ ni na razpolago. Kategorija relativno
zdravega in potovanj Zeljnega starejSega prebivalstva bo tako v prihodnje predstavljala velik del
potencialnih potnikov javnega potniSkega prometa in sicer kot izletniki, planinci, pohodniki,
iskalci bio hrane ali preprosto kot uzivalci neokrnjene narave, saj se marsikateri starostnik sam
najverjetneje ne bo ve¢ Cutil dovolj sposobnega za daljSe naporne izletniSke voznje z lastnim
vozilom. Pri¢akovanemu trendu poveéanja prevoznih potreb s strani starejSega prebivalstva se bo
v prihodnje morala zato ustrezno prilagoditi tudi ponudba javnih prevozov, ki tako ne bo smela
temeljiti le na izvajanju rednih linij javnega prevoza z velikimi avtobusi po fiksnih trasah, pa¢ pa
bo morala ponudba javnega prevoza, predvsem na redkeje naseljenih obmocjih, temeljiti tudi na
nekaterih oblikah posebnega javnega prevoza, kot so kombinirani Solski in redni prevozi, prevozi
na klic po fiksni ali spremenljivi trasi, kombinirani prevozi potnikov in blaga ali razli¢ne oblike

prostovoljnih prevozov.

1.2  Izhodisce raziskovanja in delovna hipoteza

Javni potniski promet sodi med dejavnosti, ki se izvajajo v javhem interesu. Javni interes na

podro¢ju javnega potniSkega prometa pri tem lahko razumemo kot pravico prebivalstva po

minimalni dostopnosti do javnega potniSkega prometa, saj je osnovni namen javnega potniskega
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prometa ravno nediferencirano (nediskriminatorno) zadovoljevanje osnovnih prevoznih potreb
vseh kategorij prebivalstva. Dejavnost javnega prevoza tako ni le ena od dejavnosti, Ki se ravna
zgolj po trznih pravilih, pa¢ pa je to tudi dejavnost SirSega druzbenega pomena, ki mora biti
nediskriminatorno dostopna vsakomur, ne glede na posameznikov socialno ekonomski status ali
kraj bivanja, po ¢imbolj dostopni ceni in po nacelu pokrivanja celotnega ozemlja, torej tudi na

ruralnejSih ali ostalih odro¢nejsih obmocjih.

Izhodis¢e raziskovanja predstavlja naslednja temeljna hipoteza:

0 Tudi prebivalstvo na odro¢nejSih obmocjih ima doloc¢ene potrebe po storitvah javnega
potniSkega prevoza, katere je drZzava oziroma pristojna lokalna skupnost dolzna
zadovoljiti, tudi na vseh tistih obmocjih, kjer izvajanje taksne dejavnosti sicer ekonomsko
ni rentabilno. Uresnicitev pravice dostopa do storitev javnega potnisSkega prometa mora

biti v Republiki Slovenji omogoc¢ena vsakomur, ne glede na kraj njegovega bivanja.

Javni potniski promet na ruralnih obmocjih je tipi¢ni primer dejavnosti, ki ekonomsko ni
rentabilna, saj tamkaj$nji malosStevilni, ve¢inoma ekonomsko Sibkejsi potniki nikoli ne bodo
zmogli plaCevati polne ekonomske cene prevozov. Javni prevoz potnikov je zato v magistrski
nalogi opredeljen kot javna dobrina, ki je kot tak bistvenega pomena pri pospesevanju socialne in
teritorialne kohezije na ravni celotne drzave ter zmanjSevanju predvsem socialnih, gospodarskih
in kulturnih razlik, tako med regijami, kakor tudi med razliénimi odro¢nejSimi (ruralnimi) in

urbanimi obmoc¢ji znotraj posameznih regij.

Pri raziskovanju smo izhajali tudi iz naslednjih pomoznih delovnih hipotez:

o Javni potniski promet ima zelo pomembno vlogo pri navezovanju socialnih kontaktov
med prebivalstvom ter pri zagotavljanju dostopnosti do delovnih mest, Sol, trgovin in
zdravstvenih ustanov vsem tistim osebam, katere nimajo moZnosti uporabe lastnega

osebnega vozila.
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0 Za ucinkovito izvajanje javnega potniSkega prometa na dolo€enem obmocju je potrebno

¢imbolj natan¢no poznati tamkaj$nje potrebe oziroma krajevne potenciale povpraSevanja
po javnem prevozu.

Dostopnost prebivalstva do cenovno dostopnega javnega potniSkega prometa je eden
izmed kljuénih pokazateljev uc¢inkovitosti zasnove in delovanja celotnega sistema javnega
potniSkega prometa.

Na odro¢nejsih (ruralnih) obmod¢jih je mozno javni potniski promet v veliki meri
zadovoljivo izvajati tudi z nekaterimi posebnimi oblikami prevoza potnikov, kot so
kombinirani Solski in redni prevoz, prevozi na klic razli¢nih oblik, kombinirani prevozi
potnikov in blaga, prostovoljni prevozi razli¢nih oblik in Se z nekaterimi drugimi oblikami

prevozov.

Za potrebe raziskovanja je bila privzeta naslednja temeljna omejitev:

1.3

0 Raziskava je omejena na raziskovanje takSnega nacina zagotavljanja mobilnosti

prebivalstva, ki je nediskriminatorno namenjen vsem kategorijam prebivalstva, ne glede
na njihov zdravstveni, socialni in ekonomski polozaj oziroma kraj bivanja, kar pa lahko
zagotavlja le javni potniski promet. Predmet raziskave torej ni loceno zagotavljanje
mobilnosti zgolj nekaterih posebej ogrozenih kategorij prebivalstva (Soloobveznih otrok,
starejSih oseb, invalidov, oseb s posebnimi potrebami, ...), saj so za potrebe le-teh v

svetu, pa tudi pri nas, ze uspesSno razvite nekatere oblike posebnega prevoza potnikov.

Namen in cilj raziskovanja

Namen raziskovanja je SirSa predstavitev problematike javnega potniSkega prometa v Republiki

Sloveniji, s poudarkom na redkeje naseljenih obmod¢jih Republike Slovenije, ter izdelava

predloga najprimernejSih nacinov izvajanja storitev javnega prevoza potnikov na redkeje

poseljenih obmocjih, s posebnim poudarkom na primeru izvajanja storitev javnega prevoza
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potnikov na obmocju ob¢ine Komen. Pri raziskovanju smo se omejili le na tiste mozne oblike
izvajanja storitev javnega prevoza potnikov, ki so namenjene vsakomur, zato nekaterih, ¢etudi v
tujini pogosto uporabljenih posebnih oblik javnega prevoza, namenjenih le to¢no dolo¢enim
kategorijam prebivalstva (invalidom, sebam s posebnimi potrebami, osebam nad 65 let, Solarjem,

...), nismo podrobneje obravnavali.

Cilj raziskovanja je izdelati predlog na¢ina zagotavljanja osnovne mobilnosti prebivalstva na
redkeje naseljenih obmoc¢jih Republike Slovenije, t.j. predlog razlicnih moznih oblik izvajanja
storitev javnega prevoza potnikov na redkeje naseljenih obmocjih Republike Slovenije, s katerimi
bi prebivalstvu na tak$nih obmo¢jih zagotovili boljSe povezave med naseljem, v katerem Zivijo
ter najblizjim obcinskim sredis¢em, kamor prebivalstvo iz takSnega naselja vecinsko gravitira,
predvsem iz naslova izobrazevanja in zaposlitve. Prebivalci velikih mest in gosto naseljenih
obmocij, ki nimajo zagotovljenega lastnega prevoza, lahko svoje prevozne potrebe namrec¢
ucinkovito zadovoljujejo z uporabo razli¢nih razpolozljivih oblik javnega prevoza, prebivalci
redkeje naseljenih obmocij pa moznosti izbire med razli¢nimi oblikami izvajanja storitev javnega
prevoza navadno nimajo, marsikje storitve javnega prevoza potnikov prebivalcem redkeje

naseljenih obmocij sploh niso na razpolago.

1.4 Metode dela

Pri izdelavi magistrske naloge so bile uporabljene naslednje raziskovalne metode: metoda sinteze
in analize, metoda generalizacije in specializacije, induktivna in deduktivna metoda, intuitivna
metoda (metoda subjektivnih ocen), metoda ekstrapolacije trendov (ekstrapolacija ¢asovnih serij
v prihodnost), metoda analogije (primerjava z drugimi obmoc¢ji v drzavi oziroma z drugimi
drzavami), metoda soodvisnosti (upoStevanje preteklih soodvisnosti pri oceni prihodnjega
razvoja), metoda abstrakcije in konkretizacije, statisti¢cna metoda, primerjalna metoda ter metoda

modeliranja.
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2 POVZETEK DO SEDAJ OPRAVLJENIH ANALIZ IN RAZISKAV

2.1  Analize in raziskave s podro¢ja ponudbe in povpraSevanja po storitvah javnega

potniSkega prometa

V svetu je bilo do sedaj objavljenih ze veliko prispevkov, analiz in raziskav s podro¢ja ponudbe
in povpraSevanja po storitvah javnega potniSkega prometa, vendar se vecina prispevkov ter
izvedenih analiz in raziskav nanaSa na reSevanje problematike javnega potniSkega prometa v

velikih mestih ter na obmogjih z veliko gostoto prebivalstva.

Za ucinkovito izvajanje javnega potniSkega prometa na dolocenem obmocju je potrebno ¢imbolj
natan¢no poznati tamkajSnje potrebe oziroma krajevne potenciale povpraSevanja po javnem
prevozu. Nekateri avtorji so mnenja, da je na podlagi predhodno izvedenih izkustvenih
opazovanj, intervjujev, anket ter lokalnih izkuSenj potrebno postaviti hipotezo o potovalnih
navadah in vedenju potencialnih potnikov na obravnavanem obmocju, na podlagi katere se nato
lahko natancneje dolo¢i povpraSevanje po prevoznih storitvah (Lep, 1997). Zavedati se je
potrebno, da se storitve javnega prevoza vedno samo priblizujejo realnim potrebam potnikov po
prevoznih storitvah, popolnoma pa se z njimi nikoli ne ujamejo (Portal, 2003c). Kot enega od
moznih na¢inov ocenjevanja povprasevanja po javnem linijskem avtobusnem prevozu so nekateri
tuji avtorji (Mali¢ et al., 1997) predlagali metodoloski model, ki je temeljil na skupnem Stevilu
gospodinjstev razli¢nih kategorij znotraj posameznega obravnavanega obmocja ter na
povprecnemu Stevilu potovanj glede na posamezno kategorijo gospodinjstva. Pricakovano

povpraSevanje po javnem linijskem prevozu so navedeni avtorji izrazili z naslednjo enacbo:

P_ =UDISP ovzeto po Mali¢ et al., 1997, str. 322
ma akd p

kjer imajo v enacbi zapisane oznake naslednji pomen:
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Pma  pri¢akovano povprasevanje po javnem linijskem prevozu na obravnavanem obmocju,
UD  skupno Stevilo gospodinjstev na obravnavanem obmocju,

SPad  povprecno Stevilo potovanj po posameznem gospodinjstvu na obravnavanem obmocju.

Navedeni avtorji so povprecno Stevilo potovanj po posameznem gospodinjstvu na doloceni liniji

znotraj obravnavanega obmocja izrazili z naslednjo enacbo:

BDP + + +
7 30 365

akd

Z( BTP BMP BGPj

SPkd =

al

(povzeto po Mali¢ et al., 1997, str. 322)

kjer imajo v enacbi zapisane oznake naslednji pomen:

SPad povprec¢no Stevilo potovanj gospodinjstev na doloceni liniji na obravnavanem obmocju,
BDP stevilo dnevnih potovanj gospodinjstev na doloceni liniji na obravnavanem obmocju,
BTP stevilo tedenskih potovanj gospodinjstev na doloc¢eni liniji na obravnavanem obmocju,
BMP Stevilo mese¢nih potovanj gospodinjstev na doloceni liniji na obravnavanem obmocju,
BGP S$tevilo letnih potovanj gospodinjstev na dolo€eni liniji na obravnavanem obmocju,

akd  skupno stevilo vseh gospodinjstev razli¢nih kategorij na obravnavanem obmocju.

Predlagani metodoloski model je bil v Republiki Hrvaski preizkuSen na primeru $tirih razlicnih
avtobusnih linij znotraj §tirih razli¢nih naselitvenih obmocij velikostnega reda od 200 do 600
prebivalcev. Rezultat analize je bilo pridobljeno realno Stevilo potencialnih potnikov iz

posameznega naselitvenega obmocija.

Isti avtor (Mari¢ et al., 2000) je na podlagi rezultatov iz leta 1996 opravljenih analiz hrvaSkega
javnega linijskega avtobusnega prometa podal tudi zanimivo ugotovitev, da se povpraSevanje po
javnem linijskem prevozu oziroma Stevilo generiranih potovanj z javnim linijskim prevoznim
sredstvom povecuje z vis§ino dohodka v gospodinjstvu samo do dolocene mere, nato pa se zacne

zopet zmanjSevati in to kljub temu, da v sploSnem absolutno Stevilo vseh generiranih potovanj z
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vsemi razpolozljivimi oblikami prevoznih sredstev z povecevanjem dohodka v gospodinjstvu
znatno naraste. Tudi tuji avtor (Levinson, 1985) na podlagi lastnih izkuSenj zatrjuje, da stopnja
rasti prebivalstva in njegova ekonomska rast prehitevata stopnjo rasti obsega storitev prevoza
potnikov. Nekateri slovenski avtorji (Prijon et al., 2000) zagovarjajo stalisce, da je povprasevanje
po prevoznih storitvah (tudi javnih) tesno povezano s socialnim in gospodarskim standardom
posamezne drzave in z ravnijo mobilnosti ljudi oziroma (Sibenik et al., 2000), da je
povpraSevanje po prevoznih storitvah v bistvu sekundarno povprasevanje v smislu, da Sele nacin
in izbira posameznikovega zivljenja dolofa povprasevanje po tem, kdaj nekdo zeli oziroma
potrebuje (javni) prevoz in kam ter kaksno (javno) prevozno sredstvo si pri tem izbere. Nih¢e od
zgoraj navedenih avtorjev pa pri tem posebej ne navaja, da posameznikovo prosto izbiro
(Javnega) prevoznega sredstva poleg dostopnosti do javhega prevoza pogojujejo predvsem

njegovi ekonomski, socialni in zdravstveni pogoji.

V razvitemu svetu se zadnja leta ruralnim obmoc¢jem namenja vedno ve¢ pozornosti. Delno je to
posledica trenda vse hitrejSega staranja prebivalstva v tem delu sveta in ¢edalje vec¢jih potreb
(predvsem starejSega) ruralnega prebivalstva po storitvah javnega prevoza (NCHRP...Document
86, 2006; TCRP...Report 82, 2002a), delno pa je to tudi posledica vse vecje skrbi posameznih
drzav po uravnotezenem trajnostnem razvoju vseh njihovih obmocij, Se posebej ruralnih. Zgoraj
navedena vira obravnavata vpliv staranja prebivalstva na nadaljnji razvoj javnega potniskega
prometa v prihodnosti ter razliéne moznosti izboljSanja storitev javnega prevoza za starejSe
prebivalstvo. Avtorji izboljsave vidijo predvsem v uvajanju razli¢nih oblik prevozov od vrat do
vrat (»Door-to-Door«), v veéji fleksibilnosti obstojecih linij in s tem boljSemu prilagajanju
javnega prevoza dejanskim potrebam uporabnikov ter v pritegnitvi zasebnega sektorja,
humanitarnih organizacij, prostovoljnih drustev ter lokalnih skupnosti k medsebojnemu

sodelovanju pri zagotavljanju kakovostnega javnega prevoza.

Ena zadnjih izvedenih analiz s podro¢ja potencialnega povpraSevanja po javnem potnisSkem
prevozu je bila v Republiki Sloveniji v okviru izdelave nacionalnega voznega in tarifnega sistema

za linijski avtobusni promet opravljena leta 2003 in sicer na osnovi uradnih statisti¢nih podatkov
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o medobcinskih Solskih in delovnih migracijah (Gabrovec et al., 2003a). Analiza je na podlagi
medsebojne primerjave obstojeega in predlaganega standarda povezav pokazala, Kje in kdaj so
bile glede na predlagani standard povezave ustrezne, kje in kdaj pa jih je bilo premalo. Avtorji so
kot minimalen Se sprejemljiv standard za naselja z ve¢ kot 500 prebivalci v analizi predlagali
kriterij osmih dnevnih povezav ob delavnikih ter treh do Stirih povezav ob koncih tedna. Za
obmocja, ki so imela manj kot 200 migrantov na dan, so avtorji za ob delavnikih predlagali
minimalno triurni, za ob koncih tedna pa Stiriurni interval. Avtorji so v analizi predlagali tudi
vrsto ukrepov za izboljSanje ponudbe javnega potniSkega prevoza kot npr.: identifikacija
dejanskih potreb prebivalstva po javnem prevozu; pristop lokalnih skupnosti k sofinanciranju
dodatnih lokalnih medob¢inskih linij; odprava vzporednih vozenj medsebojno konkurenc¢nih si
prevoznikov na istih linijah; odprava predolgih linij; omejitev Stevila razli¢nih voznorednih
sistemov, kateri zaradi prevelike prilagojenosti samo doloCenim skupinam potnikov (npr.
uc¢encem posameznih Sol, delavcem posameznih tovarn) onemogocajo izvedbo prevoza ostalih
potnikov; integracija prevozov Soloobveznih otrok z ostalimi rednimi prevozi; uvedba
preglednega intervalnega voznega reda idr. Zanimivo je staliSCe avtorjev, da o tem, kje, kdaj,
kako in po kaksni ceni naj vozijo sredstva javnega potniskega prometa, nikakor ne sme odlocati
prevoznik sam na podlagi njegovih podjetniskih nacel ali Zelja, pa¢ pa zgolj drzava ali lokalna
skupnost, ki za potrebe zadovoljevanja SirSega javnega interesa po javnem potniSkem prevozu

tak3ne storitve naroca in tudi placuje.

2.2 Analize in raziskave s podrocja dostopnosti do javnega potniSkega prometa

Dostopnost do javnega potnisSkega prometa je eden izmed klju¢nih pokazateljev ucinkovitosti
zasnove in delovanja celotnega sistema javnega potniSkega prometa, Se posebej z vidika
ucinkovitosti zadovoljevanja potreb prebivalstva po javnem prevozu. Splosno sprejetih enotnih
standardov dostopnosti ali obsega ponudbe za tisti del javnega prevoza, ki naj ga prebivalstvu v
imenu javnega interesa zagotavlja drzava ni, saj so le-ti odvisni od vrste specifiénih kriterijev,

med katerimi kot najpomembnejSe lahko omenimo velikost in stopnjo poseljenosti posameznega
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obmocja, Stevilo in starostno strukturo potencialnih uporabnikov, predvsem pa financne
zmoznosti posamezne drzave oziroma lokalne skupnosti. Podrocje dostopnosti ruralnega
prebivalstva do javnega potniSkega prometa je predmet vse StevilnejSih prispevkov, analiz in
raziskav (The Countryside Agency, 2002/2003/2004; CPRE..., 2003). V navedenih virih so
avtorji proucevali predvsem izbrane primere dobrih praks s podroc¢ja priprave, organiziranja in
izvajanja javnega prevoza potnikov na ruralnih obmoc¢jih. Na takSnih obmocjih je namrec
poglavitni razlog (pre)majhne uporabe javnega prevoza ravno pomanjkanje ali celo popolna
odsotnost storitev javnega potniSkega prevoza, kar nazorno prikazuje tudi spodnji grafikon o
poglavitnih razlogih za neuporabo javnega potniskega prevoza s strani prebivalstva, zivecega v

naseljih razli¢nih velikostnih razredov:

O Casovno predolgo trajanje voznje B Pomanjkanje prevoznih storitev
70
58
60 -
s 42
S 401 3o 33
K 27
30 25 23 22
%]
gl 20 - 16
< 11 11
10 - i
0 T T T T T
Mesta in velika  Ostala urbana Prometno Prometno slabo Prometno Prometno slabo
urbana naselja naselja dostopna majhna dostopna majhna dostopna ruralna dostopna ruralna
naselja naselja naselja naselja
Velikostni razred naselja

(Povzeto po Data Library, 2004)

V okviru raziskave, izvedene s ciljem opredelitve integralnega koncepta razvoja javnega
potniSkega prometa in poselitve v Republiki Sloveniji (Plevnik et al., 2004; Lep et al., 2004; Lep
et al., 2003), so avtorji analizirali zunanji in notranji integralni (povezovalni) koncept javnega
potniSkega prometa v drzavi. Na primeru notranje integracije, ki pomeni povezavo razlicnih
storitev javnega potniSkega prometa v enovit sistem, so se avtorji opredelili za izvedbo koncepta
prevoza potnikov od vrat do vrat (»Door-to-Door«). Notranjo integracijo so avtorji razdelili na

fizicno, tarifno ter logi¢no integracijo. Za potrebe zadovoljevanja potreb ruralnega prebivalstva



Zupancic, P. 2007. Javni potniski promet na ruralnih obmogjih Republike Slovenije v funkciji zadovoljevanja javnih potreb. 11
Magistrska naloga. Ljubljana, UL, FGG, Podiplomski Studij Komunalne smeri.

po javnem prevozu je tako kljucna predvsem s strani avtorjev predlagana fizi¢na notranja
integracija javnega potniSkega prometa, ki je sestavljena iz zasnove prometnega omreZja,
prestopnih toc¢k in voznih redov. Za glavna cilja notranje fizi¢ne integracije so avtorji privzeli
zagotovitev dobrega dostopa do samega prometnega sistema ter zagotovitev dobrih prestopnih
tock znotraj prometnega sistema v primerih, ko potnikom niso zagotovljene neposredne

(direktne) povezave.

Obstojajo razli¢ni kriteriji minimalne povezanosti naselij z javnim potniSkim prometom. NemsSka
avtorja (Maier in Atzkern, 1992) sta v analizi obCin in okrajev posameznih nemskih dezel
privzela kriterij, da morajo biti vsa naselja z vsaj 100 prebivalci povezana z javnim potniskim
prometom, pri ¢emer oddaljenost posameznih stanovanj od postajaliS¢ ne sme biti vecja od
1.000m. Kot minimalni standard povezav sta avtorja privzela kriterij vsaj 5 parov voZenj dnevno.
Izkazalo se je, da je privzetim kriterijem ustrezalo komaj 18% vseh naselij v drzavi. Naselja z
vsaj 100 prebivalci, ki so bila z javnim prevozom sicer povezana, a z manj kot 5 pari vozenj

dnevno, pa so privzetim Kriterijem ustrezala le v 55%-nem deleZu vseh okroZzij v drzavi.

Slovenski avtorji (Gabrovec, 1998; Gabrovec et al., 2003a) so za potrebe analize dostopnosti
slovenskih naselij z ve¢ kot 500 prebivalci privzeli kriterij »dobre povezanosti naselij z najblizjim
srediscem visje stopnje«, Ki kot maksimalni razmik med dvema voznjama ob delavnikih med 06.
in 22. uro dopusca dve uri, ob sobotah, nedeljah in praznikih pa Stiri ure. Izkazalo se je, da
privzetim Kriterijem ni ustrezala vecina naselij z manj kot 1.000 prebivalci, pri ¢emer so se med
slovenskimi pokrajinami pri natanc¢nejSem preverjanju izpolnjevanja kriterijev pokazale velike
razlike. Kriterijem tudi niso ustrezala Stevilna naselja z ve¢ kot 1.000 prebivalci, ponekod
kriterijev niso izpolnjevala celo naselja z ve¢ kot 5.000 prebivalci. Privzetih Kriterijev niso
izpolnjevala predvsem naselja na Krasu, Tolminskem, Dolenjskem in v Prekmurju. Avtorji so
zato za kriterij minimalne dostopnosti naselij z ve¢ kot 100 prebivalci predlagali kriterij
maksimalne oddaljenosti avtobusne postaje ali postajaliS¢a od posameznega naselja (5-10km), s
katerega naj vozi avtobus ali vlak najmanj na vsake 2 uri (ob delavnikih) oziroma 4 ure (ob

sobotah, nedeljah in praznikih).
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V analizi dostopnosti ljubljanske urbane regije (Gabrovec et al., 2000), ki je bila izvedena za
potrebe raziskave prevoza delovnih migrantov iz primestnih ob¢in, so avtorji privzeli naslednje

Kriterije:

o kriterij minimalnega Stevila vozenj (vsaj tri dopoldanske voznje med 05.30. in 08.30. uro
ter tri popoldanske voznje med 13.30. in 16.30. uro s katerimkoli javnim prevoznim
sredstvom),

0 kriterij najvecje oddaljenosti postajalis¢a od stanovanja (500-1.000m),

0 kriterij maksimalnega potovalnega ¢asa (do najvec ene ure).

Izkazalo se je, da je imelo 78% migrantov iz ljubljanskih primestnih ob¢in (za katere je, poleg
razprSene poselitve, znacilen tudi velik deleZ hribovitega sveta) postajalis¢e v oddaljenosti do
1.000m, le 60% migrantov pa je imelo postajaliS3¢e v oddaljenosti do 500m. V analizi se je
pokazala medsebojna povezava med zmanjSevanjem razdalj med posameznimi postajalisci ter
posledi¢nim veCanjem deleZza migrantov, ki uporabljajo javno prevozno sredstvo na takSnem
obmocju. Nekateri avtorji (Lam in Morall, 1982; Paliska, 2005) so pri prou¢evanju vplivnih
dejavnikov na rabo javnih potniskih sredstev najvecji pomen pripisali dostopnosti potnikov do
javnih prevoznih sredstev. Ugotovili so, da se uporaba javnih prevoznih sredstev zmanjSuje z

povecevanjem razdalje, ki jo morajo potniki prehoditi do najblizjega avtobusnega postajalisca.

Analiza medsebojne povezave med dostopnostjo do avtobusnega postajalisca ter potnikovo
odlo¢itvijo za javno prevozno sredstvo (Paliska et al., 2000) je pokazala, da dostopnost do
avtobusnega postajalis¢a ne vpliva znacilno na odlocitev potnika o morebitni alternativni izbiri
prevoznega sredstva, kakor tudi to, da cena prevoza ni edini oziroma primarni faktor pri izbiri
prevoznega sredstva (Gabrovec et al., 2003a). Avtorji so ob tem Se dodali, da blizina avtobusnega
postajalis¢a sama po sebi $e ne zagotavlja dostopnosti prebivalstva do avtobusa, ¢e pa jo Ze, je
mnogokrat vprasljiva potnikova dejanska dostopnost z avtobusom do posamezne potnikove
Zeljene lokacije. Analiza medsebojnih povezav med dostopnostjo do avtobusnega postajalis¢a ter

potnikovo odlocitvijo za prevozno sredstvo je bila sicer izvedena na primeru analize 3.765
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avtobusnih postajali§¢ v drzavi, povzetih iz Daljinarja kilometrov in voznih ¢asov medkrajevnih
avtobusnih linij brez upoStevanja mestnega potniskega prometa ter s pomocjo podatkov o
dnevnih migracijah, pridobljenih iz Popisa prebivalstva Republike Slovenije leta 1991. V analizi
se je izkazala dobra pokritost in porazdelitev avtobusnih postajalis¢ v drzavi po cestni mrezi
glede na naselja, saj je bila najpogostejSa oddaljenost od postajalis¢a v velikostnem razredu do
500m. Zal se je analiza omejila zgolj na najbliZja avtobusna postajalii¢a, ki niso bila oddaljena
ve¢ kot 10km, iz analize pa je bila tudi izklju¢ena moznost, da najblizje postajaliS¢e nima
direktne povezave ali celo da nima nikakrSne povezave z avtobusnim prevozom do potnikove

zeljene lokacije. S tem se je iz analize izkljucil velik delez ruralnih naselij v drzavi.

V raziskovalni nalogi, v okviru katere so slovenski avtorji (Rakar et al., 1999; Lep, 2000)
predlagali zasnovo prvih minimalnih standardov za izvajanje dejavnosti medmestnega javnega
potniSkega prometa v Republiki Sloveniji, so kot kriterij za doloCitev standardov privzeti Stevilo
in frekvenca prevozov med posameznimi naselji nizjega in naselji viSjega razreda. Avtorji so
glede na izbrane parametre (frekvenca oziroma Stevilo parov povezav z naseljem visjega razreda,
potovalni Cas in udobnost potovanja) opisno ovrednotili nivo ponudbe javnega potniSkega
prometa in ga razvrstili v pet nivojev: podstandard (nivo 0), minimalni standard (nivo C), dober
standard (nivo B), odli¢en standard (nivo A) ter nadstandard (nivo L). Avtorji se pri tem niso
posebej opredeljevali glede nacina povezovanja naselij z manj kot 100 prebivalci (predpisano
Stevilo vozenj za njih ni predvideno), saj naj bi se prevozi na takSnih obmocjih po predlogu
navedenih domacih avtorjev izvajali izven sistema rednega linijskega prevoza. V analizi so bili
sicer pari vozenj upostevani izkljuéno na podlagi rednih javnih linijskih prevozov, brez

upostevanja Solskih ali posebnih prevozov.

V naslednjih treh preglednicah so prikazani predlagani kriteriji za dolocitev minimalnih povezav
posameznih naselij razli¢nih velikostnih redov med seboj, kakor so jih predlagali zgoraj navedeni

avtorji.
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Predlog minimalnih povezav naselij po nivoju C (nivo minimalne povezanosti):
RAZRED NASELJA 1 | 2 | 3 4 5 6
1: 100-199 prebivalcev Stevilo voZenj ni predpisano 0 0 0
2: 200-499 prebivalcev (je lahko nic) 0 0 0
3: 500-999 prebivalcev 5vozenj | 5voZenj | 5voZenj
4:1.000-4.999 prebivalcev 0 0 5 Voienj étevilo Voienj je prepu§éen0 trgu
5: 5.000-50.000 prebivalcev 0 0 5 vozenj (Trg)
6: >50.000 prebivalcev 0 0 5 vozenj g

Predlog minimalnih povezav naselij po nivoju B (nivo dobre povezanosti):

(Povzeto po Rakar et al., 1999, str. 91)

RAZRED NASELJA 1 | 2 | 3 4 5 6
1: 100-199 prebivalcev Stevilo voZenj ni predpisano 0 0 0
2: 200-499 prebivalcev (je lahko nic) 5vozZenj | 5vozZenj | 5voZenj
3: 500-999 prebivalcev 10 voZenj | 10 vozZenj = 10 voZenj
4:1.000-4.999 prebivalcev 0 5vozenj 10 voZenj Trg 90 min. 90 min.
5: 5.000-50.000 prebivalcev 0 5vozenj  10voZenj 90 min. Trg Trg
6: >50.000 prebivalcev 0 5voZzenj 10voZenj 90 min. Trg Trg

Predlog minimalnih povezav naselij po nivoju A (nivo odli¢ne povezanosti):

(Povzeto po Rakar et al., 1999, str. 92)

RAZRED NASELJA 1 | 2 | 3 4 5 6
1: 100-199 prebivalcev Stevilo voZenj ni predpisano 5vozZenj | 5voZenj | 5voZenj
2: 200-499 prebivalcev (je lahko nic) 10 voZenj | 10 voZenj | 10 voZenj
3: 500-999 prebivalcev 15 vozZenj | 15 vozZenj = 15 vozZenj
4:1.000-4.999 prebivalcev 5vozenj 10voZenj 15 voZenj Trg 60 min. 60 min.
5: 5.000-50.000 prebivalcev 5vozenj | 10 voZenj | 15 voZenj | 60 min. Trg 60 min.
6: >50.000 prebivalcev 5vozenj | 10 vozZenj | 15 vozenj | 60 min. 60 min. 60 min.
(Povzeto po Rakar et al., 1999, str. 93)

Legenda:

0 Ni predvidenih medsebojnih povezav.

60 min. Predpisuje se frekvenca oziroma maksimalni razmik med dvema voZnjama na delovni dan

med 05.00 (06.00) in 22.00. uro.
5 voZenj Predpisuje se minimalno Stevilo voZenj na delovni dan med 05.00 in 22.00. uro.
Trg Stevilo vozenj je prepuséeno trgu; velikost naselij ter gravitacijski (Lillov) potovalni

zakon spontano zagotavljata ustrezni nivo storitve.
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2.3  Analize in raziskave s podroc¢ja zagotavljanja in izvajanja javnega potniSkega

prometa na ruralnih obmocjih

Tudi prebivalstvo na ruralnih obmocjih ima potrebe po storitvah javnega potniskega prevoza,
katere je potrebno zadovoljiti. V svetu so bili zato razviti Stevilni modeli javnega prevoza, ki so
Se posebej primerni za ruralna obmocja. Splo$no sprejete enotne definicije ruralnega obmogja ni,
saj posamezni avtorji (White, 2002; VIRGIL..., 2000; Bryden, J., 2003; Enoch, M. et al., 2002,
ARTS..., 2002a) v svojih delih pri definiciji ruralnosti vefinoma izhajajo iz geografskih in
demografskih znacilnosti tistih obmocij, iz katerih tudi sami izhajajo. Vecina avtorjev pri
definicijah ruralnosti med temeljne znacilnosti ruralnih obmocij vseeno enotno pristeva: redko
naseljenost, ekonomsko Sibkost prebivalstva, nadpovprec¢ni delez starejSega, kmeckega ali
delavno ne ve¢ aktivnega prebivalstva, izrazito slabe prometne povezave ter uporabo razli¢nih
alternativnih oblik prevoza potnikov kot posledico odsotnosti ali pomanjkanja ustreznih storitev

javnega potniskega prevoza.

Avtorji raziskovalnega projekta ARTS (ARTS..., 2002a, str. 8) so za potrebe raziskave kot
ruralna obmocja npr. opredelili vsa tista obravnavana obmocja, ki so ustrezala vsaj trem od Stirim

spodaj navedenim Kriterijem:

0 posamezno obravnavano obmocje je bilo zelo redko poseljeno s prebivalstvom,

O na posameznem obravnavanem obmocju ni bilo ve¢jih krajev, pac pa le manjsi, med seboj
razprseni zaselki,

o zaselki na posameznem obravnavanem obmocju so bili do najblizjega vecjega kraja zelo
oddaljeni,

O prebivalstvo na posameznem obravnavanem obmocju se je ukvarjalo pretezno s kmetijsko

ali gozdarsko dejavnostjo.
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Nekateri slovenski avtorji (Pogacnik, 1998) menijo, da obicajne oblike javnega potniskega
prevoza z avtobusi velikokrat niso najbolj primerni nacin prevoza starejSih, bolnih in invalidnih
oseb, kateri sestavljajo velik del prebivalstva na ruralnih obmocjih. Taksni ljudje namre¢ sami
velikokrat niso sposobni zapletenega veckratnega prestopanja iz avtobusa na avtobus, da pridejo
npr. do bolniSnice ali zdravstvenega doma. Navedeni avtor zato v Republiki Sloveniji kot edino
realno (in humano) moznost prevoza takSnih oseb vidi v vzpostavitvi razli¢nih fleksibilnih oblik
prevoza od vrat do vrat (»Door-to-Door«) z manjSimi vozili kot so avtomobili ali kombiji.
Republika Slovenija je po avtorjevem mnenju namre¢ idealna za uporabo (lastnega) osebnega
vozila oziroma razli¢nih fleksibilnih oblik javnega prevoza z manjSimi prevoznimi sredstvi, saj
ima disperzno poselitev z majhnimi zgostitvami, gorato in gozdnato pokrajino ter zelo razvejano

vsedrzavno cestno omreZje z asfaltom skoraj do vsake vasi.

Z neizbeznostjo uporabe avtomobila kot osnovnega prevoznega sredstva na ruralnih obmocjih se
strinjajo tudi nekateri drugi slovenski avtorji (Sarec, 1999), ki pa so vseeno prepri¢ani, da je tudi
na ruralnith obmoc¢jih mozno javni prevoz v veliki meri zadovoljivo izvajati s Solskimi,
delavskimi ali poStnimi linijami z manjSimi avtobusi ali kombiji, z novejSimi oblikami prevoza
kot so car-sharing, posebnimi taksi prevozi ter Se z nekaterimi drugimi oblikami alternativnega
javnega prevoza. Avtor, glede na po njegovem mnenju pretiranem poudarjanju neizbeznosti
uporabe lastnega avtomobila za potrebe prevoza ruralnega prebivalstva s strani nekaterih drugih
avtorjev, svari pred posledi¢nim poslabsanjem standarda javnega prevoza na tak$nih obmogjih in
pred nadaljnjim zmanjSevanjem S$tevila potnikov, s Cimer bi se ruralnemu prebivalstvu Se
poslabSale moznosti prevoza do delovnih mest in Sol ter do moznosti koris¢enja zdravstvenih,
kulturnih, oskrbnih in drugih storitev. Angleski avtor (White, 2002) ob analiziranju smiselnosti
izvajanja javnega prevoza na ruralnih obmogjih celo navaja, da sam ne vidi nikakrSne moznosti,
da bi uporabniki osebnega vozila (Se posebej na ruralnih obmocjih) presli na uporabo javnega
prevoznega sredstva in da se bo potrebno sprijazniti, da bodo nekatera ruralna obmocja ostala

obsojena na trajno pomanjkanje storitev javnega potniskega prevoza.
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V svetu je danes poznanih veliko razlicnih modelov izvajanja storitev javnega potniSkega
prevoza na ruralnih obmocjih. Razli¢ni domaci in tuji avtorji (White, 2002; Krstanovski et al.,
2003; Vuchic, 1981; Gabrovec et al., 2003b; Sarec, 1999; ARTS..., 2002, 2003, 2004;
VOYAGER..., 2002) v svojih delih najpogosteje omenjajo naslednje mozne modele javnega

prevoza na ruralnih obmo¢jih:

o model kombiniranega Solskega in rednega prevoza,

o model prevoza z poStnimi avtobusi, minibusi, kombiji ali z vozili v lastniStvu
zdravstvenih ustanov oziroma posameznih lokalnih skupnosti,

o model prevoza na klic po fiksni ali variabilni trasi (»Dial-a-Ride« oziroma »Ring-and-
Ride«),

o model kolektivnega ali posebnega taksi prevoza,

(@]

model kolektivnega prevoza kot posebne oblike skupinskega prevoza, vzpostavljenega na
iniciativo zainteresirane skupine posameznikov in lokalnih skupnosti,

model prevoza z javnimi avtomobili,

model deljenega lastnistva vozila (»CS/Car-Sharing«),

model javno-zasebnega partnerstva (»PPP/Public Private Partnership«),

O O O O

model prevoza v organizaciji razli¢nih prostovoljnih ali humanitarnih drustev.

Omenjeni modeli so bili v preteklih letih predmet Stevilnih prispevkov, analiz in raziskav, tako v
okviru projektov Evropske Unije (ARTS..., 2002/2003/2004; VOYAGER..., 2002; VIRGIL...,
2000; MARETORPE..., 2000), kakor tudi v okviru drugih prispevkov, raziskav ali projektov, tako
s podroCja zagotavljanja javnega potniSkega prevoza na ruralnih obmocjih (Social Exclusion
Unit..., 2003; McQuaid, R.W. et al., 2003; TCRP...Report 6, 1995a; TCRP...Report 70, 2001a;
TCRP...Document 20, 2001; TCRP...Report 101, 2004a; The Countryside Agency, 2001; The
Countryside Agency, 2003; TCRP...Synthesis 14, 1995c; TCRP...Report 3, 1995b), kakor tudi s
podro¢ja  kombiniranih  Solskih in  rednih prevozov (TCRP...Report 56, 1999a;
TCRP...Document 11, 1999b), s podroc¢ja javno-zasebnega partnerstva (TCRP...Document 27,
1998), s podrocja fleksibilnih oblik prevozov kot so npr. prevozi na klic (HHS..., 2004;
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TCRP...Synthesis 53, 2004b; TCRP...Synthesis 41, 2002b), s podro¢ja prevozov, posebej
prilagojenih starejSim osebam (TCRP...Report 82, 2002a; Economic and Social Research
Council, 2004), s podro¢ja kolektivnih prevozov oziroma deljenega lastniStva vozil
(TCRP...Report 108, 2005; The Countryside Agency, 2004b; Plevnik et al., 2001) ter s podro¢ja
posebnih taksi prevozov (The Countryside Agency..., 2004a). Glavni poudarki nekaterih
prispevkov o razli¢nih zgoraj naStetih oblikah prevoza potnikov na ruralnih obmo¢jih so podani v

nadaljevanju.

Projekti Evropske Unije na podlagi pilotskih projektov razliénih oblik javnega prevoza v
dejanskih ruralnih okoljih znotraj posameznih drzav Evropske Unije prikazujejo razlicne mozne
nadine izvajanja javnega prevoza na ruralnih obmogjih, s katerimi bi lahko tudi pri nas bolje
kakor sedaj zadovoljevali potrebe ruralnega prebivalstva po javnem prevozu. Avtorji v enem od
projektov (ARTS..., 2002a) v okviru analiz posameznih drzav ¢lanic Evropske Unije ugotavljajo,
da v Republiki Sloveniji ne obstajajo nikakrsne oblike kombiniranih potniSko-blagovnih
prevozov (kot npr. hkratni prevoz potnikov z ruralnih obmocij v vozilih za prevoz poste, zdravil
ali blaga), kombiniranje oziroma zdruzZevanje Solskih in rednih prevozov ni dovoljeno, primeri
izvajanja prostovoljnih (humanitarnih) prevozov potnikov z ruralnih obmodcij in potnikov z
posebnimi potrebami so redki, na ruralnih obmod¢jih pa prav tako ni posebej razvitih oblik

posebnih taksi prevozov.

V prispevkih s podro¢ja kombiniranih Solskih in rednih prevozov avtorji ugotavljajo, da
povezovanje Solskih in rednih linij pozitivno vpliva na dostopnost ruralnega prebivalstva do
javnega prevoza, pri tem pa takSno povezovanje tudi zmanjSuje nepotrebno vzporedno izvajanje
enakih linij. Kljub temu, da so takSne kombinirane linije fiksne in speljane tako, da kar najbolje
zadovoljujejo predvsem potrebe ucencev po prevozu v Sole in nazaj domov, lahko izvajalci
prevozov v vmesnem casu, ko so otroci v Solah, izvajajo tudi prevoze po drugih ruralnih
obmoc¢jih in s tem pomagajo zadovoljevati potrebe tamkajSnjega (vecinoma starejSega)

prebivalstva po obisku lekarn ali zdravstvenih domov. V primeru nepolne zasedenosti vozila pri
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izvajanju linij za prevoz otrok v Solo in nazaj, se z tak$nimi linijami lahko isto¢asno vozijo tudi

ostali potniki.

V prispevkih s podrocja prevozov starejsih oseb avtorji ugotavljajo, da se bo Stevilo starejSih oseb
predvsem v razvitem svetu v prihodnosti zelo povecalo. Ljudje v razvitem svetu bodo namre¢
zaradi svojega nacina zivljenja v svoji pozni starosti aktivnejsi, bolj izobrazeni, boljSega zdravja
ter predvsem premoznejSi kakor so starejSi ljudje danes, vendar se bo hkrati s tem kljub vsemu
povecalo tudi Stevilo starejSih oseb, ki bodo tako psihofizi¢no ovirane, kakor tudi gmotno
omejene. Avtorji so se v prispevkih osredotocili na kategorijo starejSega prebivalstva, ki je zaradi
svojih zdravstvenih ali gmotnih tezav omejena pri dostopu do javnega prevoza. Kot
najprimernejSi na¢in prevoza taksSne kategorije prebivalstva avtorji predlagajo fleksibilne oblike
prevozov od vrat do vrat (»Door-to-Door«) v organizaciji prostovoljnih, humanitarnih ali
zdravstvenih organizacij ter uporabo posebnih taksi prevozov, vse v sodelovanju z pristojnimi
lokalnimi skupnostmi. Potreba po uvedbi fleksibilnejSih oblik javnega prevoza za starejsSo
populacijo na ruralnih obmocjih je razvidna tudi iz spodnje slike, ki prikazuje stopnjo uporabe

javnega prevoza med starejSo populacijo:

Javnega prevoza ni
na razpolago

34,30%
Delez DeleZ uporabnikov
neuporabnikov javnega prevoza
javnega prevoza 11,50%
54,20%

(Povzeto po TCRP...Report 82, 200243, str.2)

V prispevkih s podroc¢ja posebnih taksi prevozov avtorji takSno obliko prevoza, ki je poznana tudi
pod imenom »Taxi voucher scheme«, opisujejo kot izredno fleksibilno obliko javnega prevoza,
primerno za tisto kategorijo prebivalstva (na vec¢inoma ruralnih obmogjih), ki zaradi socialnih ali

zdravstvenih razlogov nima svojega lastnega vozila. Ta kategorija prebivalstva izvajalcem
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posebnih taksi prevozov predstavlja tudi ciljno kategorijo potnikov. Posebni taksi prevozi so
namenjeni le tistim ¢lanom na ruralnih obmogjih, ki potrdila (»Vouchers«) za koris¢enje taksne
oblike prevoza dobijo s strani lokalnih skupnosti zaradi svojih posebnih socialnih ali zdravstvenih
potreb. V prispevkih so podrobneje opisani nekateri primeri uspeSne vpeljave posebnih taksi
prevozov Vv resni¢na ruralna okolja, predvsem na ruralnih obmocjih Velike Britanije, kjer je
takSna oblika prevozov zelo razsirjena. Pri tem je zanimiva ugotovitev nekaterih avtorjev, da
rezijski stroSki posebnih taksi prevozov znaSajo le okoli 15% vseh stroskov, ki sicer nastanejo pri

izvajanju taksSnih prevozov.

V svetu postaja vedno bolj aktualno tudi vpraSanje uvajanja liberalizacije v dejavnost javnega
potniSkega prometa. Nekateri slovenski avtorji (Rakar, 2003) v primeru privatizacije oziroma
vkljuCevanja zasebnega sektorja v dejavnost javnega potniskega prometa opozarjajo na nujnost
jasnega predhodnega definiranja, kateri del javnega prevoza naj se izvaja v javno dobro, kateri
del javnega prevoza pa naj se prepusti trgu. S tem se namre¢ doloc¢enemu delu prebivalstva, ki je
zaradi svojih ekonomskih, socialnih ali zdravstvenih vzrokov Zivljensko odvisen od javnega
prevoza, omogoc€i nujno potrebno osnovno mobilnost. Navedeni domaci avtor namre¢ v primeru
privatizacije dejavnosti javnega potnisSkega prometa brez jasne predhodne dolocitve, kateri del
javnega prevoza se mora izvajati v javno dobro, opozarja na mozen zacetek zmanjSevanja nivoja
prevoznih storitev ali celo ukinjanje nekaterih nerentabilnih linij, s tem posledi¢no pa tudi vedno
veéjo izoliranost ruralnih obmocij (Rakar, 1997). Navedeni avtor poleg tega tudi meni, da se
polozaj potnikov na javnih oziroma zasebnih linijah med seboj moc¢no razlikuje. V primeru
javnih linij, ki se izvajajo z namenom zadovoljevanja osnovnih potreb celotnega prebivalstva po
nacelu nediskriminatornosti, poleg dejanskih uporabnikov del stroSkov preko razli¢nih
prispevkov in davkov pokrivajo tudi vsi preostali drzavljani, ki takSnega prevoza sami sicer ne
uporabljajo. V primeru ekonomskih (trznih) linij, katerih osnovni namen izvajanja ni v
zadovoljevanju osnovnih potreb prebivalstva, pa¢ pa v zadovoljevanju dodatnih individualnih
potreb razli¢nih posameznikov, katerih zadovoljitev ni nujno potrebna za ohranitev njihovega
nemotenega Zivljenja in katere se je prevoznik z motivom ustvarjanja vec¢jega lastnega dobicka

odlo¢il potnikom ponuditi po lastni podjetniSki presoji po trznem principu povprasevanja in
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ponudbe, pa takSne storitve placujejo le tisti, ki takSne prevoze tudi dejansko uporabljajo.
Navedeni avtor (Rakar, 1994) sicer tudi meni, da je privatizacija dejavnosti javnega potniSkega
prometa smiselna, v kolikor zasebnik za isto ceno nudi viSjo raven prevoznih storitev
(ucinkovitejse zadovoljevanje javnih potreb, visjo kakovost storitev, ve¢jo frekvenco povezav,
vecjo fleksibilnost linij ipd.) oziroma v kolikor je pripravljen obstoje¢i nivo prevoznih storitev

izvajati za niZjo ceno.

2.4  PomembnejSe ugotovitve do sedaj opravljenih analiz in raziskav

Izhodis¢na teza avtorjev, ki analizirajo javni potniski promet je, da sodi javni potniski promet
med tiste dejavnosti, Ki se izvajajo v javnem interesu. To Se posebej velja za javni potniski
promet na ruralnih obmogjih, kjer Zivi ve¢inoma starejSe delavno ne ve¢ aktivno prebivalstvo, ki
samo ni ve¢ sposobno upravljati osebnega vozila in je zato za zadovoljitev svojih potreb po
mobilnosti odvisno izklju¢no od volje drugih. Avtorji so posebej osredoto¢eni na problem vse
hitrejSega staranja prebivalstva, ki bo v prihodnosti imelo za posledico vedno vecje potrebe po
zagotavljanju javnega prevoza. Ker izkusnje kazejo, da kategorija starejSega in gibalno oviranega
prebivalstva javnega prevoza ne potrebuje vsakodnevno, pa¢ pa le ob nastanku (obcasnih)
dejanskih potreb kot npr. za obiske zdravnika ali za nakupe zdravil, domaci in tuji avtorji kot
najprimernejSe oblike izvajanja javnega prevoza zagovarjajo razli¢ne parajavne oblike javnega
prevoza kot so npr. prevozi na klic, posebni taksi prevozi, prevozi razli¢nih prostovoljnih
organizacij, kombinirani potnisko-blagovni prevozi z vozili za prevoz poste ali zdravil idr., pri
¢emer primernost uporabe takSnih oblik prevozov avtorji utemeljujejo z pozitivnimi izkusnjami
na tistth obmoc;jih, kjer so takSni nacini prevozov ze dolgo v uporabi (Zdruzene drzave Amerike,

Velika Britanija).

Zadnja leta se tudi na podro¢ju javnega potniSkega prometa v svetu vedno bolj uveljavlja, v
industriji sicer ze dolgo Casa pod tujim imenom poznana metoda »Benchmarking«. (Portal,

2003a; Portal, 2003b). Benchmarking je metoda za Sirjenje znanja in pridobivanja najboljSih
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izkuSenj, katere v splosnem temeljijo na sistematicni primerjavi delovanja lastnega podjetja in
njegovih oddelkov - notranji Benchmarking (»Internal Benchmarking«), oziroma na sistematic¢ni
primerjavi delovanja drugih podjetij ter konkuren¢nih ali vodilnih podjetij na dolocenem
podro¢ju — zunanji Benchmarking (»External Benchmarking«). Metoda Benchmarking tako
predvideva moznost uporabe najboljSih izkusenj drugih avtorjev namesto dolgotrajnega

izumljanja novih reSitev.

Uporabo metode Benchmarking je kot koncept najboljSih izkuSenj za podrocje javnega
potniSkega prometa predlagala tudi Evropska Komisija v Beli knjigi o prometni politiki (White
Paper, 2002).
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3 POTREBE RURALNEGA PREBIVALSTVA PO STORITVAH JAVNEGA
POTNISKEGA PROMETA IN NACINI NJIHOVEGA ZADOVOLJEVANJA

3.1 Potrebe ruralnega prebivalstva po storitvah javnega potniskega prometa

Osnovni namen javnega potniskega prometa je nediferencirano zadovoljevanje osnovnih
prevoznih potreb vseh kategorij prebivalstva. Poleg prebivalcev velikih mest in ostalih gosto
naseljenih obmocij, tudi prebivalci na ruralnih obmocjih potrebujejo za zadovoljevanje njihovih
osnovnih prevoznih potreb zagotovljen doloen nivo storitev javnega potniskega prometa, Se
zlasti to velja za tiste socialne kategorije prebivalstva, ki zaradi zdravstvenih, socialnih ali
ekonomskih razlogov nimajo moZnosti uporabe osebnih oblik prevoza. Zal je ruralno
prebivalstvo dolocenih oblik storitev javnega prevoza, posebej primernih za ruralna obmocja,

delezno samo na nekaterih redkih izbranih ruralnih obmogjih.

Ruralno prebivalstvo brez zagotovljenega lastnega prevoza potrebuje storitve javnega potniskega
prometa zaradi zadovoljevanja razlicnih potreb, med katerimi nekateri avtorji (White, 2002;

ARTS..., 2004a) kot najpogostejSe omenjajo naslednje:

skrb za zdravje (obiski lekarn, zdravstvenih domov ali bolnisnic),
nakupovanje,

urejanje zasebnih zadev,

izvajanje razli¢nih dnevnih aktivnosti,

odhodi v Solo,

odhodi na delo,

O O O O O o o

koriS¢enje prostega ¢asa, druzabno zivljenje, obiski prijateljev, sorodnikov ali znancev.

Vrstni red prioritetnih potreb ruralnega prebivalstva po storitvah javnega prevoza se v sploSnem

spreminja glede na razlicne druzbeno ekonomske in socialno demografske znacilnosti
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posameznih ruralnih obmocij, kar nam prikazuje tudi primer anketno ugotovljenega vrstnega reda
izraZenih prioritetnih potreb ruralnega prebivalstva na dveh razli¢no velikih ruralnih obmo¢jih na
Finskem oziroma Svedskem. Anketi sta bili izvedeni v okviru raziskovalnega projekta ARTS
(ARTS..., 2003a), kateri je potekal znotraj 5. okvirnega programa Evropske Unije na podroc¢ju
spodbujanja konkuren¢nosti in trajnostne gospodarske rasti in v okviru katerega se je v resni¢nih
okolisCinah preizkuSalo razli¢ne oblike naprednih in inovativnih reSitev s podrocja izvajanja
storitev javnega prevoza potnikov na ruralnih obmocjih. V spodnjih dveh grafikonih so prikazani
rezultati anketno ugotovljenih prioritetnih potreb ruralnega prebivalstva po javnem prevozu in
sicer na primeru dveh ruralnih obmogjih na Finskem (model »LEPPAVIRTA«) oziroma
Svedskem (model »GOTLAND«), pri Gemer sta v obeh primerih kot najpogostejia vzroka

potovanj prebivalstva navedena nakupovanje in skrb za zdravje.
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Temeljna znacilnost ruralnih obmocij je (poleg razprSene poseljenosti, majhnega Stevila
ve¢inoma delovno ne ve¢ aktivnega prebivalstva ter v povpreCju SibkejSega socialno
ekonomskega stanja ruralnih gospodinjstev v primerjavi z povpre¢nim socialno ekonomskim
stanjem gospodinjstev na urbanem obmocju) predvsem visoka starost tamkajSnjega prebivalstva,
kar pomembno vpliva na povpraSevanje in ponudbo javnega prevoza na ruralnih obmogjih.
Prebivalstvo na ruralnih obmo¢jih javne prevoze zaradi visoke povprecne starosti v sploSnem
potrebuje predvsem zaradi zadovoljevanja svojih ob¢asnih zasebnih potreb, veliko manj pa zaradi
zadovoljevanja potreb iz razloga vsakodnevnega prevoza na delo ali v $olo. Razli¢ne socialne
kategorije ruralnega prebivalstva imajo v sploSnem razli¢ne prioritete potreb po javnem prevozu,
kar je razvidno tudi iz avstrijske analize potovanj ruralnega prebivalstva, ki je bila izvedena v
okviru projekta ARTS (ARTS..., 2004a, str. 11) na izbranem avstrijskem ruralnem obmocju
(model »ALMAK):

0 zaposleni del prebivalstva je javni prevoz najveckrat uporabljal iz razloga prevoza na
delo (69% vseh opravljenih potovanj), veliko manj pa iz nakupovalnih razlogov (14%
vseh opravljenih potovanj),

O starejSi del prebivalstva (upokojenci) je javni prevoz najveckrat uporabljal iz
nakupovalnih razlogov (60% vseh opravljenih potovanj),

O Studentje in dijaki so javni prevoz najveckrat uporabljali iz razloga odhodov na fakultete
in v Sole (79% vseh opravljenih potovanj),

0 21% vseh potovanj posameznega gospodinjstva je bilo opravljenih z namenom prevoza

tistih oseb, ki niso imele druge moznosti prevoza.

Iz navedenega projekta ARTS (ARTS..., 2003a, str. 5) so kot primer dobrega sprejemanja novih
inovativnih oblik javnega prevoza s strani ruralnega prebivalstva povzeti klju¢ni rezultati ankete,
ki je bila opravljena ob zaklju€ku poskusnega izvajanja kombiniranega Solskega in rednega
javnega prevoza (model »RUTO«) na izbranem ruralnem obmod¢ju Spanske Galicije: ponujene
oblike prevoznih storitev se je v obdobju raziskave posluzeval enak delez moskih in Zensk iz

obravnavanega obmocja, od katerih jih je bilo le 13% delavno Se aktivnih; 90% potnikov je bilo
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starejSih od 40 let, 55% potnikov je bilo starejSih od 65 let, 13% potnikov pa je bilo starejSih od
80 let; samo 8,5% potnikov iz obravnavanega obmocja je imelo vozniski izpit; 57% potnikov je
potovanje v analiziranem $estmese¢nem obdobju opravilo vsaj enkrat mesec¢no, 23% potnikov
vsakih 14 dni in le 20% potnikov je potovanje opravilo enkrat ali dvakrat tedensko; 55% vseh
analiziranih  potovanj je bilo opravljenih z namenom obiska zdravnika; potniki so svoja
potovanja vecinoma zdruzevali iz razloga racionalnosti, saj v kar 86% vseh analiziranih potovanj
potniki niso potovali samo zaradi enega samega namena; 62% analiziranih potnikov je
uporabljalo samo jutranjo linijo kombiniranega javnega prevoza in se domov vracalo z drugimi
oblikami prevoza, 36% potnikov se je domov vrnilo z popoldanskimi linijami kombiniranega
javnega prevoza, preostali uporabniki jutranjih linij kombiniranega javnega prevoza pa so za

prevoz nazaj domov uporabili taksi prevoz ali kakSno drugo obliko prevoza.

3.2  Mozni nacini zadovoljevanja potreb ruralnega prebivalstva po storitvah javnega

potniSkega prometa

Prebivalci velikih mest in gosto naseljenih obmo¢ij, ki nimajo zagotovljenega lastnega prevoza,
lahko svoje prevozne potrebe ucinkovito zadovoljujejo z uporabo razli¢nih razpolozljivih oblik
javnega prevoza. Prebivalci ruralnih obmoc¢jih moZnosti izbire med razli¢nimi oblikami izvajanja
storitev javnega prevoza nimajo, marsikje storitve javnega potniSkega prevoza ruralnim

prebivalcem sploh niso na razpolago.

Izvajanje javnega potniSkega prevoza v obliki izvajanja rednih linij z velikimi avtobusi zaradi
razprSene poselitve, majhnega Stevila pretezno starejSega in delavno ne ve¢ aktivnega
prebivalstva ter predvsem zaradi ekonomske nevzdrznosti, izvajanje taksnih prevozov na ruralnih
obmocjih ni smiselno. Zaradi tega so v svetu razvili vrsto razli¢nih, ruralnim okoljem posebe;j
prilagojenih modelov prevoza potnikov, ki lahko uspeSneje zadovoljujejo osnovne prevozne
potrebe ruralnega prebivalstva. Lokalne skupnosti tako lahko na iniciativo lokalnega prebivalstva

oblikujejo razli¢ne oblike izvajanja prevozov, ki ruralnemu prebivalstvu pomagajo do njihove
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boljSe mobilnosti in pri katerih so predvideni razlicni ukrepi za ponovno vzpostavitev v
preteklosti ukinjenih storitev javnega prevoza na ruralnih obmod¢jih kot npr: vzpostavitev
prevozov na posebno zahtevo oziroma vzpostavitev prevozov na klic; vzpostavitev shem
deljenega lastniStva vozil; vzpostavitev shem posebnih taksi prevozov, vzpostavitev prevozov z
postnimi avtobusi in vzpostavitev prevozov v organizaciji razli¢nih prostovoljnih drustev (The

Countyside Agency, 2001).
Prebivalstvo na ruralnih obmocjih od storitev javnega prevoza pri¢akuje predvsem naslednje:
vec¢jo dostopnost in zanesljivost storitev,

vecjo fleksibilnost prevoznih storitev,

moznost izvajanja prevozov od vrat do vrat,

O O O O

cenovno sprejemljivost prevozov.

To je mozno dose¢i z ¢im vecjim vkljuéevanjem novih inovativnih oblik izvajanja storitev
javnega prevoza v Ze¢ obstojeCe oblike storitev javnega prevoza oziroma z ¢im veéjim
vklju¢evanjem ze obstojecih vozil taksi sluzb, vozil za opravljanje Solskih prevozov, vozil v lasti
prostovoljcev, humanitarnih organizacij ali lokalnih skupnosti za opravljanje njihovih osnovnih
nalog ter vozil za prevoz blaga, poste ali zdravil v enotni sistem javnega organiziranega prevoza
potnikov. S tem se brez velikih dodatnih neposrednih vlaganj v nakupe novih prevoznih sredstev
lahko Stevilnim ruralnim obmoc¢jem omogoci trajnostna resitev perecega problema pomanjkanja

prevoznih storitev na njihovem obmocju.

Najpogosteje uporabljeni modeli prevoza potnikov na ruralnih obmocjih so skupaj z opisi

nekaterih primerov dobrih praks na kratko predstavljeni v nadaljevanju.
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3.2.1 Modeli Solskih prevozov

V razvitem svetu uveljavljeni modeli Solskih prevozov na ruralnih obmocjih (»School
transportation models in rural areas«) so praviloma oblikovani tako, da ob prevozu otrok
dopuscajo tudi prevoz ostalih potnikov, v kolikor je za njih v vozilu Se dovolj prostora. Loceno
izvajanje prevozov Solarjev ter ostalih potnikov zaradi majhnega Stevila prebivalstva na ruralnih
obmocjih ekonomsko namre¢ ni vzdrzno. V primeru izvajanja kombiniranih Solskih in rednih
prevozov morajo prevozniki zaradi zagotavljanja varnosti otrok pri takSnih prevozih uposStevati
enaka varnostna merila in imeti sklenjena enaka zavarovanja vozil in potnikov, kakor bi jih

morali imeti, ¢e bi izvajali samo $olske prevoze.

Primer modela kombiniranega prevoza Solarjev in ostalih potnikov, ki je bil v okviru projekta
ARTS (ARTS..., 2004a) poskusno uveden znotraj 63km2 velikega ruralnega obmocja Grcije
(model »MESSARAK), je pokazal, da je prebivalstvo takSno obliko prevozov, ki so se med
delovnikom izvajali z minibusom dva do trikrat dnevno, uporabljalo predvsem iz razloga
nakupovanja oziroma zdravstvene oskrbe. Kombinirani prevoz je v Sestih mesecih raziskave
uporabilo 8.400 ucencev ter 2.078 ostalih potnikov, ki so takSno obliko prevoza uporabili zaradi
zadovoljevanja razli¢nih potreb, katere so podrobneje prikazane v grafikonu na naslednji strani.
V obdobju trajanja projekta je bilo tako povpre¢no na dan opravljenih skoraj 70 Solskih potovanj
ter skoraj 17 potovanj ostalih kategorij potnikov, kar je pomenilo veliko vec¢je Stevilo potovanj,
kot jih je na obravnavanem obmocju bilo opravljenih pred uvedbo navedenega modela

kombiniranega prevoza.

V grafikonu na naslednji strani jo prikazana razdelitev vseh potovanj ruralnega prebivalstva, ki so
bila opravljena v okviru poskusnega izvajanja modela »MESSARA« projekta ARTS, glede na

namen potovanja.
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3.2.2 Modeli prevozov dolo¢enih socialnih kategorij prebivalstva

Modeli prevozov dolocenih socialnih kategorij prebivalstva na ruralnih obmocjih (»Social sector
transportation models in rural areas«) so v svetu, kot sestavni del enovito zasnovane socialne,
zdravstvene in Solske politike ministrstev za delo, socialo, zdravstvo in Solstvo, namenjeni
prevozu socialno in ekonomsko najbolj ogrozenih kategorij prebivalstva kot so Soloobvezni
otroci, starejSe in bolne osebe ter osebe s posebnimi potrebami, osebe z nizkimi dohodki ter osebe
brez lastnega prevoza. Za takSne kategorije prebivalstva so bili v svetu razviti razli¢ni fleksibilni
modeli prevoza kot npr.: model posebnega taksi prevoza (»Taxi voucher scheme services«);
model kombiniranega prevoza potnikov in blaga, postnih posiljk ali zdravil (»Passenger-goods
services«); model prevoza starejSega prebivalstva v organizaciji bolnisnic ter drugih zdravstvenih
ali socialnih ustanov (»Social services«) ali model prevoza s pomocjo zasebnih prostovoljcev, ki
prevoze opravljajo na posebno zahtevo potnikov (»Community car scheme services«). Taksne
oblike prevozov na ruralnih obmocjih tako organizacijsko, kakor tudi finan¢no pomagajo
vzdrzevati lokalne skupnosti z namenom izboljSanja mobilnosti tistih socialnih kategorij
prebivalstva, ki si sicer prevoznih storitev sami ne bi mogli privos¢iti in predstavljajo sestavni del
njihove enovite socialne politike na podroc¢ju zagotavljanja enakih moznosti za vse kategorije
prebivalstva.
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Primer modela prevoza starejSih in gibalno oviranih oseb (»Ring and Ride Schemes«) iz Velike
Britanije, ko se z minibusom, posebej prirejenim za prevoz starejSih in gibalno oviranih oseb, z
fleksibilnimi linijami povezuje razli¢na ruralna naselja v okolici Devona, se je med tamkajSnjim
prebivalstvom npr. izkazal kot zelo uspeSen. Potniki lahko Zeleno potovanje dan vnaprej
rezervirajo preko telefona, sama izvedba prevoza pa je zamisljena kot oblika prevoza od vrat do
vrat. Model omogoCa moznost ponovnega dostopa do trgovin, bank, poStnih uradov ali
zdravstvenih ustanov vsem tistim socialnim kategorijam prebivalstva z ruralnih obmocij, ki
zaradi odsotnosti javnega prevoza na obmocju njihovega bivanja, starosti ali gibalnih ovir doslej
ni bil zmozen zapustiti svojega doma in je bil za zadovoljitev potreb po lastni oskrbi v celoti

odvisen od pomoc¢i drugih oseb (Devon Country Council, 2006).

Navedene oblike izvajanja prevozov starejSih in gibalno oviranih oseb niso pa predvidene le za

ruralna obmocja, ampak se pogosto izvajajo tudi v mestih in ostalih ve¢jih urbanih obmogcjih.

3.2.3 Modeli prevozov na klic

Modeli prevozov na klic znotraj ruralnih obmo¢ij (»On-demand services transportation models in
rural areas«) so namenjeni zadovoljevanju potreb po obcasnih prevozih tistega dela ruralnega
prebivalstva, ki ima zaradi specifiéne geografske lege svojega bivali§¢a moc¢no otezen dostop do
najblizjega postajaliSca javnega prevoza. Stroski izvajanja prevozov na klic so mo¢no odvisni od
vsakokratne zasedenosti posameznega vozila, zaradi Cesar imajo dispecarski centri zelo
pomembno vlogo pri reguliranju stroskov izvajanja taks$nih prevozov. Narofene prevoze na
dolo¢enem obmocju dispecarski centri namre¢ poskuSajo v ¢im ve¢ji meri zdruZevati in na ta
na¢in zmanjSati stroske izvajanja prevozov. V Nemc¢iji se tako npr. stroski izvajanja prevozov na

klic z voznimi kartami samopokrivajo le v visini 9-30% (ARTS...2002a, str. 41).

Posebno obliko prevozov na klic na ruralnih obmocjih predstavljajo posebni taksi prevozi, ki
razen v Veliki Britaniji sicer niso predmet posebnega dodeljevanja javnih finanénih sredstev. Za

placevanje posebnih taksi prevozov je na ruralnih obmocjih predviden sistem vnovcevanja
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kuponov (»Vouchers«), ki jih posameznim socialno posebej ogrozenim kategorijam prebivalstva
dodeljujejo pristojne lokalne skupnosti z namenom zagotavljanja osnovne mobilnosti tak$nih
kategorij prebivalstva. Posebne taksi prevoze ponekod omejuje zelo stroga zakonodaja glede
prevzemanja potnikov izven dodeljenih obmocij njihovega delovanja, kar onemogoca fleksibilno
prevzemanje potnikov na vseh tistih ruralnih obmocjih brez razpolozljivih storitev javnega

potniSkega prometa, kateri sicer ne lezijo znotraj predpisanih obmocij.

Dva primera modela prevoza na klic, ki sta bila v okviru projekta ARTS (ARTS..., 2004a)
poskusno uvedena v Awstriji znotraj 108km2 velikega ruralnega obmocja (model
»DORFMOBIL«) ter na Irskem znotraj 1.500km2 velikega ruralnega obmocja (model
»BEALACHK«) sta pokazala, da je tamkajsnje prebivalstvo taksno obliko prevoznih storitev, ki se
je na obmocju Avstrije med delavnikom izvajala z enim vozilom in to po potrebi glede na klic s
strani posameznega zainteresiranega potnika, na Irskem pa z devetimi minibusi enkrat do dvakrat
tedensko, uporabljalo predvsem z namenom nakupovanja ali dostopa do zdravstvenih storitev,
kar je na primeru irskega modela »BEALACH« prikazano tudi v spodnjem grafikonu. Prevoze na
Klic so v dvanajstih (Avstrija) oziroma v osmih (Irska) mesecih delovanja potniki uporabili pri
3.288 oziroma 2.232 potovanjih, kar je preseglo vsa pricakovanja nacrtovalcev taksnih prevozov

in njihovih izvajalcev.
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(Povzeto po ARTS..., 2004a, str. 43)
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3.2.4 Modeli prostovoljnih prevozov

Za modele prostovoljnih prevozov na ruralnih obmodjih (»Volunteer schemes transportation
models in rural areas«) je znacilno, da se izvajajo kot neprofitna dejavnost, pri kateri vozniki za
opravljanje vozenj niso posebej placani, povrnjeni so jim le neposredni materialni stroski, ki pri
tem nastanejo. Vozniki pri takSnih prevozih so v veliko primerih kar upokojeni bivsi poklicni
vozniki, ki prostovoljne prevoze kot druzbeno in socialno ozavesc¢eni posamezniki opravljajo na
podlagi njihove lastne odloCitve in ozaveSCenega zavedanja 0 vedno veéji potrebi po
medgeneracijski solidarnosti. Prevoze opravljajo v okviru obmocja, na katerem tudi sami bivajo,
prostovoljni prevozi, so najpogosteje last lokalnih skupnosti ali humanitarnih organizacij, ki si
medsebojno tudi razdelijo pokrivanje preostalega dela stroSkov izvajanja takSnih prevozov.
Uporabniki prevoza placujejo prevozne storitve v skladu z cenikom, ki ga dolo¢i posamezna

lokalna skupnost in nac¢eloma ne odstopa veliko od cenikov storitev rednega javnega prevoza.

Model prostovoljnih prevozov ima poleg velike cenovne prednosti pred ostalimi modeli prevozov
tudi nekatere pomanjkljivosti. Tuja literatura namre¢ navaja (ARTS..., 2002a, str. 49), da veliko
izvajalcev prostovoljnih prevozov, organiziranih s strani humanitarnih organizacij ali
zainteresiranih posameznikov, nima sklenjenih ustreznih zavarovalnih polic za potnike, zaradi
Cesar v primeru nezgode niso jasno razvidne odgovornosti prevoznikov, saj so le-ti v nasprotnem
primeru lahko odSkodninsko odgovorni z vsem svojim zasebnim premozenjem. Zaradi tega
takSna oblika prevozov deluje zelo destimulativno na vse morebitne zainteresirane posameznike
ali organizacije, ki bi takSne prevoze Zeleli opravljati. Na morebitne zaintresirane prevoznike na
ruralnih obmocjih deluje destimulativno tudi toga davcéna politika, saj zaradi izvajanja prevozov
kot prostovoljne in humanitarne dejavnosti, izvajalci taksSnih prevozov s strani veéine drzave ali

lokalnih skupnosti navadno niso delezni nikakrsnih dodatnih ugodnosti ali olajSav.
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3.2.5 Modeli deljenega lastnistva vozil

Modeli deljenega lastniStva vozil na ruralnih obmocjih (»Car-sharing transportation models in
rural areas«) so v osnovi namenjeni tisti ciljni kategoriji ruralnega prebivalstva, ki ima vozniski
izpit in ki je zdravstveno in psihofizicno sposobna upravljati vozilo, pri ¢emer pa vozila ne
uporablja tako pogosto, da bi se ji ga zaradi tega izplacalo tudi kupiti. Dolo¢eni kategoriji
prebivalstva, ki ima majhne dohodke in nima lastnega vozila, navedeni model omogoca

zadovoljivo osnovno mobilnost.

V razvitem svetu Ze dolgo uveljavljen koncept modela deljenega lastniStva vozil predvideva, da
si doloceno Stevilo uporabnikov deli eno ali veé¢ vozil, ki so namenjena njihovi individualni rabi
glede na potrebe vsakega posameznega uporabnika, zaradi Cesar ima vsak posamezni uporabnik
veliko manjSe fiksne stroske iz naslova nakupa, uporabe in vzdrzevanja vozila kakor bi jih imel,
¢e bi si za potrebe zadovoljevanja svojih prevoznih potreb kupil svoje lastno vozilo. Uporabo
vozila si mora uporabnik predhodno rezervirati, veCinoma kar preko lokalnega dispecCarskega
centra, uporaba vozila pa je namenjena predvsem njegovi kratkotrajni, najve¢ nekajurni dnevni

rabi, kar popolnoma zadostuje za obisk zdravstvenega doma, lekarne ali trgovine.

Iz tuje literature (TCRP...Report 108, 2005) povzeti primer uporabe modela deljenega lastnistva
vozil znotraj urbanih obmocij je pokazal, da so analizirani uporabniki to obliko prevoza
uporabljali zelo preudarno in le redko z namenom vsakodnevnega prevoza na delo. Prevoz so
vecinoma uporabljali samo za to¢no dolocene namene kot npr. za vecje nakupe, ob opravljanju
dolocenih storitev izven kraja njihovega bivanja ali ob potovanju, ki je vkljuceval vecje Stevilo
vmesnih krajSih postankov. Pri analiziranih uporabnikih sta bili v povpre¢ju na podlagi modela
deljenega lastniStva vozil opravljeni le dve potovanji mesecno. V grafikonu na naslednji strani je
na podlagi opravljene analize iz navedenega tujega vira prikazan delez vseh prevozov,

opravljenih z modelom deljenega lastnistva vozil, glede na izbrani namen potovanj.
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(Povzeto po TCRP...Report 108, 2005, str.ES-2)

Kot najpogostejSe razloge za uporabo modela deljenega lastniStva vozil uporabniki navajajo
(TCRP...Report 108, 2005, str.3.12): potreba po prevozu tezjih stvari; potreba po direktnem
prevozu do zelenega cilja; potreba po veckratnem vmesnem postanku na poti do prihoda na
kon¢ni cilj; cenovna sprejemljivost modela; vecje udobje prevoza v primerjavi z ostalimi nacini
prevoza. Drugi razlogi so Se: nezmoznost dostopa do zeljnega cilja z kakrsSnimkoli drugim
prevoznim sredstvom z izjemo osebnega vozila; javni prevoz v dolo¢enem trenutku ni dosegljiv
oziroma bi prevoz z javnim prevoznim sredstvom predolgo trajal; javni prevoz na doloCenem

obmocju ne obstaja 0ziroma je pomanjkljiv.

Model deljenega lastnistva vozil je bil v osnovi razvit v sedemdesetih letih prejSnjega stoletja in
je izhajal iz ekonomskih in okoljskih problemov osebnega motornega prometa v vec¢jih urbanih
srediS¢ih (New Technology and Transportation 1970-1990, cit. po Plevnik et al., 2001). Kljub
temu pa lahko model predstavlja eno od ustreznih reSitev za reSevanje prevoznih potreb
prebivalstva tudi na tistih strnjeno poseljenih ruralnih obmocjih brez zagotovljenega javnega
prevoza, kjer zivi starejSe, delavno sicer ne ve¢ aktivno prebivalstvo, ki se je finanéno zmozno
vkljuciti v model in ki je kljub starosti Se vedno zdravstveno in psihofizicno sposobno upravljati
vozilo. Finan¢na sredstva za pokrivanje vseh stroSkov izvajanja modela se v osnovi namrec
zagotavljajo s strani zainteresirane skupine registriranih uporabnikov, izjemoma pa je mozno tudi
diferencirano financiranje s strani lokalnih skupnosti z namenom omogocanja prevoza tudi tistim

socialno SibkejSim slojem starejSega prebivalstva, ki se je takSnemu modelu prevoza zdravstveno



Zupancic, P. 2007. Javni potniski promet na ruralnih obmo¢jih Republike Slovenije v funkciji zadovoljevanja javnih potreb. 35
Magistrska naloga. Ljubljana, UL, FGG, Podiplomski Studij Komunalne smeri.

in psihofizi¢no sicer sposobno prikljuciti, vendar ga ni sposobno sofinancirati v zahtevani visini.
V gosto naseljenih obmoc¢jih se model deljenega lastniStva vozil lahko izvaja kot profitna
dejavnost, ¢esar pa na ruralnih obmocjih zaradi majhnega Stevila potencialnih ¢lanov ni mogoce.
Na ruralnih obmo¢jih ima izvajanje modela deljenega lastnistva vozil predvsem socialen namen
in naj bi se zato v obliki neprofitne dejavnosti izvajal v tesnem sodelovanju in z mo¢no podporo
lokalnih skupnosti ter z tesno vkljucenostjo razli¢cnih lokalnih prostovoljnih in humanitarnih
organizacij, saj v nasprotnem primeru po mnenju nekaterih tujih avtorjev (TCRP...Report 108,

2005) taksna oblika prevoza potnikov na ruralnih obmocjih dolgorocno ne more biti uspesna.

Iz tuje in domace literature so poznani nekateri tuji primeri modelov deljenega lastniStva vozil, ki
zdruzujejo le po nekaj deset ali celo manj ¢lanov kot npr. model »Boulder CarShare
Cooperative« iz Colorada (ZDA), ki na podlagi mese¢nega placila ¢lanarine omogoca prevoze z
enim vozilom osmim ¢lanom ali model »Olympia Car Cooperative« iz Washingtona (ZDA), ki z
enim vozilom omogoca prevoze Sestim ¢lanom (Plevnik et al, 2001). Nemski model »Blauer
engel« je odprt za vse zainteresirane uporabnike in pri tem predvideva porazdelitev najve¢ 10
Clanov na vozilo ter 24-urno moZnost uporabe centralnega dispecarskega centra, medtem ko
Svedski model predvideva porazdelitev najmanj Sest ¢lanov na vozilo (TCRP...Report 108,

2005).

Model deljenega lastnisStva vozil se danes v Evropi uporablja tudi na nekaterih ruralnih obmog¢jih
Svice, Avstrije, Neméije in Nizozemske, vendar se na majhnih ruralnih obmoéjih model
deljenega lastnistva vozil najveckrat izvaja brez podpore lokalnih dispecarskih centrov. Clani
posameznih druStev si namre¢ med sabo kar sami dolo¢ijo osebo, ki bo skrbela za evidenco
uporabe vozil, rezervacije vozil in placila stroSkov oziroma ¢lanarin. Dispecarski centri so
prvenstveno namenjeni koordiniranju prevoznih potreb vecjega Stevila uporabnikov, zaradi ¢esar
S0 najpogosteje locirani v vecjih krajih oziroma mestih. Tam je v posamezne modele deljnega
lastniStva vozil najveckrat v€lanjenih tako veliko S$tevilo uporabnikov, da se brez pomoci

dispecarja v dispecarskem centru sami ne bi bili zmozni med seboj ustrezno skoordinirati.
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3.3 MozZne ovire pri vzpostavljanju javnega potni§kega prometa na ruralnih obmocjih

3.3.1 Geografske in demografske ovire

RazprSena poselitev prebivalstva predstavlja velik problem pri zagotavljanju javnega potniskega
prometa na ruralnih obmocjih, saj je prevozne storitve na razprSeno poseljenih obmocjih
nemogocCe ekonomsko vzdrzno izvajati z rednimi linijami v okviru fiksnih tras. Zaradi
zmanjSevanja Stevila prebivalcev na ruralnih obmogjih in zaradi vse vecjega izseljevanja mladih
v vecja urbana srediS¢a, se spremenjenim razmeram prilagaja tudi ponudba prevoznih storitev.
Ker se bodo potrebe po prevoznih storitvah zaradi povecanih potreb starejSega prebivalstva po
dostopu do zdravstvenih domov in lekarn v prihodnosti zopet zacele povelevati, okrnjena
ponudba javnih prevozov na takSnih obmocjih takrat ne bo vec¢ zadostovala. Del finan¢no bolje
situiranega starejSega prebivalstva, ki je zdravstveno in psihofizi¢no e vedno sposobno voziti
osebno vozilo, potrebe po prevozih ze sedaj reSuje z nabavo lastnega vozila, preostali del
prebivalstva, ki te moznosti zaradi zdravstvenih ali finan¢nih razlogov nima, pa Se naprej ostaja
odvisen izklju¢no od razpolozljivih storitev javnega prevoza, v kolikor so te na posameznih
ruralnih obmod¢jih sploh na razpolago. S staranjem prebivalstva se znizuje tudi viSina
povpreénega dohodka na gospodinjstvo, zaradi Cesar si ruralno prebivalstvo prevozne storitve
brez ustreznih ukrepov lokalnih skupnosti ali socialnih ustanov v smislu prevzemanja dolo¢enega

dela finan¢nih obveznosti, scasoma vedno tezje privosci.

Prebivalstvo na ruralnih obmocjih ima na splosno veliko nizje dohodke kakor prebivalstvo na
urbanih obmocjih, zaradi ¢esar si ruralno prebivalstvo, ki je pri zagotavljanju svoje mobilnosti v
veliki meri odvisno od storitev javnega prevoza in ga v primerjavi z prebivalci na urbanih
obmocjih zato tudi veliko nujneje potrebuje, takSen prevoz le stezka privoscéi. Stroski
povpreénega potovanja ruralnega prebivalca so zaradi daljSih razdalj in zahtevnejSih pogojev
voznje po ruralnih obmocjih veliko vecji od stroskov, ki jih ima urbani prebivalec na v povprecju
veliko krajsem potovanju znotraj prometno urejenih urbanih obmocij. Zaradi tega je zelo

pomembna vkljuCenost lokalnih skupnosti in razlicnih humanitarnih organizacij, ki razli¢nim
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socialno ogrozenim kategorijam prebivalstva na ruralnih obmocjih (otrokom, upokojencem,
bolnikom ter osebam s posebnimi potrebami) pomaga z delnim ali polnim subvencioniranjem

prevoznih storitev.

3.3.2 Socialne in ekonomske ovire

Glavne socialne in ekonomske ovire pri zagotavljanju javnega potniSkega prometa na ruralnih
obmocjih predstavlja predvsem vpraSanje trajnostnega financiranja prevoznih storitev in
porazdelitev stroskov izvajanja prevozov med drzavo, lokalne skupnosti, socialne ustanove ter
med vse tiste potnike, ki bi takSne prevoze uporabljali. Pomanjkanje finan¢nih sredstev
predstavlja splosni problem pri zagotavljanju javnega prevoza na ruralnih obmocjih. Vecina
dodatnih finan¢nih sredstev, ki so na ruralnih obmocjih s strani drzave ali lokalnih skupnosti
dodeljena sektorju javnega prevoza, je praviloma namenjenih zgolj financiranju Solskih prevozov
ter izgradnji ali modernizaciji obstojece prometne infrastrukture. TakSen klju¢ delitve finan¢nih
sredstev predstavlja veliko oviro pri trajnostni vzpostavitvi nekaterih, ruralnemu okolju sicer zelo
dobro prilagojenih modelov javnega prevoza potnikov kot so razlicne oblike fleksibilnih
prevozov potnikov na klic ali prevozi potnikov v organizaciji razli¢nih prostovoljnih drustev
oziroma humanitarnih organizacij. UspeSnost uvedbe velikega Stevila inovativnin modelov
javnega prevoza na ruralnih obmocjih v prakso je pogojena z stopnjo finanéne podpore in
sodelovanja drzave oziroma lokalnih skupnosti. To Se posebej velja za tiste inovativne modele
javnega prevoza, ki temeljijo na prostovoljstvu in pri katerih predlagani nacini izvajanja in
financiranja prevozov nimajo podlage v trenutno veljavni zakonodaji posameznih drzav s tega
podrocja, zaradi Cesar tak$ni modeli javnih prevozov pogosto niso upravic¢eni do nikakrdnih

javnih finan¢nih sredstev.

Posamezne drzave problematiko financiranja inovativnih modelov javnega prevoza na ruralnih
obmocjih reSujejo na razlicne naCine (ARTS..., 2002a, str. 37). Z izjemo Avstrije, Nemcije,
Italije, Spanije, Svedske, Velike Britanije, Nizozemske ter dela Belgije, inovativni modeli

javnega prevoza potnikov na ruralnih obmod¢jih v drzavah Evropske Unije niso predmet
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posebnega financiranja. V lItaliji je tako za posamezne inovativne modele prevoza potnikov na
ruralnih obmog¢jih izven veljavnega sistema koncesij mozno pridobiti dolo¢en deleZz javnih
finanénih sredstev le, v kolikor so v izvajanje tak$nih modelov vklju¢ene tudi pristojne lokalne
skupnosti oziroma njene institucije. Posebna javna finan¢na sredstva za vzpodbujanje posebnih
inovativnih modelov prevoza ruralnega prebivalstva, tudi izven veljavnega reda obstojecih
koncesij, je z izjemo posebnih taksi prevozov mozno pridobiti tudi v Spaniji. Velika Britanija
podeljevanje javnih finan¢nih sredstev sicer za modele posebnih taksi prevozov ne dopuséa, pac¢
pa od leta 1998 finan¢no podpira izvajanje razli¢nih drugih inovativnih modelov javnega prevoza
potnikov na ruralnih obmocjih, tudi tak$nih na osnovi prostovoljstva. Glavnina s strani lokalnih
skupnosti podeljenih finan¢nih sredstev se v Veliki Britaniji namenja za izvajanje javnih
prevozov na bazi prostovoljstva ter za zagotavljanje prevozov starejSega prebivalstva, ne pa tudi
za prevoze otrok, nezaposlenih oseb ali preostalin kategorij prebivalstva. V nekaterih drZzavah
(Italiji, Nizozemski, Veliki Britaniji) je financiranje posameznih inovativnih modelov prevoza
potnikov na ruralnih obmocjih ¢asovno omejeno, najveckrat na obdobje zacetnega zagona
projekta ali na obdobje celotnega trajanja pilotskih projektov na posameznih ruralnih obmogjih,

kar onemogoca trajnostno resitev prevoznih potreb tamkaj$njega prebivalstva.

3.3.3 Zakonodajne ovire

Zainteresiranim izvajalcem novih inovativnih modelov prevoza potnikov na ruralnih obmocjih
predstavljajo glavne zakonodajne ovire predvsem dolgotrajni in zapleteni postopki pridobivanja
ustreznih licenc, razlicne koncesijske omejitve na tistth obmo¢jih, kjer imajo posamezni
prevozniki Ze podeljene koncesije ter na nekaterih podroc¢jih pravno ne povsod dovolj dorecena
prevozna zakonodaja. Pravno nedore¢ena prevozna zakonodaja ima med drugim na ruralnih
obmocjih za posledico velike tezave pri oblikovanju razlicnih ruralnim okoljem posebej
prilagojenih vrst prevoza (zdruzevanje Solskih prevozov, rednih prevozov in prevozov blaga,

vpeljava razli¢nih fleksibilnih oblik prevoza, vpeljava prevozov na osnovi prostovoljstva).
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Zdruzevanje Solskih in rednih prevozov ni dopus¢eno v vseh drzavah, zaradi Cesar se linije na
nekaterih, Se zlasti ruralnih obmocjih po nepotrebnem podvajajo. Tudi izvajanje kombiniranih
prevozov potnikov in blaga, postnih poSiljk ali zdravil je v posameznih drZavah razlicno
regulirano, ponekod je tak3no zdruzevanje celo prepovedano. Zaradi taksSnih omejitev
marsikatero ruralno naselje po nepotrebnem ostaja brez povezave z javnim prevozom, katero bi
takSno naselje sicer lahko imelo na racun obcasne ali vsakodnevne dostave blaga, poStnih posSiljk
ali zdravil. Omejitve obstajajo tudi na podro¢ju uvajanja fleksibilnosti linij, saj nekatere drzave
fleksibilnosti linij ne dopuscajo zaradi zaSCite obstojeCih prevoznikov in zato dajejo prednost
obi¢ajnim oblikam rednega prevoza potnikov po fiksnih trasah. Velik problem pri uvajanju
prostovoljnih prevozov predstavljajo tudi zahteve po pridobitvi ustreznih prevoznih licenc in
zahteve po pridobitvi ustreznih dovoljenj in soglasij za opravljanje prevozov izven sistema rednih

prevozov na dolo¢enem obmocju.

3.3.4 Organizacijske in izvajalske ovire

Glavne organizacijske in izvajalske ovire pri vzpostavljanju javnega potniskega prometa na
ruralnih obmocjih so pomanjkanje fleksibilnosti in medsebojnega sodelovanja med posameznimi
pristojnimi drzavnimi, regionalnimi, lokalnimi in zunanjimi strokovnimi institucijami, Sibko
sodelovanje oziroma povezovanje razlicnih ponudnikov javnega prevoza med seboj ter
premajhna vkljucenost posameznih lokalnih skupnosti, humanitarnih organizacij in lokalnega

prebivalstva v enovito reSevanje prevozne problematike.

Na ruralnih obmog¢jih veliko oviro pri izvajanju storitev javnega prevoza predstavlja tudi
pridobitev zadostnega Stevila ustreznih kadrov, ki bi bili pripravljeni izvajati prevozne in ostale
podporne storitve, vezane na izvajanje posameznih prevoznih storitev na ruralnem obmocju,
vkljucevanje razli¢nih inovativnih oblik prevoza potnikov v obstojece sisteme javnega prevoza
ter poenotenje prevoznih tarif razliénih sistemov javnega prevoza. Se posebej velik problem

predstavlja pridobitev ustreznih kadrov za izvajanje prostovoljnih prevozov.
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3.3.5 Druzbene, kulturne in politi¢ne ovire

Zaradi pomanjkanja ali celo popolne odsotnosti storitev javnega potniskega prevoza na ruralnih
obmocjih so prebivalci na taksnih obmocjih, kateri razpolagajo s svojim lastnim vozilom, s strani
sokrajanov, ki nimajo svojega lastnega vozila ter s strani starejSih, bolnih in invalidnih
sokrajanov, velikokrat naproSeni k reSevanju njihovih mobilnostnih teZzav pri dostopu do
zdravstvenih domov, bolnisnic ali lekarn. V veliki vecini ruralnih obmocij brez zagotovljenega
javnega prevoza se prevozi takSnih oseb zaradi Se vedno velike medsebojne povezanosti
ruralnega prebivalstva Se vedno izvajajo na osnovi dobre volje bliznjih sorodnikov, znancev ali
sosedov. Kljub temu se je na nekaterih ruralnih obmocjih (Irska, Avstrija) pripravljenost
prebivalstva na takSno obliko reSevanja mobilnostnih tezav svojih sokrajanov ze zacela
zmanjSevati. Razlogi za to so predvsem nepripravljenost mlajSega dela prebivalstva deliti osebno
lastnino z drugimi, strah pred morebitnimi sankcijami s strani pristojnih organov ter morebitne

tezave pri izplacevanju zavarovalniskih odskodnin v primeru povzro€itve prometne nezgode.

Nekatere drzave (Velika Britanija) kot reSitev tega problema predlagajo uvedbo modelov
izvajanja prevozov z registriranimi prostovoljci - upokojenci, ki za opravljanje prevozov niso
posebej placani, povrnjeni so jim le neposredni materialni stroski, ki jih imajo z izvajanjem
prevozov. V praksi takSen model izvajanja prevozov med zainteresirani posamezniki ni prevec
priljubljen, saj temelji izklju¢no na nacelu nepridobitnosti, druzbeno socialne ozavescenosti ter

medgeneracijske solidarnosti, ¢esar pa je tudi med ruralnim prebivalstvom danes vedno man;.

Uvajanje kakrsnihkoli novih modelov izvajanja storitev javnega prevoza na ruralnih obmocjih,
velik del starejSega prebivalstva na takSnih obmocjih zaradi strahu in nepoznavanja sprejema z
velikim odporom, zaradi ¢esar je Se pred zacetkom poskusnega uvajanja kakrsnihkoli novih oblik
prevoznih storitev na tak$nih obmoc¢jih nujno potrebno obsezno obvescanje tamkaj$njega,
predvsem starejSega prebivalstva o prednostih in nacinih izvajanja takSnih prevozov. Vecina
starejSega prebivalstva na ruralnih obmocjih navadno tudi nima ustreznih tehni¢nih moznosti ali

ne zna uporabljati sodobnih telekomunikacijskih sredstev kot so stacionarni oziroma mobilni
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telefon ali internet, preko katerih lahko po potrebi individualno naroca Zelene prevoze na Kklic.
Zaradi tega so nekateri modeli javnega prevoza, kot npr. razlicne oblike fleksibilnih prevozov na
klic, na dolo¢enih ruralnih obmog¢jih prakti¢no neizvedljivi. Urejanje problematike javnih
prevozov na ruralnih obmocjih je velikokrat prepuséeno zgolj dobri volji, iznajdljivosti in
socialni usmerjenosti posameznih lokalnih skupnosti, ki pogosto nimajo dovolj volje, strokovnih

kadrov ali finan¢nih sredstev za reSevanje problematike pomanjkanja javnih prevozov.
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4 ZAKONODAJNA IN NORMATIVNA UREDITEV 1ZVAJANJA STORITEV
JAVNEGA PREVOZA POTNIKOV V NOTRANJEM POTNISKEM PROMETU

4.1  Temeljna zakonodajna in normativna ureditev v Republiki Sloveniji

Temeljna zakonodajna ureditev javnega potniSkega prometa v Republiki Sloveniji je urejena v

naslednjih zakonih:

0 Zakon o gospodarskih javnih sluzbah (ZGJS), Ur. I. RS, st. 30/98 (Zakon..., 1998),
0 Zakon o prevozih v cestnem prometu (ZPCP), Ur. I. RS, st. 26/05 (Zakon..., 2005a),
0 Zakon o ZelezniSkem prometu (ZZelP), Ur. I. RS, st. 26/05 (Zakon..., 2005b).

Poleg zgoraj navedenih temeljnih zakonov, javni potniski promet v Republiki Sloveniji posredno
ali neposredno urejajo tudi Se nekateri drugi dokumenti, med katerimi je potrebno omeniti

predvsem:

o0 Uredbo o koncesijah za opravljanje gospodarske javne sluzbe izvajanja javnega linijskega
prevoza potnikov v notranjem cestnem prometu, Ur. |. RS, §t. 88/04 (Uredba..., 2004),

0 Uredbo o vrednosti meril za dolocitev obmocij s posebnimi razvojnimi problemi in
dolocitvi ob¢in, ki izpolnjujejo ta merila, Ur. I. RS, §t. 59/00 (Uredba..., 2000),

0 Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije (RePPRS), Ur. I. RS, st. 58/06
(Resolucija..., 2006),

o Strategijo razvoja Slovenije 2006-2013, UMAR 2005 (Strategija..., 2005),

o Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije (OdSPRS), Ur. I. RS, st. 76/2004
(Odlok..., 2004).

V nadaljevanju so na kratko predstavljeni glavni poudarki iz zgoraj navedenih dokumentov, ki se

navezujejo na javni potniski promet na ruralnih obmocjih Republike Slovenije.
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4.1.1 Zakon o gospodarskih javnih sluzbah (Ur. I. RS, st. 30/98)

o Drzava ali lokalna skupnost z gospodarskimi javnimi sluzbami zagotavlja tiste materialne
javne dobrine kot proizvode in storitve, katerih trajno in nemoteno proizvajanje je v
javnem interesu, kadar in kolikor jih ni mogoce zagotavljati na trgu oziroma kadar so
takSne dejavnosti pogoj za izvrSevanje gospodarskih, socialnih ali ekoloskih funkcij
drzave oziroma lokalne skupnosti (1. in 4.¢len).

0 Gospodarske javne sluzbe so z zakonom dolo¢ene tudi za podro¢je prometa in zvez (2.
Clen).

o Drzava ali lokalna skupnost gospodarske javne sluzbe zagotavlja v obliki rezijskega
obrata, javnega gospodarskega zavoda, javnega podjetja, z podelitvijo koncesij osebam
zasebnega prava ali z vlaganjem javnega kapitala v dejavnost oseb zasebnega prava
(6.Clen).

0 Pri zagotavljanju javnih dobrin je pridobivanje dobicka podrejeno zadovoljevanju javnih
potreb, pri ¢emer morajo biti javne dobrine pod enakimi z zakonom ali odlokom lokalne
skupnosti dolo¢enimi pogoji dostopne vsakomur (2. in 5.¢len).

0 Gospodarske javne sluzbe se financirajo iz cene javnih dobrin, iz proracunskih sredstev in

iz drugih virov, dolo€enih z zakonom ali odlokom lokalne skupnosti (8.¢len).

Ker je vzpostavitev gospodarskih javnih sluzb v 30. ¢lenu Zakona o prevozih v cestnem prometu
predvidena tudi za podrocje javnega linijskega prevoza potnikov (razen v mestnemu prometu),
drzava s tem tej dejavnosti priznava status dejavnosti, ki se izvaja v javnem interesu. Za izvajanje
dejavnosti v javnem interesu je znacilno, da ekonomska rentabilnost ni edini pogoj za izvajanje
takSne dejavnosti. Pridobivanje dobicka je namre¢ podrejeno zadovoljevanju javnih potreb.
Vsakdo ima pravico dostopa do dolocenih storitev, ki veljajo za nujne in SO zato v javnem
interesu, zaradi Cesar je izvajalcem taksnih storitev nalozeno, da svoje storitve nudijo po ¢imbolj
dostopni ceni in po nacelu pokrivanja celotnega ozemlja, v zameno za dodelitev zadostnih
finanénih sredstev za ohranitev dolgoro¢nega izvajanja storitev v javnem interesu. Ker izvajanje

dejavnosti v javnem interesu v okviru gospodarske javne sluzbe ne sme iti na ra¢un posameznega
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izvajalca gospodarske javne sluzbe oziroma v njegovo izgubo, mora morebitni finan¢ni
primanjkljaj, ki bi nastal pri izvajanju dejavnosti v javnem interesu, pokrivati drzava, lokalne
skupnosti ali organi, posebej ustanovljeni za podro¢je posamezne ali ve¢ih gospodarskih javnih
sluzb. S tem drzava ali lokalna skupnost skladno z 2. ¢lenom Ustave Republike Slovenije
(»Slovenija je pravna in socialna drzava«) zagotavlja vsem njenim prebivalcem enako
dostopnost storitev skladno z nacelom nediskriminatornosti, ne glede na njihov socialni,
geografski ali zdravstveni polozZaj. Drzava izvajanje dejavnosti v javnem interesu s tem
zagotavlja tudi na obmocjih, kjer izvajanje takSnih dejavnosti sicer ekonomsko ne bi bilo

rentabilno.

Javni potnisSki promet na ruralnih obmocjih je tipi¢ni primer dejavnosti, ki ekonomsko ni
rentabilna, saj tamkajs$nji maloStevilni, ve¢inoma ekonomsko $ibkejSi potniki nikoli ne bodo

zmogli placevati polne ekonomske cene prevozov.

4.1.2 Zakon o prevozih v cestnem prometu (Ur. I. RS, §t. 26/05)

O Javni linijski prevoz potnikov, razen v mestnem prometu in prevoza ucencev osnovnih
Sol, zagotavlja drzava kot javno dobrino z gospodarskimi javnimi sluzbami, pri ¢emer na
podlagi javnega razpisa najugodnejSim ponudnikom podeli koncesije (30.¢len, t¢.1).

0 Drzava s koncesijskim aktom, ki je podlaga za izvedbo javnega razpisa, doloci
koncesijska obmocja, vrsto, obseg in kakovost prevozov, standarde dostopnosti in ostale
pogoje za opravljanje dejavnosti javnega prevoza potnikov (30.¢len, t¢.2).

o Javni linijski prevoz potnikov se lahko opravlja samo z avtobusi (sem spadajo tudi
minibusi) in mora biti dostopen vsem potnikom (25.¢len, t¢.2).

o Javni linijski prevoz potnikov se izvaja na podlagi sistema enotne vozovnice, v katerega
so vkljuceni vsi izvajalci javnega linijskega prevoza (30.¢len, t¢.4).

0 Gospodarska javna sluzba se financira iz cene storitev, iz drzavnega proracuna, iz naslova

sofinanciranja lokalnih skupnosti ter iz drugih virov (32.¢len, t¢.1).
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o Gospodarska javna sluzba zagotavlja predvsem prevoze potnikov v dnevni migraciji ter
prevoze dijakov, Studentov, delavcev in potnikov z demografsko ogrozenih obmocij (32.
Clen, t¢.2).

0 Lokalna skupnost je dolzna sofinancirati vsako linijo, ki je dodatno vzpostavljena na
njeno zahtevo oziroma predlog in se izvaja pretezno v njenem interesu (32.¢len, t¢.3).

0 Avto-taksi prevoz potnikov kot ena izmed oblik javnega prevoza potnikov se lahko izvaja
samo na podlagi dovoljenja, ki ga izda ena ali ve¢ lokalnih skupnosti skupaj (36.¢len,
te.1).

0 Awvto-taksi prevoz potnikov se lahko izvaja le znotraj ter iz obmocja, dolo¢enega v
dovoljenju, prevzem novih potnikov izven tega obmocja pa je prepovedan (36.¢len, t¢.2).

0 Na obmocju lokalne skupnosti, ki nima urejenih avto-taksi prevozov, lahko na poziv
potnika takSen prevoz izjemoma opravi tudi prevoznik iz druge lokalne skupnosti, Kjer

takSna oblika prevoza obstaja (36.¢len, t¢.3).

Zakon doloca, da se javni linijski prevoz potnikov (razen v mestnem prometu in prevoza ucencev
osnovnih Sol) izvaja kot gospodarska javna sluzba na podlagi podeljevanja koncesij osebam
zasebnega prava. lzvajalci javnega linijskega prevoza potnikov v Republiki Sloveniji so
organizirani kot delniske druzbe ali samostojni podjetniki, ki delujejo na podlagi trznih
zakonitosti. To pomeni, da poleg izvajanja javnega linijskega prevoza potnikov prevozniki
mnogokrat opravljajo tudi druge trzne storitve, kot so npr. ob¢asni prevozi, organiziranje in
izvajanje turisticnih izletov ter podobno, s ¢imer si zmanjSujejo svoje izgube pri izvajanju

javnega linijskega prevoza potnikov na nerentabilnih, ve¢inoma ruralnih linijah.

Kljub dolo¢ilom zakona se bodo zainteresirani prevozniki Sele od 01.01.2009 dalje lahko
poljubno prijavljali na razpise za izvajanje linij (ukrep drzave zaradi zaSCite obstojecih linijskih
prevoznikov pred konkuren¢nimi prevozniki iz drugih drzav Evropske Unije), pri ¢emer je
dolZnost drzave do takrat poskrbeti, da bodo za vsak kraj ali obmocje jasno dolo¢eni minimalni
paketi storitev javnega potniSkega prometa oziroma minimalni standardi povezav, dolZnost

prevoznikov pa, da bodo te standarde spostovali.
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Drzava se kljub 30. ¢lenu zakona, ki ji jasno nalaga dolocitev koncesijskih obmocij, vrsto, obseg
in kakovost prevozov ter doloCitev minimalnih standardov dostopnosti, S¢ vedno ni jasno
opredelila, koliko javnega potniSkega prometa je prebivalstvu sploh pripravljena zagotavljati.
Drzava je namre¢ tista, ki doloCa pogoje izvajanja javnega potnisSkega prometa v okviru
gospodarske javne sluzbe, prevozniki pa so tisti, ki morajo prevoze v okviru teh pogojev
dosledno izvajati, pri ¢emer izvajanje prevozov v javnem interesu nikakor ne sme iti na njihov
racun. Prevozniki sami nimajo nikakrsnih pristojnosti ukinjati linije, ki jih izvajajo v pogojih
gospodarske javne sluzbe, Se zlasti ne na ruralnih obmocjih, pa¢ pa lahko to stori le drzava ob
izpolnjevanju dolocenih pogojev. V primeru ukinitev posameznih linij bi morala drzava zaradi
ohranitve nacela nediskriminatorne dostopnosti prebivalstva do minimalnega javnega prevoza kot
nadomestilo izjemoma dopustiti posameznim zainteresiranim izvajalcem, tudi takSnim, ki bi
prevoze izvajali na neprofitni oziroma prostovoljni osnovi (npr. upokojenci), izvajanje
alternativnih nacinov prevoza z osebnimi vozili ali kombiji, dopustiti hkratno izvajanje prevoza
potnikov z razvozi postnih poSiljk ali zdravil oziroma dopustiti kakSne druge oblike alternativnih

prevozov.

Prevoznikom so bile koncesije za opravljanje linij s tem zakonom prvi¢ podeljene 01.09.2004 (z
veljavnostjo do najkasneje 01.01.2009, ko bo zakon stopil v polno veljavo) in sicer na podlagi
voznih redov iz prometnega leta 2003/2004, ki so jih sestavili prevozniki sami in ne drZava,
zaradi Cesar je bilo v preteklosti veliko nerentabilnih linij, predvsem tistih na ruralnih obmogjih,
ze ukinjenih. Nedvomno je k ukinjanju linij na ruralnih obmoc¢jih v preteklosti veliko pripomoglo
tudi doloc¢ilo 25. ¢lena zakona, ki izvajanje javnih linijskih prevozov pogojuje z uporabo
avtobusov. Uporaba avtobusov na ruralnih obmocjih je velikokrat nesmiselna, saj majhno Stevilo
potnikov nikakor more zagotoviti rentabilnosti linij, opravljenih z velikimi avtobusi, ki poleg tega
tudi niso najbolj primerni za voznjo po ozkih ruralnih cestah. Prav tako je na ruralnih obmocjih
vprasljiva smiselnost loc¢evanja Solskih in rednih javnih linijskih prevozov oziroma izlocitev
Solskih linij iz nacionalnih voznih redov, saj bi zdruzitev obeh nainov prevoza marsikateremu
ruralnemu naselju omogocila ponovno vzpostavitev linije, omejevanje avto-taksi prevozov na

obmocja samo doloCenih lokalnih skupnosti pa preprecuje, da bi prebivalci vsakega Se tako
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majhnega naselja imeli moznost uporabe avto-taksi prevozov kot, na ruralnih obmocjih ene od

primernih oblik javnega prevoza.

4.1.3 Zakon o zelezniSkem prometu (Ur. I. RS, §t. 26/05)

0 Prevoz potnikov v notranjem ZelezniSkem prometu zagotavlja drzava kot javno dobrino z
obvezno gospodarsko javno sluzbo, kar pomeni, da mora izvajalec te storitve izvajati kot
obvezen del svoje dejavnosti (6.¢len, t¢.1).

0 Zagotavljanje javnih dobrin se mora prilagajati razvoju in potrebam uporabnikov ter
prenehati, ko ni ve¢ potrebe za njihovo zagotavljanje oziroma ko se ugotovi, da jih je mo¢
zagotoviti na drug nacin (2d.¢len).

0 Obseg storitev obvezne gospodarske javne sluzbe doloCa drzava za vsako posamezno
obdobje posebej (6.¢len, t¢.2).

0 V primeru povecanih potreb prebivalcev dolocenega obmocja po prevozu, povecan obseg
prevozov skladno s svojimi potrebami in zmoznostmi zagotavlja lokalna skupnost z
lastnimi sredstvi (6.Clen, t¢.3).

0 Obvezna gospodarska javna sluzba se financira iz prodaje storitev, iz drzavnega ali
lokalnega proracuna ter iz sredstev, ki jih v ta namen zagotavlja Agencija za zelezniSki

promet, katera v imenu drzave opravlja naloge, doloCene v tem zakonu (22.¢len).

Drzava je v letu 2006 za izvajanje gospodarske javne sluzbe v notranjem ZzelezniSkem prometu
namenila skupno 162,33 mio eur (38,9 mrd sit), od tega 38,80 mio eur (9,3 mrd sit) oziroma 11%
sredstev ve€ kot leta 2005 za subvencije v javnem potniSkem prometu. Za izvajanje gospodarske
javne sluzbe javnega linijskega prevoza potnikov v cestnem prometu pa je v letu 2006 drzava
skupno namenila le 11,26 mio eur (2,7 mrd sit) oziroma 3% sredstev vec¢ kot leta 2005, pri Cemer
so bila ta sredstva namenjena izklju¢no za kompenzacije ter izvajanje gospodarske javne sluzbe
in to kljub statisticnim podatkom, da so avtobusni prevozniki v letu 2004 prepeljali skupno kar
75%  vseh potnikov, Ki uporabljajo  javna  prevozna  sredstva (URL:
http://www.gzs.si/DRNivo3.asp?1D=24479&IDpm=2707; 09.02.2006).
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Izvajalci javnega linijskega prevoza potnikov v cestnem prometu tudi ne dobijo povrnjenega
nikakrSnega deleza plaCane troSarine za pogonsko gorivo, ki ga potroSijo pri izvajanju
gospodarske javne sluzbe, do ¢esar so na podlagi 54. ¢lena Zakona o troSarinah (Zakon..., 1998)
v poloviénem delezu upraviceni izvajalci prevoza potnikov v notranjem zelezniSkem prometu. To
pomeni, da drzava kljub doloc¢ilu iz Resolucije o prometni politiki o enaki obravnavi vseh

izvajalcev javnega prevoza potnikov na trzi$¢u, le-te Se vedno ne obravnava enako.

Javni prevoz potnikov v ZelezniSkem prometu za prebivalce ruralnih obmodij sicer v veéini
primerov ni aktualen, saj zeleznica v blizini ruralnih, tezje dostopnih obmocij najveckrat sploh ne

poteka.

4.1.4 Uredba o koncesijah za opravljanje gospodarske javne sluzbe izvajanja javnega

linijskega prevoza potnikov v notranjem cestnem prometu (Ur. I. RS, St. 88/04)

o Drzava na podlagi javnega razpisa podeljuje koncesije za izvajanje gospodarske javne
sluzbe najugodnejSemu ponudniku prevozov, ki je lahko pravna ali fizicna oseba
zasebnega ali javnega prava za obdobje osmih let (2. in 14.¢len).

0 Prevoznik, ki pridobi koncesijo (koncesionar), mora razpolagati z enim ali ve¢ vozil, ki
morajo brez vozniskega sedeza imeti Se vsaj 9 sedezev (8.Clen, t¢.e).

o Koncesionar lahko v opravljanje gospodarske javne sluzbe kot podizvajalca vkljuci tudi
drugo pravno ali fizicno osebo, ¢e izpolnjuje enake pogoje kot koncesionar (12.¢len, t¢.1).

o Ukinitve posameznih linij oziroma zmanjSevanje Stevila odhodov in prihodov je mozno
samo v primeru bistvenega zmanjSanja potreb po prevozih (7.¢len, t¢.2).

0 Gospodarska javna sluzba se financira iz placil za storitve, iz drzavnega proraCuna, iz
naslova sofinanciranja lokalnih skupnosti ter iz drugih virov (15.¢len).

0 Prve koncesije se v obdobju od 01.09.2004 do 31.12.2008 administrativno dodelijo tistim
prevoznikom, ki so na podlagi registriranih voznih redov iz prometnega reda 2003/2004

ze izvajali javne linijske prevoze (43.¢len, tC.1).
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o Ce se pojavi potreba po uvedbi nove linije, na kateri nihée $e ne izvaja prevozov v okviru
gospodarske javne sluzbe ali ¢e dosedanji prevoznik iz kakr$nihkoli razlogov ne zeli vec¢
opravljati prevozov na posamezni liniji, se za to linijo skladno s postopki in pravili, Ki jih
doloca ta uredba, izvede javni razpis, na podlagi katerega se najugodnejSemu ponudniku

podeli koncesija (43.¢len, t¢.7).

Prevozniki, izbrani na javnem razpisu, z drzavo sklenejo koncesijsko pogodbo za izbrane linije,
na katerih izvajajo gospodarsko javno sluzbo za pogodbeno ceno, ki je npr. septembra 2005
znaSala 1,60 eur/prevozeni kilometer (384,00  sit/prevozeni km) (URL:
http://www.gzs.si/DRNivo3.asp?ldpm=2715&ID=26122; 09.02.2006). Stevilo letno prevoZenih
kilometrov izhaja iz veljavnega registra voznih redov. Nekateri primestni prevozniki, ki izvajajo
pretezno krajSe linije, so pri tem Ze v marcu 2005 predlozili izra¢une, da njihovi dejanski stroski
znaSajo 1,74 eur/prevozeni km (416,00 sit/prevozeni km). ViSina pogodbene cene ter zneska
kompenzacije ni odvisna od morebitnih posebnih prevoznih pogojev, kot so dolzina linije ali
prevoz po hribovitih oziroma ruralnih obmocjih. Prevozniki, ki so podpisali koncesijske pogodbe,
prejemajo namre¢ kompenzacije, ki se izracunavajo zgolj na podlagi obracuna prihodkov in
odhodkov in so kot t.i. maksimalne kompenzacije navzgor omejene. (v januarju 2006 je tako npr.
maksimalna kompenzacija znaSala 0,22 eur/km (53 sit/km)). S kompenzacijami se naceloma
poravnavajo izgube, ki jih imajo prevozniki na tistih linijah, ki jih sami v trznih razmerah sicer ne

bi izvajali, jih pa izvajajo zaradi javnega interesa v okviru gospodarske javne sluzbe.

Prevozniki, organizirani kot delniSke druzbe oziroma samostojni podjetniki, prevoze na ruralnih
obmocjih kljub izplatanim kompenzacijam zaradi majhnega Stevila potnikov in nevariabilnega
izraCuna zneska kompenzacij mnogokrat izvajajo v svojo izgubo. Ker je bila na ruralnih
obmocjih vecina nerentabilnih linij ukinjenih Ze pred podelitvijo prvih koncesij obstojeim
prevoznikom 01.09.2004, ni pri¢akovati, da bodo prevozniki brez dodatnih spodbud drzave sami
predlagali ponovne uvedbe ze ukinjenih linij na ruralnih obmo¢jih ali se na razpise za uvedbe
novih linij na tak$nih obmocjih prijavljali. Ker je bilo za izvajanje gospodarske javne sluzbe za

leto 2006 predvidenih 10,85 mio eur (2,6 mrd sit) oziroma 3% ve¢ sredstev kot v letu 2005, za
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leto 2007 11,68 mio eur (2,8 mrd sit) ter za leto 2008 12,10 mio eur (2,9 mrd sit), realno ni
pricakovati bistvenega poviSanja zneska kompenzacij, kljub nenehnemu poviSevanju stroSkov
prevoznikov, predvsem iz naslova zviSevanja cen naftnih  derivatov  (URL:
http://www.gzs.si/DRNivo3.asp?IDpm=2715&ID=26118; 09.02.2006).

4.1.5 Uredba o vrednosti meril za dolocitev obmoc¢ij s posebnimi razvojnimi problemi in

dolo¢itvi ob¢in, Ki izpolnjujejo ta merila (Ur. |I. RS, §t. 59/00)

0 Obmocja s posebnimi razvojnimi problemi so ekonomsko Sibka obmocja, obmocja s
strukturnimi problemi in brezposelnostjo ter razvojno omejevana obmejna obmocja
(2.¢len).

0 Ekonomsko Sibka obmocja so obmocja, kjer je v zadnjih treh letih bruto osnova za
dohodnino na prebivalca znaSala najve¢ 80% v primerjavi z drzavnim povprecjem
oziroma obmocja, kjer je bil v zadnjih desetih letih zabelezen upad Stevila prebivalcev
(2.¢len, tc.1).

0 Obmocja s strukturnimi problemi so obmocja, kjer je stopnja registrirane brezposelnosti v
zadnjih treh letih za ve¢ kot 20% presegala drzavno povprecje oziroma obmocja, kjer je
delez kmeckega prebivalstva v zadnjih treh letih za ve¢ kot 20% presegal drzavno
povprecje (2.¢len, t¢.2b).

0 Razvojno omejevana obmocja so obmocja, kjer zgoraj navedeni dejavniki obsegajo vec
kot polovico celotne povrsine tak$nega obmocja, pri ¢emer je moral biti na taksnih
obmocjih v zadnjih desetih letih hkrati zabelezen tudi upad S$tevila prebivalcev (2.¢len,
tc.3).

Na podlagi zgornje uredbe je bilo leta 2001 v Ur. I. RS, §t. 44/01, izdano Navodilo o prednostnih
obmocjih dodeljevanja spodbud, pomembnih za skladni regionalni razvoj. S tem navodilom se
obmocja s posebnimi razvojnimi problemi razvrs¢a v §tiri sezname (skupine regij oziroma ob¢in
A, B, Cin D), pri Cemer se v seznam A uvrs¢ajo tiste statisti¢ne regije oziroma obcine, katerim je

dolo¢ena najvisja stopnja prednosti pri dodeljevanju drzavnih pomoc¢i. V seznam A se tako
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uvrs€ajo statisticne regije, ki najbolj zaostajajo v razvoju: Pomurska, Podravska, Zasavska in
Spodnjeposavska. V seznam B se uvrsCajo statistiCne regije: Savinjska, Koroska, Notranjsko-
kraSka in Jugovzhodna Slovenija. V seznam C se uvrScata statisti¢ni regiji Goriska in Gorenjska,
v seznam D pa Obalno-kraska in Osrednjeslovenska. V navodilu so v nadaljevanju v sezname A,

B, C in D podrobneje razvrscene tudi posamezne obcine znotraj posameznih statisti¢nih regij.

4.1.6 Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije (Ur. I. RS, §t. 58/06)

o Zaradi izobrazevanja, dela in dostopnosti prebivalstva do zdravstvenih in oskrbnih
storitev, je dolznost drzave prebivalstvu zagotoviti osnovno mobilnost (t¢.2.4,
1.odstavek).

0 Nemogoce je zasnovati sistem javnega potniSkega prometa, ki bi vsaj v zaklju¢ni fazi ne
temeljil skoraj izklju¢no na individualnemu prevozu (t¢.2.2, 1.odstavek).

0 Potrebna je zakonska ureditev integracije razli¢nih storitev sistema javnega potniSkega
prometa, dolocitev vsebin posameznih storitev javnega potniSkega prometa ter doloCitev
drzavnih, pokrajinskih in lokalnih organov, pristojnih za zagotavljanje javnih dobrin s
podrocja javnega potniskega prometa (t¢.2.4, 2.odstavek).

o Zaradi visokih zahtev starejSe populacije glede dostopnosti do javhega prevoza, je
potrebna posebna skrb in pozornost pri spodbujanju uporabe javnih prevoznih sredstev, pa
tudi upostevanje razli¢nih potreb posameznikov, ki morajo imeti enakovredne moZznosti
uporabe prevoznih sredstev (t¢.2.4, 5.odstavek).

0 Razvoj druzbe spodbuja razvoj sodobnega javnega potniSkega prometa v smeri
oblikovanja zasebnih storitev skupinskega prevoza, katere izvaja posameznik ali pravna
oseba v okviru sistema enotnega javnega prometnega sistema. V sklopu storitev javnega
potniSkega prometa je potrebno zagotavljati tudi tiste javne storitve skupinskega prevoza,
ki so javnega interesa in katere posamezen izvajalec zaradi trznega interesa sam sicer ne
bi izvajal, jih pa izvaja zaradi interesa lokalne ali nacionalne skupnosti. Taksne storitve

morajo biti opredeljene kot storitve v javnem interesu in kot take podprte prek
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ekskluzivne pravice, koncesijske pogodbe ali pogodbe za javne storitve (t¢.4.2,
1.odstavek).

0 Drzava zagotavlja zadovoljivo stopnjo mobilnosti z povezovanjem razli¢nih sistemov
javnega potniSkega prometa, z ustrezno cenovno in fiskalno politiko, z ustreznimi
koli¢inskimi in kakovostnimi standardi, z uvedbo enotne vozovnice, z integracijo
posebnih linijskih prevozov v enotni sistem javnega prevoza potnikov ter z vpeljavo

postopka konkurenc¢nega razpisa za opravljanje prevoznih storitev (t¢.4.2, 2.odstavek).

V izhodis¢ih Resolucije o prometni politiki Republike Slovenije (s podnaslovom
»Intermodalnost: cas za sinergijo«), SO zapisane ugotovitve o slabo razvitem in nepovezanem
javnem potniSkem prometu v Republiki Sloveniji, vendar v nadaljevanju v Resoluciji niso podani
nikakr$ni konkretni ukrepi oziroma casovni roki za odpravo teh problemov. Problematike
javnega potniskega prometa na ruralnih obmod¢jih ter neuravnotezenosti ponudbe javnega
potniSkega prometa v drzavi Resolucija posebej ne navaja, prav tako kakor tudi ne navaja nujno
potrebnih enotnih minimalnih standardov dostopnosti v smislu najdaljSe dopustne razdalje do
najblizjega postajalis¢a, minimalnih standardov kvalitete in ¢asovne (frekvenca) oziroma
prostorske (dostopnost) pokritosti izvajanja javnega potniSkega prometa v Republiki Sloveniji,
prav tako pa tudi ne navaja enotnega standarda za izracun normativnih stroskov. Kljub v
Resoluciji zapisani dolZznosti drzave do zagotovitve osnovne mobilnosti celothemu prebivalstvu,
je v nadaljevanju Resolucije zapisano nasprotujoce si staliS¢e, da je nemogocCe zasnovati sistem
javnega potniSkega prometa, ki bi vsaj v zakljuéni fazi ne temeljil skoraj izkljuéno na
individualnem prevozu. Resolucija prav tako ne omenja posebnih potreb tistega dela prebivalstva,
ki zivi na ruralnih obmocjih in je brez moznosti uporabe lastnega prevoza (Soloobvezni otroci,

dijaki, Studentje, starejSa populacija ter osebe s psihofizi¢nimi ovirami).
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4.1.7

Strategija razvoja Slovenije 2006-2013 (UMAR, 2005)

Uvajanje zasebnega javnega partnerstva pri izvajanju in financiranju javnih sluzb in
nalozb v infrastrukturo je sestavni del tretje razvojne prioritete na podrocju javnih sluzb
(2.poglavje, t¢.31).

Enaka dostopnost prebivalstva do storitev sistemov zdravstva, izobrazevanja in kulture je
sestavni del Cetrte razvojne prioritete na podrocju zmanjSevanja druzbene izkljuc¢enosti in
socialne ogrozenosti (2.poglavje, t€.33).

IzboljSanje prometne povezanosti odmaknjenih, robnih obmo¢ij z glavnimi prometnimi
osmi, krepitev in spodbujanje javnega prevoza, ustvarjanje primernih delovnih in
socialnih pogojev za starejSe prebivalce ter boljSe usklajevanje ponudbe javnega prevoza s
potrebami in javnim interesom je sestavni del pete razvojne prioritete na podrocju

skladnejSega regionalnega razvoja (2.poglavje, t¢.35).

Strategija javnemu potniSkemu prometu sicer priznava pomembno vlogo pri razvoju posameznih

obmocij, vendar ne podaja nikakr$nih konkretnih ukrepov, kako izboljSati prometno povezanost

posameznih odmaknjenih obmocij ali kako zagotoviti enako dostopnost prebivalstva do javnih

storitev in s tem preprec€iti njihovo druzbeno in socialno izkljucenost.

4.1.8

Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije (Ur. |. RS, §t. 76/2004)

0 Povezan in usklajen razvoj prometnega in poselitvenega omrezja ter prostorski razvoj na

obmocjih s posebnimi potenciali in problemi predstavlja sestavni del temeljnih prioritet v
strategiji zasnove bodocega prostorskega razvoja Slovenije (Uvod, t¢.1, odst.3).

Med cilje prostorskega razvoja Slovenije strategija med drugim uvrsca tudi zagotavljanje
povezanosti urbanih naselij in njihovih zaledij z u€inkovitejSo mobilnostjo, ki bo podprta

z javnim potniskim prometom (Uvod, poglavje 3, t¢.2.3).
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o Prebivalci Slovenije si kraj bivanja in dela lahko izbirajo po lastnih merilih, saj naj bi bile
znotraj vseh regionalnih obmocij zagotovljene vse sodobne razmere za bivanje in delo
(poglavje 11, uvodna t¢.3).

o0 Strategija predvideva pomo¢ drzave pri razvoju in medsebojnemu povezovanju javnega
potniSkega prometa ter posebno skrb dobrim povezavam z javnim potniskim prometom
med podezZeljem in urbanimi naselji v posameznem regionalnem obmocju. Strategija tudi
predvideva, da se prometno omrezje razvije kot celovit prometni sistem, ki bo povezoval
vse razpoloZzljive oblike in vrste prometa (poglavje 11, podpoglavje 5, t¢.5.1 in 5.2).

0 Za potrebe povezovanja urbanih naselij in podezelskih, oddaljenih, obrobnih in strateSko
ali kako drugace pomembnih obmocij, strategija predvideva uvedbo prometno in
funkcijsko uravnotezenih omrezij s poudarkom na prednostnem povezovanju obmocij z
javnimi prevoznimi sredstvi, zlasti ZelezniSkimi in avtobusnimi (Poglavje I, podpoglavje
5, t€.5.3(3)).

0 Poseljenost podezelja se naj po dolocilih te strategije ohranja le na tistih obmoc;jih, ki so
pomembna zaradi narodno-obrambnih vidikov in na obmo¢jih kakovostnih kulturnih
krajin (poglavje II, podpoglavje 6, t¢.6.2(3)).

0 Strategija predvideva na obmocjih s posebnimi problemi, prostorski razvoj spodbuditi s
krepitvijo urbanih naselij ter ustreznim razmes¢anjem javnih storitev v prostoru (Poglavje

I1, podpoglavje 8, t&.8.1).

Strategija prostorskega razvoja Slovenije predstavlja temeljni drzavni dokument o usmerjanju
razvoja na celotnem ozemlju drzave, v katerem so doloCene usmeritve za razvoj posameznih
prostorskih sistemov tako na regionalni, kakor tudi na lokalni ravni. Obmocja praznjenja
prebivalstva iz razloga slabSe prometne dostopnosti in tezkih Zivljenskih razmer po podatkih te
strategije obsegajo ze skoraj 40% celotne povrsine Republike Slovenije, zaradi Cesar nastajajo
veliki dodatni druzbeni stroski. Prebivalstvo na obmejnih in hribovitih obmocjih samo namre¢ ne

more ve¢ vzdrZevati vso, za normalno Zivljenje neobhodno potrebno, lokalno infrastrukturo.



Zupancic, P. 2007. Javni potniski promet na ruralnih obmogjih Republike Slovenije v funkciji zadovoljevanja javnih potreb. 55
Magistrska naloga. Ljubljana, UL, FGG, Podiplomski Studij Komunalne smeri.

Kljub v strategiji zapisani pravici prebivalstva do proste izbire kraja bivanja in dela menim, da je
ta moznost prebivalstvu na razpolago le teoreti¢no, saj prebivalstvu znotraj razli¢nih regionalnih
obmocij nikakor niso zagotovljene enake moznosti za bivanje in delo. Marsikateremu prebivalcu
z odro¢nejSega (obmejnega, hribovitega) obmocja npr. Se do danes ni omogocen dostop do
storitev javnega potniSkega prevoza. Na tistih odro¢nejSih obmogjih, kjer javni potniSki promet
obstaja, pa je le-ta zelo okrnjen. Zaradi tega je prebivalec na odro¢nejsem obmocju mocno oviran
pri zadovoljevanju njegovih osnovnih potreb po mobilnosti (oteZzen dostop do kraja njegove
zaposlitve ali izobraZevanja). Strategija poleg tega ohranjanje poseljenosti podezZelja predvideva
le na nekaterih izbranih, predvsem z obrambnega vidika za drzavo pomembnih obmo¢jih oziroma
na obmocjih kakovostnih kulturnih krajin, kar je po mojem misljenju v popolnem nasprotju z, v

strategiji in ustavi, zapisanim nacelom posameznikove proste izbire kraja bivanja in dela.

4.1.9 Sklepne ugotovitve glede zakonodajne in normativne ureditve javnega potniskega

prometa na ruralnih obmocjih Republike Slovenije

Temeljni problem javnega potniSkega prometa v Republiki Sloveniji je medsebojna nepovezanost
razlicnih vrst izvajalcev javnega prevoza potnikov in nedorecena politika drzave na podrocju
javnega potniSkega prometa, Se zlasti neenako obravnavanje razli¢nih vrst izvajalcev javnega
prevoza kot npr. ZelezniSkega in avtobusnega. To ima za posledico neuravnotezeno ponudbo
javnega prevoza, ki je Se najbolj izraZzena v pomanjkanju javnega potniskega prevoza na ruralnih

obmocjih.

Kljub doloc¢ilom Ze sprejete prevozne zakonodaje $e vedno ni dolo¢enih enotnih standardov glede
minimalne dostopnosti prebivalstva do javnega prevoza v smislu minimalnega Stevila dnevnih
vozenj (ob delavnikih ter ob sobotah, nedeljah in praznikih) do posameznih naselij razlicnih
velikostnih razredov ter nacin zadovoljevanja osnovnih potreb po javnem prevozu za Vse
kategorije prebivalstva v drzavi, Se zlasti tistega dela prebivalstva, ki Zivi na odro¢nejsih ruralnih
obmocjih brez kakrsnihkoli povezav z javnim prevozom. Glede na to, da je tudi v Republiki

Sloveniji vedno bolj prisoten narasc¢ajoci trend staranja prebivalstva, je upravi¢eno domnevati, da
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bo ravno kategorija starejSega prebivalstva, ki bo kljub starosti Se vedno relativno zdrava in
potovanj Zeljna, v prihodnje predstavljala velik del potencianih potnikov javnega potniskega
prometa in sicer kot izletniki, planinci, pohodniki, iskalci bio hrane ali preprosto uzivalci
neokrnjene narave. Marsikateri starostnik se namre¢, kljub relativno dobremu zdravju in
veljavnemu vozniskemu izpitu, v kolikor ga bo takrat Se imel, sam najverjetneje ne bo ve¢ cutil

dovolj sposobnega za daljSe in naporne izletniSke voznje z lastnim osebnim vozilom.

V Republiki Sloveniji prevladuje izredno razprsena poselitev prebivalstva ter veliko Stevilo
majhnih naselij, pri ¢emer ima kar dobra Cetrtina vseh naselij v Republiki Sloveniji manj kot 50
prebivalcev, 90% vseh naselij ima do 500 prebivalcev in le 7 mest v drzavi ima ve¢ kot 20.000
prebivalcev. (URL: http://bsplh.gov.si/D2300.kom/komstart/html; 09.02.2006). Za dolinska in
ravninska obmocja je znacilna zgo$¢ena poselitev, v hribovitem svetu pa prevladujejo majhna in
med seboj razprsena manjsa naselja, vasi ali zaselki. Zaradi tega ni pri¢akovati, da se bo javni
prevoz potnikov v vseh teh naseljih lahko izvajal po sistemu obstojeCega rednega javnega
prevoza z velikimi avtobusi, saj kljub izdatnim dodatnim finan¢nim sredstvom s strani drzave ali

lokalnih skupnosti zaradi majhnega Stevila potnikov le-ta ne bo smiseln.

Ob ohranitvi sedanjih zakonskih dolocil, ki izvajanje javnih linijskih prevozov pogojujejo z
uporabo velikih avtobusov, hkrati pa na Stevilnih ruralnih in tezje dostopnih obmocjih ne
dovoljujejo izvajanja nekaterih (rednih ali ob¢asnih) posebnih oblik prevoza potnikov z manjSimi
vozili, ki bi v redko naseljenih obmocjih nadomestili ekonomsko nevzdrzne avtobusne linije, ni
pri¢akovati izboljSanja dostopnosti prebivalstva ruralnih obmocij do osnovnih storitev javnega

prevoza.
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4.2 Temeljna zakonodajna in normativna ureditev v Evropski Uniji

V Evropski Uniji vsaka drzava ¢lanica samostojno dolo¢a svojo nacionalno prometno politiko in
s tem tudi pravila izvajanja prevoza potnikov v notranjem potniskem prometu, pri ¢emer mora
biti tako nacionalna prometna politika posamezne drzave Clanice, kakor tudi vse druge dolocbe
posameznih nacionalnih zakonodaj, skladne s pravili in prioritetami Skupne prometne politike
(SPP) Evropske Unije.

Javni potniSki promet na evropskem (ne pa tudi na posameznem nacionalnem) nivoju urejajo
Stevilne uredbe, med katerimi velja omeniti predvsem naslednje temeljne Uredbe, katere so bile v
letih od njihove uveljavitve delezne Ze vrste sprememb in dopolnil, zato v nadaljevanju, z izjemo
predlagane nove Uredbe o javnih storitvah ZelezniSkega in cestnega potniSkega prometa, niso

podrobneje predstavljene:

o Council Regulation (EEC) No. 682/92 on common rules for the international carriage of
passenger by coach and bus/Uredba Sveta (EGS) St. 684/92 o skupnih pravilih za
mednarodni avtobusni prevoz potnikov (Official Journal, 1992),

o0 Council Regulation (EEC) No. 1191/69 on action by Member States concerning the
obligations inherent in the concept of the public service in transport by rail, road and
inland waterway/Uredba Sveta (EGS) st. 1191/69 o ukrepanju drzav clanic glede
obveznosti javne sluzbe v ZelezniSkem in cestnem prometu ter prometu po celinskih
plovnih poteh (Official Journal, 1969),

o0 Council Regulation (EEC) No. 1107/70 on the granting of aids for transport by rail, road
and inland waterway/Uredba Sveta (EGS) st. 1107/70 o dodeljevanju pomoci v
ZelezniSkem in cestnem prevozu ter prevozu po celinskih plovnih poteh (Official Journal,
1970),

o0 Regulation of the European Parliament and of the Council on public passenger transport
services by rail and by road. Revised proposal/Uredba Sveta in Evropskega parlamenta o

javnih storitvah ZzelezniSkega in cestnega potniSkega prevoza. Spremenjeni predlog.
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Predlog nove Uredbe, ki naj bi nadomestila obstoje¢i Uredbi §t. 1191/69 in 1107/70.
(Regulation..., 2005).

Javni potniski promet na evropskem nivoju posredno ali neposredno urejajo tudi naslednji

pomembni dokumenti, katerih glavni poudarki so na kratko predstavljeni v nadaljevanju:

o The Common Transport Policy-Sustainable Mobility: Perspectives for the Future/Skupna
prometna politika (The Common..., 1998),

0 White Paper—European Transport Policy for 2010: Time to Decide/Bela knjiga-Evropska
prometna politika do leta 2010: c¢as za odlocitev (White Paper, 2001),

o White Paper on services of general interest/Bela knjiga o storitvah sploSnega pomena
(White Paper, 2004),

o0 Green Paper-The Citizen's Network: Fulfilling the Potential of Public Passenger Transport
in Europe/Zelena knjiga o javnem potniSkem prometu (Green Paper, 1995).

Bele knjige (»White Paper«), izdane s strani Evropske Komisije, so dokumenti, ki vsebujejo
uradne predloge za ravnanje Evropske Skupnosti na dolocenih podro¢jih in se uporabljajo kot
sredstva za oblikovanje politik na posameznih podro¢jih. Bele knjige se lahko pri tem sklicujejo
na dolo¢ene predhodno izdane Zelene knjige, ki so bile objavljene z namenom sprozitve SirSih

razprav na evropskem nivoju na dolo¢eno temo.

Zelene knjige (»Green Paper«), izdane s strani Evropske Komisije, so pisne razprave, ki jih
Evropska Komisija objavi na podro¢ju dolocenih politik z namenom spodbuditve SirSih javnih
razprav pred oblikovanjem ali dokoncnim sprejetjem zakonodaje z dolocenega podrocja. Zelene
knjige predstavljajo dokumente, naslovljene na posamezne subjekte, ki so lahko organizacije ali
posamezniki, kateri so bili s strani Evropske Komisije povabljeni, da sodelujejo v postopkih

Sirsih javnih razprav na doloceno temo.
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Skupna prometna politika (SPP)

Temeljni cilji Skupne prometne politike Evropske Unije so naslednji: svobodni pristop do
prevozne infrastrukturne mreze ter njena svobodna uporaba; svoboden pristop prevoznika
na katerokoli trzis€e drzav Clanic; nediskriminatorna politika dolo¢anja cen prevozov s
strani izvajalcev prevoznih storitev; zmanjSevanje neposrednega vmeSavanja drzave v
prevozno dejavnost na najmanjSo mozno mero; ukinitev vseh bilateralnih sporazumov
med drzavami ¢lanicami.

Temeljna nacela skupne prometne politike Evropske Unije so naslednja: enako
obravnavanje uporabnikov in izvajalcev prevoza; financna neodvisnost prevoznikov;
svobodno delovanje in konkurencnost med prevozniki; prosta izbira prevoznika;

usklajevanje investicij v prevozno infrastrukturo.

Bela knjiga — Evropska prometna politika do leta 2010: ¢as za odlolitev

Prometni sistem mora biti dostopen vsem ljudem in mora zadovoljevati njihove potrebe in
pri¢akovanja. Se posebej je potrebno upostevati tezave, s katerimi se sre¢ujejo osebe, ki
so starejse ali se tezko gibljejo in so odvisne od javnega prevoza (III. poglavje, t¢.B3 ).
Dejavnost javnega prevoza potnikov ni le dejavnost, ki se ravna po trznih pravilih, temvec
je to tudi dejavnost SirSega druzbenega pomena (III. poglavje, t€.B3).

Kot fizicna vez socialne kohezije in uravnoveSenega regionalnega razvoja, promet
predstavlja bistveno sestavino javnih sluzb (III. poglavje, t¢.B3).

Zahteva javne sluzbe (frekvenca in to¢nost storitev, razpolozljivost sedezev, ugodnejse
cene za doloene ogrozene socialne kategorije potnikov) je glavni instrument za
zagotovitev opravljanja storitev sploSnega interesa v prometnem sektorju (l1l. poglavje,
t¢.B3).

Drzavni ali lokalni organi morajo poskrbeti za vzpostavitev ustreznega javnega prevoza
na podlagi minimalnih meril, kot so dostopnost storitev, viSina in preglednost cen ter

casovno omejen rok koncesije (IIL. poglavje, t¢.B3).
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0 Potrebno je olajsati prestope med razlicnimi vrstami prevoza ter podpreti uvedbo enotnih

423

vozovnic (III. poglavje, t€.A1).

Taksi prevozom je potrebno priznati pomen, ki bo presegal zgolj pomen prevoza
potnikov, pa¢ pa morajo taksi prevozi poleg prevoza potnikov vkljucevati tudi nekatere
druge dodatne storitve, kot so prevozi manjsih poSiljk blaga, ekspresna dostava in drugo

(111, poglavje, t¢.A3).

Bela knjiga o storitvah sploSnega pomena

Opravljanje storitev sploSnega pomena je lahko organizirano v sodelovanju z zasebnim
sektorjem ali je zaupano zasebnim oziroma javnim podjetjem, pri ¢emer mora dolocanje
obveznosti in nalog javnih storitev ostati naloga drzavnih organov (t¢.2.2).

Poglavitna naloga nacionalnih, regionalnih in lokalnih organov oblasti je dolocitev,
organiziranje, financiranje in nadzorovanje izvajanja storitev sploSnega pomena (t¢. 2.3).
Dostop vseh drZzavljanov do cenovno dostopnih in visoko kakovostnih storitev splosnega
pomena je bistvenega pomena za pospeSitev socialne in teritorialne kohezije v Evropski
Uniji, tudi v najbolj oddaljenih regijah. Vsakdo ima pravico dostopa do dolocenih
storitev, ki veljajo za nujne, zaradi ¢esar naj bo izvajalcem storitev nalozeno, da storitve
nudijo po dostopni ceni in po nacelu pokrivanja celotnega ozemlja, pri ¢emer morajo biti
izvajalcem zagotovljena zadostna finan¢na sredstva za ohranitev dolgoro¢nega izvajanja
taksnih storitev (t¢.3.3 in 3.4).

Drzavam c¢lanicam mora biti priznana velika mera pristojnosti za lastno odlo¢anje o
nacinu financiranja izvajanja dejavnosti gospodarskih storitev sploSnega pomena, ki lahko
vkljucuje neposredne finanéne podpore preko drzavnega proracuna, posebne ali izjemne
pravice, prispevke trznih udelezencev, povprecne tarife in na solidarnosti temelje¢ nacin
financiranja ob pogoju neomejevanja konkurence znotraj skupnega prevoznega trga
(t¢.4.2).
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4.2.4

4.3

Izvajalci storitev sploSnega pomena in notranjih storitev so samostojni gospodarski
subjekti, za katere veljajo pravila konkuren¢nosti, njihovo izvajanje pa lahko izvajalci po

potrebi prenesejo tudi na druge javne ali zasebne subjekte (t¢.4.3).

Zelena knjiga o javnem potniSkem prometu

Javni potniski promet ima zelo pomembno vlogo pri storitvah splosnega pomena
predvsem zaradi navezovanja socialnih kontaktov med prebivalstvom ter zaradi
zagotavljanja dostopnosti do delovnih mest, Sol, trgovin in zdravstvenih ustanov vsem
tistim osebam z ruralnih obmocij, katere nimajo moznosti uporabe osebnega vozila (Il.
poglavje, t¢.14).

Potrebno je spodbujati izvajanje raziskav razli¢nih inovativnih oblik javnega prevoza z
namenom izboljSanja dostopnosti prebivalstva do storitev javnega potnisSkega prometa (ll.
poglavje).

Potrebe tistih socialno ogroZenih kategorij prebivalstva po javnem prevozu, ki so brez
lastnega osebnega prevoznega sredstva, je potrebno zadovoljiti z razlicnimi inovativnimi

oblikami prevozov od vrat do vrat (»Door-to-Door«) (II. poglavje, t¢.14).

Izvajanje javnega potniskega prometa na ruralnih obmocjih v nekaterih izbranih

evropskih drzavah

V nadaljevanju so na kratko predstavljeni glavni poudarki nacionalnih zakonodaj enajstih

izbranih evropskih drzav s podrocja javnega potniskega prometa na ruralnih obmocjih (ARTS...,
2002b; ARTS..., 2004c; Gabrovec et al, 2003b; Wieser, 2002), predstavljeni pa so tudi tisti
glavni poudarki iz predloga nove Uredbe Sveta in Evropskega Parlamenta o javnih storitvah

ZelezniSkega in cestnega potniSkega prevoza, kateri se nanaSajo na podrocje izvajanja javnega

potniSkega prometa na ruralnih obmocjih (Regulation..., 2005).
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4.3.1 Auvstrija

o Na nacionalnem nivoju je izvajanje javnega potniSkega prometa v pristojnosti drzave, na
regionalnem nivoju v pristojnosti pokrajin ter na lokalnem nivoju v pristojnosti ob¢in.
Podro¢je javnega potniSkega prometa se izvaja na podlagi nacionalnega Zakona o
organiziranju in izvajanju javnega potniSkega prometa in njegovih kasnejSih dopolnil
(Bundesgesetz..., 1999a).

o Podeljevanje koncesij za izvajanje javnega potniSkega prometa se izvaja na podlagi
nacionalnega Zakona o koncesijskih razmerjih in njegovih kasnejSih dopolnil
(Bundesgesetz..., 1999b). Ministrstvo, pristojno za promet, je pristojnost za doloCanje
linij dodelilo pokrajinam.

0 Nacrtovanje in izvajanje javnega prevoza na ruralnih obmocjih je v pristojnosti pokrajin,
obcin ter lokalnih prevoznih organizacij, poznanih pod imenom »Verkehrsverbund,
katere v posameznih pokrajinah predstavljajo krovno organizacijo na podro¢ju javnega
prevoza. Javni prevozi na ruralnih obmoc¢jih se izvajajo z tesnim medsebojnim
sodelovanjem ter skupno koordinacijo med pokrajinami, obc¢inami ter lokalnimi
prevoznimi organizacijami. Zakonodaja na ruralnih obmocjih dopusc¢a izvajanje nekaterih
posebnih oblik prevozov na zahtevo, poznanih tudi pod imeni »Call bus/Rufbus« oziroma
»Call collecting taxi/Anrufsammeltaxi« ter izvajanje kombiniranega Solskega in rednega
prevoza, saj oblasti Solske prevoze smatrajo za eno od oblik javnih prevozov.

0 Pristop na trzis¢e prevoznih storitev je za vse zainteresirane nove izvajalce javnih
prevozov (Se zlasti tistih s podrocja izvajanja inovativnih oblik javnega prevoza) zaradi
zahtevnih zakonodajnih postopkov v praksi zelo teZaven, saj se lahko nove oblike
prevozov uvedejo le na tistih obmocjih, kjer javni prevoz Ze obstaja in Se to le v primeru,
ko se s tem strinjajo tudi vsi ostali Ze obstojeci izvajalci javnega prevoza na tem obmocju.
Zakonodaja predvideva, da se obstojeCi prevozniki na nameravani pristop novih
izvajalcev na trg lahko pritoZijo, v kolikor menijo, da bi predvideni novi prevozniki lahko
kakorkoli ogrozili njihovo sedanje delovanje. Pritozbe lahko obstoje¢i prevozniki

podajajo tudi zoper vse tiste interesente, kateri bi Zeleli izvajati nove oblike prevozov na
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4.3.2

prostovoljni osnovi. Zainteresirani izvajalci novih oblik javnih prevozov na dolocenih
obmocjih imajo zaradi tega za izvajanje nameravanih oblik prevozov Se najve¢ moznosti,
v kolikor nameravane prevoze izvajajo v sodelovanju z Ze obstojeCimi izvajalci javnih
prevozov na takSnih obmogjih.

Nakupovalni centri in ostali veliki generatorji prometa sofinancirajo vse potrebne
navezave njihovih centrov z javnim potniSkim prometom na podlagi plaevanja

posebnega prispevka.

Nemc¢ija

Pristojnosti za podro¢je javnega prevoza so porazdeljene med zvezni nivo na nacionalni
ravni (»Bund«), med federalne enote na regionalni oziroma pokrajinski (dezelni) ravni
(»Lander«) ter med ob¢ine na lokalni ravni (»Stadte/Gemeinden«). Ob¢ine se med seboj
lahko zdruzujejo v vecje administrativne enote oziroma okraje (»Kreis«), Kkateri za
izvajalce javnega prevoza predstavljajo najpomembnejSega oziroma najbolj
kompetentnega sogovornika.

Pravno podlago za izvajanje javnega prevoza potnikov v cestnem prometu predstavljajo
temeljni zvezni zakonodajni akti, kot npr. Zakon o regionalizaciji javnega potniSkega
prometa (Gesetz..., 2002) ali Zakon o prevozu oseb (Personenbeférderungsgesetz, 1990)
z njihovimi kasnejSimi dopolnitvami. Natan¢nejSe opredelitve s podrocja planiranja,
organiziranja in oblikovanja javnega potniskega prometa so sicer dolo¢ene v zakonodajah
posameznih regij (dezel). Drzava v zagotavljanju storitev javnega prevoza prebivalstvu
vidi eno od osnovnih bivalnih funkcij.

ObcCine same nimajo neposrednih pristojnosti na podrocju javnega prevoza, imajo pa
veliko vlogo in odgovornost pri prizadevanjih za uvajanje izboljSav obstojeega sistema
javnega potniskega prometa. Prevozniki morajo za izvajanje prevozov po fiksnih trasah
obvezno pridobiti dovoljenje (licenco), ravno tako kakor ga morajo pridobiti tudi izvajalci
taksi prevozov. TrziSe prevoznih storitev je omejeno in prevozniki niso delezni

nikakr$nih finan¢nih subvencij oziroma nadomestil za svoje delovanje. V kolikor
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posamezni prevoznik ne zZeli ve¢ izvajati prevozov po principu samopokrivanja stroskov
(tj. po trznih zakonitostih), lahko posamezno okroZje takSnega prevoznika oziroma
njegove prevozne storitve izkljuci iz sistema prevoznih storitev.

Integracija posebnih oblik javnega prevoza z obstojeCimi oblikami rednega javnega
prevoza se pospeSeno razvija. Osebe s posebnimi potrebami so upraviéene do
brezplanega javnega prevoza, zato za takSne osebe ni razvitih in tudi ne predvidenih
nikakrsnih posebnih oblik javnega prevoza.

V preteklosti (zlasti v 70. letih prejSnjega stoletja) je bilo preko integracije taksi prevozov
v sistem javnih prevozov razvitih veliko modelov posebnih oblik javnega prevoza, ki so
Se danes v uporabi (organizirane sheme kolektivnega taksi prevoza na zahtevo/»Collective
taxi on-demand« oziroma »Anruf-Sammeltaxi«; prevoz na zahtevo ali avtobusni taksi
prevoz/»Ride-on-demand«  oziroma  »Anruf-Linienfahrt«;  obc¢inski  avtobusni
prevoz/»Citizen's bus service« oziroma »Burgerbus«; prevoz z avtobusom na klic/«Call-
a-bus service« oziroma »Anruf-Bus«). Solski prevozi na ruralnih obmog&jih so kot
kombinirani prevozi dostopni tudi vsem ostalim potnikom, ki takSen prevoz Zelijo
uporabljati, omogocena pa je tudi moznost izvajanja posebnih oblik prevozov na zahtevo,
zaradi Cesar je kot podpora takSnim oblikam prevoza na ruralnih obmocjih vzpostavljeno
vecje Stevilo dispecarskih centrov. Omogocena je tudi moznost izvajanja prostovoljnih
prevozov z vozniki prostovoljci, pri ¢emer so obCine v preteklosti za ta namen lahko
prispevale znatna dodatna financna sredstva, kar pa je danes =zaradi slabSega
gospodarskega stanja v drzavi dopustno izvajati le Se v primeru, da je takSna moznost

izvajanja javnega prevoza natanc¢no opredeljena v veljavni zakonodaji.
Italija
Dejavnost javnega prevoza je na regionalnem nivoju v pristojnosti pokrajin, na lokalnem

nivoju pa v pristojnosti ob¢in. Trzis¢e prevoznih storitev je sestavljeno iz velikega Stevila

razli¢nih manjsih prevoznikov.
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V primeru poteka linij preko ve¢ kot dveh regij, je izvajanje taksSnih linij v pristojnosti
drZavnih oblasti. V primeru poteka linij preko ene ali dveh regij, je izvajanje taksnih linij
v pristojnosti posameznih pokrajinskih oblasti. V' primeru, da redne linije potekajo preko
veC regij, so za izvajanje takSnih linij odgovorne tiste regije, preko katerih poteka najdaljsi
del posamezne linije. V primeru poteka linij po ruralnih in goratih obmocjih, je izvajanje
taksnih linij v pristojnosti ob¢inskih in pokrajinskih oblasti.

Pokrajine so pristojne za podroCje izvajanja rednih linij, obline pa so pristojne za
podrocje izvajanja Solskih prevozov ter ostalih posebnih oblik javnega prevoza, tudi
turistiCnega, za katere se tudi izdajajo ustrezne licence. Izvajanje kombiniranega prevoza
potnikov in blaga je omejeno na redka ruralna obmocja.

Javna financna sredstva se lahko namenijo le za posodabljanje prometne infrastrukture
oziroma za razvoj novih inovativnih oblik javnega prevoza, ne pa tudi za neposredna
finan¢na izplacila oziroma subvencioniranje prevoznikov.

Model podeljevanja koncesij ter licenc za izvajanje javnih prevozov, katerega so se v
preteklosti posluzevale pokrajine in obcine, je bil leta 2004 odpravljen in nadomescen z
modelom, kateri prevoznikom omogoca ve¢jo medsebojno konkurencnost. Model temelji
na izbiri najbolj ugodnega prevoznika, kateri bo pripravljen zahtevane standarde izvajanja

javnega prevoza izvajati z najmanjSimi stroski.

Belgija

Regionalni in lokalni javni potniSki promet je v pristojnosti regij. VVsaka od regij v drzavi
(npr. regija Flanders na severnem delu, regija Wallonia na juznem delu in regija Brussels
v osrednjem delu) ima na svojem obmocju izbranega enega glavnega izvajalca javnih
prevozov (npr. izvajalca De Lijn, TEC ali MIVB).

V regiji Flanders je glavni izvajalec javnih prevozov druzba De Lijn, ki je pooblas¢ena in
v celoti odgovorna za organiziranje in izvajanje vseh oblik rednega in posebnega javnega
prevoza, pri ¢emer je obveznost zagotavljanja minimalnega nivoja storitev javnega

prevoza med druzbo De Lijn in oblastmi regije Flanders natan¢no dogovorjena s pogodbo.
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Druzba De Lijn kot javno podjetje, ki deluje na neprofitni osnovi in katero je zadolzeno
za upravljanje prevoznega omrezja, tehni¢no koordinacijo, cenike in vozne rede, lahko za
potrebe izvajanje prevozov najema tudi druge prevoznike. Druzbo De Lijn sicer sestavlja
pet samostojnih prevoznih druzb, po ena na vsako pokrajino. Vsaka od druzb je
odgovorna tako za nacrtovanje in izvajanje javnega prometa na svojem obmocju, kakor
tudi za razvoj svoje lastne komercialne politike, zagotavljanja ustreznega osebja ter
implementacijo posameznih sporazumov med druzbo in ob¢inami v prakso.

0 Obcine same nimajo neposrednih pristojnosti v zvezi z izvajanjem javnega prevoza, pac
pa imajo pristojnost podeljevanja licenc za izvajanje taksi prevozov in pristojnost
izvajanja projektov s podrocja koncepta osnovne mobilnosti, poznanega tudi pod imenom
»Basic Mobility«.

o0 Koncept osnovne mobilnosti je predstavila vlada leta 2000 z namenom razvijanja novih in
inovativnih oblik javnega prevoza, ne samo na urbanih, pa¢ pa tudi na lokalnih ruralnih
obmocjih, kjer je zagotavljanje osnovne mobilnosti prebivalstva tudi najbolj zahtevno.
Koncept osnovne mobilnosti priznava pravico do minimalnega javnega prevoza vsem
kategorijam prebivalstva, pri cemer morajo prevozniki prebivalcem zagotavljati: najvecjo
Se dopustno oddaljenost posameznikovega prebivalis§¢a do najblizjega postajalisca
javnega prevoza (na ruralnih obmocjih znasa ta oddaljenost 750m); minimalni Se dopustni
Casovni interval, znotraj katerega se mora izvajati javni prevozi (od 06.00-21.00 ob
delavnikih ter od 08.00-23.00 ob sobotah, nedeljah in praznikih); minimalno Se dopustno
frekvenco povezav (ob delavnikih vsaj eno avtobusno linijo na uro in maksimalno 75-
minutni interval v ¢asu izven glavnih prometnih konic, dve avtobusni liniji na uro znotraj
glavne prometne konice ter eno avtobusno linijo na dve uri ob koncih tedna oziroma
praznikih). Belgija je tako ena redkih drzav, ki ima doloCene minimalne standarde
izvajanja javnega prevoza, s katerimi vsem kategorijam prebivalstva zagotavlja osnovno
mobilnost.

o Koncept osnovne mobilnosti mora biti organiziran in vzdrzevan s strani glavnega
izvajalca prevozov (npr. druzbe De Lijn), kateri v zameno za to od pristojnih oblasti (npr.

regije Flanders) dobiva dodatna finan¢na sredstva. V kolikor druzbi De Lijn do leta 2004
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ne bi uspelo organizirati javnega prevoza v skladu z konceptom osnovne mobilnosti in s
tem vsem kategorijam prebivalstva omogociti osnovni javni prevoz, bi bil De Lijn kot
pogodbeno zavezani izvajalec javnih prevozov dolzan placevati razliko med ceno storitve
taksi prevoza in ceno avtobusne vozovnice za vse tiste posameznike, ki bi namesto
predvidenega, a nevzpostavljenega javnega prevoza v skladu z konceptom osnovne
mobilnosti, za zadovoljitev svojih potreb po mobilnosti morali uporabili nadomestni taksi
prevoz.

Obcina, glavni izvajalec javnega prevoza (npr. druzba De Lijn) ter posamezni
strokovnjaki s podrocja javnega prevoza, vsako novo prejeto iniciativo s podrocja
uvajanja novih inovativnih oblik javnega prevoza v prakso, skupno obravnavajo v okviru
moznosti vkljuéitve predlaganih novih oblik prevoza v koncept osnovne mobilnosti.
Regija Flanders pri tem doloenim socialno SibkejSim kategorijam prebivalstva
(Soloobveznim otrokom, osebam s posebnimi potrebami, starejSim osebam) omogoca
brezplaten javni prevoz, regija Wallonia omogoca izvajanje javnih prevozov z
prostovoljnimi vozniki, v kolikor se tak3ni prevozi izvajajo v sodelovanju z Ze
obstojeCimi javnimi prevozniki, obe regiji pa tudi omogocata kombinirani Solski in redni
prevoz potnikov.

V koncept osnovne mobilnosti se zelo tezko vkljucujejo taksi prevozniki in morebitni
novi prevozniki zasebnega sektorja, kateri bi tudi Zeleli izvajati javne prevoze na ruralnih
obmocjih. Vsi zainteresirani novi prevozniki morajo namre¢ zadovoljevati zelo stroge
kriterije, katere od njih zahteva koncept osnovne mobilnosti, s ¢imer poskusajo oblasti

zaScititi obstojeega glavnega prevoznika.

Spanija

Dejavnost javnega potnisSkega prometa je pod nadzorom drzavnih oblasti. Pristojnost
izvajanja javnega prevoza je porazdeljena med drzavo za podrocje linij, katere potekajo
preko veC pokrajin ter med pokrajinske oblasti za podrocje linij, katere potekajo znotraj

posameznih pokrajin. Ruralni prevoz je v celoti v pristojnosti pokrajin.
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0 Podrog¢je javnih prevozov ureja zakonodajni akt iz leta 1987 z naslovom »Land Transport
Act«, katerega osnovni namen je preko sistema koncesij zagotavljati javni prevoz vsem
kategorijam prebivalstva, Se zlasti osebam s posebnimi potrebami, socialno ogrozenim
osebam ter osebam na ruralnih obmocjih z ovirano dostopnostjo do javnega prevoza. V
sistem koncesij se lahko vkljucijo izvajalci rednih prevozov ter izvajalci razli¢nih
fleksibilnih in inovativnih oblik javnega prevoza, ne pa tudi izvajalci taksi prevozov. Do
leta 2002 je le katalonska pokrajinska vlada sprejela poseben zakonodajni akt s tega
podrocja.

0 Zakonodaja s podrocja javnega prevoza razlikuje med razlicnimi oblikami izvajanja
javnega prevoza potnikov (redni prevoz potnikov, prevoz oseb s posebnimi potrebami,
prevoz samo doloc¢enih kategorij oseb, taksi prevoz, ...), pri cemer zakonodaja preprecuje
kakrsnokoli kombiniranje posameznih oblik prevoza med seboj. Posamezne oblike
javnega prevoza zakonodaja obravnava loceno. lzvajanje kombiniranega Solskega in
rednega prevoza potnikov torej ni omogoceno, pac¢ pa se morajo taksni prevozi izvajati
kot loCena samostojna oblika prevozov. Na ruralnih obmoc¢jih se izvajajo loCeni Solski
prevozi, saj zakonodaja predpisuje obvezen organiziran prevoz v Solo vseh tistih otrok,
kateri zivijo izven kraja Solanja. Financiranje Solskih prevozov je v pristojnosti
regionalnih Solskih oblasti in ne ruralnih ob¢in. Obdobje financiranja je ¢asovno vezano
na veljavnost Solskega statusa upravicencev oziroma na maksimalno zakonsko predvideno
obdobje Solanja.

0 Pokrajinske oblasti so odgovorne za izvajanje javnega prevoza (tudi Solskega) znotraj
njihovega teritorija. Na nekaterih ruralnih obmodcjih se, kljub zakonsko predpisani
neodvisnosti linij za razli¢ne kategorije potnikov, izvaja tudi kombinirani redni in Solski
prevoz.

0 Javni prevoz na ruralnih obmocjih se kljub ekonomski nevzdrznosti takSnega izvajanja
tudi v Spaniji ve¢inoma izvaja z avtobusi, zaradi &esar so nekatera obmodja v preteklosti
Ze ostala odrezana od storitev javnega prevoza. Na nekaterih ruralnih obmogjih so se zato,
tudi z finanéno pomocjo posameznih pokrajin, zaceli izvajati kombinirani Solski in redni

prevozi ter prevozi na zahtevo, ki pa niso vkljuceni v nobenega izmed koncesijskih
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sistemov prevozov. Taksni prevozi (poznani tudi pod imenom »Special rural transport
system«) se na obmodjih, kjer javni prevoz ne obstaja, izvajajo z minibusi, kombiji ali
taksiji na podlagi posebnega dovoljenja, izdanega s strani pristojnih oblasti. V' primeru
izvajanja prevozov z taksiji, imajo le ti potnikom pravico zaracunavati drugacno
(najveckrat vi$jo) ceno prevoza kakor pri obicajnih taksi prevozih znotraj predpisanih
koncesijskih obmocij. TakSno zaracunavanje taksistom, ki izvajajo obicajne taksi prevoze
izven ruralnih obmocij, drugje sicer ni dovoljeno. V nekaterih avtonomnih pokrajinah so
po tem, ko so le-ta postala odgovorna za potek izvajanja javnega prevoza na njihovem
teritoriju, razvili posebne sheme podeljevanja dodatnih finan¢nih sredstev v okviru Ze
obstojecih koncesijskih obmocij.

V primeru izvajanja taksi prevozov na ruralnih obmocjih, zaradi izvzetosti taksi prevozov
iz koncesijskih razmerij, izvajalci tak$nih prevozov niso upravi¢eni do prejemanja
nikakrsnih javnih sredstev iz naslova sredstev za spodbujanje javnega prevoza na ruralnih
obmocjih. Subvencioniranje oziroma placevanje nadomestil je mozno le pri tistih
prevoznikih, ki na ruralnih obmocjih izvajajo slabo zasedene linije v okviru obstojecih
koncesijskih razmerij (pogodb), pa Se to ne v vseh pokrajinah.

Posebne oblike prevozov na zahtevo z majhnimi vozili, ki bi jih vozili prostovoljci
oziroma ¢lani neprofitnih organizacij, v sploSnem niso mogoce. V pokrajini Andalucia se
kljub temu izvaja shema kolektivnega prevoza pod okriljem zdravstvenih organizacij, ki
takSne prevoze finan¢no podpirajo ter jih organizacijsko izvajajo z namenom prevoza
starejSega ruralnega prebivalstva v njihove zdravstvene ustanove. V pokrajini Catalonia se
na podlagi tamkajsnje zakonodaje lahko prevozi na klic izvajajo tudi z vozili manjSih
kapacitet ali z taksiji. V drugih pokrajinah izvajanje takSnih oblik prevozov zahteva

pridobitev posebnega dovoljenja pristojnih oblasti.

Finska

Pristojnost za podro¢je javnega prevoza je porazdeljena med ministrstvo, pristojno za

promet ter med pokrajine in obcine. Pokrajinske oblasti so pristojne za nacrtovanje in
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razvijanje vseh rednih oblik javnega prevoza ter za podeljevanje licenc za taksi prevoze in
prevoze po fiksnih linijah. Licence za taksi prevoze ter prevoze po fiksnih linijah se
podeljujejo le v primeru, ko na posameznem obmocju obstaja pomanjkanje storitev
javnega prevoza. Licence se vecCinoma podeljujejo na podlagi predhodno opravljenih
analiz konkuren¢nih ponudb novih zainteresiranih prevoznikov. Prevoznikom ni
dovoljeno izvajati nikakr$nih prevozov za placilo, v kolikor le-ti za izvajanje taksnih
prevozov predhodno ne pridobijo ustreznega dovoljenja (licence). Pri izvajanju rednih
linij javnega prevoza, prevoznikom ni dovoljeno nikakrsno spreminjanje poteka
obstojecih tras, s Cimer se prevoznikom onemogoca moznost nacrtovanja morebitnih
prevozov od vrat do vrat. Na ruralnih obmocjih obstaja moznost kombiniranega prevoza
Solarjev ter ostalih potnikov, prav tako kakor tudi moZnost izvajanja nekaterih posebnih
oblik prevozov na zahtevo.

Obcinska oblast je pristojna za nacrtovanje in izvajanje posebnih oblik javnega prevoza
kot so Solski prevozi, prevozi starejSih oseb in prevozi oseb s posebnimi potrebami.
Ponekod so obcinske oblasti pristojne tudi za izvajanje prevozov po fiksnih linijah znotraj
njihovih obmocij.

Obcinam, ki so na svojem obmocju pristojne za izvajanje javnega prevoza, potrebna
finan¢na sredstva dodeljujejo razli¢na ministrstva, ki so kakorkoli vkljuc¢ena v dejavnost
javnega potniSkega prevoza (npr. ministrstva za promet, Solstvo, zdravstvo, delo, socialne

zadeve, ...).

Nizozemska

Za izvajanje javnega prevoza in koordinacijo med lokalnim in regionalnim javnim
prevozom so pristojne pokrajinske oblasti. Ministrstvo, pristojno za promet, za potrebe
izvajanja javnega prevoza pokrajinskim oblastem podeljuje dolo¢ena finan¢na sredstva, s
¢imer pokrajinske oblasti postanejo v celoti odgovorne tako za nemoteno izvajanje
javnega prevoza na njihovem teritoriju, kakor tudi za vso potrebno investiranje v

prometno infrastrukturo, namenjeno nemotenemu izvajanju javnega prevoza.
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0 Obcinske oblasti so pristojne za zagotovitev javnega prevoza vsem tistim osebam s
posebnimi potrebami, ki so zaradi svojega teZjega zdravstvenega stanja brez moznosti
lastnega prevoza in zaradi tega odvisne izklju¢no od storitev javnega prevoza. Obcinske
oblasti za potrebe zagotavljanja javnega prevoza takSnim kategorijam oseb, od
ministrstev, pristojnih za promet in socialne zadeve, dobivajo vsa potrebna dodatna
finan¢na sredstva. Dolo¢enim socialno SibkejSim kategorijam prebivalstva (Soloobveznim
otrokom, osebam s posebnimi potrebami, starejSim osebam) je omogocen brezplaen
javni prevoz. Izvajanje kombiniranega Solskega in rednega prevoza potnikov ni mozno,
pa¢ pa se morajo tak$ni prevozi izvajati kot locena oblika prevozov. Prav tako je
izvajalcem omogocena moznost izvajanja prostovoljnih prevozov.

o Dejavnost javnega prevoza (rednega in posebnega, kot so npr. prevozi na Klic ipd.) je
urejena skladno z zakonodajo iz leta 1999 (»The Ministerial Regulation Financing Public
Transport«), katera pokrajinskim in obc¢inskim oblastem omogoca uporabo dolo¢enih
finan¢nih sredstev za potrebe vzpostavitve posebnih oblik javnega prevoza kot so npr.
kolektivni prevozi potnikov na zahtevo (»Collective demand responsive transport«).
Prevozi na zahtevo so na ruralnih obmocjih zelo razsirjeni in se izvajajo v sklopu rednih
linij, v kombinaciji z prevozom oseb s posebnimi potrebami. Leta 2002 je bilo
vzpostavljenih skoraj 40 primerov razli¢nih storitev s podrocja prevozov na zahtevo,
katere so se med seboj razlikovale po razli¢nih karakteristikah, kot so: dolzina linije,
namen, razpoloZljivost in cena storitve, nacin rezervacije storitev idr. Zaradi potrebe po
informacijski podpori za izvajanje prevozov na zahtevo, so bili uvedeni Stevilni
dispecarski centri. Vecino izvajalcev prevozov na zahtevo zaradi odli¢nega poznavanja
cestnih razmer predstavljajo kar izvajalci taksi prevozov (taksi sluzbe). Kljub temu, da
storitve prevoza na zahtevo v sploSnem niso pogoste in zato tudi niso vkljucene v nobeno
od oblik prevoznih storitev, katere so sicer predvidene v zakonodaji (redni prevozi, redni
posebni prevozi, taksi prevozi, prevozi samo dolocenih kategorij potnikov), je tak$na
oblika prevozov smiselna na Stevilnih ruralnih obmocjih. Za regionalne in lokalne
povezave je uveden sistem enotne vozovnice, v katerega pa ni vklju¢ena nobena od oblik

izvajanja prevozov na zahtevo.
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0 Le manjSe Stevilo razlicnih prevoznikov se poteguje za pravico izvajanja rednih prevozov

4.3.8

oziroma prevozov na zahtevo, zaradi Cesar lahko pokrajinske oblasti z namenom
preprecitve prilaganja ponudb za opravljanje prevoznih storitev le s strani enega
zainteresiranega prevoznika, kriterije za izbiro prevoznika ustrezno spremenijo in s tem

po potrebi zajamejo SirSi krog morebitnih zainteresiranih izvajalcev.

Svedska

Pristojnost za izvajanje javnega prevoza je porazdeljena med ministrstvo, pristojno za
promet na drzavnem nivoju, med pokrajine na regionalnem nivoju ter med obc¢ine na
lokalnem nivoju. Obclinske oblasti so skupaj z pokrajinskimi (okrajnimi) oblastmi
odgovorne za izvajanje vseh oblik lokalnega in regionalnega javnega prevoza
(avtobusnega, zelezniskega, reCnega, taksi prevoza, ...).

Vsak okraj (»County«) ima vzpostavljeno svojo podporno sluzbo, ki je zadolzena za
naértovanje in izvajanje javnega prevoza na Svojem obmodju. Ob¢ina je odgovorna za
izvajanje posebnih oblik javnega prevoza, tudi Solskega. Omogocena je moznost izvajanja
kombiniranega Solskega in rednega prevoza potnikov, ki se zelo pogosto uporablja.
Zakonodaja obCinam dovoljuje, da lahko odgovornost in skrb za izvajanje javnega
prevoza oseb s posebnimi potrebami prepustijo okrajnim oblastem.

Ruralna obmocja so pogosto delezna nekaterih dodatnih storitev javnega prevoza, kot so
npr. dva do trikrat tedensko delujoci taksi prevoz na zahtevo (»Dial-a-ride taxi«), zaradi
¢esar so bili (kot podpora takSnim oblikam prevozov) vzpostavljeni Stevilni dispecarski
centri. Taksni taksiji na zahtevo izvajajo prevoze po okvirnem voznem redu na dolo¢enem
ruralnem obmocju brez vnaprej dolocenega fiksnega prevoznega nacrta. Namenjeni so za
prevoze prebivalstva do najblizjega urbanega sredis¢a. Pokrajinske oblasti tak$ne oblike
prevozov sofinancirajo samo v primeru, da se prevozi na ruralnih obmo¢jih izvajajo vsaj
trikrat tedensko, zaradi Cesar ruralno prebivalstvo za taksSne storitve prevoza placuje
enako ceno kakor bi jih placevalo za storitve rednega prevoza, Ce bi le-ta tam obstajal.

Taksna oblika prevoza je zaradi majhne frekvence namenjena zadovoljitvi zgolj obcasnih
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potreb ruralnega prebivalstva, predvsem iz naslova nakupovanja, obiska zdravnika ali
medsebojnega druzenja. Povprecna zasedenost vozila pri posameznem potovanju z takSno
obliko prevoza je 60%, kar znaSa enega ali dva potnika na vozilo. Zakonodaja z
razliénimi zahtevami pri izvajanju avtobusnih in taksi prevozov (predvsem z razli¢nimi
zahtevami po opremljenosti vozil) omogoca, da si avtobusni in taksi prevozi na ruralnih

obmocjih medsebojno neposredno ne konkurirajo.

Gréija

Pristojnost za podrocje javnega prevoza je porazdeljena med ministrstvo, pristojno za
promet na drzavnem nivoju, med pokrajine na regionalnem nivoju, med prefekture ter
med obcine na lokalnem nivoju. Ministrstvo, pristojno za promet, usmerja izdajanje
dovoljenj tako za vse Ze obstojece linije, kakor tudi za vse morebitne nove linije, prav
doloca letno osnovo za dolocitev cen prevozov glede na potniski kilometer. Na podrocju
javnih prevozov na ruralnih obmocjih, Se zlasti na podro¢ju podeljevanja finan¢nih
nadomestil, poleg ministrstva, pristojnega za promet, sodelujejo tudi ministrstva za
notranje zadeve, Solstvo in ekonomske odnose. Pristojnost pokrajin je pri tem omejena.
Pokrajine imajo pristojnost samostojnega odloCanja, ali je posamezna obc¢ina v pokrajini
sposobna zagotavljati linije, ki ekonomsko niso vzdrzne. Pokrajine so pristojne tudi za
izvajanje razli¢nih Studij izvedljivosti (»Feasibility studies«) za tiste primere, ko naj bi
nacrtovana nova linija povezovala dve prefekturi znotraj iste pokrajine.

Prefekture so nosilci pristojnosti za izvajanje javnega prevoza na ruralnih obmocjih, pri
¢emer na lokalnem nivoju izvrSujejo sicerSnje pristojnosti ministrstva, pristojnega za
promet na drzavnem nivoju. Ob upostevanju mnenj obCin ter ob upostevanju usmeritev
razliénih drzavnih politik za podrocje javnega potniskega prometa, prefekture odlocajo o
potrebnih frekvencah prevozov tako na obstojecih, kakor tudi na vseh predlaganih novih
linijah. Prefekture dolocCajo tudi najvi§je cene javnih prevozov ter ugotavljajo, na katerih

obmocjih bi se javni prevozi lahko izvajali z obCinskimi avtobusi. Prefekture predlagajo
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tudi smernice za izvajanje Solskih prevozov na ruralnih obmocjih. V vsaki prefekturi se
javni prevoz na urbanih in ruralnih obmocjih izvaja z enim samim izbranim glavnim
prevoznikom, kateri izvaja tudi vse Solske prevoze. Kombiniranih Solskih in rednih
prevozov potnikov ni mozno izvajati, saj se morajo Solski prevozi izvajati izkljucno kot
samostojna oblika prevoza. Taksi prevoze v ve€ini primerov izvajajo zasebniki in ne
izbrani glavni prevoznik.

V izvajanje javnih prevozov na ruralnih obmocjih so, v kolikor s tem soglaSajo tudi
pokrajine ter ministrstvo, pristojno za promet, vkljuCene tudi obcine, katere lahko
ruralnemu prebivalstvu u€inkoviteje ponudijo razli¢ne oblike fleksibilnih javnih prevozov
v odvisnosti od dejanskih lokalnih potreb tamkajSnjega prebivalstva. Obcine, razen v
izjemnih primerih, kot je primer zelo odmaknjenih ruralnih naselij, same ne smejo
samostojno izvajati Solskih prevozov.

Javna finacna sredstva za izvajanje javnega prevoza na ruralnih obmocjih so namenjena
samo za to¢no doloCene namene, kot npr. za izvajanje Solskih prevozov, ne pa tudi za
razvoj novih inovativnih reSitev s podro¢ja izvajanja javnega prevoza na ruralnih

obmocjih.

Irska

Dejavnost javnega potniSkega prometa je v pristojnosti vlade, ki odlo¢a o tem, kateri
prevoznik lahko izvaja javne prevoze z rednimi linijami. VVlada se je z namenom boljSega
zagotavljanja javnega prevoza na ruralnih obmocjih (»Government's new Rural Transport
Initiative - RTl«) odlocila osredotociti se na moznost uvedbe izvajanja razlicnih oblik
prevozov na zahtevo kot so posebne fleksibilne oblike javnih prevozov ter posebne oblike
prostovoljnih prevozov z vozniki prostovoljci, zaradi ¢esar so bili uvedeni Stevilni
dispecarski centri kot podpora tak§nim posebnim oblikam prevozov (t.J. prevozov na
klic). Ministrstvo, pristojno za promet, je odgovorno za pripravo ustrezne zakonodajne
ureditve s podrocja javnega potniSkega prometa. Na podrocju izvajanja javnih prevozov

na ruralnih obmocjih sodeluje tudi ministrstvo za Solstvo, ki za potrebe izvajanja Solskih
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prevozov namenja posebna dodatna finan¢na sredstva. Izvajanje Solskih prevozov se sicer
lahko izvaja tudi kot kombinirani Solski prevoz ter prevoz ostalih potnikov. StarejSim
osebam je zagotovljen brezplacen javni prevoz.

Regionalne in lokalne oblasti nimajo pristojnosti na podrocju izvajanja storitev javnega
potniSkega prometa, so pa lokalne oblasti pristojne za podeljevanje licenc za izvajanje
taksi prevozov.

Izbrani drzavni prevoznik je kot edini prevoznik upravicen do prejemanja fina¢nih
nadomestil za primer izvajanja javnih prevozov na ruralnih obmocjih. Vkljucenost
zasebnega sektorja na podrocju javnega potniskega prometa je zelo majhna, kljub temu da
nekateri zasebni prevozniki s pristojnimi lokalnimi oblastmi sklepajo pogodbe o izvajanju

omejenega obsega storitev javnega prevoza na ruralnih obmogjih.

Velika Britanija

Leta 1985 je bil v Veliki Britaniji (Angliji, Wales-u in na Skotskem) sprejet zakonodajni
akt s podro¢ja javnega prevoza, poznan pod imenom »Transport Act, Ki je za avtobusne
prevoznike predstavljal popolno liberalizacijo dostopa na trzis¢e prevoznih storitev (t.i.
»deregulacijo javnega potniSkega prometa«), tako na urbanih, kakor tudi na ruralnih
obmocjih Velike Britanije. Lokalne skupnosti so s tem pridobile moznost vecjega
samostojnega nacrtovanja, organiziranja in izvajanja lokalnega javnega prevoza na
njihovem obmocju, kateri bi kar najbolje zadovoljeval potrebe tamkajsnjega prebivalstva.
S tem so se odprle velike moznosti izvajanja javnega prevoza tudi vsem tistim
zainteresiranim prevoznikom, ki so bili pripravljeni izvajati posebne oblike javnih
prevozov. Negativna posledica sprejetja navedenega akta je bila ta, da se je ob zmanjSanju
stroskov poslovanja prevoznikov, nenadoma mo¢no zmanjsala tudi ponudba in uporaba
storitev javnega prevoza. Po sprejetem zakonodajnem aktu iz leta 1985 so se zato mocno

povecala javna finan¢na sredstva, namenjena nacértovanju in izvajanju prostovoljnih (t.i.

»volunterskih«) oblik prevozov na ruralnih obmogcjih.
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0 Omogoceni sta dve obliki izvajanja taksi prevozov: kot obicajna oblika izvajanja taksi

0]

prevozov na urbanih obmoc¢jih (npr. narocilo taksi prevoza na ulici) ter kot oblika
privatnega najema taksija z vnaprej dogovorjenim naroCilom prevoza. Z leta 1985
sprejetim zakonodajnim aktom je bil na prevozno trzis¢e omogocen svoboden pristop
vseh zainteresiranih izvajalcev taksi prevozov, zaradi ¢esar mora tista lokalna skupnost, ki
Zeli kakorkoli dodatno omejevati Stevilo izdanih licenc zainteresiranim izvajalcem taksi
prevozov na njenem obmocju, dokazati konkretne negativne vplive, ki bi v primeru
podelitve licenc nastali na njenem obmocju. Podeljevanje licenc je sicer v pristojnosti
lokalnih oblasti. Taksi prevozniki lahko izvajajo tudi taksSne lokalne linije, ki imajo sicer
vse lastnosti avtobusnih linij (»Taxibus«). Ker obi¢ajnim taksi izvajalcem ni namenjenih
nikakrsnih dodatnih javnih finanénih sredstev iz naslova izvajanja prevozov na ruralnih
obmocjih, so obicajni taksi prevozi na ruralnih obmocjih redki in se vecinoma izvajajo le
z namenom prevoza otrok v Sole. Za osebe s posebnimi potrebami (za t.i. funkcionalno
ovirane osebe) je omogocena posebna shema taksi prevozov na podlagi izdanih kartic
oziroma kuponov (»Taxicard, Taxivoucher«), katere osebam na ruralnih obmod¢jih v
primeru njihove dejanske upravi¢enosti podeljujejo pristojne lokalne skupnosti. Osebam
s posebnimi potrebami je v Wales-u, na Skotskem in na Severnem Irskem omogocen
brezplaen javni prevoz. Dodatnih javnih finan¢nih sredstev sicer niso delezne niti
preostale kategorije prebivalstva, kot so npr. mladi ali brezposelni.
Na ruralnih obmocjih so se na podlagi sprejetega zakonodajnega akta uveljavile naslednje
tri najpogostejSe oblike izvajanja neprofitnega (volunterskega) javnega prevoza potnikov:
» neprofitni prevozi z minibusi, ki so last obCin oziroma lokalnih skupnosti, kateri pa
niso namenjeni prevozu vseh kategorij prebivalstva, pa¢ pa le dolo¢enih kategorij
prebivalstva (starejSih oseb, Soloobveznih otrok, oseb s posebnimi potrebami, clanov
organizacij, vkljucenih v takSen sistem prevozov), ki za vsakokratni prevoz placajo
vnaprej dogovorjeno tarifo,
» neprofitni prevozi z minibusi, ki so last ob¢in oziroma lokalnih skupnosti, katere

upravljajo prostovoljni vozniki in so namenjeni prevozu vseh kategorij prebivalstva,
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» neprofitna oblika prevozov z osebnimi vozili, ki so last oblin oziroma lokalnih
skupnosti, poznana tudi pod imenom »Community car scheme«, Kjer lahko vozila
posamezniki najamejo za dolocen Cas.

Storitev javnega prevoza z vozili, ki imajo manj kot 9 sedezev, je oproscena placila davka

prevozov najveckrat prenesejo na potnike oziroma davek vkljucijo v ceno prevoza.

Uporabnikom javnega prevoza je v Angliji, na Skotskem ter v Wales-u na razpolago

enotna telefonska Stevilka (»Travelline«) za namen pridobitve celovitih informacij glede

voznih redov, cenikov oziroma potekov linij razlicnih prevoznikov znotraj celotnega

teritorija, po katerem se izvaja javni prevoz.

Sklepne ugotovitve glede izvajanja javnega potniSkega prometa na ruralnih

obmog¢jih v izbranih evropskih drzavah

V vecini evropskih drzav je izvajanje javnega prevoza na ruralnih obmocjih stvar lokalnih
oblasti, katere za ta namen z drzavnega nivoja tudi dobivajo razli¢no velika finan¢na
sredstva. V nobeni od evropskih drzav se stroski, nastali pri izvajanju javnih prevozov, ne
pokrivajo v celoti z izkupickom od prodanih vozovnic, pac pa se stroski v vecini primerov
pokrivajo manj kot polovi¢no. Na ruralnih obmocjih se stroski izvajanja javnih prevozov
samopokrivajo Se v veliko manj$i meri, na podrocju izvajanja prevozov na zahtevo tako
npr. v Nemc¢iji znaSa stopnja samopokrivanja stroskov (t.i. »Cost-recovery rate«) 9-30%,
v Belgiji pa celo samo 1-5%, zaradi Cesar je javni prevoz na ruralnih obmod¢jih v vseh
drzavah tako rekoC obsojen na trajno financno podporo oblasti (ARTS..., 2002b, str. 41).
Na podrocju trga prevoznih storitev je uveden sistem regulirane konkurence, pri katerem
pristojni organi, odgovorni za javni potniski promet (t.i. »Competent authorities«)
podeljujejo izkljuéne pravice za doloCena obdobja na podlagi odprtega in preglednega
javnega razpisa, v katerem so predpisani zahtevana raven storitve, standardi kakovosti in

najvisje cene.
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o0 Zaradi izvajanja posebnih oblik prevozov, namenjenih samo dolo¢enim kategorijam
prebivalstva (npr. osebam s posebnimi potrebami, Soloobveznim otrokom, starejSim
osebam), se na ruralnih obmoc¢jih po nepotrebnem podvajajo linije, zaradi Cesar se
povecuje ekonomska nevzdrznost izvajanja posameznih lo¢enih oblik prevozov po istih
linijah.

o Kiljub vzpostavitvi modela skupnega kombiniranega prevoza Solarjev ter ostalih potnikov,
se taksni prevozi v nekaterih drZzavah zaradi nezainteresiranosti oziroma psiholoSkega
odpora, predvsem starejSega prebivalstva do takSnega nacina prevoza, niso mnozi¢neje
uveljavili.

0 Kombinirani prevozi oseb in blaga v vecini drzav zaradi zakonodajnih omejitev niso
mozni.

o0 Dodatna javna finan¢na sredstva so veCinoma namenjena zagotavljanju javnega prevoza
zgolj nekaterih socialno najbolj ogrozenih kategorij prebivalstva na ruralnih obmoc¢jih
(npr. za prevoze Soloobveznih otrok, starejSega prebivalstva oziroma oseb s posebnimi
potrebami) oziroma razvoju prometne infrastrukture in novih inovativnih oblik izvajanja
javnega prevoza. V nekaterih drZzavah imajo zgoraj naStete kategorije prebivalstva na
ruralnih obmo¢jih omogocen brezplacen javni prevoz. Posebna dodatna finan¢na sredstva,
namenjena izvajanju obiCajnega rednega javnega prevoza za vse kategorije prebivalstva
na ruralnih obmogjih, se le redko namenjajo.

O Izvajalci obicajnih (konvencionalnih) taksi prevozov v veCini drzav niso delezni
nikakrSnih dodatnih finan¢nih sredstev za namen izvajanja prevozov na ruralnih
obmocjih.

o Trajanje financiranja posebnih oblik javnega prevoza na ruralnih obmogjih je ve¢inoma
¢asovno omejeno in vezano predvsem na velike zagonske stroske posameznih projektov,
kar ruralnemu prebivalstvu onemogoca trajno reSitev problematike zagotavljanja javnega
prevoza na njihovem obmocju.

O Vecina drzav v svojih nacionalnih zakonodajah opredeljuje le obiCajne redne
(konvencionalne) oblike javnega prevoza, ne pa tudi, za ruralna obmocja sicer veliko

primernejSe, posebne oblike javnega prevoza kot so prostovoljni prevozi, prevozi na
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zahtevo, kombinacije razli¢nih oblik prevozov ipd. Taksni prevozi se zato v vecini drzav
izvajajo le na podlagi posebnih dovoljenj, izdanih s strani pristojnih organov, za vsak
primer posebe;j.

0 V vecini drzav se je trg rednih avtobusnih in taksi prevozov v celoti liberaliziral, kar
prevoznikom omogoca neovirano medsebojno konkuriranje na trgu prevoznih storitev.
Kljub temu v vecini drZav na trziScu prevoznih storitev dejansko prevladujejo prevozniki,
katerih eden wvecjih lastnikov je (preko pristojnih organov oziroma »Competent
authorities«) v velikem delezu Se vedno tudi drzava, regije oziroma lokalne skupnosti.

O Za izvajanje javnih prevozov in taksi prevozov je predhodno potrebno pridobiti ustrezno
dovoljenje (licenco), ki ga v razli¢nih drzavah izdajajo drzavne, pokrajinske ali lokalne
oblasti. Stevilo izdanih dovoljenj je §teviléno omejeno.

0 Nove, inovativne oblike izvajanja javnega prevoza v vecini evropskih drzav niso
zdruzljive z dolocili njihovih obstoje¢ih nacionalnih zakonodaj, v katerih tako ni
predvidenih nobenih oblik prevozov od vrat do vrat, ni predvidene moznosti spreminjanja
potekov linij v odvisnosti od dejanskih potreb tamkajSnjega prebivalstva, ni opredeljene
moznosti prevozov na zahtevo ipd.

0 V vecini evropskih drzav (Belgija je pri tem pozitivna izjema) ni opredeljenih minimalnih
standardov dostopnosti in razpolozljivosti javnega prevoza na ruralnih obmocjih, zaradi
Cesar vecina drzav kot merilo za smiselnost izvajanja javnega prevoza Se vedno privzema
kar obseg stroSkov, ki nastajajo ob izvajanju Ze obstojecih linij na tak$nih obmogjih.
Zaradi majhnega Stevila potencialnih potnikov ter tezkih prometnih razmer na ruralnih
obmogjih, je izvajanje linij na takSnih obmocjih veliko drazje in zato nekonkuren¢no v

primerjavi z izvajanjem enako dolgih linij na urbanih obmog;jih.
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4.5 Predlog nove Uredbe Sveta in Evropskega Parlamenta o javnih storitvah

ZelezniSkega in cestnega potniSkega prometa

Obstojeca zakonodaja v okviru sektorja javnega potniskega prevoza temelji izkljuéno na
nacionalnih, regionalnih in lokalnih prevoznikih, kar ni ve¢ zdruzljivo z uvajanjem novih
inovativnih oblik lokalnega javnega prevoza, tudi prostovoljnega. Pomanjkljivost Uredbe St.
1191/69 je v tem, da okvir obveznosti javnih sluzb in nacina izplacil nadomestil za izvajanje
obveznosti, ki jih podjetje, ¢e bi upostevalo le lastne poslovne interese, samo ne bi izvajalo
oziroma jih ne bi izvajalo v enakem obsegu ali pod enakimi pogoji, ne velja tudi za tiste
izvajalce, ki opravljajo predvsem lokalne in regionalne prevoze. Predmet Uredbe 1191/69
predstavljajo tudi nadomestila, izplacana v korist javnega prevoza, katera se po razsodbi Sodisca
Evropskih Skupnosti iz julija 2003, poznani tudi kot »Razsodba v zadevi Altmark Trans GmbH«
(Official Journal, 2003), ne smatrajo za drzavno finanéno pomoc: v kolikor je podjetje, ki je
prejemnik sicer pregledno dolocenega nadomestila, pooblasc¢eno za izvajanje obveznosti javne
sluzbe; v kolikor nadomestilo ne presega stroskov, nastalih zaradi izvajanja obveznosti javnih
sluzb (z upoStevanjem z njimi povezanih prihodkov in primernega dobicka); v kolikor
nadomestilo, ki nima podlage v izvedenem javnem razpisu, temelji na primerjavi s »povprecno
velikim uspesnim podjetjem«. Uredba st. 1191/91 posebej tudi ne obravnava nacina dodeljevanja
pogodb o izvajanju javne sluzbe ter okolis¢ine, v katerih je za njihovo dodelitev potrebno izvesti

javne razpise.

Iz predloga nove Uredbe Sveta in Evropskega parlamenta o javnih storitvah zelezniSkega in
cestnega potniSkega prometa (Regulation..., 2005), ki je namenjena nacionalnemu in
mednarodnemu opravljanju storitev javnega potniSkega prevoza in katera naj bi nadomestila ze
skoraj Stiri desetletja stari Uredbi Sveta St. 1191/69 (Uredba o ukrepanju drzav ¢lanic glede
obveznosti javne sluzbe v zelezniSkem in cestnem prometu ter prometu po celinskih plovnih
poteh; Official Journal, 1969) ter St. 1107/70 (Uredba o dodeljevanju pomoci v ZelezniSkem in
cestnem prevozu ter prevozu po celinskih plovnih poteh; Official Journal, 1970), v kateri so tudi

doloc¢eni pogoji, pri katerih lahko pristojni organi prevoznikom nadomestijo stroske, ki jih le-ti
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imajo zaradi izpolnjevanja obveznosti javnih sluzb in pogoji, pri katerih lahko pristojni organi
prevoznikom dodelijo izklju¢ne pravice za opravljanje storitev javnega potniSkega prevoza, sO
predstavljeni naslednji glavni poudarki s podro¢ja javnega potniskega prometa na ruralnih

obmocjih:

O Vsak pristojni organ na lokalni ravni se lahko odlo¢i za samostojno opravljanje storitve
javnega prevoza, s ¢imer pogodbo o izvajanju javne sluzbe neposredno dodeli notranjemu
izvajalcu pod pogojem, da notranji izvajalec in vsak subjekt, na katerega ima ta izvajalec
kakrSenkoli vpliv, vse svoje dejavnosti javnega prevoza izvaja le znotraj ozemlja
pristojnega organa, ne sodeluje pa pri javnih razpisih zunaj ozemlja pristojnega organa
(5.¢len, t¢.2).

0 V primeru odlocitve pristojnega organa, da izvajalcu, ki ga sam izbere, dodeli izklju¢no
pravico ali nadomestilo v zameno za izvajanje obveznosti javnih sluzb, mora to storiti v
okviru pogodbe o izvajanju javne sluzbe, v kateri mora jasno dolociti obveznosti javnih
sluzb, ki jih mora izpolniti izbrani izvajalec, dolocCiti pa mora tudi zadevna ozemlja.
Trajanje pogodb mora biti ¢asovno omejeno in za primer avtobusnih storitev ne daljSe od
osmih let (3.¢len, t¢.1; 4.¢len, t¢.1 in 5).

0 Pristojni organ se lahko odloci za neposredno dodelitev pogodbe o izvajanju javne sluzbe,
v kolikor povprecna letna vrednost pogodbe ne presega enega milijona evrov oziroma, v
kolikor izvajalec na leto ne namerava opraviti ve¢ kot 300.000 kilometrov prevoznih
storitev (5.Clen, t¢.4).

0 V nobenem primeru izvajalcu prevoznih storitev izplacano finan¢no nadomestilo ne sme
preseci zneska, potrebnega za kritje neto stroskov izvajalca, ki nastanejo zaradi njegovega
izpolnjevanja obveznosti javnih sluzb, pri ¢emer se pri tem upoStevajo vsi s tem povezani

prihodki, katere izvajalec obdrzi, vklju¢no s primernim dobickom (4.¢len, t¢.2).
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5.1

TEMELJNE GEOGRAFSKE IN DEMOGRAFSKE ZNACILNOSTI REPUBLIKE
SLOVENIJE, KI VPLIVAJO NA I[1ZVAJANJE DEJAVNOSTI JAVNEGA
POTNISKEGA PROMETA

Definiranje nekaterih pojmov, ki se nanaSajo na izvajanje dejavnosti javnega

potniSkega prometa v Republiki Sloveniji

Javni potniski promet kot javna dobrina

Dejavnost javnega potniSkega prometa je v magistrski nalogi opredeljena kot tista
dejavnost, ki je nujno potrebna za normalno Zivljenje vsakega posameznika v druzbi.
Javni potniski promet je obravnavan kot javna dobrina, ki mora biti pod enakimi pogoji in
brez izkljuevanja kogarkoli dostopen vsakomur, ne glede na posameznikov kraj bivanja
oziroma njegov zdravstveni, socialni ali ekonomski polozaj v druzbi. Dostopen mora biti
tako prebivalcem ruralnih naselij za dostop do sosednjih naselij visjih velikostnih
razredov, kakor tudi prebivalcem naselij visjih velikostnih razredov oziroma turistom za
dostop do naselij niZjih velikostnih razredov oziroma turisti¢éno zanimivih izletniskih tock.
Ekonomsko vzdrzno izvajanje storitev javnega potniSkega prevoza

Ekonomsko vzdrzno izvajanje storitev javnega potniSkega prevoza pomeni, da so
izpolnjeni vsi materialni, finan¢ni, organizacijski in kadrovski pogoji za trajnostno (t.j.
nepretrgano, kontinuirano) izvajanje storitev javnega potniSkega prevoza na dolocenem
obmocju. V primeru izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza kot javne dobrine na
ruralnih obmo¢jih, mora morebitno razliko med nastalimi stroski pri izvajanju taksnih
storitev in celotnimi pridobljenimi sredstvi iz naslova izvajanja taksnih storitev (prodaja
vozovnic, oddaja zunanjih povrsin vozil za reklamiranje, ...) kriti tudi drzava, posamezne
lokalne skupnosti in vsi tisti subjekti, ki imajo od izvajanja storitev javnega prevoza
potnikov kakr$nokoli korist (gostinci, turisti¢ni delavci, trgovci, ...), saj bo le tako mozno
zagotoviti (trajno) ekonomsko vzdrznost izvajanja storitev javnega potnisSkega prevoza na

ruralnih obmogjih. Od izvajalca, ki storitve javnega potniSkega prevoza izvaja kot javno
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dobrino, namre¢ ne gre pricakovati, da bo morebitni finan¢ni primanjkljaj kot posledico

izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza kot javne dobrine (ko izvajalcevi

produkcijski stroski pri izvajanju storitev javnega prevoza postanejo vecji od konéne
iztrzene cene izvajanja storitev javnega prevoza), prevzel nase na racun svoje lastne
izgube.

e Posebne oblike izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza

Kot posebne (ponekod imenovane tudi »alternativne« ali »parajavne«) oblike izvajanja

storitev javnega potniSkega prevoza, so v magistrski nalogi opredeljene vse tiste oblike

izvajanja prevoza potnikov, ki so namenjene nediskriminatornemu prevozu vseh kategorij

potnikov in katere niso posebej opredeljene v veljavnem Zakonu o prevozih v cestnem

prometu (Zakon..., 2005a). Sem pristevamo razli¢ne oblike prevozov na klic po fiksni ali

spremenljivi trasi ter razli¢ne oblike kombiniranih, prostovoljnih ali drustvenih prevozov.
¢ Ruralna obmocja na ozemlju Republike Slovenije

Kot ruralno obmocje na ozemlju Republike Slovenije je v magistrski nalogi opredeljeno

vsako obmogje, ki izpolnjuje vsaj enega od naslednjih izbranih pogojev:

0 odsotnost kakrsnihkoli oblik izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza med
posameznimi naselji znotraj izbranega obmocja ter sosednjimi naselji viSjega
velikostnega razreda (ni vzpostavljenih nikakrSnih medsebojnih povezav med naselji
razli¢nih velikostnih razredov),

0 medsebojne povezave med naselji razlicnih velikostnih razredov na izbranem
obmocju sicer obstajajo, a so neustrezne in tako ne zadovoljujejo ne potreb
tamkajSnjega prebivalstva, ne tistih oseb, ki bi na taksSna izbrana obmocja Zeleli priti iz
drugih naselij (obstaja npr. le en par jutranjih in popoldanskih linij, ni pozno
popoldanskih ali vecernih linij ter linij ob koncih tedna, praznikih ali v obdobju
Solskih pocitnic),

O izbrano obmocje ima v primerjavi s slovenskim povpre¢jem nadpovprecni delez
kmeckega prebivalstva ter prebivalstva, starega nad 65 let; na izbranem obmocju je Ze
dalj ¢asa prisoten trend upadanja Stevila prebivalstva; prebivalstvo ima v primerjavi z

slovenskim povpre¢jem podpovprecne dohodke,
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O izbrano obmocje je prometno tezje dostopno, z slabimi cestnimi in zelezniSkimi
povezavami, z velikim delezem hribovitega sveta oziroma je ve¢ji del izbranega
obmocja na podro¢ju obmejnega pasu z sosednjo drzavo,

0 izbrano obmocje ima zelo razprSeno poselitev prebivalstva in veliko stevilo manjsih,
med seboj zelo oddaljenih zaselkov; oddaljenost do najblizjega postajalisca javnega

prevoza znasa vec kot 1km.

5.2 Funkcija javnega potniSkega prometa v Republiki Sloveniji

Javni potniski promet ima v Republiki Sloveniji kot dejavnost, Ki se izvaja v javnem interesu,

predvsem naslednji dve funkciji:

o socialno funkcijo, t.j. funkcijo zagotavljanja osnovne mobilnosti najbolj ogrozenim
kategorijam prebivalstva kot so Solarji, dijaki, Studentje, starejSe osebe, bolniki, invalidi,
osebe s posebnimi potrebami ter socialno SibkejSe osebe, osnovno mobilnost pa mora
javni prevoz zagotavljati tudi vsem tistim osebam, katerim tak3na oblika prevoza zaradi
razli¢nih razlogov predstavlja edino mozno obliko prevoza zanje,

o ponudbeno funkcijo, t.j. funkcijo zagotavljanja osnovne mobilnosti vsem kategorijam
potnikov, tako potnikom na strani ruralnega prebivalstva, ki morajo zaradi razli¢nih
opravkov redno ali ob¢asno potovati v sosednji vecji kraj oziroma upravno sredisce, kakor
tudi potnikom, ki zivijo v naseljih visjih velikostnih razredov in kateri zaradi turizma,
prezivljanja prostega Casa ali preprosto zaradi zelje po obisku neokrnjene narave, ki jo je
danes Zal vec¢inoma najti le Se na odmaknjenih ruralnih obmogjih, Zelijo potovati v
odro¢nejSa naselja nizjih velikostnih razredov oziroma v turisticno zanimivejSe kraje.

Tudi turisti namrec¢ predstavljajo velik delez potencialnih uporabnikov javnega prevoza.

Javni potniski promet je na ruralnih obmoc¢jih Republike Slovenije tudi eden glavnih sestavnih

elementov uravnotezene regionalne politike, katera predvideva zmanjSevanje predvsem socialnih,
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gospodarskih in kulturnih razlik, tako med regijami, kakor tudi med razli¢nimi ruralnimi in

urbanimi obmocji znotraj posameznih regij.

5.2.1 Zagotavljanje osnovne mobilnosti prebivalstva

Javni potniski promet mora zagotavljati doloGeno stopnjo mobilnosti vsem kategorijam
prebivalstva. Za dolocene socialne kategorije prebivalstva, ki zaradi zdravstvenih, socialno
ekonomskih ali drugih razlogov nimajo nobene druge moznosti prevoza, javni prevoz opravlja
tudi funkcijo izvajanja dolocenega dela drzavne socialne politike, katero sicer skupno nacrtujejo
in izvajajo razlicna ministrstva: ministrstvo za Solstvo, znanost, zdravstvo ter delo, druzino in
socialne zadeve. Drzava zaradi tega dejavnosti javnega potniSkega prometa priznava posebno
vlogo na podrocju izvajanja celovite socialne in prostorske integracije, tako ruralnega, kakor tudi
preostalega prebivalstva v SirSo druzbo. Doloc¢enim socialnim kategorijam prebivalstva, kateri
zivijo na ruralnih obmodjih in kateri so za zadovoljitev svojih mobilnostnih potreb odvisni
izklju¢no od pomoc¢i drugih (starejSe, socialno SibkejSe ali funkcionalno ovirane osebe, osebe
brez vozniSkega izpita, ucenci, dijaki in Studentje), zagotovitev osnovne mobilnosti omogoca
bistveni dvig kvalitete njihovega zivljenja v smislu ve¢je samostojnosti in neodvisnosti pri
dostopu do zdravstvenih in drugih javnih ustanov, trgovin, prizoris¢ Sportnih, kulturnih in ostalih
prireditev izven kraja njihovega bivanja ter dostop do oddaljeneje zivecih prijateljev ali znancev.
Zaposlenim osebam, u¢encem, dijakom in Studentom omogoca lazji dostop do njihovih sluzb in
Sol, turistom in ostalim zainteresiranim potnikom pa omogoca dostop do izhodis¢nih mest
Stevilnih izletniskih tock. Zaradi ozemeljske majhnosti Republike Slovenije so razdalje, ki jih
prepotuje vecina t.i. »priloznostnih« oziroma »rednih« dnevnih migrantov, v sploSnem
razmeroma kratke. Med priloznostne dnevne migrante lahko pristevamo predvsem delavno ne
ve¢ aktivne osebe, starejSe ali funkcionalno ovirane osebe ter osebe, ki prevoz potrebujejo zgolj
zaradi zadovoljitve obcCasnih potreb po mobilnosti, pa tudi vse tiste osebe, ki se npr. kot turisti,
planinci, pohodniki, gorniki ali preprosto uzivalci neokrnjene narave odlocijo, da se bodo z
javnim prevoznim sredstvom odpeljali na izhodis¢no tocko njihovega izleta in se po konCanem

izletu z javnim prevoznim prevozom iz koncne tocke njihovega izleta, ki je navadno na
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popolnoma drugi lokaciji, odpeljali nazaj domov. Med redne dnevne migrante pa lahko
pristevamo predvsem delavno aktivne osebe, ucence, dijake in Studente, ki javni prevoz

uporabljajo z namenom vsakodnevnega dostopa do njihovih sluzb in Sol.

Gledano na nivoju celotne drzave, delovni migranti javna prevozna sredstva za potrebe prevoza
na delo kljub kratkim razdaljam uporabljajo v zelo majhnem obsegu. Delovni migranti danes
namre¢ Se vedno uporabljajo predvsem osebne avtomobile, pri ¢emer za premagovanje razdalj do
zelenih ciljev porabijo razmeroma veliko ¢asa. To nam na primeru analize 753.524 oseb, katere
so bile na podro¢ju Republike Slovenije ob zadnjem popisu prebivalstva leta 2002 opredeljene
kot delovno aktivne osebe, prikazujeta tudi Sliki 1 in 2, kjer so na podlagi podatkov iz Popisa
prebivalstva Republike Slovenije leta 2002 prikazani delezi delovnih migrantov v Republiki
Sloveniji glede na Cas, potreben za njihovo pot na delo ter glede na nac¢in njihovega potovanja na
delo. Vec kot polovica vseh delovnih migrantov (51,80% oziroma nekaj vec kot 390.000 oseb) je
leta 2002 za pot na delo potrebovalo manj kot 15 minut; 40,17% izmed vseh delovnih migrantov
0z. nekaj manj kot 303.000 oseb, pa je za pot na delo potrebovalo od 15 do 45 minut (Slika. 1).

45 - 60min 60 - 90 min .
5,48% 1,63% > 90 min
, 0,92%
30 - 45 min
6,38%
15 - 30 min S
33,79% 1o mir

(Vir: SURS, Popis 2002)
Slika 1: Delez vseh dnevnih delovnih migrantov znotraj celotnega obmocja Republike
Slovenije glede na Cas, potreben za pot na delo v eno smer v minutah (v letu
2002).
Fig. 1: Daily commuters to work in Slovenia — by time, used for one way journay in

minutes (in year 2002).



Zupancic, P. 2007. Javni potniski promet na ruralnih obmogjih Republike Slovenije v funkciji zadovoljevanja javnih potreb. 87
Magistrska naloga. Ljubljana, UL, FGG, Podiplomski Studij Komunalne smeri.

74,19% izmed vseh delovnih migrantov oziroma nekaj manj kot 560.000 oseb je za pot na delo
(kot voznik ali sopotnik) leta 2002 uporabljalo osebno vozilo, le 10,21% izmed vseh delovnih
migrantov oziroma nekaj manj kot 77.000 oseb pa je za pot na delo uporabljalo razpolozZljiva
javna prevozna sredstva. 1zmed vseh razpolozljivih oblik javnega prevoza (z avtobusom, vliakom,

taksijem) so delovni migranti za pot na delo najpogosteje uporabljali avtobusni prevoz (Slika 2).

z vlakom z motornim kolesom
Z avtobusom 1,34% ali drugo
8,87% 0,97%

pes ali s kolesom
14,63%

z avtom kot sopotnik

6,29%
z avtom kot voznik
67,90%
(Vir: SURS, Popis 2002)
Slika 2: Delez vseh dnevnih delovnih migrantov znotraj celotnega obmocja Republike

Slovenije glede na nacin potovanja (v letu 2002).
Fig. 2: Daily commuters to work in Slovenia — modal split (in year 2002).

Znacilnost javnega medkrajevnega cestnega potniSkega prometa v Republiki Sloveniji je, da se
Stevilo prepeljanih potnikov, zlasti na krajsih linijah, Ze dalj Gasa vztrajno zniZuje. Stevilo
prepeljanih potnikov v medkrajevnem avtobusnem prometu se je tako v obdobju 2002-2005 na
linijah, krajSih od 20km, zmanjSalo za 37,2%, Stevilo opravljenih potniskih kilometrov pa le za
13,6%, pri ¢emer se je skupno Stevilo avtobusov v navedenem obdobju povecalo za 3%, skupno
Stevilo linij oziroma njihova dolZina v eni smeri pa kar za 8,4% oziroma 3,3% (Preglednica 1).
Prevozniki kljub v zadnjih letih rahlo povecanemu Stevilu avtobusov, v okviru povecanega Stevila
medkrajevnih linij daljSih skupnih dolzin torej prepeljejo vse manj potnikov, prav tako pa

opravijo tudi vse manj potniskih kilometrov (Sliki 3 in 4).
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(Vir: SURS, SI-STAT podatkovni portal, 2006)
Slika 3: Stevilo vseh prepeljanih potnikov v medkrajevnem notranjem avtobusnem
potniSkem prometu v Republiki Sloveniji (januar 2001 — april 2006).
Fig. 3: Passengers caried by coach in interurban public transport in Slovenia (January
2001 — April 2006).
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(Vir: SURS, SI-STAT podatkovni portal, 2006)
Slika 4: Stevilo vseh opravljenih potnidkih kilometrov (pkm) v medkrajevnem notranjem
avtobusnem potniskem prometu v Republiki Sloveniji (januar 2001 - april 2006).
Fig. 4: Passengers kilometres (pkm) in interurban public transport in Slovenia (January

2001 — April 2008).
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Preglednica 1: Splosni kazalci javnega medkrajevnega avtobusnega potniSkega prometa v

Republiki Sloveniji (2002 - 2005).
Table 1:

General interurban public transport characteristics in Slovenia (2002 — 2005).

2002 2003 2004 2005
Stevilo avtobusov 1.226 1.285 1.288 1.264
Stevilo avtobusnih linij 2.894 2.886 2.735 3.135
DolZina vseh linij v eni smeri (v km) 89.435 87.308 117.404 | 92.363
Prepeljani potniki v notranjem potn. prometu (v 1000) 57.955 54.538 43.084 39.759
- na razdalji do 20 km | 42.717 40.916 28.598 26.816
- na razdalji od 21 do 50 km | 11.639 10.755 11.044 10.537
Opravljeni potniski km v notr. potn. prometu (v 1000) 1.142.849 @ 1.065.040 @ 1.000.312 862.015
- na razdalji do 20 km | 388.393 402.154 349.234 | 335.542
- narazdalji od 21 do 50 km | 310.144 = 285.816 | 283.469 : 304.484

(Vir: SURS, SI-STAT podatkovni portal )

V Republiki Sloveniji je bilo ob zadnjem popisu prebivalstva leta 2002 zabelezenih skupno
218.612 oseb (opredeljenih kot dnevnih migrantov), ki so opravljali potovanja zaradi Zelja ali
potreb po lastnem izobrazevanju (uéenci, dijaki, Studentje). To je takrat predstavljalo 49,34% - ni
delez vseh Solajocih se oseb v drzavi, saj je bilo leta 2002 v drzavi registriranih skupno 443.039
oseb, ki so se Solale. 38,26% izmed vseh 218.612 dnevnih Solskih migrantov oziroma nekaj manj
kot 84.000 Solajocih se oseb se je v letu 2002 vsakodnevno vozilo v Sole in na fakultete, ki so se
nahajale v drugem naselju znotraj iste obcine, 42,18% izmed vseh 218.612 dnevnih Solskih
migrantov oziroma nekaj ve¢ kot 92.000 Solajocih se oseb pa se jih je v Sole in na fakultete

vsakodnevno vozilo v naselje znotraj druge ob¢ine.

V preglednici na naslednji strani je prikazan delez vseh dnevnih Solskih migrantov v letu 2002

znotraj celotnega obmocja Republike Slovenije (Preglednica 2).
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Preglednica 2: Delez vseh dnevnih migrantov znotraj celotnega obmocja Republike Slovenije, ki
se izobrazuje (ucenci, dijaki, Studenti), glede na kraj Solanja (v letu 2002).
Table 2: Daily commuters of population in formal education in Slovenia by place of their

education (in year 2002).

SOLSKI MIGRANTI V RS (Popis 2002)
Kraj Solanja: St. vseh Solskih migrantov % vseh Solskih migrantov
- v drugem naselju znotraj iste ob¢ine 83.631 38,26 %
- v drugi obcini znotraj iste statisti¢ne regije 92.204 42,18 %
- v drugi statisti¢ni regiji 42777 19,57 %
SKUPAJ RS 218.612 100,00 %

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)

5.2.2 Spodbujanje socialno in gospodarsko uravnotezenega regionalnega razvoja

Znacilnost poselitve v Republiki Sloveniji je veliko Stevilo majhnih, med seboj razprSenih naselij
in zaselkov v primerjavi s Stevilom celotnega prebivalstva v drZzavi in v primerjavi s celotno
povrsino drzave. Po podatkih iz zadnjega popisa prebivalstva leta 2002 je razvidno, da je bilo leta
2002 v Republiki Sloveniji na obmocju 193-tih obCin registriranih kar 5.998 naselij razli¢nih
velikostnih razredov z razliénimi demografskimi in socialno ekonomskimi karakteristikami, v
katerih je zivelo skupno 1.964.036 prebivalcev oziroma v povprecju nekaj ve¢ kot 327
prebivalcev na naselje. 1z Preglednice 3 je razvidno, da je imelo kar 91,85% izmed vseh naselij v
Republiki Sloveniji leta 2002 manj kot 500 prebivalcev ter da je v naseljih z manj kot 1.000
prebivalci leta 2002 zivelo skupno 875.530 prebivalcev oziroma kar 44,58% izmed vseh

prebivalcev, Zivecih v Republiki Sloveniji (Preglednica 3).

Zaradi pokrajinske raznolikosti Republike Slovenije, razli¢nih demografskih in ekonomskih
karakteristik posameznih obmocij ter razli€ne prometne dostopnosti, je po drzavi neenakomerno
razporejena tudi gostota prebivalstva, ki na drzavni ravni v povpre€ju znaSa 97 preb./km2.
Najvecja gostota prebivalstva je pri¢akovano v osrednjem in severovzhodnem negoratem

oziroma nehribovitem delu drzave. Na izredno redko naseljenih severnih, juznih in
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severozahodnih obmejnih obmocjih drzave znasa gostota prebivalstva ponekod celo le do 5
preb./km2. Kar polovico celotne povrSine Republike Slovenije (predvsem gorovja, hribovja in
planote alpskega in kraskega sveta ter vecino obmejnih, predvsem severovzhodnih ter
jugovzhodnih obmocij) zajemajo obmoc¢ja mocnega red¢enja prebivalstva, kar je posledica tako
negativnega naravnega prirastka, kakor tudi velikega negativnega selitvenega prirastka oziroma

¢edalje mnozi¢nejSega odseljevanja mladega prebivalstva iz odro¢nejsih krajev v vecja mesta.

Preglednica 3: Razdelitev vseh naselij na obmoc¢ju Republike Slovenije na $tiri velikostne razrede
(1-4) oziroma podrazrede (I-X) naselij, glede na Stevilo prebivalcev (v letu 2002).
Table 3: Distribution of all settlements in Slovenia on four size classes (1-4) and subclasses

(1-X) by number of population (in year 2002).

NASELJA V RS (Popis 2002) | PREBIVALCI V RS (Popis 2002)
Velikostni razred naselja: Vseh | % naselij Komul.(%) | St.preb. | % preb. | Komul.(%)

@) 1-24preb.(l/a) | 812 | 1354%  1354% | 10299 | 0,53 % 0,53 %
25-49 preb.(/b) | 900 | 1501%  28,55% | 32.883 | 1,67 % 2,20 %
50-99 preb.(I) | 1.315 21,92%  5047% | 95.945| 4,89 % 7,08 %

2 100 — 249 preb.(Il1) | 1.743 29,06 % 79,53 % 277417 1412% 21,21 %
250 — 499 preb.(1V) 739 12,32% 91,85 % 259.265 13,20 % 34,41 %

3) 500 — 999 preb.(V) 288 4,80 % 96,65 % 199.721 | 10,17 % 44,58 %
1.000 — 2.499 preb.(VI) 127 2,12 % 98,77 % 195.541 9,96 % 54,53 %
2.500 —4.999 preb.(VII) 38 0,63 % 99,40 % 139.320 7,09 % 61,63 %

(4) 5.000 —9.999 preb.(VIII) 20 0,34 % 99,74 % 134.186 6,83 % 68,46 %
10.000 — 49.999 preb.(IX) 14 0,23 % 99,97 % 266.739 13,58 % 82,04 %

> =50.000 preb.(X) 2 0,03 % 100,00 % 352.720 17,96 % 100,00 %
SKUPAJ RS | 5.998 | 100,00 % 1.964.036 | 100,00 %

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)

Nekateri domaci avtorji (Geografski atlas..., 1998, str. 310) naselja v Republiki Sloveniji delijo
na osem znacilnih skupin naselij, od katerih zadnje tri skupine naselij (»stabilna podezelska
naselja«, »ogroZzena podezZelska naselja« in »odmirajoca podezelska naselja«) lahko privzamemo
kot tiste tipi¢ne skupine ruralnih in prometno odro¢nejsih naselij, katerim je potrebno posvetiti Se

prav posebno skrb pri zagotavljanju osnovnih storitev javnega potniskega prevoza.
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Znacilne skupine naselij po predlogu navedenih avtorjev so naslednje:

0 mesta—opredelitev glede na statisti¢no razvrstitev (ocena: 70 naselij oziroma 1,2% naselij
izmed vseh 5.990 naselij v drzavi glede na statisticne podatke iz leta 1998),
suburbanizirana obmestja (ocena: 300 naselij oziroma 5% vseh naselij v drzavi),
urbanizirana obmestna naselja (ocena: 660 naselij oziroma 11% vseh naselij v drzavi),

urbanizirana podezelska naselja in

O O O O

polurbanizirana ali prehodna naselja (skupna ocena: 940 naselij oziroma 15,8% vseh
naselij v drzavi),

e stabilna podezelska naselja (ocena: 1.500 naselij oziroma 25% vseh naselij v drzavi),

e ogroZena podezZelska naselja (ocena: 1.800 naselij oziroma 30% vseh naselij v drzavi),

o odmirajoca podeZelska naselja (ocena: 720 naselij oziroma 12% vseh naselij v drzavi).

Kot »stabilna podezelska naselja« oziroma naselja s stabilnim demografskim razvojem navedeni
avtorji oznacujejo tista naselja, v katerih zivi manj kot Sestina kmeckega prebivalstva. V skupino
obmocij s stabilnim demografskim razvojem sodijo predvsem majhna podeZelska naselja z
povpre¢no 130 prebivalci. V to skupino naselij navedeni avtorji privzemajo tisto Cetrtino vseh
naselij v Republiki Sloveniji s skupno okoli 200.000 prebivalci, katera imajo uravnotezeno
selitveno bilanco ter relativno dobro gospodarsko in socialno sestavo.

Kot »ogroZena podeZelska naseljax oziroma naselja z ogroZzenim demografskim razvojem
navedeni avtorji oznacujejo tista naselja, v katerih se je skupno Stevilo prebivalstva v zadnjih treh
desetletjih zmanjSalo za cCetrtino na skupno okoli 177.000 prebivalcev in katera zavzemajo

skupno skoraj tretjino celotnega ozemlja Republike Slovenije.

Kot »odmirajoca podezelska naselja« oziroma naselja z odmirajo¢im demografsko razvojem
navedeni avtorji oznacujejo tista izrazito majhna naselja in zaselke, katera imajo v povprecju le
okoli 70 ali celo manj prebivalcev oziroma tista naselja in zaselke, Kkjer je prisotno veliko

pomanjkanje delovnih mest in s tem povezana prisotnost velike dnevne migracije. Gostota
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poselitve na takSnih obmocjih je le okoli 17 preb./km2, kar je komaj Sestina drzavnega povprecja
(98 preb./km2). Prebivalstvo v taksnih naseljih se je v zadnjih treh desetletjih skupno zmanjSalo

kar za tretjino.

Isti avtorji (Geografski atlas..., 1998, str. 298) kot znacilno lastnost samotnih kmetij navajajo, da
le-te stojijo na samem in so toliko oddaljene druga od druge, da med njimi ni omogocenih
funkcijskih povezav, kot znacilno lastnost zaselkov (t.j. vmesna stopnja med samotno kmetijo in
strnjenim naseljem) pa avtorji navajajo, da takSne zaselke navadno sestavlja le nekaj
gospodarstev brez jasneje izoblikovanega sredisca, kar je sicer znacilna lastnost strnjenih naselij.
Vecino samotnih kmetij in zaselkov v Republiki Sloveniji je najti v osrednjih, posavskih in
juznih obmocjih drzave, pa tudi na severnih, severovzhodnih in zahodnih obmo¢jih Republike

Slovenije.

V Republiki Sloveniji je izmed skupno skoraj 6.000 naselij priblizno 3.000 naselij taksnih, v
katerih ne Zivi ve€ kot 100 prebivalcev in katera lahko oznacCimo kot »ogrozZena ali odmirajoca
ruralna naselja« in katerim je potrebno posvetiti posebno skrb pri nac¢rtovanju in zagotavljanju
izvajanja storitev javnega potniskega prevoza. V taksnih ruralnih naseljih zivi skupno okoli
150.000 prebivalcev. Prebivalci takSnih ruralnih obmocij so ravno tako kakor prebivalci veéjih
naseljih ali mest upraviceni do osnovnih storitev javnega prevoza, s katerim lahko zadovoljujejo
svoje mobilnostne potrebe. Do storitev javnega prevoza pa so Se posebej upravicéene tiste
kategorije oseb na tak$nih obmocjih, ki nimajo lastnega osebnega vozila oziroma vozila same
niso ve¢ sposobne upravljati. Izvajanje javnega prevoza potnikov z obicajnimi avtobusi v taksnih
naseljih navadno ekonomsko ni upravic¢eno in najverjetneje tudi nikoli ne bo, zato so se ponekod
Vv razvitem svetu, z namenom zagotavljanja osnovnih storitev javnega prevoza tako prebivalcem
ogrozenih ruralnih obmoc¢ij, kakor tudi tistim, ki bi na takSna obmocja Zeleli priti od drugod,
razvile razli¢ne profitne ali neprofitne posebne oblike javnega prevoza z manjSimi vozili.
Posebno skrb glede zagotavljanja storitev javnega prevoza pa je potrebno posvetiti tudi vecjim
naseljem z do 500 oziroma 2.500 prebivalci, ki so pogosto ravno tako, kakor naselja z manj kot

100 prebivalci, omejena pri povezovanju z naselji visjih velikostnih razredov z javnim potniskim
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prometom. Po podatkih iz popisa prebivalstva leta 2002 je v naseljih velikostnega razreda do 500
prebivalcev skupno Zivelo okoli 675.000 prebivalcev oziroma skoraj 35 % vsega prebivalstva v
drZavi, v naseljih do velikostnega razreda 2.500 prebivalcev pa je leta 2002 skupno Zivelo kar

okoli 1.000.000 prebivalcev oziroma skoraj 55% celotnega prebivalstva v drzavi.

Velike tezave pri zagotavljanju ekonomsko sprejemljivega izvajanja storitev javnega potniskega
prevoza predstavlja, poleg velikega Stevila majhnih, medsebojno razprSenih naselij in zaselkov z
majhnim Stevilom prebivalstva, ki ve¢inoma nimajo nikakr$nih javnih povezav z naselji visjih
velikostnih razredov, predvsem starostna in socialno ekonomska struktura prebivalstva. V vecini
manjSih naselij in zaselkov, vedno bolj pa tudi v ostalih vecjih krajih, ¢edalje bolj prevladuje
starejSe, delavno ne ve¢ aktivno prebivalstvo z podpovpre¢nimi dohodki. Prebivalstvo v
Republiki Sloveniji se namreé, tako kakor tudi drugod v razvitem svetu, pospeSeno stara. Ker
starejSe prebivalstvo javnega prevoza na splosno ne uporablja za potrebe vsakodnevnih migracij,
to mo¢no zmanjSuje zainteresiranost posameznih prevoznikov do izvajanja linij na obmogjih z
veéinoma starejSim, delavno ne ve¢ aktivnim prebivalstvom oziroma na obmogjih brez veéjega
Stevila Soloobveznih otrok, kateri prevoznikom omogocajo izvajanje rednih vsakodnevnih Solskih
prevozov. Zaradi odsotnosti povezav z javnim prevozom gospodarsko moc¢no nazadujejo tudi
turisticno zelo zanimivi odrocnejSi kraji, saj je v takSne kraje onemogocen prihod tistim
potencialnim turistom, ki bi Zeleli v takSne kraje Ze zaradi samega nacina izvajanja izletov (ko bi
npr. izlet zeleli priceti na zacetku in zakljuciti na koncu doline) priti brez svojega lastnega vozila,
saj bi se v nasprotnem ponj morali vracati nazaj preko cele doline (npr. turni pohodniki, gorniki,

planinci, uzivalci neokrnjene narave, ...).

Na podlagi primerjave podatkov Popisa prebivalstva Republike Slovenije iz leta 1991 in 2002 je
iz Preglednice 4 na naslednji strani razvidno, da se je delez prebivalstva, mlajSega od 15 let v letu
2002 zmanjsal za 5,56 odstotnih toc¢k na 15,28%, delez prebivalstva, starejSega od 65 oziroma 85
let, pa je v letu 2002 narasel za 3,56 oziroma 0,3 odstotnih tock na 14,72% oziroma 1,09%

celotnega prebivalstva v Republiki Sloveniji (Preglednica 4).
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Preglednica 4: Starostna struktura prebivalstva znotraj celotnega obmocja Republike Slovenije (v

letu 1991 in 2002).

Table 4:

Population by age groups in Slovenia (in year 1991 and 2002).

Popis 1991 Popis 2002
Starost prebivalstva St. vseh preb. % vseh preb. St. vseh preb. % vseh preb.
<15 let 398.633 20,84 % 300.167 15,28 %
> 65 let 213.549 11,16 % 288.981 14,72 %
> 85 let 15.131 0,79 % 21.346 1,09 %

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)

Ze predhodno navedeni domaéi avtorji (Geografski atlas..., 1998, str. 149) starostno strukturo
prebivalstva izrazajo z primerjavo delezev treh temeljnih starostnih skupin prebivalstva in sicer:
»mladega« prebivalstva (prebivalci, stari do 20 let), »zrelega« prebivalstva (prebivalci, stari med
20 in 60 let) in »starega« prebivalstva (prebivalci, stari nad 60 let). Navedeni avtorji pri tem

opredeljujejo naslednje Stiri starostne sestave prebivalstva:

o mlada starostna sestava prebivalstva je takSna sestava prebivalstva, kjer je ve¢ kot 35%
mladega in manj kot 8% starega prebivalstva,

0 zrela starostna sestava prebivalstva je takSna sestava prebivalstva, kjer je manj kot 35%
mladega in vec kot 8% starega prebivalstva,

0 stara starostna sestava prebivalstva je takSna sestava prebivalstva, kjer je manj kot 35%
mladega in ve¢ kot 12% starega prebivalstva,

O ostarela starostna sestava prebivalstva je takSna sestava prebivalstva, kjer je manj kot

30% mladega in ve€ kot 15% starega prebivalstva.

Republiko Slovenijo lahko z upoStevanjem zgornjih kriterijev in z upoStevanjem podatkov iz
Popisa prebivalstva iz leta 2002 uvrstimo med drZave z ostarelo starostno sestavo, za katere je
znacilno, da imajo manj kot 30% mladega in ve¢ kot 15% starega prebivalstva. 1z Preglednice 5
na naslednji strani je razvidno, da je bilo leta 2002 v Republiki Sloveniji med celotnim
prebivalstvom le 21,90% mladega in kar 19,99% starega prebivalstva (Preglednica 5).
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Preglednica 5: Delezi temeljnih starostnih skupin prebivalstva znotraj celotnega obmocja

Republike Slovenije (v letu 1991 in 2002).

Table 5:

Population by basic age groups in Slovenia (in year 1991 and 2002).

Popis 1991 Popis 2002
Starost prebivalstva St. vseh preb. % vseh preb. St. vseh preb. % vseh preb.
< 20 let (mlado prebivalstvo) 539.532 28,20 % 430.196 21,90 %
20-60 let (zrelo prebivalstvo) 1.057.830 55,29 % 1.141.250 58,11 %
> 60 let (staro prebivalstvo) 315.993 16,51 % 392.590 19,99 %
SKUPAJ RS 1.913.355 100,00 % 1.964.036 100,00 %

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)

DeleZ starejSega prebivalstva lahko izrazimo tudi z indeksom staranja, ki prikazuje razmerje med
delezem prebivalstva, mlajSega od 15 let in delezem prebivalstva, starejSega od 65 let, pri cemer
nam vrednost indeksa 80 in ve¢ na posameznem obmocju pomeni, da je na takSnem obmocju v
prihodnosti zaradi ve¢je umrljivosti pricakovati zmanjSevanje Stevila prebivalstva. Leta 2004 je
indeks staranja v Republiki Sloveniji v povprecju znasal 104,9 (77,0 za moSke ter 134,4 za
zenske), kar je Se enkrat viSja vrednost kakor je bila zabelezena leta 1990 (34,9 za moske ter 69,1
za zenske). NajviSje vrednosti indeksa staranja so sicer zabelezene predvsem na skrajnem
severovzhodnem (Prekmurje) in SirSem jugozahodnem (zlasti obmejnem) obmodéju Republike

Slovenije.

5.3  Analiza ruralnih obmocij v Republiki Sloveniji

Ruralna obmocja so v mednarodni listini SCERA (Standing Committee on European Rural
Areas) definirana kot tista celinska in obalna obmocja z majhnimi naselji, kjer je raba prostora
namenjena kmetijstvu in gozdarstvu, neurbani rekreaciji in prostoasnim aktivnostim, naravnim
rezervatom ter drugim namenom za bivanje in zaposlitev podezelskih ljudi (industrija, obrt,
storitvene dejavnosti). Ruralna naselja v Republiki Sloveniji po mnenju nekaterih slovenskih

avtorjev (Gabrijelcic, Fikfak, 2002, str. 28) v vecini primerov niso ve¢ samo majhne kmecke
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vasice in zaselki, kjer bi se ljudje Se vedno prezivljali izkljuéno s kmetijstvom, ampak so to
naselja z raznolikimi vsebinami, katera zdruZujejo prednosti bivanja v naravnem okolju in
prednosti urbanega nacina zivljenja, pri ¢emer takSna naselja kljub njihovi majhnosti veCinoma

niso niti povsem ruralna, niti povsem urbana.

Isti slovenski avtorji (Gabrijel¢i¢, Fikfak, 2002, str. 24) kot »teZzko dostopna podezZelska
obmocja« opredeljujejo tista gricevnata in gorata obmocja, kjer prevladuje pretezno gozd in
kmetijstvo ter redka, razprSena poselitev. Za takSna obmocja je znacilno upadanje ali celo popolni
odliv prebivalstva, zaradi Cesar tak§na obmocja brez intervencije drzave sama ne zmorejo vec
izoblikovati urbanega ravnovesja. Investiranje v javne sluzbe kot so npr. javni potniski promet
ali investiranje v razli¢ne usluznostne dejavnosti ima po mnenju navedenih avtorjev uspeh le, ¢e
proces investiranja hkrati spremlja tudi proces pospeSevanja razvoja katerega od moznih

potencialov na tak$nih obmo¢jih, npr. turizma.

Obstaja ve¢ razliénih kriterijev za definiranje ruralnosti posameznih naselij oziroma obmocij.
Najpogosteje so ti Kriteriji tesno povezani z spremljanjem nekaterih strukturnih kazalcev
aktivnega prebivalstva znotraj posameznih obravnavanih naselij oziroma obmocij kot so npr:
ekonomska in socialna struktura tamkajsSnjega prebivalstva, dosezena stopnja njihove izobrazbe,
zaposlitvena struktura, stopnja urbanizacije oziroma stopnja migracij razli¢nih kategorij
prebivalstva (ucencev, dijakov, Studentov, upokojencev, zaposlenih, ...). Pomembni Kriteriji pri
definiranju ruralnosti posameznih naselij oziroma obmocij so tudi njihova geografska lega,
stopnja razprSenosti poselitve prebivalstva in velikost posameznih naselij znotraj obravnavanih
obmocij, stopnja dostopnosti prebivalstva do najbliZzjega sosednjega naselja visjega velikostnega
razreda ter oddaljenost naselij razlicnih velikotnih razredov do najblizjega ZelezniSkega ali

avtobusnega postajalis¢a oziroma pomembnejSe povezovalne ceste.

V nadaljevanju je na podlagi rezultatov Popisa prebivalstva Republike Slovenije iz leta 2002
prikazana kratka analiza naselij velikostnih razredov 1, 2, 3 in 4 (naselja z manj kot 100, 500 ali

5.000 prebivalci) s poudarkom na starostni strukturi, dnevnih migracijah ter aktivnostih
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tamkajsSnjega prebivalstva. Analiza je bila opravljena z obdelavo statisticnih podatkov Popisa
prebivalstva iz leta 2002 (SURS, 2002), pri ¢emer je bilo potrebno zaradi pogoja zaupnosti in
za$cite statisticnih podatkov, ki velja za vsa naselja z manj kot 50 prebivalci, kamor sicer sodi
skupno kar 56,56% izmed vseh naselij velikostnega razreda 1, manjkajoce podatke oceniti s
pomoc¢jo interpolacije. Namen analize je predvsem pokazati na upravi¢enost pri¢akovanj
prebivalcev naselij nizjih velikostih razredov do zagotavljanja vsaj minimalnega obsega izvajanja
javnega potniSkega prevoza, saj imajo ravno tako, kakor prebivalci vecjih mest, tudi prebivalci
manjSih ruralnih zaselkov oziroma naselij izrazene potrebe po neodvisni mobilnosti.
Problematika pomanjkanja javnega prevoza je v Republiki Sloveniji sicer Se najbolj pereca v
majhnih zaselkih oziroma naseljih z velikim delezem kmeckega prebivalstva kot npr. na obmocju
Haloz, Gorickega, Kozjanskega, Posocja, Baske grape, Kokre, Idrijce, Sore in Kolpe, pa tudi na

obmocju Zasavja, Suhe Krajine in Gorjancev o0ziroma v naseljih vse do VI. velikostnega razreda.

5.3.1 Analiza velikostnih razredov naselij v Republiki Sloveniji

Leta 2002 je bilo na ozemlju Republike Slovenije registriranih skupno 5.998 naselij razli¢nih
velikostnih razredov, pri ¢emer je vec kot polovica vseh naselij v drzavi imela manj kot 100
prebivalcev, dobrih 41% vseh naselij v drzavi pa je imelo med 100 in 500 prebivalcev. Le nekaj
manj kot 7% izmed vseh naselij v drZzavi je imelo leta 2002 med 500 in 2.500 prebivalci. Delez
naselij z ve¢jim Stevilom prebivalstva (od 2.500 dalje) v celoti znaSa komaj dober odstotek vseh
naselij v drzavi. Naselja z manj kot 1.000 prebivalci so tista naselja, kjer so storitve javnega
potniSkega prevoza najbolj okrnjene, predvsem v smislu slabe dostopnosti prebivalstva do
storitev javnega prevoza. V tistih naseljih, kjer se javni (avtobusni) prevoz kljub ekonomski
nevzdrznosti izvajanja takSnih storitev Se vedno izvaja, ga izvajalci takSnih prevozov
najverjetneje izvajajo le Se zaradi izrazitega socialnega ¢uta in povezanosti dolgoletnih lokalnih
izvajalcev javnega prevoza do tamkajSnjega prebivalstva. V naseljih velikostnega razreda 1
(naselja z manj kot 100 prebivalci) je leta 2002 skupno Zivelo 139.127 prebivalcev, v naseljih
velikostnega razreda 2 (naselja z 100 do 499 prebivalci) 536.682, v naseljih velikostnega razreda

3 (naselja z 500 do 4.999 prebivalci) pa 534.582 prebivalcev, pri ¢emer so imeli prebivalci vseh
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treh velikostnih razredov (1,2 in 3) ravno tako kakor tudi prebivalci naselij velikostnega razreda 4
(naselja z ve¢ kot 5.000 prebivalci) oziroma prebivalci ostalih naselij visjih velikostnih razredov,

izraZene potrebe po javhem prevozu (Preglednica 3).

Kljub temu, da komulativni delez prebivalstva, ki Zivi v naseljih velikostnega razreda 1 (oziroma
2), predstavlja skupno le 7,09% (oziroma 34,41%) celotnega prebivalstva Republike Slovenije, je
nujno potrebno, da se tako za dolo¢ene ogrozene kategorije prebivalstva na taksnih obmocjih
(otroke, dijake in Studente, starejSe osebe, osebe s posebnimi potrebami ter ekonomsko Sibkejse
osebe), kakor tudi za vse preostale zainteresirane potnike (sem lahko poleg prebivalcev iz naselij
vi§jih velikostnih razredov, ki Zelijo potovati v manjSe kraje, priStejemo tudi potencialne ob¢asne
turiste), zagotovi vsaj minimalni obseg javnega prevoza na relaciji naselje nizjega/naselje visjega
velikostnega razreda in obratno. Zaradi Ze velikokrat ugotovljene ekonomske nezdrznosti
izvajanja rednih oblik javnega prevoza na redko poseljenih obmoc;jih, je storitve javnega prevoza
prebivalstvu potrebno ponuditi tudi z razliénimi drugimi oblikami alternativnega (para)javnega
prevoza izven obiCajnega sistema rednih oblik izvajanja javnega prevoza potnikov (npr. zZ
uporabo vozil manjSih kapacitet, z uvedbo kombiniranih Solskih in rednih prevozov ter z

ponudbo prevozov na klic, posebnih taksi prevozov ali razli¢nih oblik prostovoljnih prevozov).

5.3.2 Analiza migracij prebivalstva v Republiki Sloveniji

Leta 2002 je bilo v 3.027 naseljih velikostnega razreda 1, v katerih je skupno zivelo 139.127
prebivalcev, kar 34,22% izmed vseh zaposlenih oseb ter 19,73% izmed vseh ucencev, dijakov in
Studentov, ki so Ziveli v naseljih velikostnega razreda 1, registriranih kot dnevnih migrantov, kar
je takrat znaSalo 11,8 oziroma 8,6 odstotnih tock nad sicerSnjim povprecjem v Republiki
Sloveniji. V 2.482 naseljih velikostnega razreda 2 je bilo kot dnevnih migrantov registriranih
30,76% izmed vseh zaposlenih oseb in 17,41% izmed vseh uéencev, dijakov in $tudentov, ki so
Ziveli v naseljih velikostnega razreda 2, kar je znaSalo 8,3 oziroma 6,3 odstotne to¢ke nad
sicer$njim povpre¢jem v Republiki Sloveniji (Preglednica 6). Kot dnevno migracijo pri tem

oznacujemo vsako vsakodnevno potovanje prebivalstva iz kraja, kjer stalno ali zacasno prebiva v
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kraj, kamor potuje iz razloga Solanja, zaposlitve, udelezevanja rednih dnevnih aktivnosti in
podobno. Relativno visoka stopnja migracije v naseljih velikostnih razredov 1, 2 in 3 je
najverjetneje posledica slabSih zaposlitvenih in izobrazevalnih moZnosti v majhnih naseljih
oziroma zaselkih v primerjavi z prebivalci ve¢jih naselij in mest, zaradi Cesar se prebivalci iz
majhnih naselij oziroma zaselkov tudi pogosteje izseljujejo v vecja mesta. Izseljevanje, Se zlasti
mlajSih ljudi v ve¢ja mesta, pomeni za manjSe Kraje, naselja oziroma zaselke velikokrat tudi
nenadomestljivo izgubo otrok, kateri kot pripadniki nove generacije prebivalstva lahko edini

zagotavijo trajno ohranitev naseljenosti in Zivljenja v taksnih krajih tudi v prihodnosti.

Preglednica 6: Delez dnevnih migrantov znotraj naselij velikostnih razredov 1-4 v Republiki
Sloveniji, glede na velikostne podrazrede I-X (v letu 2002).
Table 6: Daily commuters in Slovenia within settlements of size class of settlements 1-4 by

size subclasses of settlements I-X (in year 2002).

DNEVNI MIGRANTI (Popis 2002)
Zaposlene osebe Ucenci, dijaki, Studenti
Velikostni razred naselij 1 (%) (%)
0] 1- 49 prebivalcev 36,06 19,76
() 50 - 99 prebivalcev 32,61 19,69
Povprecje velikostni razred naselij 1 34,22 19,73
Velikostni razred naselij 2
(1) 100 — 249 prebivalcev 30,51 17,97
(v) 250 — 499 prebivalcev 31,01 16,86
Povprecje velikostni razred naselij 2 30,76 17,41
Velikostni razred naselij 3
V) 500 — 999 prebivalcev 31,18 15,62
(VD) 1.000 — 2.499 prebivalcev 29,26 12,71
(v 2.500 — 4.999 prebivalcev 19,42 10,26
Povprecje velikostni razred naselij 3 26,62 12,86
Velikostni razred naselij 4
(Vi 5.000 - 9.999 prebivalcev 22,38 8,78
(1X) 10.000 — 49.999 prebivalcev 14,67 5,23
X) > =50.000 prebivalcev 5,88 0,00
Povprecje velikostni razred ngselij 4 14,31 4,67
POVPRECIJE RS 22,42 11,13

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)
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5.3.3 Analiza starostne strukture prebivalstva v Republiki Sloveniji

Leta 2002 je v 3.027 naseljih velikostnega razreda 1, v katerih je skupno Zivelo 139.127
prebivalcev, bilo registriranih 15,98% prebivalstva, starejSega od 65 let ter 16,04% prebivalstva,
mlajSega od 15 let, v naseljih velikostnega razreda 2 pa je bilo registriranih 14,83% prebivalstva,
starejSega od 65 let ter 17,95% prebivalstva, mlajSega od 15 let. Delez starejSega prebivalstva je
bil leta 2002 v naseljih velikostnega razreda 1 tako 1,18 odstotne to¢ke nad povpreéjem v
naselij, v naseljih velikostnega razreda 2 pa je delez starejSega prebivalstva znasal le Se 0,12

odstotne tocke nad povprecjem v Republiki Sloveniji. (Preglednica 7).

V naseljih velikostnega razreda 1 zivi torej skupno ve¢ kot 22.000 oseb, v naseljih velikostnega
razreda 2 pa skoraj 80.000 oseb, starejSih od 65 let, katerim bo v prihodnosti potrebno zagotoviti
vsaj eno od ruralnim obmocjem posebej prilagojenih oblik storitev javnega prevoza, s katerimi
bodo lahko ti ljudje zadovoljevali svoje obcasne potrebe po mobilnosti. Zaradi razli¢nih
zdravstvenih teZav bodo namre¢ s¢asoma ostali brez veljavnega vozniSkega dovoljenja in s tem
skupaj z tisto kategorijo prebivalstva, ki zaradi razli¢nih razlogov Ze danes ne more uporabljati
oziroma si privos¢iti lastnega prevoznega sredstva, v primeru prevoznih potreb postali v celoti
odvisni od storitev javnega prevoza. Zavedati se je potrebno, da se bo Stevilo Soloobveznih otrok
v prihodnje Se naprej zmanjSevalo, s ¢imer se bo posledicno zmanjSeval tudi obseg Solskih
prevozov, kateri na nekaterih ruralnih obmocjih prebivalstvu sedaj predstavljajo edini mozni
nadin javnega prevoza. Hkrati pa se bo povecalo Stevilo oseb, starejsih od 65 let, ki bodo ob
relativno dobrem zdravstvenem stanju Zeljni Stevilnih krajSih ali daljSih potovanj in izletov,
zaradi Cesar bo potrebno obstojece Solske prevoze ob njihovem postopnem ukinjanju kot
posledici zmanjSevanja Stevila Soloobvezih otrok, s¢asoma nadomestiti z drugo obliko javnega
prevoza, ki pa bo morala biti nediskriminatorno namenjena vsem potencialnim uporabnikom
javnega prevoza, tako prebivalcem ruralnih obmo¢ij, kakor tudi turistom in vsem ostalim
potnikom, ki se bodo iz naselij visjih velikostnih razredov zaradi razli¢nih razlogov (turizem,

obiski svojcev) zeleli pripeljati v posamezna naselja in zaselke znotraj ruralnih obmocij.
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Preglednica 7: Starostna struktura prebivalstva znotraj naselij velikostnih razredov 1-4 v
Republiki Sloveniji, glede na velikostne podrazrede 1-X (v letu 2002).
Table 7: Population by age groups in Slovenia within settlements of size class of

settlements 1-4 by size subclasses of settlements I-X (in year 2002).

STAROST PREBIVALSTVA (Popis 2002)
0-14 let 15-18 let 19 — 65 let > 65 let
Velikostni razred naselij 1 (%) (%) (%) (%)

) 1-49 prebivalcev 13,82 10,12 60,79 15,27

() 50 - 99 prebivalcev 18,26 6,94 58,35 16,50

Povprecje velikostni razred naselij 1 16,04 8,53 59,57 15,89
Velikostni razred naselij 2

(n 100 — 249 prebivalcev 18,50 574 60,41 14,99

(V) 250 — 499 prebivalcev 17,40 5,60 62,32 14,67

Povprecje velikostni razred naselij 2 17,95 5,67 61,36 14,83
Velikostni razred naselij 3

V) 500 — 999 prebivalcev 17,51 5,33 63,16 14,00

(V1) 1.000 — 2.499 prebivalcev 16,94 5,18 64,11 13,77

(v 2.500 — 4.999 prebivalcev 16,63 6,25 63,19 13,95

Povprecje velikostni razred naselij 3 17,03 5,59 63,49 13,91
Velikostni razred naselij 4

Q1)) 5.000 - 9.999 prebivalcev 16,54 5,31 64,31 13,84

(1X) 10.000 — 49.999 prebivalcev 14,89 5,39 65,95 13,77

X) > = 50.000 prebivalcev 13,24 4,63 66,06 16,07

Povprecje velikostni razred ngselij 4 14,89 511 65,44 14,56

POVPRECIJE RS 15,28 5,23 64,77 14,71

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)

5.3.4 Analiza socialno ekonomske strukture prebivalstva v Republiki Sloveniji

Leta 2002 je v 3.027 naseljih velikostnega razreda 1, v katerih je skupno zivelo 139.127
prebivalcev, bilo registriranih 44,59% aktivnega zaposlenega prebivalstva, kar je bilo 3,73
odstotne to¢ke pod povpreéjem v Republiki Sloveniji. V naseljih velikostnega razreda 2 je bilo
registriranih 47,79% aktivnega zaposlenega prebivalstva, kar je bilo 0,53 odstotne tocke pod
povpre¢jem v Republiki Sloveniji. Upokojenih oseb je bilo leta 2002 v naseljih velikostnega

razreda 1 skupno registriranih 21,90%, kar je takrat sicer znaSalo 1,74 odstotne tocke pod
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povpre¢jem v Republiki Sloveniji, vendar ob tem ni bilo upostevanih tudi nekaterih drugih

kategorij prebivalcev, kot so npr. kmetje. Prebivalcev iz kategorij drugih neaktivnih prebivalcev

je bilo v naseljih velikostnega reda 1 namre¢ kar 7,7%, kar je znaSalo 5,08 odstotnih tock nad

povprecjem v Republiki Sloveniji. Vecina kmeckega prebivalstva v Republiki Sloveniji, ki sicer

predstavlja ekonomsko SibkejSi del prebivalstva, namre¢ Zzivi v naseljih nizjih velikostnih

razredov, predvsem na obmocjih Gorickega, Haloz, Goriskih Brd in Gorjancev (Preglednica 8).

Preglednica 8: Delez aktivnega in neaktivnega prebivalstva znotraj naselij velikostnih razredov 1-

4 v Republiki Sloveniji, glede na velikostne podrazrede I-X (v letu 2002).

Table 8:

Population by activity in Slovenia within settlements of size class of settlements 1-

4 by size subclasses of settlements I-X (in year 2002).

AKTIVNO PREB.

NEAKTIVNO PREB. (Popis 2002)

(Popis 2002) Otroci, u¢enci | Upokojenci | Drugi
Zaposleni dijaki, Studenti neaktivni

Velikostni razred naselij 1 (%) (%) (%) (%)

()] 1-49 prebivalcev 45,33 25,21 21,15 8,30

() 50 - 99 prebivalcev 43,84 26,40 22,67 7,10

Povprecje velikostni razred naselij 1 44,59 25,81 21,91 7,70
Velikostni razred naselij 2

(n 100 — 249 prebivalcev 47,21 25,06 22,58 5,14

(V) 250 — 499 prebivalcev 48,37 25,37 22,58 3,69

Povprecje velikostni razred naselij 2 47,79 25,22 22,58 441
Velikostni razred naselij 3

(V) 500 — 999 prebivalcev 48,61 25,67 22,98 2,64

(V1) 1.000 — 2.499 prebivalcev 49,04 25,31 23,69 1,97

(Vi) 2.500 — 4.999 prebivalcev 49,11 25,50 23,79 1,62

Povprecje velikostni razred naselij 3 48,92 25,49 23,49 2,08

Velikostni razred naselij 4

(Vi) 5.000 — 9.999 prebivalcev 49,27 25,58 23,32 1,83

(1X) 10.000 — 49.999 prebivalcev 49,70 25,07 23,59 1,64

(X) > = 50.000 prebivalcev 49,00 24,01 25,54 1,45

Povprecje velikostni razred ngselij 4 49,32 24,89 24,15 1,64

POVPRECIJE RS 48,32 25,41 23,65 2,62

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)
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V nadaljevanju je prikazana analiza nekaterih izbranih demografskih kazalcev prebivalstva po
posameznih regijah znotraj Republike Slovenije, indeks bruto druzbenega proizvoda (BDP) na
prebivalca po standardih kupne moci, struktura delavno aktivnega prebivalstva po dejavnostih ter
delez delavno aktivnega prebivalstva po posameznih regijah znotraj Republike Slovenije. Analiza

je pokazala, da se razli¢ni kazalci med posameznimi regijami med seboj zelo razlikujejo.

Gostota naseljenosti se je v obdobju 1998-2004 najbolj zmanjSala v pomurski regiji (za 6,5
indeksnih tock), sledijo zasavska (4,7), podravska (2,8), spodnjeposavska (2), goriska (1,3),
koroska (0,8) in savinjska regija (za 0,6 indeksnih tock). Gostota poseljenosti se je najbolj
povecala v obalno-kraski regiji (za 3,1 indeksnih tock), sledijo jugovzhodna (2,6),
osrednjeslovenska (2,5), gorenjska (2,2) in notranjsko-kraska regija (za 0,9 indeksnih tock). V
povprecju se je gostota naseljenosti v Republiki Sloveniji v navedenem obdobju zmanjSala za 0,1

indeksnih tock (Preglednica 9).

DelezZ prebivalstva, mlajSega od 14 let, se je v obdobju 1998-2004 najbolj zmanjSal v zasavski
regiji (za 17,3 indeksnih tock), sledijo jugovzhodna (16,9), koroska (16), obalno-kraska (15,3),
spodnjeposavska (15,2), savinjska (14,1), podravska in pomurska (13,8), notranjsko-kraska
(13,3), gorenjska (13), goriska (12,3) in osrednjeslovenska regija (za 12 indeksnih tock). V
povprecju se je deleZz prebivalstva, mlajSega od 14 let, v Republiki Sloveniji v obdobju 1998-
2004 zmanjsal za 13,3 indeksnih to¢k (Preglednica 9).

Delez prebivalstva, starejSega od 65 let, se je v obdobju 1998-2004 najbolj povecal v
jugovzhodni regiji (za 17,5 indeksnih tock), sledijo koroSka (17), gorenjska (16,7),
osrednjeslovenska (14,8), podravska (13,7), obalno-kraSka (13,5), savinjska (12,8), goriSka
(10,5), spodnjeposavska (9), notranjsko-kraska (7,1), zasavska (6,6) in pomurska regija (za 5
indeksnih tock). V povprec¢ju se je delez prebivalstva, starejSega od 65 let, v Republiki Sloveniji
v obdobju 1998-2004 povecal za 12,7 indeksnih tock (Preglednica 9).
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Povprecna starost prebivalstva se je v obdobju 1998-2004 najbolj poviSala v koroski regiji (za 6,2
indeksnih tock), sledijo jugovzhodna (6), podravska (5,4), savinjska in gorenjska (5,3), zasavska
(5,1), osrednjeslovenska in obalno-kraska (5), pomurska (4,9), spodnjeposavska (4,7), goriska
(4,6) in notranjsko-kraska regija (za 4,1 indeksnih tock). V povprecju se je povprecna starost
prebivalstva v Republiki Sloveniji v obdobju 1998-2004 povecala za 5,2 indeksnih tock
(Preglednica 9).

Indeks staranja prebivalstva se je v obdobju 2002-2004 najbolj povecal v koroski regiji (za 10,8
indeksnih tock), sledijo jugovzhodna (9,9), obalno-kraska (9,8), gorenjska (9,6), spodnjeposavska
(9,2), zasavska (8,9), goriSka (8,6), osrednjeslovenska (8,5), savinjska (8,4), podravska (7,9),
notranjsko-kraska (6,2) in pomurska regija (za 5,5 indeksnih tock). V povpreju se je indeks
staranja prebivalstva v Republiki Sloveniji v obdobju 2002-2004 povecal za 8,5 indeksnih toc¢k
(Preglednica 9).

Preglednica 9: Demografski kazalci prebivalstva Republike Slovenije po regijah (1998-2004).

Table 9: Demographic characteristics of population in Slovenia by regions (1998-2004).
DEMOGRAFSKI KAZALCI PREBIVALSTVA V RS (1998-2004)
Index 1998 = 100 Gostota Delez prebivalstva Povprecna Indeks
Index 2002 = 100 naseljenosti 0-14 let > 65 let let starost preb. staranja preb.
REGIJA (indeks) (indeks) (indeks) (indeks) (2002-2004)
Pomurska 93,5 86,2 105,0 104,9 105,5
Podravska 97,2 86,2 113,7 105,4 107,9
Koroska 99,2 84,0 117,0 106,2 110,8
Savinska 99,4 85,9 1128 105,3 108,4
Zasavska 95,3 82,7 106,6 105,1 108,9
Spodnjeposavska 98,0 84,8 109,0 104,7 109,2
Jugovzhodna 102,6 83,1 117,5 106,0 109,9
Osrednjeslovenska 102,5 88,0 114,8 105,0 108,5
Gorenjska 102,2 87,0 116,7 105,3 109,6
Notranjsko-kraSka 100,9 86,7 107,1 104,1 106,2
Goriska 98,7 87,7 1105 104,6 108,6
Obalno-kraska 103,1 84,7 1135 105,0 109,8
POVPRECIJE RS 99,9 86,7 112,7 105,2 108,5

(Vir: lastni izrauni na osnovi podatkov SURS, Statisti¢ni letopis, 1998-2004)
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Naravni prirast prebivalstva je bil v obdobju 2000-2004 v vseh regijah z izjemo jugovzhodne,
koroske, osrednjeslovenske in gorenjske regije, negativen. Najve¢ji negativni naravni prirast
prebivalstva (t.i. naravni odliv prebivalstva) je bil v omenjenem obdobju zabeleZzen v pomurski
regiji, kjer je znaSal -1,66% vseh prebivalcev v regiji, sledijo zasavska (-1,61%),
spodnjeposavska (-1,06%), notranjsko-kraska (-0,92%), podravska (-0,91%), obalno-kraska (-
0,89%), goriska (-0,81%) in savinjska regija (-0,31% vseh prebivalcev v regiji). Najvecji
pozitivni naravni prirast je bil v obdobju 2000-2004 zabelezen v gorenjski regiji, Kjer je znasal
0,73% vsega prebivalstva v regiji, sledijo osrednjeslovenska (0,55%), koroSka (0,10%) ter

jugovzhodna regija (0,06% vseh prebivalcev v regiji) (Preglednica 10).

Preglednica 10: Naravno gibanje prebivalstva Republike Slovenije po regijah (2000-2004).

Table 10: Natural changes of population in Slovenia by regions (2000-2004).
NARAVNI PRIRAST PREBIVALSTVA V RS (2000-2004)

2000 2001 2002 2003 2004 Skupaj % preb.

REGIJA v regiji v regiji
Pomurska -330 -434 -472 -465 -351 -2.052 -1,66
Podravska -623 -520 -466 -700 -608 -2.917 -0,91
Koroska 97 -4 13 -35 4 75 0,10
Savinjska -5 -08 -239 -336 -129 -807 -0,31
Zasavska -162 -152 -145 -145 -135 =739 -1,61
Spodnjeposavska -141 -149 -123 -170 -157 -740 -1,06
Jugovzhodna 95 48 -14 -73 24 80 0,06
Osrednjeslovenska 728 445 558 275 698 2.704 0,55
Gorenjska 354 255 304 112 410 1.435 0,73
Notranjsko-kraSka -117 -60 -148 -104 -38 -467 -0,92
Goriska -179 -140 -243 -268 -138 -968 -0,81
Obalno-kraska -125 -222 -225 -221 -142 =935 -0,89
POVPRECJE RS -34 -86 -100 -178 -47 -445 -0,02

(Vir: lastni izrauni na osnovi podatkov SURS, Banka statisti¢nih podatkov)

Najvedji negativni selitveni prirast prebivalstva (t.i. selitveni odliv prebivalstva) je bil v obdobju
2000-2004 zabeleZzen v zasavski regiji, kjer je znaSal -0,66% vseh prebivalcev v regiji, sledijo
koroska (-0,55%), goriska (-0,29%), savinjska (-0,19%), pomurska (-0,18%) ter gorenjska regija
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(-0,17% vseh prebivalcev v regiji). Najvecji pozitivni selitveni prirast prebivalstva (t.i. selitveni
priliv prebivalstva) je bil v obdobju 2000-2004 zabelezen v notranjsko-kraski regiji, kjer je znaSal
0,74% vseh prebivalcev v regiji, sledijo obalno-kraska (0,68%), jugovzhodna (0,25%),
osrednjeslovenska (0,11%), spodnjeposavska (0,02%) ter podravska regija, kjer je pozitivni
prirast prebivalstva v omenjenem obdobju znaSal 0,01% vseh prebivalcev v regiji (Preglednica
11).

Preglednica 11: Selitveno gibanje prebivalstva Republike Slovenije po regijah (2000-2004).

Table 11: Migration of population in Slovenia by regions (2000-2004).
SELITVENI PRIRAST PREBIVALSTVA V RS (2000-2004)

2000 2001 2002 2003 2004 Skupaj % preb.

REGIJA v regiji v regiji
Pomurska -46 -55 -23 -52 -49 -225 -0,18
Podravska -30 -38 2 31 67 32 0,01
KoroSka -85 -63 -105 -71 -86 -410 -0,55
Savinjska -123 -9 -62 -146 -147 -487 -0,19
Zasavska 0 -73 61 -87 -83 -304 -0,66
Spodnjeposavska -19 52 42 -22 -42 11 0,02
Jugovzhodna 108 61 8 85 80 342 0,25
Osrednjeslovenska -188 151 112 234 254 563 0,11
Gorenjska 51 -132 -98 -116 -49 -334 -0,17
Notranjsko-kraSka 130 47 84 32 85 378 0,74
Goriska -50 -40 -44 -83 -128 -345 -0,29
Obalno-kraska 178 09 145 195 98 715 0,68

(Vir: lastni izrauni na osnovi podatkov SURS, Banka statisti¢nih podatkov)

Indeks bruto druzbenega proizvoda (BDP) na prebivalca v Republiki Sloveniji glede na standarde
sledijo zasavska (72,3%), notranjsko-kraska (76,3%), koroska (77,6%), spodnjeposavska
(80,2%), podravska (82,9%), gorenjska (86,8%), savinjska (89,5%), jugovzhodna (90,8%) in
goriska regija (96% drzavnega povpreéja). Vrednosti indeksa BDP so za vse naStete regije, z
izjemo obalno-kraSke in osrednjeslovenske, pod povpre¢jem, ki sicer velja za Republiko
Slovenijo (Slika 5).
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(Osrednjeslovenska) 69 (Jugovzhodna)

(Vir: SURS, Slovenske regije v Stevilkah, 2006)

Slika 5: Indeks bruto druzbenega proizvoda (BDP) na prebivalca Republike Slovenije v
standardih kupne mo¢i (Primerjava: EU25 = 100) glede na regijo (v letu 2003).
Fig. 5: Gross domestic product (GDP) per capita in Slovenia by region (in year 2003).
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(Vir: SURS, Slovenske regije v Stevilkah, 2006)
Slika 6: Struktura delavno aktivnega prebivalstva Republike Slovenije po dejavnostih v
letu 2004.
Fig. 6: Persons in employment in Slovenia by activity (in year 2004).
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Struktura delavno aktivnega prebivalstva po dejavnostih po regijah v Republiki Sloveniji kaze, da
je bila kmetijska dejavnost leta 2004 najmocnejsa v pomurski regiji (14%-ni delez izmed vseh
dejavnosti), sledijo spodnjeposavska (11,4%), jugovzhodna (7,5%), podravska (6,5%), savinjska
(6,4%), notranjsko-kraska (6,3%), koroska (5,9%), goriSka (5%), gorenjska (3,1%), zasavska
(2,8%), obalno-kraska (2,6%) in osrednjeslovenska regija (2,2%-ni delez izmed vseh dejavnosti)
(Slika 6).

DeleZ delavno aktivnega prebivalstva je bil leta 2004 najmanjsi v zasavski regiji (79%-ni delez
drzavnega povprecja), sledijo notranjsko-kraska (83%), spodnjeposavska (85%), gorenjska in
koroska (90%), pomurska in jugovzhodna (93%), goriska (96%), podravska in obalno-kraska
(98%) ter savinjska regija (na ravni drzavnega povprecja), nadpovprecen glede na povprecje v
Republiki Sloveniji pa je bil delez aktivnega prebivalstva v osrednjeslovenski regiji, kjer je bil

delez glede na drzavno povprecje presezen za 17%. (Slika7).

100 (REPUBLIKA

SLOVENUA) 93 (Pomurska)

98 (Obalno-kraska) 98 (Podravska)

90 (Koroska)
96 (Goriska)
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85 (Spodnj ki
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(Vir: SURS, Slovenske regije v Stevilkah, 2006)
Slika 7: Delez delavno aktivnega prebivalstva v Republiki Slovenji po regijah v letu 2004.
Fig. 7: Persons in employment in Slovenia by regions (in year 2004).
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54 Sklepne ugotovitve glede analize ruralnih obmo¢ij v Republike Sloveniji

Kratka primerjalna analiza nekaterih demografskih kazalcev za izbrano obdobje 1998-2004
oziroma 2000-2004 med dvanajstimi obstojecimi regijami v Republiki Sloveniji je pokazala, da
bodo ob ohranitvi v analiziranem obdobju ugotovljenih trendov po posameznih regijah, najvecjim
teZzavam pri zagotavljanju osnovnega nivoja storitev javnega potniSkega prevoza v prihodnje

najverjetneje najbolj izpostavljene naslednje regije:

o pomurska regija (najviSja stopnja zmanjSevanja gostote naseljenosti med regijami;
najvisja stopnja naravnega odliva prebivalstva med regijami; visok delez prebivalstva, ki
0 zasavska regija (najvi$ja stopnja zmanjSevanja deleza prebivalstva, mlajSega od 14 let

med regijami; najviSja stopnja selitvenega odliva prebivalstva med regijami;

awas

v

med regijami),

0 koroska regija (najviSja rast povprecne starosti prebivalstva med regijami; najvisji indeks
staranja prebivalstva med regijami; visoka stopnja selitvenega odliva prebivalstva),

0 jugovzhodna regija (najvisja stopnja rasti deleza prebivalstva, starega nad 65 let, med
regijami; nizek delez prebivalstva, mlajSega od 14 let; visok indeks staranja prebivalstva;

visok delez prebivalstva, ki se ukvarja z kmetijsko dejavnostjo ).

Poleg Stirih zgoraj nastetih regij, bodo ve¢jim tezavam pri zagotavljanju storitev javnega

potniSkega prevoza v prihodnje najverjetneje izpostavljene tudi naslednje Stiri regije:

0 obalno-kraska regija (visok indeks staranja prebivalstva; nizek delez prebivalstva,
mlajSega od 14 let in visok delez prebivalstva, starega nad 65 let; negativni naravni prirast
prebivalstva),

0 goriska regija (selitveni odliv prebivalstva; zmanjSevanje gostote naseljenosti),
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O podravska regija (selitveni odliv prebivalstva; zmanjSevanje gostote naseljenosti; visok
deleZ prebivalstva, ki se ukvarja z kmetijsko dejavnostjo),
0 spodnjeposavska regija (nizek delez delavno aktivnega prebivalstva; visok delez

prebivalstva, ki se ukvarja z kmetijsko dejavnostjo).

Pomanjkanju storitev javnega potniskega prevoza so v sploSnem sicer najbolj izpostavljena tista
ruralna obmocja, ki jih sestavljajo predvsem samotne kmetije in Stevilni manjsSi zaselki znotraj
vedjih razprSenih poselitvenih obmocij in katera so najpogosteje locirana v osrednjih, posavskih
in juznih obmo¢jih drzave. RazprSena poselitvena obmocja so sicer znacilna tudi za severna,

severnovzhodna ter zahodna obmocja Republike Slovenije.

Kratka primerjalna analiza nekaterih demografskih kazalcev za izbrano obdobje 1998-2004
oziroma 2000-2004 med dvanajstimi regijami v Republiki Sloveniji je pokazala, da je v prihodnje
v kar osmih od dvanajstih regij samo iz naslova analize gibanj nekaterih izbranih demografskih
kazalcev pricakovati velike teZzave pri izvajanju storitev javnega potniSkega prevoza. Seveda
sedanji naras$cajoci trend staranja prebivalstva in posledi¢no vedno vecji pricakovani naravni
odliv prebivalstva ne velja zgolj za osem zgoraj navedenih regij, pa¢ pa je takSen trend ze dalj
Casa znalilen za celotno obmocdje drzave. To pomeni, da bomo ze kmalu tudi v Republiki
Sloveniji, tako kakor drugod po razvitem svetu, izpostavljeni vedno vecjim potrebam po
zagotavljanju ustreznih storitev javnega prevoza za vse StevilnejSe starejSe prebivalstvo, ki bo
kljub starosti relativno zdravo in potovanj Zeljno, javne prevoze v prihodnje najverjetneje
uporabljalo veliko pogosteje kakor jih uporablja sedaj, ko javnega prevoza na marsikaterih
obmocjih zaradi nerentabilnosti sploh ni na razpolago. Pri¢akovanemu trendu povecevanja potreb
starejSega prebivalstva po potovanjih se bo v prihodnje morala ustrezno prilagoditi tudi ponudba
javnih prevozov. Ponudba javnih prevozov pa se bo nenazadnje morala prilagoditi tudi dejstvu,
da bo v prihodnje vedno ve¢ potencialnih uporabnikov javnega prevoza tudi s strani turistov, ki
bodo javni prevoz Zeleli uporabljati predvsem ob koncih tedna in praznikih, zaradi ¢esar bo vsaj
na turisticno zanimivejSih obmoc¢jih ponovno potrebno uvesti nekatere Ze ukinjene linije ob

koncih tedna in praznikih, saj v nasprotnem primeru javni prevoz za turiste ne bo zanimiv.
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6 PREDLOG 1ZVAJANJA STORITEV JAVNEGA PREVOZA POTNIKOV KOT
JAVNE DOBRINE V REPUBLIKI SLOVENIJI

6.1 Izhodis¢e za nacrtovanje storitev javnega prevoza potnikov kot javne dobrine

Predlog nacrtovanja in obsega storitev javnega prevoza potnikov v Republiki Sloveniji kot javne
dobrine temelji na dolo¢ilih s strani Komisije evropskih skupnosti izdane Bele knjige o storitvah
sploSnega pomena (White Paper, 2004), ki pravico dostopa do dolocenih storitev, ki veljajo za
nujne in zato oznacene tudi kot storitve sploSnega oziroma javnega pomena, nediskriminatorno
priznava vsakomur, ne glede na posameznikov socialno ekonomski status ali kraj bivanja.
Izvajalci storitev sploSnega pomena morajo storitve po dolo¢ilih Bele knjige uporabnikom nuditi
po dostopni ceni in po nacelu pokrivanja celotnega ozemlja, torej tudi na ruralnejsSih in ostalih
odro¢nejsih obmocjih. Za dosego tega namena morajo biti izvajalcem zagotovljena zadostna

finan¢na sredstva za ohranitev dolgoro¢nega (t.j. trajnostnega) izvajanja taksnih storitev.

Javni prevoz potnikov je v magistrski nalogi opredeljen kot javna dobrina in je kot tak bistvenega
pomena pri pospeSevanju socialne in teritorialne kohezije na ravni celotne drzave. Predlog
nacértovanja in obsega storitev javnega prevoza potnikov v Republiki Sloveniji kot javne dobrine
temelji na medsebojni povezanosti naselij razlicnih velikostnih razredov s pomoc¢jo rednih ali
razli¢nih posebnih oblik storitev javnega prevoza, ki so v osnovi namenjene vsakomur, s ¢imer je
na celotnem obmocdju drzave vsem kategorijam prebivalstva zagotovljena osnovna mobilnost. Z
dodatnimi podpornimi ukrepi s podrocja Solske, zdravstvene in socialne politike je posebna
pozornost pri nacrtovanju javnega prevoza namenjena tudi vsem morebitnim ogroZenim
socialnim skupinam prebivalstva v posameznih naseljih (u¢enci, dijaki in Studenti, starejSe, bolne
in invalidne osebe, osebe s posebnimi potrebami ter osebe z slabSim socialno ekonomskim

statusom).
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V magistrski nalogi so za potrebe nacrtovanja razli¢nih oblik storitev javnega prevoza potnikov

na posameznem obmocju Republike Slovenije privzeti naslednji osnovni zahtevani kriteriji:

O javni prevoz je vsem prebivalcem v drzavi dostopen v oddaljenosti najve¢ 1km,

0 naselja velikostnega razreda do 99 prebivalcev nimajo zagotovljenih medsebojnih
povezav, imajo pa zagotovljene povezave do najbliZjih naselij z javnim prevozom,

o naselja velikostnega razreda 100-249 prebivalcev imajo zagotovljene posebne oblike
javnega prevoza v okviru gospodarske javne sluzbe z naselji visjih velikostnih razredov,

0 naselja z ve¢ kot 250 prebivalcev imajo zagotovljen redni javni prevoz v okviru

gospodarske javne sluzbe tako med seboj, kakor tudi z naselji visjih velikostnih razredov.

Privzeti obseg storitev (frekvenca prevozov med naselji razlicnih velikostnih razredov) ter mozni
nacini izvajanja rednih ter posebnih oblik storitev javnega prevoza potnikov kot javne dobrine, so

odvisni od velikostnega razreda posameznega naselja in so podrobneje opisani v nadaljevanju.

6.2  Splosni postopek za nadrtovanje storitev javnega prevoza potnikov in sprejemanje
potrebnih podpornih ukrepov s podrocja socialne in prometne politike v Republiki

Sloveniji

Tuji avtorji (ARTS..., 2004a) so z namenom zagotovitve cenovno dostopnih in kakovostnih
storitev javnega potniSkega prevoza za vsakogar, tudi za prebivalce ruralnih obmocjih, predlagali
sploSne smernice oziroma priporo¢ila, po katerih je za vsako posamezno izbrano obmodje ali
naselje mozno predvideti ukrepe, s katerimi lahko drzava ali posamezna lokalna skupnost
prebivalcem na takSnih obmocjih zagotovi dolo¢en nivo prevoznih storitev in jim s tem omogoc¢i
zadovoljitev njihovih osnovnih potreb po mobilnosti. Predlog sploSnega postopka pri
nacrtovanju, pripravi in izvedbi storitev javnega prevoza potnikov na posameznih obmocjih, ki so
ga v okviru raziskovalnega projekta ARTS leta 2004 predlagali navedeni tuji avtorji (ARTS...,
2004a, str.7), je prikazan na sliki na naslednji strani.
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Splosni postopek nacrtovanja, planiranja, priprave in izvedbe storitev javnega prevoza potnikov:

FAZA PLANIRANJA [ Opis geografskih in demografskih znacilnosti izbranega obmocja ]4—
(Design and planning v
\_ phase) ) [ Opis obstojecega nivoja storitev javnega prevoza na izbranem obmocju
) v
Analiza obstojecega stanja [ Definiranje sedanjih in moznih novih izvajalcev storitev javnega prevoza
............................................................... v
[ Sklepne ugotovitve glede znacilnosti izbranega obmocja

A 4

Analiza potrebnosti —>[ Definiranje temeljnega prevoznega problema, ki ga je potrebno resiti ]4—
( N\

morebitnih sprememb v
Definiranje ciljev uvedbe novih ali izboljSanih storitev javnega prevoza

v

Definiranje obstojece zakonodaje s podrocja izvajanja javnih prevozov

v

Sprejetje sklepa o potrebi izboljSav obstojecih oziroma uvedbi novih oblik
storitev javnega prevoza, vklju¢no z analizo zadostnosti potrebnih finanénih
sredstev za kritie takSnih predvidenih ukrepov

nacina izvajanja storitev javnega prevoza na izbranem obmocju

Definiranje morebitnih potrebnih izboljSav s sklepom izbranega novega ]

FAZA OCENJEVANJA
(Evaluation phase)

A\ 4
EAZA PRIPRAVE > Izkdlgl.e}\_/ta §hemehizbcilj§anih ozirctjmg nl?vih ob{@kvstvqlrlitevdjavnevgadpvrevozatvz <
(Pre-operational phase) | vkliucitvijo vseh za ta namen potrebnih spremljajocih podpornih dejavnosti |
v
( )
Izdelava natancnega izvedbenega nacrta s sklepom predvidenega nacina
izvajanja  javnega prevoza (usklajenost voznih redov, moZnost
L medseboinega povezovania razliénih vrst iavneaa prevoza. ...) )
v
20()og oo { Definiranje kazalcev za potrebe vrednotenja ucinkovitosti izvajanja storitev ]
: v
E [ Sprejetje sklepa o zacetku izvajanja s sklepom izbranih izbolj$anih oziroma
C L novih oblik storitev javnega prevoza na izbranem obmocju
: v
FAZA I1ZVAJANJA E [ Izvajanje izbranih oblik storitev javnega prevoza na izbranem obmocju ]
(Operational phase) = v
E [ Spremljanje (monitoring) izvajanja izbranih oblik storitev javnega prevoza ]—
: v
\4

(Povzeto in smiselno prevedeno po ARTS..., 20044, str. 7)
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6.2.1 Predlog obsega storitev javnega potniSkega prevoza v Republiki Sloveniji kot javne

dobrine

Predlagani obseg storitev javnega potniSkega prevoza v Republiki Sloveniji kot javne dobrine, je
predstavljen na matricnem modelu minimalnih medsebojnih povezav med naselji razli¢nih
velikostnih razredov, ki je privzet za podroc¢je celotne drzave. Model pri tem ne upoSteva vseh
specificnih pogojev in potreb posameznih obmocij v drZavi (razprSenost poselitve, specificne
znacilnosti ruralnih obmodij, specificne demografske znacilnosti prebivalstva, slabSa prometna
dostopnost in slabsa prometna infrastruktura odro¢nej$ih obmocij, ...), ki pa jih je pri vsakokratni

prilagoditvi modela konkretnemu obmoc¢ju nujno potrebno upostevati (Preglednica 12).

Preglednica 12: Predlog minimalnega nivoja medsebojne povezanosti naselij v Republiki
Sloveniji
Table 12: A proposal of minimum connections between settlements in Slovenia

MINIMALNI NIVO POVEZANOSTI NASELI1J V RS Z JAVNIM PREVOZOM
Velikostni 1-99 preb. 100-499 preb. 500-4.999 preb. >5.000 preb.

razredi naselij | 11 ]| v V VI VIl VIl IX X
1 | /-S /-S P / / / / / / /
] /-S /-S P / / / / / / /

11 P P R1/3 | R1/3 | R2/4 R2/4 R2/4 R2/4 R2/4 R2/4

z v / / R1/3 | R1/3 | R2/4 R2/4 R2/4 R2/4 R2/4 R2/4

\% / / R2/4  R2/4 | R3/6 R3/6 R3/6 | R3/6 R3/6 R3/6

3 VI / / R2/4  R2/4 | R3/6 R3/6 R3/6 | R3/6 R3/6 R3/6

VIl / / R2/4 | R2/4 | R3/6 R3/6 R3/6 | R3/6 | R3/6 | R3/6

VI / / R2/4 | R2/4 | R3/6 R3/6 R3/6 | R3/8  R3/8 | R3/8

4 IX / / R2/4 | R2/4 | R3/6 R3/6 R3/6 | R3/8  R3/8 | R3/8

X / / R2/4 R2/4 | R3/6 R3/6 R3/6 | R3/8 R3/8 R3/8

Legenda:

1-4 velikostni razredi naselij (natan¢neje doloCeni v Preglednici 3, pogl. 5.2.2)

I-X velikostni podrazredi naselij (natan¢neje doloCeni v Preglednici 3, pogl. 5.2.2)

/ medsebojne povezave med naselji niso predvidene (moZne samo po nacelu samofinanciranja: /-S)

P posebne oblike javnega prevoza (prevozi na klic, kombinirani, prostovoljni ali drustveni prevozi);
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R1/3 redne linije javnega prevoza-kombi z 8 oziroma 20 sedeZi; min. 3 pari povezav na dan med
delovnikom; min. 2 para povezav ob sobotah in nedeljah; Solski prevozi so integrirani v redne
linije,

R2/4  redne linije javnega prevoza-mini bus z 30 oziroma 40 sedeZi; min. 4 pari povezav na dan med
delovnikom; min. 2 para povezav ob sobotah in nedeljah; Solski prevozi so integrirani v redne
linije,

R3/6,8 redne linije javnega prevoza-avtobus z 55 sedeZi; min. 6 oziroma 8 parov povezav na dan med
delovnikom; min. 3 oziroma 4 pari povezav ob sobotah in nedeljah; Solski prevozi so integrirani v

redne linije.

Pri pripravi predloga minimalne medsebojne povezanosti naselij razlicnih velikostnih razredov z
javnim potnisSkim prevozom, katerega prebivalstvu zagotavlja drzava in lokalne skupnosti kot
javno dobro, so bile upoStavane predpostavke nekaterih domacih avtorjev (Gabrovec et al.,
2004), ki ocenjujejo, da iz naselij brez lastnih $ol in delovnih mest v povprecju v sosednja naselja
vi§jih velikostnih razredov, kjer Sole in delovna mesta obstajajo, v Republiki Sloveniji dnevno
potuje kar okoli 60% vseh prebivalcev naselij, ki so brez lastnih Sol ali delovnih mest. Avtorji
predvidevajo, da bo v prihodnje v povprecju priblizno petina vseh prebivalcev iz posameznega
naselja v Republiki Sloveniji dnevno potovalo z javnim potniskim prometom, vklju¢no z
Soloobveznimi otroci, ki za prevoz sedaj uporabljajo posebne Solske prevoze. Javni potniski

promet je po mnenju avtorjev zato smiselno organizirati v vseh naseljih z ve¢ kot 200 prebivalci.

Predlog medsebojnih povezav naselij razli¢nih velikostnih razredov tako predvideva uvedbo
storitev rednega javnega potniSkega prevoza v vseh naseljih z ve¢ kot 249 prebivalci. Ob
upoStevanju zgoraj navedene v prihodnosti pricakovane dnevne uporabe javnega prevoza to
pomeni, da se pri¢akuje, da bo javni prevoz dnevno v naseljih velikostnega podrazreda Il v
prihodnosti uporabljalo skupno najmanj 50 prebivalcev, vklju¢no z Soloobveznimi otroci, turisti
ter obCasnimi potniki iz drugih naselij vi§jih velikostnih razredov, ki bodo Zeleli v naselja
velikostega podrazreda I11 priti od drugod. Naselja manjSih velikostnih razredov rednih javnih
povezav nimajo, imajo pa z posebnimi oblikami javnega prevoza po sistemu prestopanja

zagotovljene obcasne povezave do prvih naselij z vzpostavljenim rednim javnim prevozom.
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Preglednico 12 je potrebno brati in razumeti na naslednji nacin:

0 Naselja najmanjsih velikostnih podrazredov I in 11 (1-99 preb.) se neposredno povezujejo
z naselji velikostnega podrazreda 11l (100-249 preb.) z razli¢nimi oblikami posebnega
javnega prevoza v okviru vnaprej dolocenega intervala znotraj posameznega dneva ali
tedna (prevozi na klic po fiksni ali spremenljivi trasi; kombinirani prevozi potnikov ter
poSte, blaga ali zdravil, prostovoljni prevozi razli¢énih humanitarnih druStev ali
prostovoljcev upokojencev; prevozi v samostojni organizaciji lokalnih skupnosti), z
naselji velikostnih podrazredov od IV dalje (ve¢ kot 250 preb.) pa Se povezujejo
posredno po sistemu prestopanja. Medsebojne povezave znotraj naselij velikostnih
podrazredov | in Il niso predvidene, so pa v primeru samoiniciative lokalnih skupnosti
mozne v primeru samofinanciranja takSnih storitev. PodrobnejSi opis naéina izvajanja
zgoraj nastetih posebnih oblik storitev javnega prevoza je sicer podan v poglavju 3.2.

0 Naselja velikostnih podrazredov 111 (100-249 preb.) se med seboj povezujejo z rednimi
oblikami javnega prevoza z razli¢no velikimi vozili najvecje kapacitete do 20 potnikov z
najmanj tremi pari povezav na delovni dan (npr. jutranja, popoldanska in vecerna linija),
ob koncih tedna in praznikih pa z najmanj dvema paroma povezav dnevno (npr.
dopoldanska in popoldanska ali vec¢erna linija). Ti prevozi imajo sicer funkcijo napajanja
rednih linij javnega prevoza, do naselij od velikostnega podrazreda V naprej, z prebivalci
naselij velikostnih podrazredov I, I, l11in V.

0 Naselja od velikostnega podrazreda V dalje (ve¢ kot 500 preb.) se medsebojno
povezujejo z rednimi javnimi prevozi z vozili ve¢jih kapacitet (minibusi kapacitete 30-40
sedeZev ter avtobusi kapacitete 55 sedeZev) z najmanj Stirimi (npr. jutranja, zgodnje in
pozno popoldanska ter veCerna linija), Sestimi (npr. dve jutranji, dopoldanska,
opoldanska, popoldanska in vecerna linija) ali osmimi pari (npr. dve jutranji,
dopoldanska, opoldanska, dve popoldanski in dve vecerni liniji) povezav na delovni dan,
odvisno od velikosti naselij, ki se medsebojno povezujejo, ob koncih tedna in praznikih
pa se naselja od velikostnega razreda V naprej medsebojno povezujejo z najmanj tremi

oziroma Stirimi pari povezav dnevno (npr. dopoldanska, opoldanska in vecerna linija).
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Preglednica 12 podaja predlog le tistega minimalno potrebnega Stevila linij javnega prevoza za
posamezne velikostne podrazrede naselij, katerega prebivalstvu v naseljih posameznih
velikostnih podrazredov kot javno dobro zagotavlja drzava in lokalne skupnosti. Stevilo
predlaganih linij je teoreti¢no porazdeljeno med jutranje, dopoldanske, popoldanske in vecerne
linije. Porazdelitev linij med posamezna obdobja v okviru delovnega dne oziroma sobote in
nedelje je izvedena z namenom optimalne zadovoljitve pricakovanih prevoznih potreb izbranih

kategorij prebivalstva, Ki jih je teoreti¢no najti znotraj vsakega posameznega obmocja:

0 jutranje linije v okviru delovnega dne so namenjene predvsem zadovoljevanju prevoznih
potreb iz naslova izobrazevanja Soloobveznih otrok, dijakov in Studentov ter odhoda
zaposlenih na delo; sobotne in nedeljske jutranje linije so namenjene predvsem
zadovoljevanju prevoznih potreb iz naslova turizma in izletniskih potovan;j,

o dopoldanske linije v okviru delovnega dne so namenjene zadovoljevanju prevoznih potreb
starejSega in ostalega delavno ne vec¢ aktivnega prebivalstva iz naslova obiskov
zdravstvenih ustanov, bolnisnic, upravnih in ob¢inskih sredis¢ ter iz naslova nakupovanja;
sobotne in nedeljske dopoldanske linije so namenjene predvsem zadovoljevanju
prevoznih potreb iz naslova turizma, izletniskih potovanj ter nakupovanja,

0 popoldanske linije v okviru delovnega dne so namenjene zadovoljevanju prevoznih potreb
iz naslova vraCanja prebivalstva iz Sol in delovnih mest nazaj domov, nakupovanja ter
udeleZevanja razli¢nih Sportnih, kulturnih ali drugih dejavnosti izven domacega kraja;
sobotne in nedeljske popoldanske linije so namenjene predvsem zadovoljevanju
prevoznih potreb iz naslova turizma, medsebojnega druzenja prebivalstva ter obiska
kulturnih, Sportnih in ostalih prireditev,

0 pozno popoldanske oziroma vecerne linije v okviru delovnega dne so namenjene
predvsem zadovoljevanju prevoznih potreb otrok, dijakov in Studentov iz naslova
vracanja od udelezb pri izvenSolskih dejavnostih nazaj domov, omogoc¢anju udelezb pri
kulturnih prireditvah ter vra¢anju nazaj domov; sobotne in nedeljske pozno popoldanske
oziroma vecerne linije so namenjene predvsem zadovoljevanju prevoznih potreb iz

naslova turizma ter obiska kulturnih, Sportnih in ostalih prireditev.
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SploSni postopek planiranja izvedbe storitev javnega prevoza na izbranem obmoé&ju RS:

[ FAZA NACRTOVANJA ] Analiza obstojecih geografskih, demografskih in socialno ekonomskih
znaéilnosti izbranega obmodja
v
( N\

Analiza obstojecih nacinov, obsega ter izvajalcev storitev javnega prevoza
potnikov na izbranem obmoc¢ju

v

Analiza obstojecih prevoznih potreb prebivalstva in definiranje glavnega
problema s podrodja izvajanja storitev javnega prevoza potnikov na
izbranem obmociu

Definiranje tistih ogrozenih kategorij prebivalstva na izbranem obmocju,
kateri lahko storitve javnega prevoza koristijo le ob dodatnih podpornih
ukrepih drzave in lokalnih skupnosti s podro¢ja Solske, zdravstvene,
socialne in prometne politike

- J

v

( )
Odlocitev za izbor najprimernejSega nacina in oblike izvajanja storitev
javnega prevoza potnikov na izbranem obmocju

[ FAZA PRIPRAVE ] Priprava izvedbe storitev izvajanja javnega prevoza potnikov na izbranem
obmod&ju
\ 4
[ FAZA 1ZVAJANJA ] Spremljanje izvajanja storitev javnega prevoza potnikov na izbranem
obmocdiju
( * )

Analiza potrebnosti odprave med izvajanjem prevozov ugotovljenih
pomankljivosti pri izvajanju storitev javnega prevoza na izbranem obmod¢ju

A 4

[ ODPRAVA POMANJKLJIVOSTI ] Odprava med izvedbo prevozov ugotovljenih pomajkljivosti pri izvajanju
storitev javnega prevoza potnikov na izbranem obmociju

Slika 8: Predlog postopka planiranja, priprave, izvajanja in vrednotenja izvajanja storitev
javnega prevoza na posameznih izbranih obmocjih Republike Slovenije
Fig. 8: A proposal of design, operation and evaluation procedure of public transport in

areas in Slovenia
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Na Sliki 8 je prikazan predlog sploSnega postopka za planiranje izvedbe javnega prevoza
potnikov v Republiki Sloveniji. V nadaljevanju so posamezne tocke iz v Sliki 8 prikazanega

sploSnega postopka tudi podrobneje opisane.

Predlagani primer postopka planiranja izvedbe javnega prevoza potnikov, ki je opisan v
nadaljevanju, temelji na predhodni izbiri konkretnega obmocja, ki se ga Zeli analizirati, s
posebnim poudarkom na zagotovitvi tistega obsega storitev javnega potniskega prevoza, katerega
drZava in posamezne lokalne skupnosti prebivalstvu posameznih velikostnih razredov naselij na
takSnem obmocju zagotavljajo kot javno dobrino. Predlog postopka sicer temelji na priporo¢ilih,
katera so leta 2004 podali tuji avtorji v okviru zakljuckov raziskovalnega projekta ARTS
(ARTS..., 2004a).

6.2.2 Faza nacrtovanja izvedbe storitev javnega prevoza potnikov v Republiki Sloveniji

Uvodna faza nacrtovanja izvedbe storitev javnega prevoza potnikov v Republiki Sloveniji kot
javne dobrine obsega analizo geografskih, demografskih in socialno ekonomskih znacilnosti
posameznega izbranega obmocja, analizo obstojec¢ih nacinov, obsega ter izvajalcev storitev
javnega prevoza, analizo dejanskih prevoznih potreb prebivalstva ter definiranje glavnega
prevoznega problema, katerega je na izbranem obmocju potrebno odpraviti. V fazi nacrtovanja je
sprejeta odlocitev, ali je glavni prevozni problem na izbranem obmo¢ju ob upoStevanju obstojece
zakonodaje mogoce odpraviti ze z uvedbo izboljsav k obstojecim oblikam storitev javnega
prevoza, ali pa je morda ustrezneje uvesti nekatere posebne oblike javnega prevoza kot so prevozi
na klic po fiksni ali spremenljivi trasi ter razli¢ne oblike kombiniranih, prostovoljnih ali
drustvenih prevozov oziroma prevozov v samostojni organizaciji posameznih lokalnih skupnosti.
V fazi nacrtovanja se definira tisti obseg storitev javnega prevoza, katerega prebivalstvu v
naseljih posameznih velikostnih podrazredov kot javno dobro zagotavljajo drzava in posamezne
lokalne skupnosti. V fazi nacrtovanja se natan¢no definirana tudi potrebne finanéne vire za

zagotavljanje izvajanja storitev javnega prevoza potnikov kot javne dobrine.
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6.2.2.1 Analiza obstoje¢ih geografskih, demografskih in socialno ekonomskih znacilnosti

o

izbranega obmocja

Izbira obmoc¢ja izvajanja storitev javnega prevoza temelji na prepoznavi dejanskih
prevoznih potreb vseh kategorij prebivalstva in na prostorski in ¢asovni umestitvi teh
potreb v izbrano obmodje. Obmocje, ki se analizira, zajema kar najvecji mozni delez
prebivalstva iz naselij razli¢nih velikostnih razredov brez zagotovljenega javnega
prevoza. Zaradi prostorske celovitosti izvajanja storitev javnega prevoza je nujno
potrebno skupno sodelovanje ve¢ geografsko povezanih lokalnih skupnosti, katerih
prebivalci izrazajo podobne prevozne potrebe ter podobne Zzelje in pri¢akovanja po
koriS¢enju storitev javnega prevoza na njihovem obmocju. V okviru analiziranja
znacilnosti izbranega obmocja se preveri ustreznost obstojecih cestnih povezav do naselij
razliénih velikostnih razredov znotraj izbranega obmocja ter njihova navezanost na
pomembnejSe prometnice, ki vodijo k najblizjim naseljem viSjega velikostnega razreda
oziroma k SirSe druzbeno prepoznanim gravitacijskim centrom.

Analiza demografskih in socialno ekonomskih kazalcev prebivalstva na izbranem
obmocju (npr. starostna struktura ter stopnja zaposlenosti in motorizacije, delez
gospodinjstev z telefonskim ali internet prikljuckom, $tevilo od javnega prevoza odvisnih
¢lanov v posameznem gospodinjstvu, potovalne navade posameznega gospodinjstva, ...,
vse na posamezno naselje razli¢nega velikostega razreda natanc¢no) je poleg splosne
analize celotnega prebivalstva izbranega obmocja osredotocena tudi na dolocitev deleza
tistih ogrozenih kategorij prebivalstva, ki so brez zagotovljenega lastnega prevoza kot npr.
Soloobvezni otroci, dijaki in Studentje, starejSe delavno ne ve¢ aktivne osebe, invalidi
oziroma osebe z zdravstvenimi tezavami, osebe z SibkejSim socialno ekonomskim
statusom ter osebe brez vozniSkega izpita oziroma z trajno nezmoznostjo njegove
pridobitve.

V analizi se prikaZe izohrone obstojeCe Casovne oddaljenosti oziroma dostopnosti
prebivalcev posameznega izbranega obmocja (za posamezna naselja razli¢nih velikostnih

razredov) do najblizjih postajalis¢ rednega javnega prevoza ter do kljucnih objektov
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oziroma ustanov, potrebnih za normalno zivljenje vsakega posameznika v druzbi, in to za
primer izvedbe prevoza z osebnim avtomobilom ali kombijem oziroma za primer prevoza
Z obstojeéim javnim prevoznim sredstvom (Casovna dostopnost do Sol, trgovine

zdravstvenih ustanov, lekarn, bank, post, Sportnih in kulturnih ustanov, upravnih enot,...).

6.2.2.2 Analiza obstoje¢ih nacinov, obsega ter izvajalcev storitev javnega prevoza potnikov

na izbranem obmocju

o Definirajo se vsi Ze obstojeci izvajalci storitev javnega prevoza potnikov na izbranem
obmocju, tako redni, kakor tudi vsi pogodbeni izvajalci in izvajalci posebnih oblik javnih
prevozov (redne linije; Solski in taksi prevozi; prevozi, organizirani s strani posameznih
zdravstvenih ustanov ali invalidnih drustev; prevozi, organizirani s strani domov
upokojencev, ...), potek njihovih linij ter lokacije obstojecih postajalis¢ javnega prevoza
na izbranem obmodcju. V analizi se definira tudi moznost vklju¢itve morebitnih drugih
zainteresiranih izvajalcev za izvajanje posebnih oblik storitev javnega prevoza
(zainteresirane pravne ali fizi¢ne osebe, prostovoljna, humanitarna in ostala drustva).

0 lzvede se analiza izvajanja vseh obstojecih izvajalcev javnega prevoza v smislu analize
prostorske in ¢asovne pokritosti izbranega obmocja z katerokoli trenutno razpolozljivo
obliko storitve prevoza potnikov in kateregakoli izvajalca prevoza potnikov, ne le javnega
(nacin izvajanja, Stevilo in frekvenca dnevnih linij, tedenska pokritost posameznih naselij
razli¢nih velikostnih razredov med seboj z storitvami javnega prevoza, oddaljenost
posameznih naselij razlicnih velikostnih razredov do najblizjega postajalisca javnega
prevoza, ...), na posamezno naselje razlicnega velikostnega razreda natanéno.

0 lzvede se analiza obstojece zakonodaje razli¢nih ministrskih resorjev, ki se kakorkoli
nanasa na dejavnost izvajanja javnih potniskih prevozov, Se zlasti v smislu morebitnih
predvidenih izjem, ki so v drzavni ali v zakonodajah posameznih ob¢in oziroma lokalnih
skupnosti predvidene za primer zagotavljanja dolo¢enih storitev javnega prevoza potnikov
na izbranih obmocjih. Preveri se tudi zakonodajna moznost vkljuCevanja zasebnikov,

prostovoljnih drustev ter razli¢nih (zdravstvenih, postnih, humanitarnih, ...) ustanov,
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organizacij in drustev v dejavnost izvajanja posebnih oblik storitev javnega prevoza
potnikov na izbranem obmocju, Se zlasti z vidika njihove pripustitve na prevozni trg ter z
vidika njihove moznosti za pridobitev ustreznih licenc za izvajanje posebnih oblik
javnega prevoza, pa tudi z vidika moznosti njihovega izvzema iz obstojeCega sistema
koncesij za primer izvajanja prevozov na obmocjih, kjer se trenutno ne izvaja nikakrsna
oblika rednih ali posebnih oblik storitev javnega prevoza oziroma na obmogjih, Kjer redni

javni prevozi v prihodnosti sploh niso predvideni.

V Preglednici 11 je podan predlog moznih izvajalcev posebnih oblik storitev javnega prevoza in
sicer za potrebe izvajanja kombiniranih Solskih in rednih prevozov ter prevozov razli¢nih vrst
blaga in oseb, za potrebe izvajanja razli¢nih oblik prevozov na zahtevo, prostovoljnih prevozov

ter pogodbenih taksi prevozov.

Preglednica 13: Predlog moznih izvajalcev posebnih oblik storitev javnega prevoza v
Republiki Sloveniji

Table 13: A proposal of possible operators of public transport services in Slovenia
MozZni izvajalci posebnih oblik izvajanja storitev javnega prevoza Oblika prevoza

Obstojeci Solski prevozniki pod okriljem lokalnih skupnosti Kombinirani prevozi

Obstojeci prevozniki blaga, postnih posiljk, zdravil ali zivil Kombinirani prevozi

Lokalni podizvajalci najbliZznjega glavnega izvajalca rednih javnih prevozov: | Redni prevozi (avto,

»napajalne linije« za dostop do najblizjih postajalis¢ rednega javnega prevoza kombi, minibus)

Izvajalci obstojeCih taksi prevozov iz najbliznjih sosednjih obmocij z ze ] )
- : Prevozi na klic
vzpostavljenim sistemom taksi prevozov

Lokalni prostovoljci pod okriljem lokalnih skupnosti oziroma organizacij Prevozi na klic

Nezaposleni vozniki prek sistema javnih del pod skupnim okriljem lokalnih ] .
L : ; Prevozi na klic
skupnosti, ministrstva za delo in zavoda za zaposlovanje

Lokalne humanitarne ali zdravstvene organizacije pod okriljem lokalnih skupnosti Prevozi na klic
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6.2.2.3 Analiza obstojecih prevoznih potreb prebivalstva in definiranje glavnega problema s

o

podrocja izvajanja storitev javnega prevoza potnikov na izbranem obmo¢ju

Izvede se analiza dejanskih prevoznih potreb prebivalstva (dnevni Solski oziroma delovni
migranti, starejSe delavno ne ve¢ aktivno prebivalstvo, osebe z posebnimi potrebami kot
so bolniki in invalidi) na izbranem obmoc¢ju (oz. v naseljih razliénih velikostnih
razredov). Potrebe se razvrsti tako po intenziteti potrebnosti zadovoljevanja ugotovljenih
potreb prebivalstva po dostopu do naselij visjih velikostnih razredov (dnevni prevozi na
delo ali v Solo; udelezba otrok, dijakov in S$tudentov pri razlicnih izvenSolskih
dejavnostih; dostop so lekarn, zdravstvenih ustanov ali bolnisnic s strani starejSih oseb;
dostop so upravnih enot, ob¢in, sodiS¢ z namenom urejanja osebnih zadev; dostop do
Zivilskih trgovin, ...), kakor tudi po prioriteti potrebnosti zadovoljevanja ugotovljenih
potreb (pri starejSih osebah, invalidih, bolnikih in starostnikih je dostopnost do Zivilskih
trgovin in zdravstvenih ustanov veliko pomembnejSa kakor dostopnosti do npr. prizoris¢
posameznih Sportnih prireditev).

Iz primerjalne analize ugotovljenih dejanskih prevoznih potreb prebivalstva z izbranega
obmocja ter analize obstojeCega nacina in obsega izvajanja storitev javnega prevoza na
izbranem obmocju, s katerimi se zadovoljujejo v analizi ugotovljene prevozne potrebe
prebivalstva, se definira glavni prevozni problem. Najbolj pereci prevozni problemi so
obicajno: pomanjkanje ali popolna odsotnost povezav posameznega obmocja 0ziroma
naselij razlicnih velikostnih razredov z storitvami rednih ali posebnih oblik javnega
prevoza; na posameznem obmodju SO sicer vzpostavljene storitve javnega prevoza
potnikov med naselji razli¢cnih velikostnih razredov, a le-te ne sovpadajo z dejanskimi
potrebami, Zeljami ali pricakovanji tamkajSnjega prebivalstva; obstojec¢i vozni redi ne
ustrezajo dejanskim potrebam prebivalstva ali niso kompatibilni z voznimi redi ostalih
prevoznikov na takSnem obmocju, zaradi Cesar je onemogocen sistem prestopanja med
razli¢nimi vrstami javnih prevoznih sredstev; odsotnost (ukinitev ali mo¢no okrnjenje)

popoldanskih in vecernih linij ter linij ob koncih tedna oziroma praznikih.
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6.2.2.4 Definiranje tistih ogrozenih kategorij prebivalstva na izbranem obmodju, kateri
lahko storitve javnega prevoza koristijo le ob dodatnih podpornih ukrepih drzave in

lokalnih skupnosti s podrocja Solske, zdravstvene, socialne in prometne politike

o Definirajo se tiste ogrozene kategorije prebivalstva na izbranem obmocju, katerim javni
prevoz brez dodatnih podpornih ukrepov drzave in lokalnih skupnosti s podrocja Solske,
zdravstvene, socialne in prometne politike, ni dostopen. Poleg analize prevoznih potreb
celotnega prebivalstva z izbranega obmocja, se izvede tudi analiza temeljnih prevoznih
potreb ogrozenih kategorij prebivalstva, katere je potrebno zadovoljiti.

o Temeljni cilji uvedbe dodatnih podpornih ukrepov s strani drzave in lokalnih skupnosti so
sledeci: prepreCevanje socialne izkljucenosti ogrozenih kategorij prebivalstva; izboljSanje
fizi¢ne dostopnost prebivalstva do storitev javnega prevoza in s tem dostopnosti do vseh
storitev, nujnih za normalno zivljenje vsakega posameznika v druzbi (dostop do trgovin,

zdravstvenih ustanov, kulturnih in Sportnih objektov, ...).

OgroZene kategorije prebivalstva svojo upravic¢enost do dodatnih podpornih ukrepov drzave in
lokalnih skupnosti s podro¢ja Solske, zdravstvene, socialne in prometne politike dokazujejo z
ustreznimi potrdili, kot so npr. izpiski iz uradnih evidenc oziroma druga uradna dokazila ali
potrdila. OgroZenim Kkategorijam prebivalstva lokalna skupnost kot dokazilo (za namen
pridobitve ugodnejSe vozovnice oziroma pravice do koris¢enja brezplacnega prevoza V
dolo¢enem obsegu storitev) do upravi¢enosti korisCenja storitev javnega prevoza kot javne

dobrine, izda posebno potrdilo.

Dolocenim ogrozenim kategorijam prebivalstva se stroSki javnega prevoza v celoti Krijejo iz
naslova proracunskih postavk Solskega ministrstva, zdravstvenega ministrstva ter ministrstva za
delo, druzino in socialne zadeve (stroski javnega prevoza se tako v celoti krijejo Soloobveznim
otrokom, dijakom in Studentom, socialno ogrozenim osebam, nezaposlenim, invalidom, osebam s

posebnimi potrebami ter osebam, starejSim od 65 let).
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6.2.2.5 Odlocditev za izbor najprimernejSega nacina in oblike izvajanja storitev javnega

prevoza potnikov na izbranem obmocdju

0 Pri odlo¢itvi za izbor najprimernejSega nacina in oblike izvajanja storitev javnega prevoza
potnikov med naselji razlicnih velikostnih razredov, je na izbranem obmocju potrebno
paziti, da se morebitnih novih oblik izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza ne
uvaja na obmocjih, kjer Ze obstaja kakrSnakoli oblika izvajanja javnega potniSkega
prevoza, saj bi s tem na obmoc¢jih z manjSim potencialom potnikov lahko prislo do
nepotrebnega podvajanja linij oziroma do nepotrebnega medsebojnega konkuriranja
prevoznikov za potnike, ki jih sicer na redkeje poseljenih obmogjih nikakor ni dovolj za
ekonomsko vzdrzno hkratno izvajanje istih linij s strani vecih razli¢nih prevoznikov. Pri
odlo¢itvi za najprimernejSo obliko izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza se
predhodno preveri vse razpolozljive moznosti modifikacij poteka posameznih linij
oziroma medsebojnega povezovanja razli¢nih, na tak$nih obmocjih Ze obstojecih vrst in
oblik javnega prevoza. Preveri se tudi moznost morebitnih dopolnitev obstojecih nacinov
izvajanja javnega potniSkega prevoza z nekaterimi posebnimi oblikami storitev javnega
potniSkega prevoza. Preveri se tudi skladnost izbranega nacina izvajanja storitev javnega
potniSkega prevoza z trenutno veljavno zakonodajo oziroma, v primeru ugotovljenih
zakonodajnih neskladnosti, poda predloge ustreznih zakonodajnih sprememb, ki bi
izvajanje predlaganih oblik javnega potniSkega prevoza dovoljevale na obmocjih, Kjer se
izvajanje storitev javnega potniskega prevoza v prihodnosti ne predvideva.

0 Nacin in oblika izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza na izbranem obmocju je
¢imbolj prilagojena potrebam prebivalstva (npr. izvajanje jutranjih, popoldanskih in
vecéernih linij za potrebe prevoza rednih dnevnih Solskih in delovnih migrantov; izvajanje
prevozov na zahtevo za potrebe prevoza prebivalcev iz naselij velikostnih podrazredov |
in 11 do naselij visjih velikostnih razredov in obratno). Izbrani nacin in oblika izvajanja
prevoznih storitev mora zahtevati ¢im manj dodatnih stroSkov, kar se lahko doseze z
zdruzevanjem in dopolnjevanjem razli¢nih oblik storitev javnega potniSkega prevoza

(zdruzevanje Solskih in rednih linij; dopolnitev obstojecih klasi¢nih storitev taksi



Zupancic, P. 2007. Javni potniski promet na ruralnih obmogjih Republike Slovenije v funkciji zadovoljevanja javnih potreb. 127
Magistrska naloga. Ljubljana, UL, FGG, Podiplomski Studij Komunalne smeri.

prevozov z pogodbenimi storitvami prevozov na Kklic; prevozi na zahtevo prebivalstva, ki
prevoze naro¢ajo preko fiksnega ali mobilnega telefona oziroma interneta; dopustitev
registracije prevoznikov dolocenih vrst blaga, ki ga dostavljajo na izbrana obmocja
(blaga, poste, zivil ali zdravil) tudi za hkratni prevoz prebivalstva v kombijih ali
kombiniranih vozilih, homologiranih za hkratni prevoz potnikov in ostalega blaga).

0 Pred odlocitvijo za izbor najustreznejSega naina in oblike izvajanja storitev javnega
prevoza potnikov na izbranem obmocju se natanéno preveri finan¢na konstrukcija izvedbe
prevoznih storitev, predvsem na daljsi rok izvajanja storitev v smislu trajne zagotovitve
ustreznih finan¢nih virov za kritje izvajanja takSnih prevoznih storitev. Kot mozni dodatni
finan¢ni viri za trajno zagotavljanje storitev javnega prevoza kot javne dobrine so
predlagani naslednji viri: za potrebe povezav naselij nizjih velikostnih razredov z
najblizjimi gravitacijskimi centri oziroma z naselji vi§jih velikostnih razredov (dostop do
regijskih bolnis$nic, sodi$¢, upravnih organov, ...) se dodatna financ¢na sredstva
zagotavljajo tako s strani pristojnih ob¢in preko namenskih sredstev, ki jih ob¢inam za ta
namen skupno namenjajo ministrstvo za promet, ministrstvo za Solstvo (za namen
prevoza Soloobveznih otrok in dijakov), ministrstvo za delo, druzino in socialne zadeve
(za namen prevoza oseb, starejSih od 65 let (upokojencev), brezposelnih ter socialno
SibkejSih oseb), ministrstvo za zdravstvo (za namen prevoza invalidov ter oseb s
posebnimi potrebami) ter ministrstvo za visoko Solstvo, znanost in tehnologijo (za namen
prevoza Studentov), kakor tudi strani razliénih humanitarnih organizacij (za namen
placevanja materialnih stroskov voznikom, ki izvajajo povezovalne prostovoljne prevoze
od naselij nizjih velikostnih razredov do najblizjih naselij visjih velikostnih razredov z
vzpostavljenim rednim javnim prevozom), zdravstvenih organizacij (na namen prevozov
prebivalstva do lokalnih zdravstvenih domov, lekarn ali regionalnih bolnisnic), trgovskih
organizacij (za namen prevozov prebivalstva do njihovih trgovin ali nakupovalnih
centrov) ter s strani razli¢cnih kulturnih in Sportnih ustanov (za namen prevozov
prebivalstva do kulturnih ustanov, kinodvoran ali ostalih prizoris¢ kulturnih prireditev).
Tako zdravstvene ustanove, kakor tudi trgovski, Sportni in kulturni centri, ki so v naseljih

vi§jih velikostnih razredov, imajo namrec¢ tudi od prebivalcev iz naselij nizjih velikostnih
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razredov, kateri jih obiskujejo, dolocene ekonomske Koristi (v obliki vec¢jih nakupov zivil,

zdravil, blaga, vstopnic, ...).

V Preglednici 12 je prikazan predlog soudelezbe posameznih subjektov pri zagotavljanju
finan¢nega kritja stroskov izvajanja storitev javnega prevoza potnikov. Predlog predvideva
razdelitev soudelezbe med drzavo (med razli¢na pristojna ministrstva), lokalne skupnosti,
potnike, humanitarne organizacije (v kolikor za potrebe svojega delovanja dobivajo v ta namen
izplatana drzavna sredstva) ter med vse tiste subjekte (podjetja in ustanove), ki zaradi
vzpostavitve novih oblik storitev javnega prevoza lahko od prebivalcev pric¢akujejo vecje
materialne ali druge koristi (ve¢ nakupov zivil v trgovinah, ve¢ nakupov zdravil in sanitetnih
pripomo¢kov v lekarnah, veéji obseg opravljenih storitev v samoplaéniskih zdravstvenih
ustanovah, mnozi¢nej$i obisk razli¢nih kulturnih in Sportnih prireditev, vecji obisk turistov, ...).

Preglednica 14: Predlog soudelezbe posameznih subjektov pri finan¢nem kritju stro§kov za

izvajanje storitev javnega potniSkega prevoza

Table 14: A proposal of funding public transport services
Drzavna | Posam. Human. = Zdrav. Trgovine, Sportne,
Namen ministr. | lokalne Potnik org. org. posta, kulturne
dostopnosti in sluzbe | skupn. banke ustanove
Osnovna Sola X
Srednja Sola X
Visja Sola, fakult. X
Trgovina X X X
Zdravstv. dom X X X X X
Lekarna X X X X X
Banka X X X
Posta X X X
Upravna enota X X X
Obcina X X X
Sodisce X X X
Sportne prired. X X
Kulturne prired. X X
Druge potrebe X
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6.2.3 Faza priprave na izvedbo storitev javnega prevoza potnikov na izbranem obmocdju

0 V naértu za izvedbo izbranega nacina in oblike izvajanja storitev javnega prevoza
potnikov na izbranem obmo¢ju so natan¢no dolo¢ene odgovornosti posameznih
subjektov, t.j. nosilcev oblasti (drzave oziroma pristojnih lokalnih skupnosti), izvajalcev
prevozov ter vseh podpornih sluzb in zainteresiranih organizacij, potrebnih za zagotovitev
tistega dela storitev javnega prevoza, za katerega je bilo (na podlagi matri¢nega modela
minimalnih medsebojnih povezav med naselji razliénih velikostnih razredov in z
predhodnim politi¢énim in strokovnim konsenzom na ravni celotne drzave) doloceno, da se
izvaja kot javna dobrina. Nacrt izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza vkljucuje
tudi natancno razdelitev finan¢nih obveznosti, ki pri tem nastanejo ter nacrt morebitno
potrebnega dodatnega izobraZevanja novih izvajalcev posebnih oblik javnega prevoza, Ki
takSnega nacina prevoza potnikov doslej Se niso izvajali (npr. izvajalci prostovoljnih
prevozov, kombiniranih prevozov oseb in poste, zdravil ali zivil, razli¢cnih oblik prevozov
na klic). V nalrtu izvajanja se tudi natan¢no definira postopek izbire posameznih
izvajalcev prevoznih storitev, kateri bodo na izbranem obmodcju javne potniSke prevoze
izvajali kot javno dobrino.

O V naértu za izvedbo so dolocene vse glavne karakteristike dolo¢enih vrst storitev javnega
potniSkega prevoza na izbranem obmocju: razpoloZljivo obmocje izvajanja prevoznih
storitev; razpolozljivi Cas izvajanja prevoznih storitev v posameznem dnevu ali tednu na
tem obmocju; nacin narocila ali rezervacije prevoza v primeru storitev prevoza na klic;
vrsta in kapaciteta posamezne vrste prevoznega sredstva; cena vozovnice; dolocitev
ogrozenih kategorij prebivalstva, katerim je v doloCenih ¢asovnih obdobjih omogocena
brezpla¢na uporaba javnega prevoza. Natanéno SO definirani tudi nacini prostorske,
Casovne in organizacijske integracije posebnih oblik storitev javnega prevoza z ze
obstojeCimi storitvami javnega prevoza, pri Cemer nove oblike prevozov zgolj
dopolnjujejo Ze obstojeGe prevozne storitve in jim po nepotrebnem z samostojnim
izvajanjem ne konkurirajo. Dopolnilne oblike izvajanja storitev javnega potniskega

prevoza se, v kolikor je to mozno, izvajajo v organizaciji ze obstojeCega (najveckrat s
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koncesijo doloCenega) prevoznika rednih linij javnega prevoza, saj ima le-ta ze
zagotovljena vsa potrebna dovoljenja za izvajanje potniskih prevozov.

0 V kolikor nacrt za izvedbo storitev javnega potnisSkega prevoza na izbranem obmodcju
poleg obicajnega izvajanja rednih linij, na takSnem obmocju predvideva tudi izvajanje
posebnih oblik javnega potniSkega prevoza, so le-te, z namenom pravocasne pridobitve
razliénih mnenj in stali$¢, predhodno natan¢no predstavljene zainteresirani javnosti in

potencialnim uporabnikom.

6.2.4 Faza izvedbe storitev javnega prevoza potnikov na izbranem obmo¢ju

6.2.4.1 Spremljanje izvajanja storitev javnega prevoza potnikov na izbranem obmodju

0 Hkrati z zaCetkom izvedbe storitev javnega prevoza potnikov na izbranem obmocju, se
pri¢ne tudi z pridobivanjem povratnih odzivov potnikov, ki uporabljajo storitve javnega
potniSkega prevoza. Povratne odzive se analizira z namenom pravocasne uvedbe
morebitno potrebnih izboljSav ali sprememb.

0 V kolikor se med izvajanjem storitev javnega prevoza potnikov na izbranem obmodcju
izkaze potreba po uvedbi kakrSnihkoli sprememb oziroma dopolnitev (na podlagi
ugotovitev iz opravljene analize povratnih mnenj uporabnikov prevoznih storitev,
izvajalcev ali zainteresirane javnosti), se pri¢ne spremembe uvajati v najkrajsSem moznem
casu (npr. uvedba dodatnih novih linij, podaljSanje ali spreminjanje poteka nekaterih ze

obstojecih linij, zamenjave prvotno predvidenih vozil z vozili ustreznejSih kapacitet, ...).

6.2.4.2 Analiza potrebnosti odprave med izvajanjem ugotovljenih pomanjkljivosti pri

izvajanju storitev javnega prevoza potnikov na izbranem obmocdju

o0 Na podlagi pridobljenih povratnih odzivov uporabnikov prevoznih storitev, izvajalcev in
zainteresirane javnosti se ponovno izvede (po potrebi tudi terenska) analiza, v kateri se

preveri, ali nov oziroma izboljSan nacin in obseg izvajanja storitev javnega prevoza
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potnikov lahko tudi dejansko ustreza potrebam uporabnikov oziroma, ali so za ustrezno
zadovoljitev prevoznih potreb potrebne Se kakSnekoli druge spremembe.

0 Na izbranem obmocju se izbere takSna oblika storitev javnega prevoza potnikov, ki bo
zmozna v najvec¢ji mozni meri zadovoljevati tako prevozne potrebe prebivalcev znotraj
izbranega obmocja, kakor tudi prevozne potrebe prebivalcev iz naselij visjih velikostnih
razredov, ki bi kot turisti, pohodniki, planinci ali uzivalci neokrnjene narave Zeleli imeti
dostop do odro¢nejsih naselij nizjih velikostnih razredov, s ¢imer se tudi naseljem nizjih
velikostnih razredov mogo¢i hitrejSi gospodarski in turistiéni razvoj in s tem prepreci
nadaljnje odseljevanje prebivalstva iz naselij nizjih velikostnih razredov.

0 Morebitne spremembe pri izvajanju na izbranih obmocjih ze vpeljanih storitev javnega
potniSkega prevoza, v kolikor je to mozno, ne smejo zmanjSevati obstojeCe, Ze
vzpostavljene ravni obsega storitev javnega prevoza.

0 Predlog potrebnih izboljsav oziroma sprememb nacina izvajanja storitev javnega prevoza
potnikov na izbranih obmogjih je prebivalstvu (uporabnikom taksnih storitev), izvajalcem
in zainteresirani javnosti ponovno podrobno predstavljen z namenom ponovne pridobitve
njihovih povratnih mnenj. Sele po analizi povratnih mnenj potencialnih uporabnikov,
izvajalcev in zainteresirane javnosti ter proucitvi moznosti vkljuéitve njihovih predlogov
ali zelja v novo shemo spremenjenih ali dopolnjenih oblik izvajanja storitev javnega

potniSkega prevoza, se nove oblike prevozov za¢ne tudi dejansko izvajati.

Pri vpeljavi oziroma medsebojnemu kombiniranju razli¢nih oblik oziroma vrst izvajanja storitev
javnega prevoza potnikov na posameznih izbranih obmogjih, ima lahko taksna vpeljava oziroma
medsebojno kombiniranje razliénih oblik prevoznih storitev Stevilne neposredne in posredne

(pozitivne ali negativne) vplive na Zivljenje tamkajsSnjega prebivalstva.

Mozni posredni in neposredni (pozitivni in negativni) vplivi izvajanja storitev javnega prevoza

potnikov na nekem obmoc¢ju, so prikazani v Preglednici 13 na naslednji strani.
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Preglednica 15:

Table 15;

Mozni posredni in neposredni vplivi izvedbe storitev javnega prevoza

potnikov na posameznih obmocjih Republike Slovenije

Possible direct and indirect influence of public transport services on

population in particular areas in Slovenia

MOZNI VPLIVI IZVAJANJA STORITEV JAVNEGA PREVOZA POTNIKOV
NA POSAMEZNIH IZBRANIH OBMOCJIH

e  MOZNI NEPOSREDNI VPLIVI

e MOZNI POSREDNI VPLIVI

IzboljSana dostopnost predvsem starejSih,
bolnih, invalidnih ter vseh ostalih oseb
brez lastnega prevoza do trgovin, lekarn,
zdravstvenih domov, post, bank ter ostalih

ustanov izven njihovega domacega kraja

Nastanek novih rednih ali pogodbenih
delovnih mest za voznike, dispecarje in
ostale osebe, potrebne pri organiziranju,
izvajanju in koordinaciji novih posebnih

oblik javnih prevozov

POZITIVNI

IzboljSana  dostopnost prebivalcev iz

naselij viSjih velikostnih razredov ter
turistov do odrocnej$ih naselij nizjih

velikostnih razredov in obratno

HitrejSi razvoj vseh vrst turizma, vecji
obisk odrocnejsih turisticno zanimivih
naselij s strani domacih in tujih turistov,
uZivalcev

planincev, pohodnikov,

neokrnjene narave in iskalcev bio hrane

VPLIVI

ZniZevanje trenda izseljevanja prebivalstva

HitrejSi razvoj malega podjetniStva in obrti

Vecja socialna in druzbena vkljucenost
prebivalstva v SirSe druzbeno okolje;
prostorska integriranost naselij razli¢nih

velikostnih razredov

HitrejSi razvoj vseh vrst turizma (predvsem

kmeckega)

samooskrba

pri
osnovnih

Vecja samostojnost in

starejSih  oseb  in invalidov

zadovoljevanju njihovih

Zivljenskih potreb

Ohranjanje Zzivljenja v odroénejih naseljih

aszoo

NEGATIVNI
VPLIVI

ZmanjSevanje povpradevanja in s tem
dobicka lokalnih izvajalcev obicajnih taksi

prevozov

Vnos nekaterin elementov primestnega
nacina zivljenja (povecanje $tevila dnevnih
delovnih migrantov, opuscanje kmecnega

nacina zivljenja, obdelovanja kmet. povrs.)
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6.3  Predlog sprememb obstojece zakonodaje s podrocja javnega potniSkega prometa, s
katerimi bi bila naseljem razlicnih velikostnih razredov v Republiki Slovenji

omogocena veCja medsebojna povezanost

Posebne oblike storitev javnega prevoza potnikov, katere so z namenom boljSega povezovanja
naselij niZjih velikostnih razredov z naselji vi§jih velikostnih razredov predlagane v 6. poglavju
magistrske naloge (prevozi na klic po fiksni ali spremenljivi trasi; kombinirani prevozi potnikov
ter zivil, poste, blaga ali zdravil; prostovoljni prevozi v organizaciji razli¢nih humanitarnih
drustev ali prostovoljcev upokojencev; prevozi v organizaciji posameznih lokalnih skupnosti,
...), zaradi omejujo¢e zakonodaje s podroc¢ja javnega prevoza potnikov, v Republiki Sloveniji
trenutno Se ni mogoce izvajati. Kljub temu se nekatere od zgoraj nastetih posebnih oblik storitev
javnega prevoza potnikov na nekaterin obmoc¢jih brez vzpostavljenega javnega prevoza v

Republiki Sloveniji kljub temu neformalno ze izvajajo.

Najpogostejsi primeri neformalnega izvajanja posebnih oblik storitev javnega prevoza potnikov v
Republiki Sloveniji so prisotni na podroc¢ju izvajanja Solskih prevozov, katere posamezne ob¢ine
z lastnimi finan¢nimi sredstvi organizirajo in izvajajo na podlagi predhodno izvedenih ob¢inskih
javnih razpisov z namenom izvajanja prevozov obcinskih Soloobveznih otrok v osnovne Sole.
Obcine veliko Solskih linij Ze kmalu po njihovi uvedbi prekategorizirajo v obicajne redne
(drzavne) linije, katerih izvajanje nato prevzame drzava, ki v nadaljevanju taksne linije tudi
financira. Nekatere slovenske obgine (kot npr. Koper, Zuzemberk) so $olske in redne linije
uradno Ze integrirale v enotne kombinirane Solske in redne linije, ki so zaradi tega dostopne

vsakomur.

V Republiki Sloveniji se, tako kakor tudi drugod po svetu, neformalno izvajajo tudi razlicne
oblike prostovoljnih prevozov, predvsem ostarelih in bolnih oseb, ki na ruralnih in ostalih tezje
dostopnih obmocjih Zivijo sami, brez svojcev, kateri bi jim lahko nudili prevoz. Starejsi ljudje na

ruralnih in ostalih tezje dostopnih obmoc¢jih namre¢ kljub razliénim kroni¢nim zdravstvenim
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tezavam ali boleznim ter kljub dejstvu, da javni prevoz na veliko ruralnih in ostalih tezje
dostopnih obmocjih sploh ni vzpostavljen, najveckrat niso upraviceni do brezplacnih prevozov z
reSevalnimi vozili v lokalne zdravstvene domove ali regijske bolniSnice. Prevozi z reSevalnimi
vozili oziroma vozili zdravstvenih ustanov so v nenujnih primerih takSnim osebam tako
omogoceni le, v kolikor stroske prevozov v celoti krijejo sami. Prostovoljne prevoze ostarelim in
bolnim osebam tako najveckrat nesebi¢no v svojem prostem ¢asu nudijo kar njihovi bliznji sosedi

ali znanci iz domacega kraja.

Z namenom vkljucitve v 6. poglavju magistrske naloge predlaganih posebnih oblik izvajanja
storitev javnega prevoza potnikov v veljavno prevozno zakonodajo Republike Slovenije, so v
nadaljevanju predlagane bistvene temeljne sistemske spremembe oziroma dopolnitve obstojecih
zakonskih dolo¢il. Z predlaganimi spremembami bi se vsakomur, ne glede na posameznikov
socialni, zdravstveni ali ekonomski polozaj oziroma ne glede na posameznikov kraj bivanja ali
mesto zaposlitve, lahko zagotovila osnovna mobilnost. Z predlaganimi spremembami bi se hkrati
zagotovila tudi ve¢ja dostopnost prebivalstvu iz naselij visjih velikostnih razredov in turistov v
naselja nizih velikostnih razredov oziroma do turisticno zanimivejSih naselij v odrocnejsih

predelih drzave.

V besedilu Zakona o prevozih v cestnem prometu (Zakon..., 2005a) so predlagane naslednje

temeljne spremembe oziroma dopolnitve:

o Javni linijski prevoz potnikov v cestnem prometu se opravlja z avtobusi, minibusi in
kombiji, ki imajo poleg vozniSkega Se vsaj devet sedeZzev in je dostopen vsakomur.
Storitve javnega linijskega prevoza potnikov je na obmocjih s posebnimi razvojnimi
problemi oziroma na obmocjih, kjer so izkazane potrebe po povezovanju posameznih
naselij nizjih velikostnih razredov brez vzpostavljenega javnega prevoza z najblizjimi
naselji visjih velikostnih razredov, izjemoma dovoljeno izvajati tudi z z vozili manjSih

kapacitet (z osebnimi vozili, kombiniranimi vozili ali kombiji z skupno manj kot devetimi
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sedezi, katerih skupna masa ne presega 3.500kg), pri ¢emer je takSen prevoz dostopen
vsakomur (Zakon..., 2005a, dopolnitev 25.¢lena, t¢.2).

0 Z posebnimi oblikami storitev javnega prevoza potnikov, ki sodijo pod okrilje javnega
linijskega prevoza potnikov, je na obmocjih s posebnimi razvojnimi problemi oziroma na
obmocjih, kjer so izkazane potrebe po povezovanju posameznih naselij nizZjih velikostnih
razredov brez vzpostavljenega javnega prevoza z najblizjimi naselji visjih velikostnih
razredov, izjemoma dovoljeno izvajati prevoz vseh kategorij potnikov (razlicne oblike
prevozov na klic po fiksni ali spremenljivi trasi; razlicne oblike prostovoljnih prevozov v
organizaciji razlicnih humanitarnih drustev ali prostovoljcev upokojencev; prevozi v
samostojni organizaciji posameznih lokalnih skupnosti), pri ¢emer je takSen prevoz
dostopen vsakomur. (Zakon..., 2005a, dopolnitev 25.¢lena, uvedba dodatne té. 6).

0 Z posebnimi linijskimi prevozi je na obmocjih s posebnimi razvojnimi problemi oziroma
na obmocjih, kjer so izkazane potrebe po povezovanju posameznih naselij nizjih
velikostnih razredov brez vzpostavljenega javnega prevoza z najblizjimi naselji visjih
velikostnih razredov, izjemoma dovoljeno izvajati skupne prevoze Soloobveznih otrok in
ostalih potnikov, pri ¢emer je takSen prevoz dostopen vsakomur (skupni kombinirani
Solski in redni prevozi) (Zakon..., 2005a, dopolnitev 34.¢lena, t¢.1).

o0 lzvajalci avto-taksi prevozov lahko izjemoma prevzemajo potnike tudi na obmocjih izven
obmocij, dolo¢enih v dovoljenju za opravljanje avto-taksi prevozov, v kolikor tak$na
obmocja sodijo med obmocja S posebnimi razvojnimi problemi oziroma med obmogja,
kjer so izkazane potrebe po povezovanju posameznih naselij nizjih velikostnih razredov
brez vzpostavljenega javnega ali avto-taksi prevoza z najblizjimi naselji visjih velikostnih
razredov, pri Cemer je takSen prevoz dostopen vsakomur. (Zakon..., 2005a, dopolnitev
36.Clena, t¢.4).

0 Z prevozi 0seb za lastne potrebe je na obmocjih s posebnimi razvojnimi problemi oziroma
na obmocjih, kjer so izkazane potrebe po povezovanju posameznih naselij nizjih
velikostnih razredov brez vzpostavljenega javnega prevoza z najblizjimi naselji visjih
velikostnih razredov, izjemoma dovoljeno izvajati kombinirane prevoze potnikov in blaga

(kombinirani prevozi potnikov ter zivil, poste, blaga ali zdravil), pri ¢emer je takSen
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prevoz dostopen vsakomur. V primeru izvajanja kombiniranega prevoza potnikov in
blaga, se izvajanje takSnega prevoza obravnava kot sestavni del posebnih oblik storitev
javnega prevoza potnikov, za katere veljajo dolocila 25. Clena tega zakona (Zakon...,

2005a, nova alineja k 61.¢lenu).

V besedilu Uredbe o koncesijah za opravljanje gospodarske javne sluzbe izvajanja javnega
linijskega prevoza potnikov v notranjem cestnem prometu (Uredba..., 2004), je predlagana

naslednja temeljna sprememba oziroma dopolnitev:

o0 Prevoznik, ki pridobi koncesijo (koncesionar) za opravljanje gospodarske javne sluzbe
izvajanja javnega linijskega prevoza potnikov v notranjem cestnem prometu oziroma vsi
njegovi morebitni podizvajalci (pravne ali fizicne osebe), lahko izvajajo prevoze z
avtobusi, minibusi ali kombiji, ki imajo poleg vozniSkega Se vsaj devet sedezev. Na
obmocjih s posebnimi razvojnimi problemi oziroma na obmocjih, kjer so izkazane
potrebe po povezovanju posameznih naselij nizjih velikostnih razredov brez
vzpostavljenega javnega prevoza z najblizjimi naselji vi§jih velikostnih razredov, se
izjemoma dovoli izvajanje prevozov tudi z vozili manjSih kapacitet (osebnimi vozili,
kombiniranimi vozili ali kombiji z skupno manj kot devetimi sedezi, katerih skupna masa

ne presega 3.500kg) (Uredba...2004, dopolnitev 8. ¢lena, t¢.e).

V skladu z zgoraj predlaganimi spremembami oziroma dopolnitvami v Zakonu o prevozih v
cestnem prometu (Zakon..., 2005a) ter v Uredbi o koncesijah za opravljanje gospodarske javne
sluzbe izvajanja javnega linijskega prevoza potnikov v notranjem cestnem prometu (Uredba...,
2004), se smiseno spremenijo oziroma dopolnijo tudi dolo¢be v vseh ostalih pravnih aktih, ki se
navezujejo na izvajanje dejavnosti javnega linijskega prevoza potnikov v notranjem cestnem

prometu in kateri imajo za svojo izdajo podlago v omenjenem zakonu oziroma uredbi.
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7 PILOTSKI PRIMER I1ZVAJANJA STORITEV JAVNEGA POTNISKEGA
PREVOZA NA OBMOCJU OBCINE KOMEN

7.1  Analiza geografskih, demografskih in socialno ekonomskih znacilnosti obcine

Komen

Obcina Komen obsega 102,70 km2 veliko obmodje, katero se razreza od slovensko-italijanske
meje na vzhodnem delu drzave, do Braniske doline na severnem robu Krasa oziroma vse do
Vipavske doline. Ob¢ino Komen sestavlja 35 naselij razli¢nih velikostnih razredov, v katerih je,
po popisu prebivalstva Republike Slovenije iz leta 2002, skupno Zivelo 3.515 prebivalcev.
Gospodarsko in upravno sredis¢e obcine Komen predstavlja naselje Komen, v katerem je leta

2002 zivelo 604 prebivalcev.

Osnovno 3olo komenski $oloobvezni otroci obiskujejo v naseljihn Komen in Stanjel, kjer je
vzpostavljena podruzni¢na osnovna Sola. Obe naselji imata tudi vrtec za predSolske otroke.
Vecina prebivalcev je zaposlenih v vecjih naseljih znotraj sosednjih treh obc¢in (Sezane, Nova
Gorica in Ajdovs¢ina). V obc¢ini Komen na podroc¢ju industrije obratujejo tri manjSa proizvodnja
podjetja ter ve¢ manjSih obratov oziroma samostojnih podjetnikov. Leta 2002 je bilo le dobrih
21% vsega komenskega prebivalstva zaposlenega znotraj svoje domace obc¢ine. Komensko
prebivalstvo se poleg redne zaposlitve v vedno ve¢jem delezu ukvarja tudi z oddajo prenocis¢ na
turisti¢énih kmetijah ter z ostalimi turisti¢nimi storitvami, vezanimi predvsem na vinogradnistvo
kot vse pogostejSo dopolnilno dejavnost prebivalcev ob¢ine Komen. Turizem tako predstavlja

enega vaznejsih razvojnih potencialov ob¢ine v prihodnosti.

ZahtevnejSe zdravstvne in zobozdravsvene storitve, katere najveckrat potrebujejo predvsem
starejSi prebivalci, kateri Zivijo vefinoma v manjsih, med seboj razprSenih in odro¢nejsih
naseljih, so velikokrat lahko dovolj ustrezno nudene le v regijski bolnisnici v Sezani. Zdravstvena

postaja in zobna ambulanta je sicer vzpostavljena tudi v naselju Komen (znotraj ob¢ine Komen)
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ter v naselju Dutovlje (znotraj obCine Sezana). Mesto Sezana predstavlja prebivalcem obcine
Komen tisto center gravitacije, kamor iz naslova Solanja ali zaposlitve gravitira vecina

komenskega prebivalstva.

Za potrebe izdelave pilotskega primera izvajanja storitev javnega potniSkega prevoza na poljubno
izbranem ruralnem obmocju, je bilo skladno z definicijo ruralnosti, katera je bila predhodno
opredeljena v poglavju 5.1, izbrano obmocje ob¢ine Komen. Obmocje obCine Komen je v
nadaljevanju zato opredeljeno kot enovito ruralno obmocje, saj so na izbranem obmocju

izpolnjeni naslednji za to potrebni pogoji:

O izbrano obmocje ima, v primerjavi z drzavnim povpre¢jem, nadpovpreéni delez naselij z
manj kot 100 prebivalci, nadpovpre¢ni delez prebivalstva, starejSega od 65 let,
podpovprecni delez prebivalstva, mlajSega od 14 let ter nadpovprecni indeks staranja
prebivalstva,

0 17 naselij na izbranem obmocju, v katerih je leta 2002 zivelo skupno 570 prebivalcev,
nima zagotovljenih nikakrsnih oblik storitev javnega potniSkega prevoza,

0 izbrano obmocje je prometno tezje dostopno, ceste so na nekaterih odsekih ozje in zato
neprimerne za voznjo velikih avtobusov v linijskem prevozu,

0 izbrano obmocdje je slabo pokrito z storitvami javnega ZelezniSkega potniskega prevoza,

0 javni cestni potniSki promet na izbranem obmocju sicer obstaja, a je slabo frekventen in
ne zadovoljuje v celoti osnovnih prevoznih potreb prebivalstva, zlasti ne tistega, ki zivi v

naseljih, odmaknjenih od glavnih prometnih osi.

V nadaljevanju je prikazana kratka analiza tistih bistvenih geografskih, demografskih in
ekonomsko socialnih znacilnosti ob¢ine Komen, katere imajo vpliv na izvajanje storitev javnega
potniskega prevoza potnikov na tem obmocju. Podatki za analizo so v celoti povzeti iz zadnjega
Popisa prebivalstva Republike Slovenije leta 2002 in tako omogocajo primerljivost z ostalimi, v
5. poglavju te magistrske naloge navedenimi podatki, ki veljajo za razli¢ne regije v Republiki

Sloveniji.
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7.1.1 Geografske znacilnosti ob¢ine Komen

Obcino Komen sestavlja 35 naselij, od katerih ima kar 24 naselij oziroma 68,57% izmed vseh
naselij manj kot 100 prebivalcev, kar je leta 2002 sicer znaSalo 18,1 odstotne to¢ke nad drzavnim
povpre¢jem. Obcino Komen sestavlja niz manjSih naselij, ki so med seboj zelo razprSena.
Povpre¢na gostota naseljenosti v obcini je leta 2002 znaSala 34,22 preb./km2, kar je pomenilo
komaj 35,32%-ni deleZz sicerSnje povpre¢ne gostote naseljenosti v drzavi (96,88 preb./km2)
(Preglednica 16).

Cestne razmere na obravnavanem obmocju ne dovoljujejo hitrih avtobusnih povezav, saj so za
doseganje vecjih hitrosti ceste preozke. Kljub geografskim karakteristikam navedenega obmocja,

pa je obstojeca cestna mreZa na celotnem obravnavanem obmocju dobro razvejana.

Preglednica 16: Geografske znacilnosti ob¢ine Komen v letu 2002

Table 16: Geographical characteristics of municipality of Komen in year 2002

GEOGRAFSKE ZNACILNOSTI

Republika Slovenija Obcina Komen +/-
gelotna povrsina obmocja (km2) 20.273,00 102,70
Stevilo vseh naselij v ob¢ini 5.998 35
Gostota naseljenosti (preb./km2) 96,88 34,22
VELIKOSTNA RAZDELITEV NASELIJ 5.998 100,00 % 35 100,00 %
St. naselij z 1-99 prebivalci (1. in I1. razred) 3.027 50,47 % 24 68,57 % | +18,1
St. naselij z 100-249 prebivalci  (I11. razred) 1.743 29,06 % 8 22,86 % -6,2
St. naselij z 250-499 prebivalci  (IV. razred) 739 12,32 % 2 571 % -6,61
St naselij z nad 500 prebivalci (V.razred dalje) 1.228 8,15 % 1 2,86 % -5,29

(Vir: lastni izrauni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)

7.1.2 Demografske znacilnosti ob¢ine Komen

Prebivalstvo ob¢ine Komen se nadpovprecno hitro stara. Povpre¢na starost komenskega

prebivalstva je namre¢ leta 2002 drzavno povprecje presegala za 1,9 let, indeks staranja pa je
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istega leta drzavno povprecje indeksa presegal kar za 36,5 indeksnih tock. Delez prebivalstva,
mlajSega od 14 let, je bil leta 2002 za 1,6 odstotne tocke pod drzavnim povprecjem, delez
prebivalstva nad 65 let pa ga je presegal za 3,46 odstotnih tock in je znasal 18,18% celotnega

prebivalstva v ob¢ini Komen (Preglednica 17).

V naseljih velikostnega razreda do 100 prebivalcev je leta 2002 Zivelo kar slabih 27% celotnega
prebivalstva ob¢ine, kar je presegalo drzavno povpreéje za 19,89 odstotnih toc¢k. Najvec
prebivalcev na ozemlju ob¢ine Komen je leta 2002 Zivelo v naseljih z 100-250 prebivalci
(38,46% celotnega prebivalstva), kar je presegalo drzavno povprecje za 17,25 odstotnih tock.
Manjsi od drzavnega povprecja pa je znaSal delez celotnega prebivalstva, ki je zivel v naseljih
visjih velikostnih razredov. V naseljih z 250-500 prebivalci je tako leta 2002 Zivelo kar za 17,02
odstotnih tock manjsi deleZ skupnega prebivalstva v obCini glede na drzavno povprecje, v
naseljih z ve¢ kot 500 prebivalci pa je bil ta delez glede na drzavno povprecje manjsi kar za 20,12
odstotnih tock. Povprecno Stevilo prebivalcev na naselje je bilo glede na drzavno povprecje leta
2002 v ob¢ini Komen ve¢ kot trikrat manjse, kar kaze na zelo redko naseljenost tega obmocja in

potrjuje upravicenost izbire izbranega obmocja za potrebe izdelave pilotskega primera (Pregl.17).

Preglednica 17: Demografske znacilnosti ob¢ine Komen Vv letu 2002
Table 17: Demographical characteristics of municipality of Komen in year 2002
DEMOGRAFSKE ZNACILNOSTI
Republika Slovenija Obcina Komen +/-
Povprecno stevilo prebivalcev/naselje 327,45 100,43
Stevilo vseh prebivalcev v obéini (skupaj) | 1.964.036 100,00 % 3.515 100,00 %
St. vseh preb. v naseljih z 1-99 prebivalci 139.127 7,08 % 948 26,97 % | +19,89

St. vseh preb. v naseljih z 100-249 prebivalci 277417 2121 % 1.352 38,46 % | +17,25
St. vseh preb. v naseljih z 250-499 prebivalci 259.265 34,41 % 611 17,39% | -17,02
St. vseh preb. v naseljih z nad 500 prebivalci 1.288.227 373% 604 17,18 % | -20,12

STAROSTNA STRUKTURA (Skupaj) | 1.964.036 100,00 % 3.515 100,00 %

DeleZ prebivalstva pod 14 let 300.167 15,28 % 481 13,68 % -1,6

DeleZ prebivalstva nad 65 let 288.981 14,72 % 639 18,18 % | +3,46
Indeks staranja prebivalstva 96,3 132,8 +36,5
Povprec¢na starost prebivalstva (let) 39,0 40,9 +1,9

(Vir: lastni izrauni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)
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Analiza migracij prebivalstva na obmoc¢ju ob¢ine Komen, narejena na podlagi podatkov iz popisa
prebivalstva leta 2002 kaze, da je bilo tega leta kar 1.325 oseb oziroma 91,40% vseh delovno
aktivnih prebivalcev ob¢ine Komen registriranih kot dnevnih delovnih migrantov, kar je znaSalo
dobrih 53 odstotnih tock nad drzavnim povpre¢jem. Kot dnevni Solski migranti je bilo leta 2002
registriranin 491 oseb oziroma 62% vseh prebivalcev, ki so se Solali v ob¢ini Komen
(Soloobveznih otrok, dijakov in Studentov), kar je takrat znaSalo dobrih 18 odstotnih tock nad

drzavnim povpre¢jem (Preglednica 18).

Najve¢ delovnih migrantov v ob¢ini Komen (1.108 oseb oziroma 83,62% vseh delovnih
migrantov) je leta 2002 za prihod na delo potrebovalo manj kot 30 minut, 182 oseb oziroma
13,73% vseh delovnih migrantov pa je za prihod na delo potrebovalo od 30-60 minut.
Pri¢akovano je najve¢ delovnih migrantov za prihod na delo uporabljalo lastno vozilo (1.135
oseb oziroma kot voznik kar 85,66% vseh delovnih migrantov, kot sopotnik v vozilu pa Se
dodatnih 46 oseb oziroma dodatnih 3,47%). Skupno je torej na delo z osebnim vozilom potovalo
kar 89,13% vseh delovnih migrantov v ob¢ini Komen. Z javnim avtobusnim prevozom je leta
2002 potovalo le 28 oseb oziroma 2,11% vseh delovnih migrantov, z javnim Zelezniskim
prevozom pa celo le zanemarljivih 0,38% vseh delovnih migrantov. To kaze, da se javni prevoz
na obmocju ob¢ine Komen oc€itno ne izvaja v funkciji ponudbe oziroma v funkciji zadovoljevanja
javnih potreb prebivalstva po prevozu. Prebivalstvo si je bilo zato zaradi premajhne ponudbe
storitev javnega prevoza na tem obmocju, vV preteklosti za potrebe lastne mobilnosti tako reko¢

prisiljeno kupiti lastno vozilo, katero jim je nato omogocilo osnovno mobilnost (Preglednica 18).

249 oseb oziroma 23,67% vseh delovnih migrantov je bilo leta 2002 zaposlenih v enem izmed
naselij znotraj ob¢ine Komen, kar 803 osebe oziroma 76,33% vseh delovnih migrantov pa je bilo

zaposlenih v drugi ob¢ini znotraj iste ali katere druge statisticne regije (Preglednica 18).

Najve¢ dnevnih Solskih migrantov v ob¢ini Komen (175 oseb oziroma 35,65% vseh Solskih
migrantov) je leta 2002 potovalo v izobraZevalne ustanove, ki so bile locirane v drugi ob¢ini iste

statisticne regije, 168 oseb oziroma 34,22% vseh Solskih migrantov je leta 2002 potovalo v
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izobrazevalne ustanove, ki so bile locirane v drugi obcini druge statisti¢ne regije, le 148 oseb

oziroma 30,14% vseh Solskih migrantov (predvsem Soloobveznih otrok) pa je leta 2002 potovalo

v izobraZevalne ustanove, locirane v enem od naselij znotraj ob¢ine Komen (Preglednica 18).

Preglednica 18:
Table 18:

Work and school migrations in municipality of Komen in year 2002

Delovne in Solske dnevne migracije prebiv. ob¢ine Komen v letu 2002

DELOVNI IN SOLSKI MIGRANTI

Republika Slovenija Obcina Komen +/-
DNEVNI DELOVNI MIGRANTI
Cas, potreben za prevoz na delo: 753.524 100,00 % 1.325 100,00 %
- < 15 minut 390.276 51,80 % 485 36,60 % | -15,2
- 15-30 minut 254583 33,79 % 623 47,02 % | +13,23
- 30-45 minut 48.094 6,38 % 123 9,28% | +2,90
- 45-60 minut 41.320 5,48 % 59 4,45 % -1,03
- 60-90 minut 12.293 1,63 % 27 204% | +0,41
- > 90 minut 6.958 0,92 % 8 0,61 % -0,31
Nacin potovanja na delo: (skupaj) | 753.524 100,00 % 1.325 100,00 %
- z avtom kot voznik 511.679 67,90 % 1.135 85,66 % | +17,76
- Z avtom kot sopotnik 47.411 6,29 % 46 3,47% -2,82
- z avtobusom 66.806 8,87 % 28 2,11 % -6,76
- z vlakom 10.075 1,34 % 5 0,38 % -0,96
- z motornim kolesom ali drugo 7.307 0,97 % 20 1,51 % +0,54
- pes ali s kolesom 110.246 14,63 % 91 6,87 % -7,76
Kraj zaposlitve: (skupaj) | 440.299 100,00 % 1.052 100,00 %
- v drugem naselju znotraj iste ob¢ine 153.027 34,76 % 249 23,67 % | -11,09
- v drugi ob¢ini znotraj iste statisti¢ne regije 225572 51,23 % 438 41,63 % -9,6
- v drugi statisticni regiji 61.700 14,01 % 365 34,70 % | +20,69
Pogostost potovanja: (skupaj) | 818.304 100,00 % 1.450 100,00 %
- dnevno 737.378 90,11 % 1.282 88,41 % -1,7
- tedensko 16.146 1,97 % 43 2,97 % +1,0
- manj kot tedensko 14.011 1,71 % 42 290% | +1,19
- dela doma 50.769 6,2 % 83 5,72 % -0,48
DNEVNI SOLSKI MIGRANTI
Kraj Solanja: (skupaj) | 218.612 100,00 % 491 100,00 %
- v drugem naselju znotraj iste ob¢ine 83.631 38,26 % 148 30,14% | -8,12
- v drugi ob¢ini znotraj iste statistiCne regije 92.204 42,18 % 175 35,64% | -6,54
- v drugi statisti¢ni regiji 42.777 19,57 % 168 34,22 % | +14,66

(Vir: lastni izraCuni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)
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7.1.3 Socialno ekonomske znadilnosti ob¢ine Komen

Obcina Komen je imela leta 2002 v primerjavi z drzavnim povprecjem podpovprecni delez
aktivnega (za 2,03 odstotnih tock) oziroma podpovprecni delez delovno aktivnega prebivalstva
(za 0,25 odstotnih tock), podpovprecni delez prebivalstva, ki se je izobrazeval (Soloobveznih
otrok, dijakov in Studentov, in sicer za 2,88 odstotnih to¢k) ter nadpovpreéni delez upokojenega
in drugega neaktivnega prebivalstva (drzavno povpreéje je bilo presezeno za 2,69 oziroma 2,22
odstotnih tock). Vecinski delez neaktivnega prebivalstva v ob¢ini Komen so leta 2002
predstavljali upokojenci, katerih je bilo 926 oseb oziroma 26,34% celotnega neaktivnega
prebivalstva. Kot Soloobveznih otrok, dijakov in Studentov je bilo leta 2002 registriranih skupno

le 792 oseb oziroma 22,53% celotnega neaktivnega prebivalstva v ob¢ini (Preglednica 19).

Delez prebivalstva z kon¢ano najve¢ osnovno Solo je leta 2002 skupno znasal 2,84 odstotnih tock
nad drZzavnim povpre¢jem, nadpovprecen je bil tudi delez prebivalstva z kon¢ano nizjo srednjo
poklicno Solo, ki je znasal 0,93 odstotnih to¢k nad drzavnim povprecjem. Podpovprecni pa je v
obc¢ini Komen deleZ prebivalstva z kon¢ano srednjo ali vi§jo oziroma visoko Solo, ki je bil v
primerjavi z drzavnim povpre¢jem manjsi za 1,39 oziroma 2,38 odstotnih tock. To kaze, da se
prebivalstvo po kon¢anem Solanju Vv izobrazevalnih ustanovah znotraj drugih obdéin, le redko
vraCa nazaj v ob¢ino Komen, ker zanje tam ni zagotovljenih dovolj ustreznih delovnih mest.
Potrebeni pogoj za normalno Zivljenje mladih druZin v manjSih naseljih znotraj ob¢ine Komen je
namrec, poleg zagotovljene ustrezne zaposlitve, tudi ustrezen nivo storitev javnega prevoza, saj
osebam, mlajSim od 18 let, katere Se nimajo vozniSkega izpita ter starejSim osebam brez
vozniSkega izpita oziroma lastnega vozila, takSen nacin prevoza predstavlja edino mozno obliko

prevoza (Preglednica 19).

v

2002 ob drzavnem povpre¢ju 440 vozil, le-to na obmocju upravne enote Sezana, pod katero sodi
tudi ob¢ina Komen, znasalo ve¢ kot 500 vozil na 1000 prebivalcev, kar kaze na slabo pokritost

obravnavanega obmocja z storitvami javnega potniSkega prevoza, saj je prebivalstvo za
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zagotovitev lastne mobilnosti ob pomanjkanju storitev javnega prevoza, tako rekoc¢ prisiljeno

kupovati lastna vozila.

Preglednica 19:
Table 19:
Komen in year 2002

Socialno ekonomske znacilnosti prebivalstva ob¢ine Komen Vv letu 2002

Social and economical characteristics of population in municipality of

SOCIALNO EKONOMSKE ZNACILNOSTI
Republika Slovenija Ob¢ina Komen +/-

PREBIVALSTVO (skupaj) | 1.964.036 100,00 % 3.515 100,00 %
- aktivno prebivalstvo (vklju¢no nezaposleni) | 949.078 48,32 % 1.627 46,29 % -2,03

(od tega delovno aktivno preb.-zaposleni ) (818.304) (41,67 %) | (1.450) (41,25%) | (-0,25)
- povpr. mes. brutto placa za zaposlenega (sit) | 235.436 215.867 -8,32%
Kraj zaposlitve delovno aktivhega preb.: 806.465 100,00 % 1429 100,00 %
- naselje bivalisca 347.841 43,13 % 303 21,20% | -21,93
- drugo naselje v ob¢ini 154.912 19,21 % 252 17,64 % -1,57
- druga obcina iste statistiCne reegije 230.841 28,62 % 461 32,26 % +3,64
- druga statisti¢na regija 72.871 9,04 % 413 28,90 % | +19,86
NEAKTIVNO PREBIVALSTVO
- Soloobvezni otroci, dijaki, Studentje 499.035 2541 % 792 22,53 % -2,88
- Upokojenci 464.399  23,65% 926 26,34% | +2,69
- Drugi neaktivni prebivalci 51.524 2,62 % 170 4,84 % +2,22
STRUKTURA DELOVNO AKTIVNEGA
PREB. PO DEJAVNOSTIH (skupaj) | 818.304 100,00 % 1.450 100,00 %
- kmetijska dejavnost 32.649 3,99 % 51 3,52 % -0,47
- nekmetijska dejavnost 311.180 38,03 % 613 42,28 % | +4,25
- storitvena dejavnost 431494 52,73 % 727 50,14 % -2,59
- neznano 42.981 5,25 % 59 4,06 % -1,19

ZAPOSLITVENI STATUS (skupaj) | 949.078 100,00 % 1.627 100,00 %
- zaposlene osebe 738.055 77,77 % 1.288 79,16 % | +1,39
- samozaposlene osebe 56.111 5,91 % 120 7,38 % +1,47
- kmetovalci 24.138 2,54 % 42 2,58 % +0,04
- brezposelne osebe 130.774 13,78 % 177 10,88 % -2,90
IZOBRAZBENA STRUKTURA  (skupaj) | 1.663.869 100,00 % 3.034 100,00 %
- nepopolna osnovna Sola 115.556 6,95 % 145 478 % -2,17
- osnovna Sola 433.910 26,07 % 943 31,08% | +5,01
- niZja in srednja poklicna 452292  27,18% 853 28,11% | +0,93
- srednja strokovna in splosna 447.049 26,87 % 773 25,48 % -1,39
- vi§ja in visoka 215.062 12,93 % 320 10,55 % -2,38

(Vir: lastni izrauni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002)
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7.2 Analiza obstojecih nacinov, obsega ter izvajalcev storitev javnega potniskega

prevoza na obmocju ob¢ine Komen

7.2.1 Javni prevoz potnikov v zelezniSskem potniSkem prometu

Javni prevoz potnikov v zelezniSkem potniSkem prometu na obmocju ob¢ine Komen nima
pomembnejSe vloge in zavzema zanemarljivo majhen delez, saj se je leta 2002 le 0,38% vseh
evidentiranih delovnih dnevnih migrantov vozilo na delo z vlakom. Vlak sicer vozi ob urah, ko se
prebivalstvo odpravlja oziroma vraca iz dela. Najvecji problem prebivalstvu predstavlja prevelika
oddaljenost naselij od edinega Zelezniskega postajalis¢a na obmocju ob¢ine Komen, ki je na
skrajnem vzhodnem robu obgine, v naselju Stanjel, zaradi Gesar tak$na oblika potniskega prevoza

za prebivalstvo ob&ine Komen, z izjemo prebivalcev naselja Stanjel, sploh ni zanimiva.

Vlak na relaciji Sezana-Nova Gorica-Sezana na celotnem obmocju ob¢ine Sezana in Komen
ustavlja iz smeri SeZane le na naslednjih postajah: Kreplje, Dutovlje in Kopriva v ob¢ini Sezana
ter na postaji Stanjel v ob¢ini Komen, nato pa nadaljuje pot skozi Branik, Steske, Dornberk ter
Prvacina proti Novi Gorici. Vozni red iz Sezane proti Novi Gorici je tako med delavniki
sestavljen iz sedmih rednih linij: dveh jutranjih (05:20, 06:33), ene dopoldanske (10:18), dveh
popoldanskih (14:22, 16:32) ter iz dveh vecernih linij (20:00, 20:45). V poletnih mesecih (junij-
avgust) je ob koncih tedna in praznikih vzpostavljena vecerna linija SeZana-Nova Gorica-SeZana

(20:00), izven teh mesecev pa povezav ob koncih tedna in praznikih ni.
7.2.2 Javni prevoz potnikov v cestnem potniskem prometu
Javni prevoz potnikov v cestnem potniSkem prometu na obmocju ob¢ine Komen izvaja podjetje

Avrigo d.d. iz Nove Gorice, ki sicer skupaj z povezano druzbo Integral Notranjska z 156 vozili

izvaja avtobusne prevoze na skupno kar 45% ozemlja Republike Slovenije.
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Prebivalstvo obc¢ine Komen zaradi zaposlitvenih, izobrazevalnih, zdravstvenih in kulturnih
razlogov migracijsko mo¢no gravitira proti sosednji ob¢ini SeZana, od koder SO na obmocje

obc¢ine Komen vzpostavljeni trije pomembnejsi avtobusni koridorji:

O prvi avtobusni koridor iz smeri Sezane poteka preko naselij Kriz, Tomaj, Dutovlje in
Kopriva, katera so vsa v ob&ini Sezana, do naselja Stanjel v ob&ini Komen,

o drugi avtobusni koridor iz smeri Sezane poteka mimo naselja Kriz oziroma variantno
preko naselja Vrholje do naselja Dutovlje, od koder se nato odcepi levo proti obCini
Komen in nato preko naselij Gorjansko in Komen do naselja Stanjel,

o tretji avtobusni koridor iz smeri SeZzane poteka preko naselij Storje ter Avber, Kateri sta na

vzhodnem delu obéine SeZana, do naselja Stanjel v ob&ini Komen.

Naselja vzdolz treh zgoraj naStetih avtobusnih koridorjev, so z storitvami javnega avtobusnega
potniSkega prevoza v smislu zagotavljanja osnovne mobilnosti zadovoljivo povezani. Neustrezno
pa so povezana Stevilna manjSa naselja, ki se nahajajo izven obmocja zgoraj navedenih treh
avtobusnih koridorjev. Brez kakrsnekoli oblike prevoza (niti Solskega) je na obmocju obéine
Komen kar 17 naselij, v katerih je po podatkih iz leta 2002 skupno zivelo 570 prebivalcev
(16,22% celotnega prebivalstva) in od katerih je bila skoraj polovica (274) rednih dnevnih
migrantov (vklju¢no s Solarji). Brez kakrSnekoli povezave z javnim prevozom je tudi naselje
Vol¢ji Grad, v katerem je leta 2002 npr. Zivelo kar 99 prebivalcev, med njimi 39 rednih dnevnih
migrantov. Brez rednega javnega prevoza, kateri bi bil namenjen vsem prebivalcem, je na
obmocju ob¢ine Komen 10 naselij, v katerih je leta 2002 skupno zivelo 1.353 prebivalcev

oziroma 38,49% celotnega prebivalstva ob¢ine Komen.

Podjetje Avrigo kot izvajalec javnega prevoza je velik del nerentabilnih linij med letom 1990 pa
vse do danes Ze ukinilo, pri ¢emer je najvecji padec Stevila potnikov podjetje zabelezilo v
obdobju 1990-1995 in sicer kar za 40%. Po letu 1995 se je upadanje Stevila potnikov sicer

nadaljevalo, vendar se je ustalilo na nekaj procentov letno. Na medkrajevnih avtobusnih linijah je
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potnikov dovolj le Se ob ponedeljkih zjutraj, petkih popoldne ter ob nedeljah zvecer. Potnike

takrat sestavljajo ve¢inoma Studentje, ki gredo na Studij oziroma se iz njega vracajo nazaj domov.

Preko obmocja ob¢ine Komen se je v oktobru 2006 skupno izvajalo naslednjih 16 avtobusnih

linij rednega, Solskega ter posebnega oziroma obc¢asnega avtobusnega prevoza:

o LINIJAL: Komen-Stanjel-Sezana-Ljubljana (vozi le ob nedeljah in praznikih, en dan pred

Solskim dnem); skupna dolZina linije 112km, od tega na obmoc¢ju ob¢ine Komen 11km,

o LINIJA 2: Stanjel-Komen-Devin (vozi ob sobotah, nedeljah in paznikih v obdobju 20.06-

31.08); skupna dolzina linije 33km, od tega na obmoc¢ju ob¢ine Komen 17km,
o LINIJA 3: Dutovlje OS-Pliskovica-Veliki Dol-Komen (SOLSKI prevoz); skupna dolZina

linije 18km, od tega na obmoc¢ju ob¢ine Komen Skm

o LINIJA 4: Komen OS-Skrbina-Brje pri Komnu-Komen OS (SOLSKI prevoz); skupna

dolzina linije na obmocju ob¢ine Komen 23km,
o LINIJA 5: Komen OS-Skrbina-Dolenja Brestovica-Gorjansko-Kreplje-Sezana (SOLSKI

prevoz); skupna dolzina linije 57km, od tega na obmoc¢ju ob¢ine Komen 32km,

o LINIJA 6: Sezana-Kazlje-Stanjel-Komen (REDNI prevoz: vozi v delavnikih od poned.-

petka); skupna dolzina linije 31km, od tega na obmocju ob¢ine Komen 12km,

o LINIJA 7: Sezana-Veliki Dol pri Komnu-Komen (REDNI prevoz: vozi v delavnikih od

poned.-petka); skupna dolzina linije 27km, od tega na obmo¢ju ob¢ine Komen Skm,

o LINIJA 8: Sezana-Kreplje-Veliki Dol pri Komnu-Komen-Dolenja Brestovica (REDNI

prevoz: vozi v delavnikih od ponedeljka do petka; tudi kot Solski prevoz; vozi v dneh
Solskih poéitnic); skupna dolzina linije 42km, od tega na obmocju ob¢ine Komen 19km,

o LINIJA 9: Komen-Stanjel-Spodnja Branica-Sempeter pri Gorici-Nova Gorica (REDNI

prevoz: vozi v delavnikih od ponedeljka do petka; tudi kot Solski prevoz; vozi v dneh
Solskih poéitnic); skupna dolzina linije 44km, od tega na obmocju ob¢ine Komen 11km,

o LINIJA 10: Komen-Stanjel-Dutovlje-Sezana (REDNI prevoz: vozi v delavnikih od

ponedeljka do petka; vozi v dneh Solskih pocitnic; vozi v dneh kolektivnega dopusta

Iskra); skupna dolzina linije 30km, od tega na obmoc¢ju obéine Komen 12km,
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o LINIJA 11: Stanjel-Stanjel OS-Komen OS (SOLSKI prevoz); skupna dolZina linije na

obmocju ob¢ine Komen 13km,

o LINIJA 12: Komen-lvanji Grad-Komen-Ivanji Grad-Sezana (SOLSKI prevoz); skupna

dolzina linije 44km, od tega na obmocju ob¢ine Komen 17km,

o LINIJA 13: Se’ana-Stanjel-Spodnji Branik-Vogrsko-Nova Gorica (SOLSKI prevoz);

skupna dolzina linije 68km, od tega na obmocju ob¢ine Komen 12km;

o LINIJA 14: Dolenja Brestovica-Komen OS-Skrbina-Komen OS (SOLSKI prevoz); skupna
dolZina linije na obmocju ob¢ine Komen 27km,

o LINIJA 15: Nova Gorica-Branik-Spodnji Branik-Komen-Stanjel-Se7ana (SOLSKI

prevoz); skupna dolzina linije 68km, od tega na obmocju ob¢ine Komen 13km,

o LINIJA 16: Se7ana-Krajna vas-Komen-lvanji Grad-Komen (SOLSKI prevoz); skupna

dolzina linije 39km, od tega na obmocju obCine Komen 14km.

V nadaljevanju je v Preglednici 20 tabelari¢no, z rde¢e oznacenimi naselji, prikazan seznam vseh
naselij v obc¢ini Komen brez vzpostavljenih linij rednega javnega avtobusnega prevoza, ter
njihova oddaljenost do prvih naselij z vzpostavljenimi linijami rednega javnega avtobusnega
prevoza. Oddaljenost posameznih naselij do naselij z rednim javnim prevozom je izmerjena iz
topografskih zemljevidov v Atlasu Slovenije 2005, izdelanih v merilu 1:50.000 (Atlas..., 2005).

V Preglednici 21 je tabelaricno prikazan seznam vseh avtobusnih linij (rednih, Solskih in
posebnih oziroma obcasnih linij) po posameznih naseljih na obmoc¢ju ob¢ine Komen glede na
smer poteka posameznih linij, katere so se izvajale v v letu 2006. V rdece oznacenih naseljih ni
vzpostavljenih nikakrsnih oblik avtobusnega prevoza. V naseljih, v Preglednici 21 oznaéenih z
velikimi ¢rnimi ¢rkami, so vzpostavljene linije rednega javnega avtobusnega prevoza. Naselja, v
Preglednici 21 oznaena z majhnimi ¢rnimi ¢rkami, so delezna zgolj storitev obcasnega
posebnega avtobusnega prevoza. V nobenem od naselij v ob¢ini Komen, ob sobotah, nedeljah in
praznikih, ni vzpostavljenih rednih linij javnega avtobusnega prevoza. V desetih naseljih, ki redni
javni prevoz imajo, pa je vecinoma vzpostavljen le en ali dva para povezav za potrebe prevoza

prebivalstva na delo v mesto Sezana.
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Preglednica 20:

Naselja z rednimi javnimi avtobusnimi povezavami v letu 2006

Table 20: Regular public transport in settlements of municipality of Komen (2006)
St. dnevni povezave/pari linij: Najblizje Razdalja | St.vseh  Povpreg.
Preb. | migranti | REDNE SOLSKE naselje z donjega | gospo- oseb v
NASELJE (razred) | 3515 1543 LINIJE  LINIE rednim JPP  (ccakm) | dinjstev  gospod.
Skofi ) 7 2 Brje pri K. 2,0 4 1,8
Nadrozica 8 1 Gorjansko 2,0 5 1,6
Veékoti 8 4 Kobdilj 45 3 2,7
Sibelji 11 3 Komen 55 3 37
Trebizani 14 5 Kobdilj 7.0 6 2,3
Cipnje 16 8 Stanjel 6,0 5 3,2
Dolanci 18 5 Kobdilj 6,0 8 2,2
Koboli 20 9 Kobdilj 4,0 6 3,3
Vale 23 9 3/1 Gorjansko 5,0 6 3,5
Zagrajec 25 15 7/2 Kom./Gorj. 5,0/2,5 8 2,9
Div¢i 36 19 Komen 1,0 13 2,8
Kodreti 38 18 Kobdilj 55 14 2,7
Rubije 40 21 Komen 3,0 16 2,5
Coljava 48 29 Gabrovica 1,0 16 3,0
Klanec/Komnu 48 25 3/1 Gorjansko 25 16 3,0
Lukovec 48 17 Stanjel 5,0 15 3.2
Mali Dol 48 12 Komen 3,0 17 2,8
Preserje/Komnu 48 24 712 Komen 2,5 19 2,5
Lisjaki () 50 25 Stanjel 5,0 14 3,6
Tupelce 59 38 4/2 4/2 22 2,7
Cehovini 61 32 Kobdilj 5,0 21 2,9
lvanji Grad 82 42 712 Komen 35 28 29
Brje/Komnu 97 49 2/1 6/1 35 2,8
Vol¢ji Grad 99 39 Komen 2,5 35 2,8
Gabrovica/K. (111) 120 68 4/2 4/2 45 2,8
Hrusevica 127 54 4/2 42 40 3,2
Skrbina 147 62 311 Komen 4,0 50 2,9
Tomacevica 160 79 4/2 4/2 54 3,0
Kobjeglava 190 97 4/2 4/2 67 2,8
Kobdilj 194 93 2/1 2/1 75 2,6
Brestovica/K. 204 89 31 Gorjansko 9,5 69 3,0
Sveto 205 94 3/11 Komen 25 74 2,8
Gorjansko (V) 271 123 2/1 8/2 84 3,2
Stanjel 340 161 412 412 109 3.1
Komen M | 604 | 172 3/1 5/1 208 2,9

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS-Popis 2002, AVRIGO, 2006 in Atlas Slovenije 2005)
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Preglednica 21:

Obstojece avtobusne povezave na obmocju ob¢ine Komen v letu 2006

Table 21: Public transport in settlements of municipality of Komen (2006)
S...sobota Skupni STEVILO REDNIH STEVILKA LINIJE URA ODHODA
N...nedelja | St. dnevni AVTOB. POVEZAV IN SMER POVEZAVE iz posameznega
P...prazniki | preb. | migranti (povezave naselij) (odhodna linija) naselja
NASELJE/p. linij | 3515 1543 pon.-pet.  Solske I. (povratna linija) pon.-pet. S, N, P

Skofi 7 %)
NadroZica 8 1
Veckoti 8 4
Sibelji 11 3
Trebizani 14 5
Cipnje 16 8
Dolanci 18 5
Kobole 20 9

Vale 23 9 1 (14)Brestov.-Komen*** 07:11

) Redne: 0 1 (5)Komen-Sezana*** 13:49

Solske: 1 par (5.8) 1 (8)Sezana-Brestovica*** | 16:44

Zagrajec 25 15 1 (12)Komen-Komen*** 06:34

| elns 1 (12)Komen-Sezana*** 06:53

Solske: 2 para 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:30

(1216in58) 1 (4)Komen-Komen*** 12:49

1 (5)Komen-SeZana*** 13:38

1 (16)SeZana-Komen*** 15:13

1 (8)Sezana-Brestovica*** | 16:33
Div¢i 36 19
Kodreti 38 18
Rubije 40 21
Coljava 48 29

Klanec/Komnu 48 25 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:14

) Redne: 0 1 (5)Komen-Sezana*** 13:46

Solske: 1 par (5.8) 1 (8)Sezana-Brestov.*** 16:41
Lukovec 48 17
Mali Dol 48 12

Preserje/Komnu | 48 24 1 (12)Komen-Komen*** 06:39

) Redne: 0 1 (12)Komen-Sezana*** 06:48

Solske: 2 para 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:37

(12,16in58) 1 (4)Komen-Komen*** 12:44

1 (5)Komen-Sezana*** 13:33

1 (16)SeZana-Komen*** 15:08

1 (8)SeZana-Brestov.*** 16:28
Lisjaki 50 25
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TUPELCE 59 38 1 (9)Komen-Iskra Sem.*** |  06:02
Redne: 2 para (9)Komen-NG**** 06:02
(o 1252 (10)Komen-Stanjel+ 06:02
Solske:2 para 1 (13)Sezana-NG*** 06:32
(1315in9,11) (10)Komen-Sezana 08:27
(10)Komen-Stanijel 11:42
(10)Stanjel-Komen**** 11:56
1 (11)Stanjel-Komen*** 11:59
1 (15)NG-Sezana*** 15:17
(9)Iskra Semp.-Komen 15:58
(6)Sezana-Komen 16:12
(2)Stanjel-Devin (1)** 09:06
(2)Devin (1)-Stanjel** 11:06
(2)Stanjel-Devin (1)** 14:06
(2)Devin (1)-Stanjel** 16:06
(2)Stanjel-Devin (1)** 19:06
§ (1)Komen-Ljubljana* 19:26/2
Cehovini 61 32
Ivanji Grad 82 42 1 (12)Komen-Komen*** 06:36
| eelnsO 1 (12)Komen-Sezana*** 06:51
Solske: 2 para 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:34
(1216in58) 1 (4)Komen-Komen*** 12:47
1 (5)Komen-SeZana*** 13:36
1 (16)SeZzana-Komen*** 15:11
1 (8)Sezana-Brestov.*** 16:31
BRJE PRI 97 49 (8)Komen-Sezana 05:59
KOMNU 1 (12)Komen-Sezana*** 07:01
) Redne: 1 par (8,7) 1 (14)Brestov.-Komen*** 07:22
Solske: 1 par(12,16) (7)Sezana-Komen 11:18
1 (4)Komen-Komen*** 12:57
1 (3)Dutovlje-Komen*** 14:03
1 (16)Sezana-Komen**=* 14:54
1 (8)Sezana-Brestov.*** 16:08
(8)SeZana-Komen**** 16:08
Voléji Grad 99 39
GABROVICA 120 68 1 (9)Komen-Iskra S.*** 05:58
PRI KOMNU (9)Komen-NG**** 05:58
Redne: 2 para (10)Komen-Stanjel+ 05:58
(o T 4252 1 (13)Sezana-NG*** 06:36
Solske:2 para (10)Komen-Sezana 08:23
(1315in9.,11) (10)Komen-Stanijel 11:38
(10)Stanjel-Komen**** 12:00
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1 (11)Stanjel-Komen*** 12:03
1 (15)NG-Sezana*** 15:13
1 (9)Iskra S.-Komen 16:02
1 (6)Sezana-Komen 16:16

(2)Stajel-Devin (1)** 09:10

(2)Devin (1)-Stanjel** 11:02

(2)Stanjel-Devin (1)** 14:10

(2)Devin (1)-Stanjel** 16:02

(2)Sanjel-Devin (I)** 19:10
HRUSEVICA 127 54 1 (9)Komen-Iskra S.*** 06:05
Redne: 2 para (9)Komen-NG**** 06:05
510,6 in 10,9) (10)Komen-Stanjel+ 06:05
Solske:2 para 1 (13)Sezana-NG*** 06:29
(1315in9,11) 1 (10)Komen-Sezana 08:30
(10)Komen-Stanijel 11:45
(10)Stanjel-Komen**** 11:53
1 (11)Stanjel-Komen*** 11:56
(15)NG-Sezana*** 15:20
(9)Iskra S.-Komen 15:55
1 (6)Sezana-Komen 16:09

(2)Stanjel-Devin (1)** 09:03

(2)Devin (1)-Stanjel** 11:09

(2)Stanjel-Devin (1)** 14:03

(2)Devin (1)-Stanjel** 16:09

(2)Stanjel-Devin (1)** 19:03
Skrbina 147 62 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:47
) Redne:0 1 (4)Komen-Komen*** 12:36
Solske: 1 par (14,4) 1 (5)Komen-SeZana*** 13:25
TOMACEVICA | 160 79 1 (9)Komen-Iskra S.*** 05:55
Redne: 2 para (9)Komen-NG**** 05:55
(k90 200 (10)Komen-Stanjel+ 05:55
Solske:2 para 1 (13)Sezana-NG*** 06:39
(1315in9,11) 1 (10)Komen-Sezana 08:20
(10)Komen-Stanijel 11:35
(10)Stanjel-Komen**** 12:03
(11)Stanjel-Komen*** 12:06
1 (15)NG-Sezana*** 15:10
(6)Sezana-Komen 16:19
1 (9)Iskra S.-Komen 16:05

(2)Stanjel-Devin (1)** 09:13

(2)Devin (1)-Stanjel** 10:59

(2) Stanjel-Devin (1)** 14:13
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(2)Devin (1)-Stanjel** 15:59
(2) Stanjel-Devin (1)** 19:13
(1)Komen-Ljubljana* 19:20/2
KOBJEGLAVA | 190 97 1 (9)Komen-Iskra S.*** 06:01
Redne: 2 para (9)Komen-NG**** 06:01
510,6 in 10,9) (10)Komen-Stanjel+ 06:01
Solske:2 para 1 (13)Sezana-NG*** 06:33
(1315in9,11) 1 (10)Komen-Sezana 08:26
(10)Komen-Stanijel 11:41
(10)Stanjel-Komen**** 11:57
(11)Stanjel-Komen*** 12:00
1 (15)NG-Sezana*** 15:16
1 (9)Iskra S.-Komen 15:59
1 (6)Sezana-Komen 16:13
(2)Stanjel-Devin (1)** 09:07
(2)Devin (1)-Stanjel** 11:05
(2) Stanjel-Devin (1)** 14:07
(2)Devin (1)-Stanjel** 16:05
(2)Stanjel-Devin (1)** 19:07
(1)Komen-Ljubljana* 19:25/2
KOBDILJ 194 93 1 (13) Sezana-NG*** 06:24
VREd”e: 1 par (10.6) 1 (10)Komen-Sezana 08:35
Solske:1 par (13,15) 1 (15)NG-Sezana*** 15:25
1 (6)Sezana-Komen 15:57
(1)Komen-Ljubljana* 19:32/2
Brestovica/Komnu | 204 89
- G. Brestovica 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:08
) Redne: 0 1 (5)Komen-Sezana*** 13:52
Solske: 1 par (5.8) 1 (8)Sezana-Brestov.*** 16:47
- D. Brestovica 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:05
1 (5)Komen-Sezana*** 13:55
Sveto 205 94 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:45
) Redne: 0 1 (4)Komen-Komen*** 12:34
Solske: 1 par (14,4) 1 (5)Komen-SeZana*** 13:23
GORJANSKO 271 123 1 (8)Komen-Sezana 05:55
Redrje: 1par (7.8) 1 (12)Komen-Komen*** 06:30
Solske: 2 para 1 (12)Komen-Sezana*** 06:57
(12,16in58) 1 (14)Brestov.-Komen*** | 07:18
1 (7)Sezana-Komen 11:22
(4)Komen-Komen*** 12:53
1 (5)Komen-SeZana*** 13:42

1 (3)Dutovlje-Komen*** 13:58
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1 (16)Sezana-Komen*** 14:58
1 (8)Sezana-Brestov.*** 16:12
(8)SeZzana-Komen**** 16:12
(2)Stanjel-Devin (1)** 09:23
(2 Devin (1)-Stanjel** 10:49
(2)Stanjel-Devin (1)** 14:23
(2)Devin (1)-Stanjel** 15:49
(2)Stanjel-Devin (1)** 19:23
STANJEL 340 161 1 (9)Komen-lIskra §.*** 06:08
Redne: 2 para (9)Komen-NG**** 06:08
510'6 in 10,9) (10)Komen-Stanjel+ 06:08
Solske:2 para 1 (13)Sezana-NG*** 06:26
(1315in9,11) 1 (10)Komen-Sezana 08:33
1 (10)Komen-Stanjel 11:48
(10)Stanjel-Komen**** 11:50
1 (11)Stanjel-Komen*** 11:50
1 (15)NG-Sezana*** 15:23
1 (6)Sezana-Komen 15:59
(9)Iskra S.-Komen 15:52
(2)Stanjel-Devin (1)** 09:00
(2)Stanjel-Devin (1)** 14:00
(2)Stanjel-Devin (1)** 19:00
(1)Komen-Ljubljana* 19:30/2
KOMEN 604 172 1 (8)Komen-Sezana 05:50
[RGB (G 1 (9)Komen-Iskra §.%** 05:50
Solske:1 par (13,15) (9)Komen-NG**** 05:50
(10)Komen-Stanjel+ 05:50
1 (13)Sezana-NG*** 06:44
1 (12)Komen-Sezana*** 06:45
1 (10)Komen-Sezana 08:15
1 (10)Komen-Stanijel 11:30
1 (15)NG-Sezana*** 15:03
1 (8)SeZana-Brestov.*** 16:25
(2)Stanjel-Devin (1)** 09:18
(2)Devin (1)-Stanjel** 10:54
(2)Stanjel-Devin (1)** 14:18
(2)Devin (1)-Stanjel** 15:54
(2)Stanjel-Devin (1)** 19:18
(1)Komen-Ljubljana* 19:15/2

(Vir: lastni izra¢uni na osnovi podatkov SURS, Popis 2002 in AVRIGO, 2006)
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Legenda:

*
**
**%x

*kkk

7.3

vozi le ob nedeljah, praznikih in dan pred dnem rednega Solskega pouka
vozi le ob sobotah, nedeljah in praznikih, od 20. junija-31. avgusta
Solski prevoz, vozi le v dneh rednega Solskega pouka

vozi le v dneh Solskih pocitnic

vozi le v dneh kolektivnega dopusta v podjetju Iskra Sempeter pri Novi Gorici

Predlog izboljSane dostopnosti naselij v ob¢ini Komen do storitev javnega prevoza

potnikov (predlog minimalnega nivoja povezanosti naselij v ob¢ini Komen)

V obcini Komen, Katero sestavlja 35 naselij razlicnih velikostnih razredov, je bilo leta 2006 z

rednim javnim prevozom povezanih 10 naselij, s Solskim prevozom pa je bilo povezanih Se

dodatnih 8 naselij, skupno je bilo povezanih torej 18 naselij. 17 naselij v ob¢ini Komen, v Katerih

je leta 2002 zivelo 509 prebivalcev oziroma 14,48% celotnega prebivalstva ob¢ine Komen, leta

2006 ni imelo zagotovljenih nikakrsnih oblik javnega prevoza, niti Solskega.

Za izboljSanje povezanosti naselij v ob¢ini Komen z mestom Sezana, kot najpomembnejso

gravitacijsko toc¢ko prebivalstva iz ob¢ine Komen, so predlagani naslednji ukrepi:

0]

integracija obstojecih Solskih prevozov v redne javne prevoze, kateri se s tem lahko
namenijo vsem prebivalcem (prekategorizacija Solskih prevozov v obi¢ajne redne javne
prevoze). Integrirani prevozi bi na obmoc¢ju ob¢ine Komen dostop do rednega javnega
prevoza in s tem dostop do mesta Sezane, po sistemu prestopanja omogocali desetim
naseljem: Brestovica pri Komnu, Vale, Klanec pri Komnu, Zagrajec, Ivanji Grad, Preserje
pri Komnu, Sveto, Skrbina ter dodatno e naselji Rubije in Sibelji.

vzpostavitev razlicnih oblik prevozov na klic v tistih odro¢nejs$ih naseljih, kjer sedaj ni
vzpostavljenih in tudi za v prihodnje ne predvidenih nikakrsnih oblik storitev javnega
prevoza. Prevozi na klic bi se v tem primeru izvajali le do najblizjih naselij, kjer so

vzpostavljene storitve rednega javnega prevoza (prevozi do mesta SeZane so organizirani
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po sistemu prestopanja). Prevozi na klic bi na obmocju ob¢ine Komen dostop do rednega
javnega prevoza in s tem dostop do mesta Sezane omogocali naslednjim devetim
naseljem: Koboli, Veckoti, Cehovini, Kodreti, Dolanci, TrebiZani, Lukovec, Lisjaki in

Cipnje. V sistem prevozov na klic je vkljuéenih tudi 10 naselij z integriranim prevozom.

0 podaljSanje nekaterih obstojecih linij rednega javnega prevoza do bliznjih naselij, ki
leZijo do 3km izven trase posamezne linije javnega prevoza (vkljucenost dodatnih Sestih
naselij: Divéi, Mali Dol, Volg&ji Grad, Coljava, Skofi in NadroZica v sistem rednih javnih
linij, ki sicer na obmo¢ju ob¢ine Komen povezujejo deset naselij: Brje pri Komnu,
Gorjansko, Komen, Tomacevica, Gabrovica pri Komnu, Kobjeglava, Tupelce, Hrusevica,
Stanjel in Kobdilj).

Preglednica 22: Predlog minimalnega standarda povezav naselij v ob¢ini Komen z mestom
Sezana
Table 22: A proposal of minimum connections between settlements in
municipalities of Komen and SeZana
Velikostni MINIMALNI NIVO POVEZANOSTI NASEL1J V OBCINI KOMEN
razredi 1-99 preb. 100-499 preb. 500-4.999 preb. Velikostni razredi
naselij I 1 i v \Y Vi VII naselij v ob¢ini Komen
1 | /-S /-S /-S P P / / 1-49 Zelo majhna
1 /-S /-S /-S P P / / 50-99 Manjsa
5 11 /-S /-S R/4/3  R/4/3 | RI4/3  R/AI3  R/4/3 100-249 Majhna
v P P R/4/3  R/4/3 | RI4/3 | R/AI3  R/4/3 250-499 Srednjemajhna
V P P R/4/3 | R/4/3 | RI4/3 | R/AI3 | R/4/3 500-999 Srednja
3 Vi / / R/4/3 | R/4/3 | R/4/3 1.000-2.499 | Srednjevelika
VIl / / R/4/3 | R/4/3 | R/4/3 2.500-4.999 | Vecja (Seiana)
Legenda:
/ medsebojne povezave med naselji niso predvidene (moZne samo po nac¢elu samofinanciranja: /-S)
P posebne oblike javnega prevoza: PK1, PK2 (prevozi na klic na obmoc¢ju PK1 in PK2)
R/4/3 redne linije javnega prevoza: R1, R2, IP; minimalno 4 pari povezav na dan med delavnikom;

minimalno 3 pari povezav ob sobotah, nedeljah in praznikih; obstojec¢i Solski prevozi so

integrirani (prekvalificirani) v obi¢ajne javne redne linije in So namenjeni vsemu prebivalstvu
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Preglednica 23: Predlog povezanosti posameznih naselij v ob¢ini Komen z mestom Sezana
Table 23: Connections between settlements of municipalities of Komen and Sezana
Predlog novega | St dnevni AVTOBUS. LINIJA OBLIKA Direktna | Obst. povezave (pari)/
obsega povezav | preb. migr. Cilj St. linije JAVNEGA linijado | Nove povezave (pari)
NASELJE 3515 1543 linije (cca km) PREVOZA SeZane Pon-pet S,N,P
Skofi 0] 7 2 Sezana  R1-18km Redni DA 0/8(4) 0/6(3)
Nadrozica 38 1 SeZana R1-18km Redni DA 0/8(4) 0/6(3)
Veckoti 8 4 Stanjel ~ PK1-25km Na klic Prestop or* 0/**
Sibelji 11 7 Komen IP/PK2 Integr/Na klic  Prestop 0/3(1)/* D
Trebizani 14 5 Stanjel  PK1-25km Na klic Prestop or* 0/**
Cipnje 16 8 | Stanjel  PK1-25km Na klic Prestop 0/ 0/
Dolanci 18 5 Stanjel  PK1-25km Na klic Prestop 0/* 0/**
Koboli 20 9 Stanjel  PK1-25km Na klic Prestop or* 0/**
Vale 23 9 Komen IP/PK2 Integr/Na klic Prestop 3(L)/3(1)/* 0/**
Zagrajec 25 | 15 Komen IP/PK2 | Integr/Naklic  Prestop | 7(2)/7(2)/*  0/**
Div¢i 36 19 Sezana  R2-19km Redni DA 0/8(4) 0/6(3)
Kodreti 38 18 Stanjel ~ PK1-25km Na klic Prestop 0/* 0/**
Rubije 40 21 Komen IP/PK2 Integr/Na klic  Prestop 0/3(1)/* 0/**
Coljava 48 | 29 Sezana  R2-19km Redni DA 0/8(4) 0/6(3)
Klanec/Komnu 48 25 Komen IP/PK2 Integr/Na klic ~ Prestop | 3(1)/3(1)/*  0O/**
Lukovec 48 17 Stanjel PK1-25km Na klic Prestop 0/* 0/**
Mali Dol 48 12 Sezana R2-19km Redni DA 0/8(4) 0/6(3)
Preserje/Komnu 48 24 Komen IP/PK2 Integr/Na klic Prestop 7(2)17(2)/* 0/**
Lisjaki (1 50 25 Stanjel  PK1-25km Na klic Prestop 0r* 0/**
Tupelce 59 38 SeZana R2-19km Redni DA 8(4)/8(4) 0/6(3)
Cehovini 61 32 Stanjel  PK1-25km Na Klic Prestop o/ 0f**
Ivanji Grad 82 42 Komen IP/PK2 Integr/Na klic ~ Prestop | 7(2)/7(2)/*  0/**
Brje/Komnu 97 49 SeZana R1-18km Redni DA 8(2)/8(4) 0/6(3)
Vol¢ji Grad 99 | 39 Sezana  R1-18km Redni DA 0/8(4) 0/6(3)
Gabrovica/K. (1) 120 68 Sezana R2-19km Redni DA 8(4)/8(4) 0/6(3)
HruSevica 127 54 SeZana R2-19km Redni DA 8(4)/8(4) 0/6(3)
Skrbina 147 62 Komen IP/PK2 Integr/Na klic ~ Prestop | 3(1)/3(L)/*  O/**
Tomacevica 160 79 Sezana R2-19km Redni DA 8(4)/8(4) 0/6(3)
Kobjeglava 190 | 97 Sezana  R2-19km Redni DA 8(4)/8(4)  0/6(3)
Kobdilj 194 93 Sezana R2-19km Redni DA 4(2)/8(4) 0/6(3)
Brestovica/K. 204 89 Komen IP/PK2 Integr/Na klic ~ Prestop | 3(1)/3(1)/* 0/**
Sveto 205 94 Komen IP/PK2 Integr/Na Klic Prestop 3(L)/3(1)/* 0/**
Gorjansko (V) 271 123 Sezana R1-18km Redni DA 10(3)/8(4) 0/6(3)
Stanjel 340 | 161 | Sezana  R2-19km Redni DA 8(4)/8(4)  0/6(3)
Komen (V) 604 | 172 SeZana R1, R2 Redni DA 8(2)/8(4) 0/6(3)

(Vir: lastni izracuni na osnovi podatkov SURS-Popis 2002, AVRIGO, 2006 in Atlas Slovenije 2005)
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Legenda:
- z rde¢imi ¢rkami je oznacen predlagani nov obseg povezav, z ¢rnimi pa sedaj obstojeci
- potek in frekvenca obstojec¢ih Solskih linij, ki se integrirajo (prekategorizirajo) v redne
linije, ostane nespremenjen

* prevozi na klic se med delavniki izvajajo dvakrat tedensko med 06.00 in 20.00. uro

o prevozi na klic se izvajajo vsak konec tedna in med prazniki med 08.00 in 20.00. uro

3(1)/8(4)/* v naselju so trenutno vzpostavljene 3 povezave (1 par povezav) / v naselju je predvideno
poveCanje povezav na skupno 8 povezav (4 pari povezav: jutranji, dopoldanski,

popoldanski in vecerni par povezav) / naselje je vkljuceno v sistem prevozov na klic

Redni redni javni prevoz potnikov

Na Klic javni prevoz potnikov na klic

Integrirani integrirani Solski in redni javni prevoz potnikov
S,N,P sobota, nedelja, prazniki

V nadaljevanju je prikazan predlog spremenjenega nacina izvajanja avtobusnega prevoza
potnikov na podlagi upoStevanja ze obstojecih 16-tih avtobusnih linij rednega, Solskega ter

posebnega 0ziroma obCasnega avtobusnega prevoza.

7.3.1 Obstojece linije, ki ostanejo nespremenjene

Obstojeci liniji 1 in 2 sta namenjeni zgolj obCasnim prevozom Studentov v Ljubljano (nedeljska
vecerna linija) ter obCasnemu prevozu prebivalstva do italijanskih obmorskih krajev v ¢asu

poletne sezone, zaradi ¢esar spremembe navedenih linij 0ziroma Stevila povezav niso predvidene.

7.3.2 Predlog izvajanja integriranih javnih prevozov (zdruzeni Solski in redni javni

prevozi)

Predlagana integracija obstojecih 11 Solskih linij (katere na obmoc¢ju ob¢ine Komen potekajo tudi
skozi naselja, katera sicer niso delezna storitev rednega javnega prevoza) v redne linije javnega

prevoza, pomeni za prebivalce takdnih naselij moznost jutranjega dostopa do naselij Komen
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oziroma Gorjansko, od koder lahko nato prestopijo na redno linijo, ki povezuje Komen oziroma
Gorjansko z gravitacijskim mestom SeZana. Nekatere Solske linije potekajo tudi direktno do
mesta SeZane. Z predlagano integracijo Solskih linij v redne linije javnega prevoza, je
prebivalcem naselij, kjer ni vzpostavljenega javnega prevoza, omogocen jutranji dostop do
trgovin, bank, zdravstvenih ustanov oziroma dostop do tistih ve¢jih naselij, ki ze imajo
vzpostavljen javni prevoz do mesta Sezane. Vozni redi integriranih prevozov so pri tem
prilagojeni urnikom posameznih Sol oziroma odhodom otrok nazaj domov, kar pomeni, da je
prebivalcem v Casu Solskega pouka teoreti¢no zagotovljen vsaj en par povezav dnevno. Medtem,
ko se klasi¢ni Solski prevozi med konci tedna, prazniki in Solskimi pocCitnicami ne izvajajo (otroci
imajo namre¢ Kar 162 (44,4%) prostih dni na leto, vkljucujo¢ vse pocitnice in konce tedna), se
integrirani javni prevoz po tem predlogu izvaja skozi celo leto, ne glede na obdobje Solskih
pocitnic, ko se klasi¢ni Solski prevoz sicer ne izvaja, s ¢cimer se omogoci celoletni (minimalno po
en par dnevno) javni prevoz potnikov v tistih naseljih, kjer redni javni prevoz sicer ni

vzpostavljen, je pa vzpostavljen Solski prevoz.

Na obmod¢ju ob¢ine Komen se predlaga prekategoriziranje (integriracija) 11-tih Solskih linij v
redne linije javnega prevoza (v t.i. integrirane linije z oznako IP), katere bi imele status
napajalnih linij za dve liniji rednega javnega prevoza R1 in R2. Integrirane linije bi na obmocju
obc¢ine Komen z naseljema Gorjansko in Komen povezovale naslednjih 10 naselij: Brestovica pri
Komnu, Vale, Klanec pri Komnu, Zagrajec, Ivanji Grad, Preserje pri Komnu, Sveto, Rubije,
Skrbina in Sibelji. Predlagane integrirane linije javnega prevoza temeljijo na obstoje¢ih $olskih
linijah 3, 4, 5, 8, 9, 11, 12, 13, 14, 15 in 16. Predlagana integriranost Solskih linij v posameznih
naseljih v ob¢ini Komen, Kjer sedaj ni vzpostavljenih rednih linij javnega prevoza, bi omogocila
vsem kategorijam prebivalstva, ne le Solarjem, dostop do minimalnega javnega prevoza (jutranja
in opoldanska linija). Ker so Solske linije prilagojene urnikom tamkajsnjih Sol, spremembe poteka
obstojecih Solskih linij, z izjemo dodatne vkljugitve naselij Rubije in Sibelji v sistem integriranih
prevozov, niso smiselne. Tisti del prebivalstva, kateremu $olski vozni redi ¢asovno ne ustrezajo

(npr. starejSe osebe, ki imajo namen obiskati zdravstvene ustanove v dopoldanskem in ne zgodnje
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jutranjem casu), imajo sicer moznost omejene uporabe prevozov na klic, ki se izvajajo dvakrat

tedensko v omejenem Casovnem obdobju.

7.3.3 Predlog izvajanja javnih prevozov na klic

V naseljih na obmo¢ju ob¢ine Komen, Kjer ni vzpostavljenih rednih javnih prevozov, se predlaga
izvajanje prevozov na klic, ki bi bili med delavniki prebivalstvu na razpolago dvakrat tedensko
med 06.00 in 20.00 uro, ob koncih tedna in praznikih pa med 08.00 in 20.00 uro. Prevozi bi se
opravljali z dvemi vozili (kombijema) v lasti ob¢ine Komen, ki bi bili stacionirani vV naselju

Stanjel (za obmogje izvajanja PK1) oziroma Komen (za obmogje izvajanja PK2).

Z naseljem Stanjel se z prevozi na klic povezuje naslednjih 9 naselij (obmogje izvajanja prevozov
na klic PK1): Koboli, Veckoti, Cehovini, Trebizani, Kodreti, Dolanci, Lukovec, Lisjaki in
Cipnje. V navedenih devetih naseljih je leta 2002 skupno Zivelo 273 prebivalcev (7,77%
celotnega prebivalstva ob¢ine Komen), od katerih je bilo navedenega leta registriranih skupno
123 dnevnih migrantov, med katere so pristeti tudi Solarji (45% celotnega prebivalstva v nastetih
devetih naseljih). Ob upoStevanju predpostavke, da bo v prihodnosti priblizno petina vseh
prebivalcev v posameznem naselju potovala z javnim potniskim prometom (Gabrovec, M., 2006),
je teoreti¢no sicer pricakovati, da bo prevoze na klic PK1 vzdolz ozemlja ob¢ine Komen v
prihodnosti dnevno uporabljalo 55 prebivalcev (vkljuéno z Solarji) iz zgoraj navedenih devetih
naselij v ob¢ini Komen. V resnici je takSno pricakovanje pretirano, saj ve¢ina dnevnih migrantov
za potrebe prevoza ze danes uporablja svoje lastno vozilo, zaradi ¢esar bi prevoz na klic PK1

uporabljale predvsem tiste osebe, ki nimajo dostopa do lastega vozila (starejSe osebe, ...).

Z naseljem Komen se z prevozi na klic povezuje naslednjih 10 naselij (obmocje izvajanja
prevozov na klic PK2): Rubije, Skrbina, Sibelji, Preserje pri Komnu, Sveto, Ivanji Grad,
Zagrajec, Klanec pri Komnu, Vale in Brestovica pri Komnu. V navedenih desetih naseljih je leta
2002 skupno zivelo 833 prebivalcev (23,70% celotnega prebivalstva ob¢ine Komen), od katerih

je bilo navedenega leta registriranih skupno 384 dnevnih migrantov, med katere so priSteti tudi
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Solarji (46,10% celotnega prebivalstva v nastetih desetih naseljih). Ob upoStevanju predpostavke,
da bo v prihodnosti priblizno petina vseh prebivalcev v posameznem naselju potovala z javnim
potniskim prometom (Gabrovec, M., 2006), je teoreti¢no sicer pric¢akovati, da bi prevoze na klic
PK2 vzdolz ozemlja ob¢ine Komen v prihodnosti dnevno uporabljalo 76 prebivalcev (vkljuéno z
Solarji) iz zgoraj navedenih devetih naselij v obc¢ini Komen. V resnici je tudi na obmocju
izvajanja PK2 pri¢akovanje glede uporabe prevoznih sredstev pretirano, saj vecina dnevnih
migrantov za potrebe prevoza tudi na nastetih obmoc¢jih Ze danes uporablja svoje lastno vozilo,
zaradi Cesar bi prevoz na klic PK2 uporabljale ponovno predvsem tiste osebe, ki nimajo dostopa
do lastega vozila (starejSe osebe, ...).

0 Obmo¢je izvajanja prevozov na klic PK1: Prevozi na klic — odhodi vozila iz naselja

Stanjel:
Stanjel-Koboli-Veckoti-Cehovini-Trebizani-Kodreti-Dolanci-Cipnje-Lisjaki-Lukovec-
Stanjel, v skupni dolZini 25km.

0 Obmo¢je izvajanja prevozov na klic PK2: Prevozi na klic — odhodi vozila iz naselja

Komen:
PK2-1. Komen-Rubije-Skrbina-Sibelji-Sveto-Komen, v skupni dolZini 10km,
PK2-2. Komen-Preserje pri Komnu-Ivanji Grad-Zagrajec-Komen, v skupni dolzini 11km,

PK2-3. Komen-Klanec pri Komnu-Vale-Brestovica-Komen, v skupni dolzini 14km.

Ker so prevozu Solarjev namenjene Ze sedaj obstojece Solske linije, ki se prekategorizirajo v
javne redne linije, vecina prebivalstva pa se na delo vozi kar z lastnim osebnim avtomobilom, je
oblika prevoza na klic dejansko namenjena predvsem zadovoljevanju prevoznih potreb tistega
dela prebivalstva, ki nima lastnega osebnega vozila oziroma osebnega vozila zaradi razli¢nih
razlogov ne sme ali ne zmore uporabljati sam, nenazadnje pa tudi vse ve¢jemu Stevilu turistov,
pohodnikov, iskalcem bio hrane oziroma ljubiteljem neokrnjene narave, katerim javni prevoz na
obmocju ob¢ine Komen ni povsod in vselej na razpolago. Turizem namre¢ predstavlja enega

vaznejSih razvojnih potencialov v obCini Komen v prihodnosti.
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Prevozi na klic se izvajajo po vnaprejsnji rezervaciji na mobilni telefon, katerega ima vsakokratni
voznik kombija, ki trenutno izvaja prevoze, vedno pri sebi. Voznik vozi dvakrat tedensko znotraj
kroZzno zacrtane linije po posameznem obmocju izvajanja (odhod in prihod nazaj na isto mesto,
ustavlja se v naseljih, od koder prispe klic z zahtevo po prevozu), v drugih dnevih pa se prevozi
na klic lahko izvajajo po sistemu obicajnih taksi prevozov. V primeru zahtevka po gostejsi
frekvenci vozenj (namesto predlaganih dvakrat tedenskih, uvedba npr. dnevnih prevozov), je
prevoze na klic smiselno kombinirati z rednimi prevozi postnih poSiljk iz poStnega urada v
Komnu oziroma Stanjelu do posameznih manjsih naselij, preko oziroma mimo Katerih sicer
potekajo prevozi na klic (obmocje izvajanja prevozov na klic PK1 in PK2). V tem primeru bi
izvajalec prevozov na klic z prevozi potnikov, hkrati izvajal tudi dejavnost poStnega razvoza,

zaradi Cesar bi od poSte pridobil ustrezna financna nadomestila.

7.3.4 Predlog izvajanja rednih javnih prevozov

Na obmocju ob¢ine Komen se predlaga izvajanje dveh rednih linij javnega avtobusnega
potniSkega prometa, katere bi z mestom SeZana kot temeljnim gravitacijskim ciljem vecine
prebivalcev ob¢ine Komen, najmanj stirikrat dnevno (ob delavnikih) oziroma trikrat dnevno (ob
koncih tedna in praznikih) na obmocju ob¢ine Komen povezovale naslednjih 16 naselij: Komen,
Vol¢ji Grad, Gorjansko, Nadrozica, Brje pri Komnu, Skofi, Div¢i, Mali Dol, Tomadevica,
Gabrovica, Coljava, Kobjeglava, Tupelée, Hrusevica, Stanjel in Kobdilj. V natetih 16 naseljih je
leta 2002 skupno zivelo 2.408 prebivalcev (68,5% celotnega prebivalstva ob¢ine Komen), od
katerih je bilo navedenega leta registriranih skupno 1.036 dnevnih migrantov, med katere so
pristeti tudi Solarji (43% celotnega prebivalstva v naStetih 16 naseljih). Ob upoStevanju
predpostavke, da bo v prihodnosti priblizno petina vseh prebivalcev v posameznem naselju
potovala z javnim potniskim prometom (Gabrovec, 2006), je teoreticno pri¢akovati, da bi obe
navedeni liniji vzdolz ozemlja ob¢ine Komen, v prihodnosti dnevno uporabljalo 482 prebivalcev
(vklju¢no z Solarji) iz skupno zgoraj navedenih 16-tih naselij v ob¢ini Komen. Ker so prevozu
Solarjev namenjene Ze sedaj obstojece Solske linije, ki se prekategorizirajo v javne redne linije,

veéina prebivalstva pa se na delo Ze danes vozi z lastnim osebnim avtomobilom, so tudi redni
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javni prevozi dejansko namenjeni predvsem zadovoljevanju prevoznih potreb tistega dela
prebivalstva, ki nima lastnega osebnega vozila oziroma osebnega vozila zaradi razli¢nih razlogov
ne sme ali ne zmore uporabljati, seveda pa je redni prevoz poleg domacinom, namenjen tudi

morebitnim turistom, ki bi zeleli obiskati odro¢nejsa naselja.

Poleg prebivalcem zgoraj navedenih 16 naselij, sta predlagani redni liniji 1 in 2 namenjeni tudi
dostopu prebivalcev iz dodatnih 19 naselij do mesta Sezana. Dostop do ene od obeh linij je
prebivalcem 19 naselij izven tras obeh rednih linij, po sistemu prestopanja omogocen s
vzpostavitvijo integriranih prevozov (v desetih naseljih) oziroma prevozov na klic (v devetih

naseljih).

0 Linija R1 (sprememba obstojecih linij 7 in 8): redna linija-odhodi vozila iz naselja

Komen proti smeri Gorjansko: Komen-Volcdji grad-Komen-Gorjansko-Nadrozica-Brje
pri Komnu-Skofi-...-SeZana in nazaj, v skupni dolZini cca 41km v eno smer, od tega 18km
na obmo¢ju ob¢ine Komen (kot osnova za uvedbo redne linije 1 je privzet obstojeci potek
linij 7 in 8 v skupni dolzini 28km, z dodatnimi postanki v naseljih Vol¢ji grad, Nadrozica
in Skofi). Navedena linija zagotavlja prevoz tudi 833 prebivalcem iz desetih naselij,
katerim je prevoz do naselja Komen omogocen z integriranimi javnimi prevozi kot eno od
oblik napajalnih linij.

0 Linija R2 (sprememba obstojecih linij 6 in 10): redna linija-odhodi vozila iz naselja

Komen proti smeri Stanjel Komen-Divéi-Mali Dol-Tomacevica-Gabrovica pri Komnu-
Coljava-Kobjeglava-Tupelce-Hrusevica-Stanjel-Kodilj-...-Sezana in nazaj, v skupni
dolZini cca 38km, od tega 19km na obmoc¢ju ob¢ine Komen (kot osnova za uvedbo redne
linije 2 je privzet obstojeci potek linij 10 in 6 v skupni dolZini 30km, z dodatnimi postanki
v naseljih Divéi, Mali Dol in Coljava). Navedena linija zagotavlja prevoz tudi 273
prebivalcem iz devetih naselij, katerim je prevoz do naselja Komen omogocen z prevozi
na klic kot eno od oblik napajalnih linij. 1z naselja Stanjel je prebivalstvu, ki se iz naselja
Komen pripelje z linijo R2, sicer omogocena tudi zelezniSka povezava z mesti Sezana in

Nova Gorica po sistemu prestopanja.
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Vsaka od predlaganih linij R1 in R2 naj bi ob delavnikih z mestom Sezana imela minimalno 4
pare povezav (jutranji, dopoldanski, popoldanski in veferni par povezav: ¢asovni interval 240
minut), ob koncih tedna in praznikih pa minimalno 3 pare povezav (jutranji, popoldanski in
vecerni par povezav: ¢asovni interval 320 minut). Na ta nacin bi bilo prebivalcem vseh 35 naselij
v ob¢ini Komen, z javnim prevozom omogocena redna povezava z mestom Sezana kot temeljnim

gravitacijskim ciljem prebivalcev iz naselij v ob¢ini Komen.

7.3.5 Ocena stroskov posameznih predlaganih oblik izvajanja javnega prevoza in nadini

zagotavljanja njihovega kritja

Ocena stroSkov posameznih predlaganih oblik izvajanja javnega prevoza potnikov na obmocju

obc¢ine Komen, temelji na naslednjih privzetih izhodis¢ih:

O pri izracunu stroSkov rednega in integriranega javnega prevoza z 50 oziroma 35
sedeznimi avtobusi ter prevoza na klic z 20 sedeznimi kombiji, je predvidena 20%-na
povprecna zasedenost posameznega prevoznega sredstva s potniki, pri izratunu stroskov
prevoza na klic z 8 sedeznimi kombiji pa 37,5%-na zasedenost. Solobvezni otroci v
izracun zasedenosti vozil niso upostevani.

o predvideno je, da potniki v povpre¢ju z prevoznim sredstvom potujejo le polovico
sicersnje celotne dolZine posamezne linije,

0 povprecna standardna tarifa za prevoz potnikov v javnem linijskem cestnem prometu v
Republiki Sloveniji od 01.09.2006 dalje znaSa: za razdalje do 5km 1,29eur (310,00sit), za
razdalje 6-10km 1,71eur (410,00sit), za razdalje 11-15km 2,21eur (530,00sit), za razdalje
16-20km 2,67eur (640,00sit), za razdalje 21-25km 3,05eur (730,00sit), za razdalje 26-
30km 3,55eur (850,00sit) ter za razdalje 31-35km 4,09eur (980,00sit) (DRSC, 2006).

V Preglednicah 24 in 25 je na podlagi rezultatov raziskave domacih avtorjev (Gabrovec et al,
2003b, str. 62), opravljene v novembru 2003, v kateri je na podlagi upoStevanja vseh linij v

javnem linijskem prometu, z izjemo posebnega javnega linijskega prometa, izracunana struktura



Zupancic, P. 2007. Javni potniski promet na ruralnih obmo¢jih Republike Slovenije v funkciji zadovoljevanja javnih potreb. 165
Magistrska naloga. Ljubljana, UL, FGG, Podiplomski Studij Komunalne smeri.

lastne cene javnega prevoza na prevozeni kilometer, prikazana ocena stroskov sistema na
prevozeni kilometer. VVrednosti, povzete iz rezultatov omenjene raziskave, so povecane za 8,5%,
kar predstavlja skupni sestevek povprecnih letnih indeksov inflacije v obdobju od novembra

2003, ko je bila zgoraj omenjena raziskava objavljena, do november 2006.

Preglednica 24: Stroski sistema na prevozeni kilometer (avtobusi z 35 oziroma 50 sedeZi)

Table 24: System costs per kilometre covered (by coach with 35 or 50 seats)

STRUKTURA LASTNE CENE JAVNEGA
PREVOZA NA PREVOZENI KM

Avtobus-50 sedeZzev | Avtobus-35 sedezev*
STROSKI SISTEMA NA PREVOZENI KM (sit/km) (%) (sit/km) (%)
NEPOSREDNI STROSKI
- stroSki goriva, maziva 50,15 13,76 45,14 13,13
- stroSki amortizacija vozila 63,90 17,54 57,51 16,73
- stroSki vzdrZevanja vozil 39,00 10,70 35,1 10,21
- stroski dela (place voznikov) 130,67 35,86 130,67 38,01
- stroski zavarovanja vozil 8,97 2,46 8,07 2,35
- strodki najemnin za parkirina mesta 0,73 0,20 0,73 0,21
- stroSki za dostop na avtobusne postaje 18,06 4,96 18,06 5,25
- stroSki upravljalca (upravljalni strodki) 8,91 2,45 8,91 2,,59
Neposredni stroski skupaj (sit) | 320,40 87,92 304,19 88,48
Neposredni stroski skupaj (eur) 1,34 87,92 1,27 88,48
POSREDNI STROSKI
- pribitek: kritje posrednih str. financiranja + dobicek 44,01 12,08 39,61 11,52
Posredni stroski skupaj (sit) 44,01 12,08 39,61 11,52
Posredni stroski skupaj (eur) 0,18 12,08 0,16 11,52
Stroski skupaj (sit) | 364,40 100,00 343,80 100,00
Stroski skupaj (eur) 152 100,00 143 100,00

(Vir: lastni izrauni na osnovi podatkov Gabrovec et al, 2003b, varianta Il1, str. 62)

* V strukturi lastne cene avtobusa z 35 sedeZi so predvideni 10% manjSi stroski za gorivo in
maziva, amortizacijo, vzdrZzevanje in zavarovanja vozil, ter 10% manjSi posredni stroski, v
primerjavi z strodki za avtobus z 50 sedeZi. Stroski dela in strodki najemnin, dostopov na

avtobusne postaj ter upravljalni stroski ostanejo enaki kakor za 50 sedeZni avtobus.
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Preglednica 25:

Stroski sistema na prevozeni kilometer (kombiji z 8 oziroma 20 sedezi)

Table 25: System costs per kilometre covered (by van or minibus with 8 or 20 seats)
STRUKTURA LASTNE CEI\VIE JAVNEGA
PREVOZA NA PREVOZENI KM
Kombi-20 sedezev* Kombi-8 sedezev**
STROSKI SISTEMA NA PREVOZENI KM (sit/km) (%) (sit/km) (%)
NEPOSREDNI STROSKI
- stroski goriva, maziva 40,12 12,41 32,60 12,25
- stroSki amortizacija vozila 51,12 15,82 41,35 15,60
- stroSki vzdrZevanja vozil 31,21 9,65 25,35 9,53
- stroski dela (place voznikov) 130,67 40,43 104,54 39,28
- stroski zavarovanja vozil 7,18 2,22 5,83 2,19
- strodki najemnin za parkirina mesta 0,73 0,22 0,73 0,27
- stroski za dostop na avtobusne postaje 18,06 5,59 18,06 6,79
- stroSki upravljalca (upravljalni strodki) 8,91 2,76 8,91 3,35
Neposredni strodki skupaj (sit) | 288,01 89,11 237,57 89,25
Neposredni strodki skupaj (eur) 1,20 89,11 0,99 89,25
POSREDNI STROSKI
- pribitek: kritje posrednih str. financiranja + dobi¢ek 35,21 10,89 28,60 10,75
Posredni stroski skupaj (sit) 35,21 10,89 28,60 10,75
Posredni stroski skupaj (eur) 0,15 10,89 0,12 10,75
Stroski skupaj (sit) | 323,21 100,00 266,16 100,00
StroSki skupaj (eur) 1,35 100,00 1,11 100,00

(Vir: lastni izra¢uni na osnovi podatkov Gabrovec et al, 2003b, varianta I11, str. 62)

V strukturi lastne cene kombija z 20 sedeZi so predvideni 20% manjsi stroki za gorivo in maziva,

amortizacijo, vzdrZevanje in zavarovanja vozil, ter 20% manjSi posredni strodki, v primerjavi z

stroSki za avtobus z 50 sedeZi. StroSki dela in stroSki najemnin, dostopov na avtobusne postaj ter

upravljalni stro3ki ostanejo enaki kakor za 50 sedeZni avtobus.

** V strukturi lastne cene kombija z 8 sedeZi so predvideni 35% manjSi strodki za gorivo in maziva,

amortizacijo, vzdrZevanje in zavarovanja vozil, ter 35% manjsi posredni strodki, v primerjavi z

strodki za avtobus z 50 sedezi. Stroski dela so v primerjavi z avtobusom z 50 sedezi manjSi za

20%, saj za voznjo kombija z 8 sedezi zadostuje vozniski izpit B kategorije. Stroski najemnin,

dostopov na avtobusne postaje ter upravljalni stroski ostanejo enaki kakor za 50 sedeZni avtobus.
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Preglednica 26:

Table 26:

Ocena stroskov predlaganega izvajanja rednega in integriranega prevoza

ter prevoza na klic na obmocju ob¢ine Komen

Estimation of regular, integrated and on-demand public transport service

costs in municipality of Komen

OCENA STROSKOV sistema javnega prevoza v ob¢ini Komen

Predvidena Ocenjeno Lastna St. SKUPNI
vrsta St. Stevilo | skupno t. cena dni | STROSKI*
prevoznega poten.  potniSki ~ prevoZenih = kilometra = prevoz vseh
sredstva potn./  sedezev/ km/leto**  prevoza /leto prevoz./leto
voznjo  vozilo (km) (sit) (sit)
Redni prevoz avtobus/50 10 50 60.000 364,40 300 21.864.000
avtobus/35 7 35 30.000 343,80 300 10.314.000
Integrirani prevoz avtobus/35 7 35 65.000 343,80 300 22.347.000
kombi/20 4 20 35.000 323,21 300 11.312.350
Prevozi na klic kombi/20 4 20 19.500 323,21 300 6.302.595
kombi/8 3 8 5.500 266,16 300 1.463.880
SKUPAJ (sit) 35 215.000 73.603.825
SKUPAJ (eur) 35 215.000 307.143,32

**

skupno Stevilo celotnih prevozenih kilometrov na dan na obmo¢ju ob&ine Komen ob predlaganem

standardu povezav (4 pari povezav rednega javnega prevoza ob delavnikih in 3 pari povezav ob

koncih tedna ali praznikih). Skupno Stevilo prevoZenih kilometrov, ki je predvideno za posamezno

obliko javnega prevoza (rednega, integriranega oziroma na klic), se porazdeli med vse

razpoloZljive vrste prevoznih sredstev.

Komen

Skupni strodki so ocenjeni le za tisti obseg javnega prevoza, Ki se izvaja na obmocju ob¢ine
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Preglednica 27:

Table 27:

Ocena prihodkov predlaganega izvajanja rednega in integriranega prevoza

ter prevoza na klic na obmocju ob¢ine Komen

Estimation of regular, integrated and on-demand public transport service

income in municipality of Komen

OCENA PRIHODKOV sistema javnega prevoza v ob&ini Komen
Predvidena Ocenjeni St. SKUPNI
vrsta St. Stevilo = Predvidena = prihodki dni PRIHODKI*
prevoznega = poten. . potniskih = zasedenost od vseh = prevoz. vseh
sredstva potn./  sedeZev/ vozila kart/dan**  /leto prevoz./leto
VoZnjo vozilo (%) (sit) (sit)
Redni prevoz avtobus/50 10 50 20 % 57.856 300 17.356.800
avtobus/35 7 35 20 % 40.499 300 12.149.760
Integrirani prevoz | avtobus/35 7 35 20 % 51.940 300 15.582.000
kombi/20 4 20 20 % 16.960 300 5.088.000
Prevozi na klic kombi/20 4 20 20 % 2.205 300 661.440
kombi/8 3 8 37,5 % 1.320 300 396.080
SKUPAJ (sit) 35 170.780 51.234.080
SKUPAJ (eur) 35 712,65 213.796,03
e Privzeta je ocena, da potniki v povprecju potujejo le polovico celotne dolZine linije. Za redni javni

prevoz je kot ocena povpreéne dolZine poti, ki jo na dan na posamezni liniji opravi potencialni

potnik, privzeta razdalja 16km, za prevoz na klic 12km, za integrirani prevoz pa je privzeta

razdalja, ki jo prepotuje potencialni potnik na posameznem obmoé&ju, 11km. Soloobvezni otroci

pri skupnem Stevilu potencialnih potnikov niso vkljuceni.

* Skupni prihodki so ocenjeni le za tisti obseg javnega prevoza, Ki se izvaja na obmodju obc¢ine

Komen

Skupno pri¢akovano letno Stevilo potnikov na vseh predlaganih linijah rednega javnega prevoza

ob predvideni 20%-ni zasedenosti vozil znaSa 46.104 potnike, skupno Stevilo potnikov na vseh

predlaganih linijah integriranega javnega prevoza ob predvideni 20%-ni zasedenosti vozil znaSa

39.000 potnikov, skupno Stevilo potnikov na vseh predlaganih linijah prevozov na klic ob

predvideni 20 oziroma 37,5%-ni zasedenosti vozil pa znaSa 3.084 potnike. Predlagani sistem

javnega prevoza se stroSkovno kot celota (redni, integirani in prevozi na klic) samopokriva z
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69,6%-no stopnjo ekonomicnosti, pri ¢emer velja, da v analizi privzete 20%-ne stopnje
zasedenosti posameznega prevoznega sredstva na posamezni liniji najverjetneje v realnosti Se

dolgo ni pricakovati.

Preglednica 28: Ocena ckonomicnosti izvajanja rednega in integriranega prevoza ter
prevoza na klic na obmocju ob¢ine Komen
Table 28: Estimation of regular, integrated and on-demand public transport service

economy in municipality of Komen

EKONOMICNOST sistema javnega prevoza v ob&ini Komen

Predvidena = St. Stevilo Delez Predvideni delez ~ Manjkajo¢a
vrsta poten. = potniskih | samofinan- | kritja razlike stroSkov | sredstva
prevozneg = potn./ | sedeZev/ ciranja ob¢ina drzava | zarentab.
sredstva | voZnjo vozilo (%) (%) (%) sistema (sit)
Redni prevoz avtobus/50 10 50 79,38 -4.507.200
avtobus/35 7 35 117,79 +1.835.760
Integrirani prevoz | avtobus/35 7 35 69,72 80,00 20,00 -6.765.000
kombi/20 4 20 44,97 80,00 20,00 -6.224.350
Prevozi na klic kombi/20 4 20 10,50 100,00 -5.641.155
kombi/8 3 8 27,10 100,00 -1.067.800
SKUPAJ (sit) 35 -22.369.745
SKUPAJ (eur) 35 -93.347,29

Predlagani obseg rednih linij, katere potekajo preko obmocja ob¢ine Komen, so ob predvideni
20%-ni zasedenosti posameznega prevoznega sredstva na posamezni liniji, je v celoti 98,60%-no
stroSkovno samopokrit znotraj obmocja ob¢ine Komen. Obseg linij integriranega javnega prevoza
je ob predvideni 20%-ni zasedenosti posameznega prevoznega sredstva na posamezni liniji,
stroSkovno v celoti samopokrit komaj 57,34%-no, obseg storitev prevoza na klic pa v povprecju

celo samo 18,8%-no.

Po tem predlogu naj bi vsaka obc¢ina poleg Solskega prevoza, delno sofinancirala tudi tisti del
posamezne linije, ki poteka po njenem delu ozemlja in je prvenstveno namenjena prevozu

prebivalstva iz te obcCine. V kolikor je takSna linija namenjena prevozu prebivalcev iz te obCine v
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sosednjo obc¢ino zaradi vsakodnevnega migracijskega gibanja prebivalstva oziroma zaradi potreb
prebivalstva iz te ob¢ine po dostopnosti do ustanov, katere so locirane le v sosednji ob¢ini, s
katero se ta ob¢ina povezuje prav preko obravnavane redne javne linija in v kolikor je ohranitev

izvajanja linije v interesu te obcine, je ob¢ina taksno linijo dolzna delno sofinancirati.

7.3.6 Model vavéerskega sistema izvajanja prevoza dolo¢enih kategorij prebivalstva

Vavcerski sistem izvajanja prevoza doloCenih kategorij prebivalstva v sploSnem predvideva, da
so dolocene kategorije prebivalstva na odrocnejsih in redkeje poseljenih obmodjih, katere zaradi
razli¢nih razlogov nimajo omogocenega dostopa do svojega lastnega osebnega vozila (npr.
funkcionalno ovirane osebe oziroma osebe s posebnimi potrebami, otroci, nepolnoletne osebe ter
osebe, starejSe od 65 let, brez vozniSkega izpita oziroma lastnega vozila), z namenom zagotavitve
minimalne mobilnosti, upravicene do brezplacnega prejema ustreznega Stevila prevoznih
kuponov oziroma vavcerjev (»voucher« - kupon ali potrdilo o vnaprejsnjem placilu), s katerimi
lahko prevoznikom placujejo njihove prevozne storitve. Z prejetimi kuponi tako lahko upravi¢ene
kategorije prebivalstva izvajalcem prevoznih storitev, ki so vkljuéeni v vavcerski sistem prevoza
potnikov, dokazujejo svojo upravicenost do dolo¢enega obsega brezplacnih storitev potnisSkega

prevoza.

V tujini je vavcerski sistem izvajanja prevoza potnikov v osnovi namenjen zagotavljanju osnovne
mobilnosti zgolj dolo¢enim, socialno posebej ogrozenim kategorijam prebivalstva na ruralnih
obmocjih (invalidom, gibalno oviranim osebam ter osebam, starejSim od 65 let), pri ¢emer se
takSna oblika prevozov navadno izvaja izven sistema organiziranega rednega javnega potniskega
prometa. Vavcerski sistem se V tujini zato najpogosteje izvaja po sistemu prevozov na klic
oziroma taksi prevozov, ki so tudi sicer najpogostejSa oblika prevoza potnikov na tistih ruralnih

obmocjih, kjer ni vzpostavljenih nikakr$nih oblik rednega javnega prevoza.

Obseg brezplacnih storitev potniSkega prevoza, ki jih upravicenim kategorijam prebivalstva na

ruralnih obmoc¢jih v Republiki Sloveniji zagotavlja in financira drzava iz proracunskih sredstev,
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je po tem predlogu omejen na 12 brezplacnih prevozov letno, katere lahko posamezni
upravicenec izkoristi v teko¢em letu neodvisno po svoji lastni presoji. Namen predlaganega
modela vavcerskih prevozov je zagotaviti minimalno mobilnost vsem tistim kategorijam

ruralnega prebivalstva v Republiki Sloveniji, ki je:

0 nezaposlena, ali
0 upokojena, ali

0 se redno ne Sola.

Predlagani model vavcerskih prevozov pri tem temelji na vnaprej dolocenemu S$tevilu izdanih
vrednostnih kuponov, katere posamezne lokalne skupnosti na zaetku tekocega leta podelijo
vsem zgoraj navedenim upravicenim kategorijam lokalnega prebivalstva. Vrednostne kupone
prebivalstvo lahko po svoji lastni presoji izkoristi za vse vrste prevozov, ki so na posameznem
ruralnem obmocju na razpolago (npr. redni javni prevozi, integrirani Solski in redni prevozi
oziroma prevozi na klic). Skupna vrednost kuponov, ki jih posamezna lokalna skupnost letno
podeli posameznemu upravicencu, je po tem predlogu omejena na protivrednost 12 povratnih
VOzovnic javnega prevoza, ki poteka na obmocju posamezne lokalne skupnosti (t.J. v povprecju
po en prevoz mesecno). Protivrednost posamezne povratne vozovnice se izratuna glede na
relacijo od posameznikovega kraja bivanja do najblizjega gravitacijskega centra prebivalstva
posamezne lokalne skupnosti, iz katere takSen posameznik izhaja. Pri tem je protivrednost cene
povratne vozovnice upoStevana cena za tisto obliko prevoza, ki je posamezniku na posameznem
obmocju izmed vseh razli¢nih razpolozljivih oblik prevoza, na razpolago kot najcenejSa (redni
javni prevoz, integrirani Solski in redni prevoz ali prevoz na klic). Ker v obravnavanem primeru
pilotskega izvajanja storitev javnega prevoza potnikov na obmocju ob¢ine Komen, najblizji
gravitacijski center prebivalstva ob¢ine Komen predstavlja mesto Sezana v sosednji ob¢ini
Sezana, protivrednost povratne vozovnice (vrednostnega kupona) v tem primeru npr. temelji na
tisti ceni povratne vozovnice, ki bi jo sicer vsak posamezni prebivalec naselja v ob¢ini Komen
sicer moral placati izvajalcu javnega prevoza za izvedeno storitev prevoza od kraja njegovega

bivanja do mesta Sezane. V Preglednici 29 je prikazana ocena mozne skupne letne financne
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vrednosti vseh izdanih vavcerjev za predlagane upravicene kategorije prebivalstva, tako za
primer pilotskega obmocja ob¢ine Komen, kakor tudi za primer celotnega obmocja Republike
Slovenije. Povprecna vrednost posameznega vavcerja, namenjenega upravicenim kategorijam
prebivalstva na obmocju ob¢ine Komen, je pri tem privzeta kot protivrednost povratne vozovnice
na privzeti pricakovani povprecni skupno prepotovani razdalji, ki se razteza od posameznikovega
prebivalis¢a v ob¢ini Komen, do gravitacijskega centra prebivalstva ob¢ine Komen, t.j. do mesta
Sezane: 2x35=70km (2x4,09=8,18eur oziroma 2x980,00=1.960,00sit), povpre¢na vrednost
posameznega vavéerja za obmocje Republike Slovenije pa je privzeta kot protivrednost povratne
vozovnice na privzeti pricakovani povprec¢ni skupni prepotovani razdalji, ki se razteza od
posameznikovega prebivalis¢a znotraj posameznega ruralnega obmocja, do najblizjega lokalnega
gravitacijskega centra oziroma ve€jega kraja z organiziranim rednim javnim potniskim
prometom: 2x20=40km (2x2,67=5,34eur oziroma 2x630,00=1.260,00sit). Vrednost enosmerne
vozovnice je privzeta iz povprecne standardne tarife za prevoz potnikov v javnem linijskem
cestnem prometu v Republiki Sloveniji, ki velja od 01.09.2006 dalje (DRSC, 2006).

Preglednica 29: Ocena pri¢akovane skupne letne finan¢ne vrednosti izdanih vavcerjev

Table 29: Estimation of common financial values of public transport vauchers
OCENA FINANCNE VREDNOSTI IZDANIH VAVCERJEV/leto
Republika Slovenija Obcina Komen

St.oseb | Povpred. | Skupna | St.oseb | Povpreé. | Skupna

(Popis vrednost  vrednost (Popis vrednost : vrednost
2002) vavéerja = vavlerjev 2002) vavéerja = vavéerjev

Upravicene kategorije preb.: (sit) (mrd sit) (sit) (mio sit)
- aktivni preb.: nezaposleni 142.613 @ 1.260,00 2.2mrd 177 1.960,00 : 4,16mio
- neaktivni preb.: upokojenci | 464.399 | 1.260,00 7,0mrd 926 1.960,00 | 21,78mio
- drugi neaktivni prebivalci 51.524 1.260,00 0,8mrd 170 1.960,00 4,00mio
Skupaj (sit) | 658.536 10,0mrd 1273 29,94mio

Skupaj (eur) | 658.536 41.7mio 1273 0,12mio

(Vir: lastni izracuni na oshovi podatkov SURS, Popis 2002)
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8 ZAKLJUCKI

UresniCitev osnovnega Cilja dejavnosti javnega potniSkega prometa, t.j. zagotovitev minimalne
mobilnosti vsakomur, ne glede na njegov zdravstveni, socialni ali ekonomski polozaj oziroma
kraj bivanja, torej tudi tistim, ki zivijo na ruralnih oziroma tezje dostopnih obmoc¢jih, mora v
Republiki Sloveniji kon¢no postati ena od prioritetnih nalog drzave, pristojnih ministrstev,
lokalnih skupnosti ter vseh strokovnih teles, ki se ukvarjajo z problemom zagotovitve trajnostne

prometne politike v Republiki Sloveniji.

Med raziskovalnim delom se je na podlagi opravljenih analiz nekaterih primerov dobrih tujih
praks s podroéja izvajanja javnega prevoza potnikov na ruralnih obmocjih, na podlagi analize
temeljnih geografskih in demografskih znacilnosti nase drzave ter na podlagi analize pilotskega
primera izvajanja storitev javnega potniskega prevoza na obmocju ob¢ine Komen izkazalo, da ni
nujno, da minimalna mobilnost prebivalstva v Republiki Sloveniji temelji izklju¢no na dejavnosti
rednega javnega potniSkega prometa, pa¢ pa je na ruralnih obmod¢jih Republike Slovenije
smiselneje uvesti nekatere, v tujini sicer Ze dolgo ¢asa uspe$no vpeljane posebne oblike javnega
prevoza potnikov, katere lahko uspesno zadovoljujejo osnovne prevozne potrebe prebivalstva. Pri
tem gre posebej izpostaviti naslednji obliki prevoza potnikov, ki sta Se posebej primerni za
izvajanje potniSkih prevozov na ruralnih obmocjih Republike Slovenije: model integriranega
Solskega in rednega prevoza (tudi z manjSimi vozili, kot so kombiji ali minibusi), kateri
posameznim lokalnim skupnostim, katere so zadolzene za financiranje Solskih prevozov,
omogoca, da si z hkratnim prevozom tudi ostalih lokalnih prebivalcev, ki takSne prevoze
placujejo po obicajni prevozni tarifi, zmanjSujejo viSino potrebnih ob¢inskih finan¢nih sredstev,
namenjenih Kkritju stroSkov izvajanja samostojnih ob¢inskih Solskih prevozov; modeli razlicnih
oblik subvencioniranih prevozov na klic, s katerimi lokalne skupnosti tako organizacijsko, kakor
tudi finan¢no, zagotavljajo dostop ruralnega prebivalstva do samega prometnega sistema oziroma
do najblizjih prestopnih toCk znotraj prometnega sistema v primeru, ko na ruralnem obmo¢ju ni
zagotovljenih nikakrsnih direktnih povezav z rednim javnim potniSkim prometom. Poleg dveh

zgoraj nastetih oblik prevoza potnikov, je za potrebe zagotovitve osnovne mobilnosti prebivalstva
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na ruralnih obmoc¢jih Republike Slovenije, smiselno razmisliti tudi o uvedbi naslednjih oblik
prevoza potnikov: model prostovoljnih prevozov (v sodelovanju z npr. upokojenimi poklicnimi
vozniki, ki Zivijo na posameznih ruralnih obmogjih, neprofitnimi organizacijami, ostalimi
zainteresiranimi posamezniki, ...); model kombiniranega prevoza potnikov in blaga (v
sodelovanju z npr.: Posto Slovenije, ki izvaja redno dostavo poSte v posamezna ruralna naselja,
razliénimi zdravstvenimi organizacijami, ki izvajajo redne dostave zdravil in sanitetnega
materiala, trgovskimi druzbami, ki dostavljajo blago in Zivila v trgovine, ...); model deljenega

lastniStva vozil.

Za uspesSno vpeljavo zgoraj naStetih oblik prevoza potnikov na ruralna obmocja Republike
Slovenije, bi morala drzava, vsaj za potrebe tistih ruralnih obmocij, ki so sedaj brez
kakrsnegakoli javnega prevoza, ustrezno spremeniti trenutno veljavno prevozno zakonodajo, Ki

taksSnih oblik prevoza potnikov sedaj ne omogoca.

V magistrski nalogi predlagani nacini zagotavljanja osnovne mobilnosti prebivalstva na ruralnih
obmocjih Republike Slovenije sicer res zahtevajo, s strani drZave in posameznih lokalnih
skupnosti znatno visja finan¢na sredstva, kakor jih podro¢ju javnega potniSkega prevoza
namenjajo sedaj drzava in posamezne lokalne skupnosti, vendar je viSina potrebnih dodatnih
finanénih sredstev zanemarljiva ob upoStevanju, da je z zagotovitvijo osnovne mobilnosti
prebivalstva na ruralnih obmocjih, katera se lahko zagotovi z predlaganimi nacini prevoza
ruranega prebivalstva, upraviceno mo¢ pri¢akovati pricetek zmanjSevanja sedanjega, zelo
pereCega trenda narasc¢ajocega odseljevanja predvsem mlajSega prebivalstva iz ruralnih in ostalih
tezje dostopnih obmocij, nenazadnje pa je pri¢akovati tudi vse vecji obisk ruralnih obmocij s
strani turistov in ostalih, za obisk tak$nih obmo¢ij zanteresiranih posamenikov brez

zagotovljenega lastnega prevoza.
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