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1 UVOD

Koncept zgoscevalne takse (congestion charging) oznacuje razlicne modele urejanja
cestno-prometne preobremenitve, prek katerih se od udelezencev v prometu
(navadno predvsem uporabnikov osebnih vozili) zahteva placevanje finan¢nega
nadomestila za uporabo doloenega segmenta cestnega omrezja na danem,
navadno urbanem podrocju. Koncept zgoscevalne takse izhaja iz predpostavke, da
raba osebnih vozil v prometu v specificnih okoli§€inah lahko proizvaja razli¢ne
negativne ucinke - eksternalije, denarno nadomestilo pa v tem kontekstu deluje kot
mehanizem internalizacije teh strodkov 0z. kompenzacije zanje.

Negativne eksternalije, ki jih prinasa raba osebnega vozila v mestnem prometu, se
navadno opredeli v treh dimenzijah. Prva je okoljska, in se nanaSa na zratno
onesnazenje z izpu$nimi plini (o je v Ljubljani zaradi specificne geografske lege
izrazito problemati¢no) ter na zvo¢no onesnazenje, ki je prav tako produkt taksnih
mobilnostnih vzorcev. Nacin prometne ureditve je druga dimenzija. Zgo$¢en promet,
ki ga pomeni ekstenzivna raba osebnih vozil na urbanih podrocjih, pomeni za
funkcionalnost in efektivnost cestnega omrezja velik problem in hkrati pomeni tudi
dodatno okoljsko obremenitev. Poleg tega nara$€ajoCa raba osebnih vozil implicira
vse vedji pritisk na parkirno infrastrukturo mesta. To terja vedno nove in navadno
mobilnostnim vzorcem manj prilagojene parkirne kapacitete, obenem pa je za
uporabnike mesta obremenjujoe iz vsaj dveh vidikov — za avtomobiliste zaradi
dodatnega €asovnega stroSka, za druge uporabnike pa zaradi nedovoljenih ali
spornih parkirnih praks, ki se jih posluzujejo prvi. Tretja dimenzija je nezadostna
optimizacija oz. promocija rabe alternativnih mobilnostnih praks, tj. rabe javnega
potniSkega prometa (v nadaljevanju JPP), koles ali peSacenja. Za vse te prakse je
ekstenzivna raba avtomobilov po ve¢ razli¢nih vidikih zelo de-stimulativna.

Poznamo S§tiri osnovne modele implementacije zgoS€evalne takse. Koridorski sistem
pomeni taksacijo le doloCene ceste (ulice) oz. cestnega segmenta; kordonski model
pomeni zamejitev dolo¢enega obmocdja (recimo mestnega srediS¢a) in platevanje za
vsak vstop skozi 'kordon' v zamejeno obmocje; naslednja moznost je platevanje za
uporabo cestnega obroca, se pravi za rabo glavnega prometnega ozilja okoli mesta.
Zadnja moznost je uvedba placljiivega obmocja in (pavsalno) placilo za rabo osebnih
vozil na tem obmocdju. Sistemi so si pravzaprav zelo sorodni, odvisni pa so predvsem
od urbane kompozicije mesta (Stevila moznih vstopov skozi kordon, prometne
funkcije placljivega obmocja etc.), od danih tehnoloskih pogojev (finance,
sprejemljivost/dojemljivost za posamezno tehnologijo med uporabniki, moznost njene
namestitve etc.) ter seveda od naslovljenega problema (zmanjSanja prometne
zgostitve le na doloCenem Kkoridorju, de-avtomobilizacije izbranega mestnega
obmodja etc.).

Pomemben vidik zgoS&evalne takse je nacin porabe zbranega denarja. Legitimnost
ukrepa je namre¢ moc¢no odvisna od zaupanja uporabnikov v uspesnost pri reSevaniju
naslovljenega problema, obenem pa je v tem prisotna moé¢na komponenta
pravi¢nosti - med drugim tudi to, da ne gre le za dodatno taksacijo in krepitev
mestnega ali drzavnega proracuna, ampak da gre pri zgoScevalni taksi za fokusirano
izboljSevanje pogojev za razli¢ne vrste prometne mobilnosti v mestu — naceloma tudi
za osebna vozila. Kot morebiten pozitivni program se je pri dosedanijih
implementacijah ukrepa uporabilo gradnjo javne prometne (cestne) infrastrukture ter
izboljSevanje infrastrukture za JPP.



Dosedanje implementacije (0z. poskusi implementacije) ukrepa v drugih mestih
kazejo dve zelo izraziti potezi. Prva je relativha uspesnost — promet se pogosto vidno
zmanjSa, prometne zgostitve postanejo manj intenzivne, hkrati pa se poveca raba
JPP in koles. Obenem je tezavnost izvedbe druga, $e bolj izrazita poteza. Tezave
lahko spet lociramo v treh dimenzijah. Prva je zahtevnost tehnoloSkega vidika
izvedbe (glede na izbrano tehnologijo, urbano strukturo, model financiranja etc).

Pri drugi dimenziji gre za stvar sprejemljivosti zgoScevalne takse v $irSi javnosti ter pri
razli¢nih druzbenih podskupinah. Javno sprejemljivost (se pravi, sprejemljivost ¢esa,
preko koga in pod kakSnimi pogoji) je pomembna zaradi ve¢ razlogov. Prvi je
demokrati¢na narava sodobnih druzb in torej naCelna zahteva, da voljeni predstavniki
uvedejo druzbene, politi€ne in tehnoloSke inovacije skozi demokrati¢en in inkluziven
proces. Drugi je ta, da Cetudi te inovacije prinasajo dolo¢ene druzbene koristi, lahko
te koristi ob mocnem nasprotovanju javnosti ostanejo spregledane; slednje
posledi¢no vodi v iracionalno obnaSanje ter intenzivne druzbene, lokalne civilne
iniciative, upore lokalnih skupnosti in politicne kampanje, ki v koncni fazi lahko
zmanjSajo uspesnost oz. kar razveljavijo ukrep. Relevantni participanti v tem procesu
so lahko mediji, razli¢ni deli oblastnih struktur, lobiji, politi€ni akterji, razliCne strukture
civilne druzbe in skupine z ekonomskim interesom.

Sprejemljivost je tudi najvecji problem pri dosedanjih implementacijah oz. njenih
poskusih. Sprejemljivost zavisi od prometne kulture in prakse (npr. v Sloveniji je
ideologija avtomobilizma izrazito prisotna), od generalnega mnenja 0 ekonomskem
kompenziranju negativnih eksternalij, pa tudi od same prisotnosti in ozave$€enosti
glede negativnih eksternalij. Drugi, bolj socio-ekonomski faktorji se pri vprasanju
sprejemljivosti kazejo kot manj relevantni. Pogosto gre za preprosto nasprotovanje
novemu oz. izogibanje (pogojno) problemati¢nim inovacijam ne glede na njihov (prav
tako mozno) pozitiven druzbeni doprinos. Ta komponenta se kaze tudi v tem, da se
sprejemanje tega ukrepa (pa tudi drugih socio-politiénih inovacij) navadno manjsa
sorazmerno s priblizevanjem dejanski implementaciji, obenem pa podpora po uvedbi
pogosto vseeno naraste. Nekatere raziskave tudi kazejo izrazite preference ljudi za
preproste tarifne sisteme, Ze poznane tehnologije in predvidljive stroSke — ta vidik je
pomemben pri reflektiranju moznih izvedb, saj optimalne niso vedno tudi najbolj
preproste.

Tretja dimenzija je problem pravi¢nosti. ZgoS&evalno takso z enotno tarifo se lahko
vidi kot nepravi¢no zaradi razli¢nih viSin sredstev, ki jih imajo uporabniki cest na voljo.
Kot takSna bi lahko celo podvajala Ze prisotno druzbeno izklju¢enost ekonomsko
SibkejSih skupin. Ena smer razmis$ljanja je tudi ta, da je enoten tarifni sistem celo
regresiven, saj naj bi ljudje z vi§jimi dohodki tudi viSje vrednotili svoj €¢as in bi jim
placevanje nadomestila pomenilo relativno manjSi stroSek ne le glede na njihov
prihodek temvec tudi glede na njihovo percepiranje ¢asa. Problem pravi¢nosti lahko
razumemo tudi glede na razli€en vpliv zgoS¢evalne takse na razlicne skupine iz
vidika dostopa - tj. na tiste, ki se morajo z osebnim vozilom voziti iz okoliSkih krajev
napram tistim, ki Zivijo v/okoli placljivega obmocja; med slednjimi spet pride do
nerazumevanja oz. odklonov v smislu razumevanja pravi¢nosti.

Dolo¢ene negativne eksternalije samega ukrepa se lahko kazejo kot morebitna vecja
prometna obremenjenost ulicnega in cestnega omreZja (ter parkirne infrastrukture)
okoli placljivega obmocja. Prav tako je mozZna dolo¢ena mera negativhega vpliva na
ekonomske subjekte, ki delujejo na placljivem obmocju: ali v smislu dostopnosti s
strani uporabnikov, ali pa v smislu vedjih stroSkov za delojemalca (ali delodajalca), ki



mora za prihod na delo po novem plagevati $e nadomestilo za vstop. Ce vzporedno z
uvedbo ne pride do izrazitega izboljSanja obstojeCe infrastrukture JPP je prav tako
mozno, da bodo slednji preocbremenjeni in se bo vzporedno ukrepu zmanjsala tudi
kakovosti JPP.

Za optimalno implementacijo je torej potrebno upostevati zelo kompleksen sklop
potencialnih ovir, preprek pri izvedbi. Relativno malo primerljivih ukrepov, ki bi sluZzili
kot primer, zahteva zelo kreativen in kontekstualno modeliran proces ustvarjanja,
sprejemanja in izvajanja ukrepa.



2 RAZDELITEV RAZISKAVE PO FAZAH IN OPIS
RAZISKOVALNEGA PROCESA

Proces izvajanja raziskovalnega projekta lahko v grobem razdelimo v §tiri faze. V prvi
fazi se je v raziskovalni skupini analiziralo kljuéne teoretske in prakti¢ne vire, ki se
ukvarjajo s tematiko zgoSCevalne takse. Zbralo in preucilo se je mozne nacine
izvedbe ukrepa v razlicnih prostorskin kontekstih ter zamejilo in analiziralo
problemsko polje, se pravi relevantne druzbene dimenzije, ki so vsaj deloma merljive
z aparatom anketne raziskave in statisticne obdelave. Raziskalo se je doslej
realizirane implementacije v drugih mestih ter modele, ki so Se v fazi priprav ali pa iz
razli€nih razlogov niso in ne bodo zaklju€eni. Prav tako se je preucilo dosedanje
raziskave Centra za prostorsko sociologijo, ki so sorodne tej tematiki in ki med
drugim preucCujejo mobilnostno vedenje ter prostorske vrednote povezane s
prometom.

Na podlagi zbranega materiala se je v drugi fazi pripravilo osnutek vprasalnika s
serijo vpradanj oz. tematik, ki so 0z. bi lahko bile relevantne pri pripravljanju ter
uvajanju zgosScevalne takse v Ljubljani. Raz€istilo se je terminologijo in za potrebe
vprasalnika se je terminologijo koncepta zgosS€evalne takse operacionaliziralo oz.
prilagodilo razumevanju ¢&im vecjega Stevila anketirancev. Termin zgoS€evalna taksa
se je za te potrebe preimenovala v besedno formulacijo: »denarno nadomestilo za
vstop avtomobilov v center mesta, za potrebe internega komuniciranja pa kot
»vstopna taksa« (v nadaljevanju se te tri oznake pogosto izmenjujejo). Na Centru za
prostorsko sociologijo se je nato izvedla serija sestankov, na katerih se je
izpopolnjevala delovna razliCica pol-strukturiranega vpraSalnika za terensko
raziskavo. Tekom tega procesa se je jasno zamejilo podro¢je zanimanja ter
namembnost samih izsledkov. Dolocilo se je tudi ciline skupine oz. model vzoréenja;
vzorec se ne sklada z dejansko demografsko strukturo prebivalcev na anketiranih
obmodjih marvec je modeliran po ciljnih skupinah, katerih mnenje nas je Se posebej
zanimalo.

Z dodelano razli¢ico vpra8alnika se je seznanilo partnerje v projektu na skupnih
sestankih, ki so bili organizirani s predstavniki razlicnih ukrepov v okviru projekta
CIVITAS Elan, najve¢ pozornosti pa je bilo namenjeno potrebam partnerjev iz ukrepa
3.1 (kontaktna oseba ukrepa: Andrej Piltaver), ki se posebej ukvarja z zgoS&evalno
takso v Ljubljani. Na sestankih se je vpraSalnik dopolnil s konkretnimi razmisljaniji,
sugestijami, pripombami partnerjev v projektu. Po dopolnitvah vprasalnika je sledila
nova serija sestankov in testno anketiranje na omejeni populaciji so vodili do konéne
razli¢ice vpraSalnika v smislu posameznih formulacij in strukture vprasan;.

V tretji fazi se je izvedlo javhomnenjsko raziskavo. To je pomenilo pridobivanje
sodelavcev za delo na terenu, pripravo vsega potrebnega materiala za njihovo
informiranje ter pripravo in izvedbo dveh uvajalnih seminarjev, na katerih se je
terenske sodelavce pripravilo na pravilen nacin izvajanja anketne raziskave. V
nadaljevanju se je dobre tri tedne, med 5 in 29. majem izvajalo terenski del
raziskave. Anketarji so razdelili in pobrali vpraSalnike ter jih do doloCenega roka
prinesli vodji terenskega dela oz. v prostore CPS.

V zadnji fazi se je odgovore, zabelezene v anketnih vpraSalnikih, preoblikovalo v
raCunalniSko bazo podatkov. Ta je bila v nadaljevanju uporabliena za statisticno
analizo in preu€evanje. Na podlagi podanih rezultatov ter izpeljanih relacij se je



napisalo interpretacije posameznih vpradanj ter razmerij med njimi.

2.1 Oblikovanje vzorca za anketno raziskavo

Pomemben del priprav na izvedbo javnomnenjske raziskave na terenu je
predstavljalo oblikovanje ustreznega vzorca. Po posvetu s klju¢nimi partnerji v
projektu smo glede na zahtevane parametre in potrebe oblikovali primeren vzorec.
Da bi zagotovili dovolj visoko reprezentativhost oz. enakomerno porazdelitev vseh
druzbenih skupin, ki Zivijo na obmocju koridorja je v vsakem gospodinjstvu vprasalnik
izpolnila polnoletna oseba, ki je imela zadnja rojstni dan. Generalno opredeljeno gre
za t.i. »naklju€ni vzorec« na geografsko zamejenem obmocju (glej slike 1, 2 in 3)
vendar s pomembnimi znacilnostmi, ki ga diferencirajo od obi€ajnega naklju¢nega
vzorca. Vzorec smo na zahtevo oz. glede na potrebe partnerjev v projektu (ukrep 3.1
— vodja ukrepa Andrej Piltaver) oblikovali na podlagi zahtevnih kvot. Oblikovan je bil
poseben "kvotni vzorec", pri Eemer smo anketirance razdelili v dve klju¢ni obmodiji:

a) Ljubljana (obmoc&ja do mestne obvoznice (ringa) in obmocja, ki so v
neposredni blizini obvoznice) ter

b) Okolica Ljubljane (obmodja v blizini Ljubljane, ki pa so funkcionalno
(zaposlitveno, kulturno, druzbeno) moc¢no navezana na Ljubljano).

Hkrati smo za obmocje Okolice Ljubljane, na zeljo partnerjev, postavili obvezno kvoto
(nadreprezentirano skupino) »anketirancev avtomobilskih vozadev« na delo v
Ljubljano. Dosezena kvota naj bi znaSala vsaj 2/3 vseh anketirancev na obmocju
Okolice Ljubljane. S to posebno zamejitvijo obmodij smo Zeleli pridobiti informacije
0z. podatke, ki se povezujejo z dnevnimi avtomobilskimi migranti v Ljubljano in
njihovim odnosom do moznih sprememb v prometni ureditvi Ljubljane. Konéni delez
te skupine je v celotni skupini anketirancev na obmocju Okolice Ljubljane znasal 71%
s Cimer smo dobili, glede na postavljene parametre, zelo primerno reprezentirano
skupino anketirancev za potrebe pridobivanja informacij na katere smo se posebej
osredotodili v samem zacetku raziskave.

Obmocje koridorja smo za potrebe anketiranja porazdelili v ve¢ vzorénih obmocij v
katerih je bil opravljen dolo¢en delez anketiranj (glej slike 1, 2 in 3).



Slika 1: Geografska zamejitev vzor&nih obmocij (Ljubljana)




Slika 2 - Geografska zamejitev vzorénih obmocij (Okolica Ljubljane — Sever (SZ-SV))

(JZ-JV))
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Formalna definicija vzorca

Ciljna velikost vzorca N=~700. Zaradi pricakovane stopnje sodelovanja, ki ima faktor
cc. 0,65 smo potrebno izhodis¢no velikost vzorca povecali za priblizno 200 enot.
Skupno Stevilo enot (N) oz. razdeljenih vprasalnikov je zato bilo cc. 900. Od tega je
bilo realiziranih 732 enot, kar predstavlja priblizno 81% uspesnost. Med procesom
filtriranja smo zaradi razli¢nih razlogov (manjkajoCih podatkov, nepravilnega vnosa
podatkov v vpra8alnik itd.) izloCili 6 vpraSalnikov. V konéni fazi je skupno Stevilo
vprasalnikov zna$alo 726. Ti vpraSalniki so bili potem nadaljnje obdelani in vneseni v
bazo podatkov. 375 vpraSalnikov je bilo opravljenih na ozjem obmocju Ljubljane oz.
MOL, 351 pa v okviru Ljubljanske regije (glej slike 1, 2, 3). V tabeli 1 je prikazana Se
podrobna razporeditev vzorca oz. Stevilo realiziranih vpraSalnikov po posameznih
lokacijah.

Tabela 1: Realizirano Stevilo vprasalnikov po vseh lokacijah

Vzoréna enota LJ-Center 50
LJ-Bezigrad 50
LJ-Sigka 61
LJ-Vi¢ 56
LJ-Trnovo 40
LJ-Rudnik 30
LJ-Moste 50
LJ-darSe 38
Kamnik 82
SK.Loka/Medvode 87
Grosuplje/lvan¢na Gorica 90
Vrhnika/Logatec 90
Porazdg!itev 0z. Ljubljana 375
Total — kon&no Stevilo vprasalnikov, vklju€enih v 726
analizo

Format in shramba podatkov

Podatki so shranjeni v SPSS (Statistical Package for Social Sciences) podatkovni
bazi (enotnha baza za celoten vzorec N in posamicne lokacije). Podatki so (za¢asno)
varno shranjeni v arhivu CPS, IDV CPS in so dostopni zgolj za raziskovalne namene
izvajalca in naro¢nikov. Vse posami¢ne in celotne pravice razpolaganja s podatkovno
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bazo so pridrzani. Po javni objavi podatkov v dogovoru z naroénikom bo baza
dostopna v Arhivu druzboslovnih podatkov (ADP) na FDV. Podatki so »oc¢is€eni«,
kodirani in pripravljeni za nadaljnjo statisti¢no in vsebinsko obdelavo.
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2.2 Terenska raziskava: izvedba javhomnenjske raziskave

Terenski del anketne raziskave je bil izveden med 5. in 29. majem in je trajal dobre tri
tedne. V prvem tednu, se pravi med 5. in 7. je bil dvakrat opravljen seminar za
usposabljanje anketarjev za delo na terenu. Podrobno so jim bili predstavljeni namen
raziskave, metoda in potek anketiranja, optimalne strategije za odnos z anketiranci
ter njihove obveznosti. Dodeljena so jim bila obmodja, znotraj katerih so morali
pridobiti vnaprej dolo¢eno Stevilo anketirancev o0z. od njih dobiti reSen izvod
anketnega vprasalnika. Predalo se jim je tudi material za delo.

Po ustreznih metodoloskih standardih vzoréenja je moral anketar vzpostaviti stik s
potencialnim respondentom in mu razloZiti namen raziskave in strukturo vprasalnika.
Anketar je bil v vmesnem ¢asu na razpolago respondentom za dodatna vprasanja in
informacije glede raziskave ali vprasalnika. Na slednjih so bil na voljo tudi kontaktni
podatki (1. njegova telefonska Stevilka ter e-mail naslov) sodelavca Centra za
prostorsko sociologijo (CPS). Ta je bil za primer, da bi imel anketiranec (ali anketar)
dodatna vprasanja, na voljo vsak delovni dan v tednu.

V zacetku drugega tedna se je pricelo dejansko delo na terenu. Anketarji so imeli na
voljo za razdelitev in pobiranje vpraSalnikov ¢as do 26. maja. Med procesom
filtriranja je bilo zaradi razli¢nih razlogov (manjkajoci podatki, napacen vnos podatkov
v vpradalnik izlo€enih 6 vprasalnikov. V zakljucni fazi je skupno Stevilo vprasalnikov
znaSalo 726; ti so bili vklju€eni v nadaljnjo obdelavo podatkov.

Raziskava je bila po poroCanju anketarjev dobre sprejeta med prebivalstvom tako
Ljubljane kot njenega zaledja. Vec ljudi je izrazilo podporo sami ideji, ki stoji za
projektom CIVITAS Elan - tudi v primeru, ko sicer niso podpirali samega ukrepa
zgoScevalne takse, s katerim se ukvarja raziskava. Se precej vec je bilo tistih, ki so
izrazili svoje mnenje o razliénih elementih prometne ureditve v Ljubljani; nekateri od
njih so izkazali sorazmerno visoko ozavesScenost o problematiki urejanja prometa.
Predvsem v zaledju Ljubljane se je nekajkrat izrazilo prepriCanje, da uvedba
takSnega ukrepa ne bi smela biti le stvar ljubljanskih mestnih oblasti marvec bi
morala biti regionalno koordinirana.

Terensko delo je potekalo relativno hitro in brez problemov. Na vseh obmodjih se je
pridobilo zahtevano $tevilo realiziranih vprasalnikov, na posameznih obmogjih pa je
bilo zahtevano Stevilo celo presezeno. Tekom nadaljnje obdelave se je izkazala tudi
pricakovana demografska in vnaprej nacértovana o0z. predvidena mobilnostna
struktura anketirancev.
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3 PREDSTAVITEV IZSLEDKOV RAZISKAVE ,MOZNOSTI
IZBOLJSANJA PROMETNE UREDITVE V LJUBLJANI*

Po prvem pregledu in filtriranju oz. izlo€anju morebitnih neprimernih vprasalnikov so
bili vsi podatki iz konénega Stevila realiziranih vprasalnikov (N=726) vpisani v SPSS
matriko. Pri tem so bili v matriko SPSS vneseni tudi odgovori na odprto vprasanje, ki
je bilo zastavljeno v vpra$alniku . odprti odgovori so bili zaradi dolzine teksta dodatno
preoblikovani oz. rekodirani za potrebe ustreznejSe interpretacije odgovorov. Prav
tako so bile po ustreznih metodoloSkih standardih rekodirani ali razvr§éeni v
posamicne razrede razlicne spremenljivke (npr. starost) in drugi potencialno dvoumni
podatki. V nadaljevanju so prikazani sumarni podatki oz. frekvenéna porazdelitev po
posameznih spremenljivkah in interpretacije dobljenih rezultatov glede na splosne
izsledke. Vsi podatki v tabelah, grafih in tekstu so prikazani v procentih (%) in

viv v

precis€eni tj. rekodirani glede na potrebe sumarnega prikaza.

V nadaljevanju so bili za potrebe analize respondenti razvr§€eni v §tiri skupine glede
na naslednje kriterije:

— geografski status (predvsem Ljubljana napram okoliSkim krajem)
— demografski status (predvsem starost in izobrazba)
— ekonomski status (delovni status — zaposlen, Student, upokojenec etc)

— 'transportni status' (nacin prihoda na delo ali v Solo ter Stevilo letno prevozenih
km)

Navedene kriterije v analizi smatramo za najbolj relevantne faktorje, dejavnike, ki v
najvecji meri lahko vplivajo na odnos uporabnikov razli¢nih prometnih sredstev do
koncepta »nadomestila za vstop avtomobilov v sredi§€e mesta«, ki je predstavljal
klju€no tematiko raziskave.
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3.1 Mobilnostne prakse anketirancev

Vprasanje 1.0 — Katero vrsto prevoza uporabljate za naslednje dejavnosti?

Graf 1: Katero vrsto prevoza uporabljate za naslednje dejavnosti?
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*Pod pojmom »center mesta« razumemo obmodje, ki ga na severu zamejuje Masarykova cesta, na
zahodu Tivolska cesta, na jugu Askerceva in Karlovska cesta in na vzhodu Roska ter NjegoSeva
cesta.

Podatki, ki kazejo nacin izbire prevoznega sredstva anketirancev glede na vrsto
dejavnosti, izkazuje izrazito prevlado osebnega avtomobila kot primarnega nacina
prevoza. Predvsem to drzi za nakupovanje v nakupovalnih sredis€ih na obrobju
mesta, ki so za takSen dostop tudi prvenstveno urejena in opremljena s primernim
Stevilom parkirnih mest. Prav s Stevilénostjo parkirnin mest in njihovo brezpla¢no
uporabo lahko v dobrsni meri razloZzimo neprimerno manj pogosto nakupovanje v
mestnem srediS€u. To je po zaprtju starega mestnega jedra za avtomobilski promet
bolj primerno za druge oblike prevoza, po rezultatih sode€ med njimi v najvecji meri
prevladuje peSacenije.

Obisk starega mestnega jedra ter Zze omenjeno nakupovanje v sredis€u mesta sta
edini dejavnosti, kjer se za avtomobil ne odloci vecina respondentov. Zaprtje starega
mestnega jedra in pladljivo parkiranje sta verjetno primarna razloga, da je sredis¢e
mesta vsaj kot destinacija do neke mere Ze de-avtomobilizirano.
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Graf 2: Vrste prevoza za prihof in odhod na delo (v Solo).

W Ljubljana mokolica

Zdruzeni podatki tudi kaZejo, da raba avtomobila za prihod na delo ali v Solo ni tako
pogosta kot za nekatere druge dejavnosti. A ko podatke lo¢imo glede na anketirance
iz okolice Ljubljane ter na tiste iz samega mesta (Graf 2) vidimo zelo razli¢ne
dimenzije teh praks. Izkaze se, da 71 odstotkov anketirancev iz okoliSkih krajev hodi
na delo in v Solo z avtomobilom, ostali pa pretezno z avtobusom ali viakom. V
Ljubljani jih avto za prihod na delo ali v Solo uporablja priblizno tretjina, pri Cemer kot
malo bolj 'avtomobilisticno’ usmerjena odstopajo obmocja: Siska, Rudnik, JarSe in
Center kot malo manj avtomobilisticno usmerjen okoli§ v primerjavi z ostalimi.
Evidentno torej raba avtomobila za prihod na delo ali v Solo naras€a z oddaljenostjo
od centra. Podobno drZi tudi za obiskovanje bliznjih, saj raba koles in sredstev JPP
pada koncentri¢no glede na center.

Zgostitev destinacij (sluzbe, Sola, upravna infrastruktura) ter vrsta moznosti za
avtomobilu alternativne mobilnostne prakse (JPP, kolo, pe$afenje) so verjetno
razlog, zakaj z oddaljenostjo od srediSCa mesta narasca tudi potreba (subjektivna ali
objektivna) po uporabi osebnega vozila. Se posebej je to izrazito pri tistih, ki so izven
dosega LPP.

Graf 3: Raba avtobusa za prihof in odhod na delo (v Solo) — glede na starost.
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Graf 4: Raba avtobusa za prihof in odhod na delo (v Solo) - glede na izobrazbo.
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Graf 5: Raba avtobusa za prihof in odhod na delo (v Solo) - glede na zaposlitveni status.

Q{,S&\ Aob\) 6\@ N 6 \Q,\Bo b \6‘{%5 b\é\@ be’;:\\' ‘-O\Q’(\ oc}é‘\\
N > o o o o & o Q
& & IS N 00‘9 K o
A RS & e & é{b S <
B\ QD 6{1/ ‘\’,b‘s @

Ce uporabnike mesta razdelimo po drugih znagilnostih opazimo porazdelitev, ki kaze
socialno strukturo uporabnikov avtobusnega prevoza (Graf 3, 4, 5 — kazejo le
strukturo uporabnikov avtobusa za prihod na delo (v $0lo), a je situacija analogna pri
drugih dejavnostih). Pri vecini dejavnosti avtobus najpogosteje uporabljajo
nezaposleni in upokojenci, sledijo jim dijaki. Hkrati raba avtobusa pada obratno
sorazmerno z izobrazbo: prevladujejo tisti z osnovno $olo ali manj, nato pa raba bol]
ali manj pada do 8. stopnje izobrazbe. Podobno kaZejo tudi porazdelitev glede na
starost, saj izstopata najmlaj$a in najstarej$a starostna skupina

Taksno strukturo lahko deloma poveZzemo z dvema koordinatama: ena je stroskovna,
saj gre za skupine, ki si najtezje privos€ijo lastno prevozno sredstvo. Drugi razlog je
ocena relativne vrednosti €asovnega prihranka, ki ga visje cenijo tisti z manj ¢asa,
torej redno zaposleni. Podatki iz naslednjega vprasanja namre¢ kazejo, da je JPP
¢asovno Se vedno bolj potraten od drugih oblik mobilnosti.
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Vprasanje 2.0 - Koliko ¢asa priblizno porabite za prihod na delo ali v Solo v eno
smer, vkljuéno z voznjo, ¢akanjem in pesacenjem?

Povprec¢no trajanje v minutah znasa 28 minut in pol.

Graf 6: Poraba casa (v minutah) za prihod (in odhod) na delo (v $olo) - glede na kraj bivanja.
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Kraj bivanja:

Primerjava med respondenti iz okoliSkih krajev, ki se na delo vozijo v Ljubljano (cc.
20 do 30 kilometrov) in anketiranci, ki zivijo v Ljubljani, kaze, da je razlika med
njihovo porabo ¢asa relativno majhna. Pravzaprav je €as, porabljen za vsak kilometer
voznje na delo (v Solo), znatno visji za prebivalce Ljubljane. To gre v dolo¢eni meri
pripisati temu, da prebivalci Ljubljane v vedji meri uporabljajo JPP in da to pogosto
pomeni tudi Cakanje in pesSacenje ter seveda (navkljub posameznim odsekom za JPP
rezerviranih rumenih cestnih pasov) relativno poc¢asne voznje LPP ob dolo¢enih delih
dneva.

Da je gibanje po Ljubljani ¢asovno potratno kaze tudi to, da je ocena ¢asovne porabe
pri prebivalcih okolisa Grosuplje/lvan¢na Gorica niZje od te, ki so jo podali prebivalci
SiSke ter enakovredna tej, ki so jo podali prebivalci Most.

Graf 7:Poraba ¢asa (v minutah) za prihod (in odhod) na delo (v Solo) - glede na kraj vrsto prevoza.
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pes I ) 18.32
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vlak | ) 47.87
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taksi | ) 20
avtobus J 35.18

Uporabniki koles ter pesci so €asovno v izraziti prednosti (18 min) pred ostalimi,
nekje na sredini so avtomobilisti (29 min), dale€ najslabSe pa se glede ¢asovne
porabe odreze JPP - avtobus v povprecju vzame 35 min, vlak pa 47 minut. JPP torej
prebivalcem iz zaledja Ljubljane dejansko vzame skoraj Se enkrat ve€ ¢asa za prihod
na delo ali v $olo kot avtomobil.
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Izsledki iz raziskave Spreminjanje ureditve javnega prometa v Ljubljani in ljubljanski
regiji (2009) kazejo pri anketirancih precej nizek prag tolerance v odnosu na porabo
Casa za prevoz na delo (v Solo) in tudi majhno pripravljenosti za povecevanje
razpona ¢asa, ki ga porabijo za prihod na delo. Relativno hiter prihod na delo (v $olo)
je torej percipiran kot pomembna prednost in uvajanje sprememb, ki povecujejo ¢as
potovanja bi pri uporabnikih mesta zelo verjetno spodbudilo odpor do ukrepa. V tem
kontekstu zgoSc€evalna taksa ne smela izrazito povecevati izkazanega povpredcja
porablijenega Casa, kve€jemu bi bilo smiselno obratno — naslavljati javnost prek
apeliranja na bolj teko¢ prometni tok in manj$o porabo ¢asa.

Vprasanje 3.0 - Ali se na delo ali v Solo obi¢ajno vozite sami ali skupaj z
drugimi?

Graf 8: Ali se na delo ali v Solo obicajno vozite sami ali skupaj z drugimi?
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u Vavtomobilu smo trije
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trije

Med tistimi, ki za prihod na delo uporabljajo avtomobil, je samostojna voznja dale¢
najbolj pogost nacin voznje.Tudi za sorazmerno veliko tistih, ki avto uporabljajo v
dvoje, je utemeljeno moc¢ sklepati na to, da si avto delijo z osebo iz istega
gospodinjstva. Samostojna voznja je Se izrazitejSa med prebivalci Ljubljane, saj tistim
iz okolice Ljubljane vecja oddaljenost spodbuja k premisleku 0 moznosti organiziranja
skupinskih vozen,.

Ta podatek kaze na potencial pri dolo€anju ustreznih usmeritev zmanjSevanja
prometne obremenjenosti (se pravi, zastojev, pomanjkanja parkirnih kapacitet in
onesnazenosti zraka) mesta brez posebnih infrastrukturnin posegov. Sama
zgoScevalna taksa se v teoriji namre¢ lahko veze tudi na zasedenost avtomobila,
prav tako se tu kaze manevrski prostor za uvajanje drugih ukrepov za dodatno
sprostitev prometa (car-sharing in car-pooling) oz. neko obliko porazdeljevanja
stroSka zgostitvene takse.
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Vprasanje 4.0 — Prosimo, navedite, v kolikSni meri se strinjate z naslednjimi
trditvami.

Niti se ne
Sploh se ne Se ne strinjam, niti Popolnoma
strinjam strinjam se strinfjam | Se strinjam | se strinjam

Promet naj se uredi tako, da bo olaj$an dostop v sredisce
mesta z avtomobilom (to pomeni Siritev voadnic s Stirih na
Sest voznih pasov, gradnjo nadvozov, podwozov, parkirnih
hi§ itn.). 21,07 24,79 13,50 23,00 10,74
Avtomobilom je treba omejevati dostop do mestnega
srediS¢a, parkiri§€a pa zgraditi na obrobju mesta (tj. ob
mestnih vpadnicah) in omogociti dostop do sredis¢a z LPP

ali kolesi. 5,23 11,98 14,05 33,61 32,23
V Ljubljani ni tako velikih prometnih zastojev, da bi bilo

treba spremeniti prometni rezim. 25,48 40,91 15,98 11,16 2,07
Sredi§Ce mesta je treba urediti za peSce, kolesarje in jawni

potniSki promet (JPP) in izkljuciti avtomobilski promet. 4,55 13,91 14,88] 35,12 29,34
Avtomobilom je treba omejiti dostop v mestno srediSce, saj

zelo onesnazujejo zrak. 4,96 11,43 19,83 37,19 23,28

Obstojece Stiripasowne mestne vpadnice (Dunajska,
Celowéka, Trzaska, Zalodka, Smartinska, Dolenjska) je
treba zozZiti na dvopasownice (en pas nameniti JPP in
drugega osebnim vozilom). 24,24 32,78 15,15 14,74 6,89

Javnomnenjske raziskave pogosto kazejo, da pri respondentih obstaja mocéan
razkorak med nacelno, deklarativno ravnijo in odnosom do prakti¢nih, konkretnih
ukrepov. Med anketiranci je na deklarativni ravni opaziti moéno afiniteto do
sprememb - po eni strani preko nizke podpore tezi, da v Ljubljani ni zastojev in da
zatorej ni potrebno spreminjati prometne ureditve (strinjala se je le sedmina
respondentov) — po drugi pa preko visokega strinjanja s tezami, da je treba omejevati
dostop avtomobilov v mestno srediSce in zgraditi parkiriS¢a na obrobju ter omogoditi
dostop v sredisCe s kolesi in LPP (temu je nasprotovalo le 18% anketirancev), da je
zaradi onesnazevanja treba avtomobilom omejevati dostop v mestno sredisc¢e ter da
je slednjega potrebno urediti za pesce, kolesarje in JPP ter izkljuciti avtomobile. Prav
tako je izstopajoca le tretjinska podpora trditvi, naj se avtomobilom olajSa dostop v
srediSCe mesta.

Na nacelni ravni so anketiranci torej zelo naklonjeni ukrepom, ki mesto spreminjajo v
prid nemotoriziranim uporabnikom. Na nacelni, predvsem pa abstraktni ravni taksni
ukrepi dosegajo visoko podporo, vendar pa se ta vidno manjSa s konkretizacijo
ukrepov. To najbolje kaze ukrep zozitve vpadnic in uvedbe rumenega pasu, ki je
predstavlja prakti¢no realizacijo, konkretizacijo mo¢&no podprtin nacelnih tez, a ga
podpira le petina respondentov. Podpora je torej Se nizja od podpore uvedbi
zgoSCevalne takse, za katero je potrebno omeniti, da ima tudi precej ve¢ Se
'neodloenega zaledja'.

Vredno je omeniti, da je okoljska komponenta oz. problematika onesnazenega zraka
nekoliko manj prepoznana kot pomembna tematika in da je pri njej ve¢ indiferentnih
respondentov. Ta sorazmerno Sibek interes za ta vidik urejanja prometa se tudi sicer
kaze skozi celotno raziskavo. Cetudi ima Ljubljana resne probleme s kakovostjo
zraka, je trditev, ki vkljuCuje okoljsko komponento podobno ocenjevala tako
populacija iz mesta kot iz okolice — prebivalci Ljubljane, ki v tem onesnazenem okolju
dejansko Zivijo, ga torej ni¢ bolj ne problematizirajo od drugih.
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Razlike med anketiranci iz okolice Ljubljane ter njenimi prebivalci so sicer majhne in
predvidljive. Prebivalci so nekoliko bolj naklonjeni omejevanju dostopanja do sredis¢a
z avtomobilom in drugim sorodnim ukrepom, okoliSki uporabniki mesta pa nekoliko
bolj olajSanju dostopa z avtomobilom v mestno srediS¢e. Prav tako okoliSki prebivalci
manj zaznavajo oz. problematizirajo gne¢o v mestu.

Graf 9: Strinjanje s trditvami o prometni ureditvi - glede na kraj bivanja. (1 - sploh se ne strinjam, 5 - popolnoma se
strinjam).

Obstojece stiripasovne mestne vpadnice
(Dunajska, Celovéka, Triatka, Zaloska, Smartinska, Do
lenjska) je treba zoZiti na dvopasovnice (en pas
namenitiJPP in drugega osebnim vozilom).

Avtomobilom je treba omejiti dostop v mestno 3.6

sredisce, saj zelo onesnazujejo zrak. 369

Sredisce mesta je treba urediti za pesce, kolesarje in
javnipotniski promet (JPP) in izkljuciti avtomohilski
promet.

3.59

3.85

V Ljubljanini tako velikih prometnih zastojev, da bi
bilo treba spremeniti prometni rezim.

Avtomobilom je treba omejevati dostop do mestnega
sredisca, parkirisca pa zgraditi na obrobju mesta (tj.
ob mestnih vpadnicah) in omogociti dostop do
sredisca z LPP ali kolesi.

3.69

3.87

Promet naj se uredi tako, da bo olajsan dostop v
sredis¢e mesta z avtomobilom (to pomeni Siritev
vpadnic s stirih na Sest voznih pasov, gradnjo
nadvozov, podvozov, parkirnih his itn.).

M Kraj bivanja: okolica ~ ® Kraj bivanja: Ljubljana

Kot se kaze v grafu 10, je odnos do sprememb prometne ureditve tesno povezan z
na¢inom prevoza, ki ga respondenti uporabljajo za prihod na delo ali v $olo.
‘Kolesarji’ najbolj dosledno in izrazito podpirajo ukrepe za zmanj$anje prometne
obremenitve mesta (mestnega sredis€a), sledijo jim ‘pesSci’, nato uporabniki viaka in
na koncu ‘avtomobilisti’. Zanimivo je, da so si glede percepiranja zastojev in potrebe
po spremenjeni prometni ureditvi vse te skupine enotne.
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Graf 10: Strinjanje s trditvami o prometni ureditvi - glede nanacin prevoza na delo (v Solo). (1 - sploh se ne strinjam, 5 -
popolnoma se strinjam).

Obstojece stiripasovne mestne vpadnice je...

Avtomobilom je treba omejiti dostop v...

Sredisce mesta je treba urediti za... = avtomobil
M avtobus
V Ljubljani ni tako velikih prometnih...
M pes
Avtomobilom je treba omejevati dostop do... = kolo

Promet naj se uredi tako, da bo olajsan...

‘Avtomobilisti’ najbolj izrazito podpirajo tezo o olajSanju dostopa z avtomobilom v
mesto; podobno tudi tisti, ki avto najvec uporabljajo (ve¢ kot 30.000 kilometrov letno).
Najmanj takSne avtomobilisticno naravnane miselnosti pa najdemo med upokojenci
in Studenti (in dijaki). Ti dve skupini tudi pri drugih vpraSanjih kazeta najvec
naklonjenosti restrikcijam glede avtomobilske dostopnosti srediS¢a ter ukrepom, Ki
izboljSujejo moznosti za kolesarjenje ter boljSo izrabo JPP.

Graf 11: Strinjanje s trditvami o prometni ureditvi - glede na zaposlitveni status. (1 - sploh se ne strinjam, 5 - popolnoma
se strinjam).

Obstojece stiripasovne mestne vpadnice
je treba zoziti na dvopasovnice.

Avtomobilom je treba omejiti dostop v
mestno sredisCe, saj zelo onesnazujejo...

m Sem upokojen

m Sem dijak, student
Sredisce mesta je treba urediti za
pesce, kolesarje in JPP in izkljuciti... Sem nezaposlen
BV javniupravi
V Ljubljani ni tako velikih prometnih
zastojev, da bi bilo treba spremeniti... BV javnem zavodu

. . . . m V drzavnem podjetju

Avtomobilom je treba omejevati dostop
do mestnega sredisca, parkirisca pa... H V javnem podjetju

Promet naj se uredi tako, da bo olajsan BV zasebnem podjetju

dostop v sredisce mesta z avtomobilom.

O razliki v odnosu do urejanja mestnega prostora zelo jasno govori primerjava v
Grafu 12, ki jasno kaze pretezno pozicijo starejSih respondentov do navedenih tez v
primerjavi z drugimi starostnimi skupinami. Za boljSo primerjavo so te druge skupine
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izvzete; naCeloma je v nekaterih pogledih starej§im sorodna Se najmlajSa starostna
skupina, ki pa vseeno nima tako doslednih mnen.

Graf 12: Strinjanje s trditvami o prometni ureditvi - glede na starost. (1 - sploh se ne strinjam, 5 - popolnoma se strinjam).

Obstojece stiripasovne mestne vpadnice je...
Avtomobilom je treba omejiti dostop v...

Sredisce mesta je treba urediti za...
m6lletinvec
V Ljubljanini tako velikih prometnih...
m31do4slet

Avtomobilom je treba omejevati dostop...

Promet naj se uredi tako, da bo olajsan...
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Vprasanje 10.0 - Prosimo, navedite, v kolikSni meri podpirate ali ne podpirate
naslednje ukrepe:

Graf 13: Strinjanje z ukrepi za urejanje prometa - glede na kraj bivanja (1 - sploh se ne strinjam, 5 - popolnoma se

strinjam).
Sirjanje si i ﬁ 4.09
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Sorazmerno visoko podporo nastetim ukrepom za vzpodbujanje manj
avtomobilizirane Ljubljane moramo razumeti v smislu tega, da so bili vsaj do neke
mere pretezno Ze uvedeni in da so uporabniki mesta z njimi torej Ze seznanjeni. Pes
cone in zapora starega mestnega jedra mesta je Zze uvedena, prav tako kolicki za
prepreCevanje nedovoljenega parkiranja ter omejevanje hitrosti po nekaterih ulicah.
Na vse te ukrepe so prebivalci Ljubljane Zze navajeni, prav tako tudi prebivalci iz
okoliskih krajev, ki imajo do vecine ukrepov le za odtenek manj pritrdilen odnos. Ta
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rahla razlika vseeno indicira, da so za de-avtomobilizacijo prebivalci mesta nekoliko
bolj senzibilizirani od teh iz zaledja; to je vsekakor relevanten faktor pri naslavljanju te
druge skupine mestnih uporabnikov.

Visoka podpora P+R izhaja iz tega, da njihov obstoj na nikogar ne deluje prisilno. Po
drugi strani je razSiritev placljivega parkiranja do obvoznice ukrep, ki se dotika
nevralgicne to¢ke uporabnikov Ljubljane — parkiranja, za katerega — kot izhaja iz
vprasanj 13.0 in 14.0 — izrazajo mo&no podporo usmeritvam, da bi le-to moralo biti
brezpla¢no ali cenejSe. ZaraCunavanje zaenkrat Se brezplacnega parkiranja bi bila
torej v izrazitem nasprotju s parkirnimi nazori vecinskega dela populacije. Ve¢ kot
polovica anketirancev ji nasprotuje, podpira pa jo slaba tretjina, kar je dejansko Se
nekoliko manjSa podpora kot jo uziva zgo$c€evalna taksa. Upokojenci so, zanimivo,
edini, ki bi ve€insko podprli uvedbo placljivega parkiranja vse do obvoznice. O poziciji
starejsih v razmerju do drugih starostnih skupin govori naslednja primerjava pri dveh
od ukrepov.

Graf 14: Strinjanje z ukrepi za urejanje prometa - glede na starost (1 - sploh se ne strinjam, 5 - popolnoma se strinjam).
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Razlika v odnosu do omejevanja hitrosti je edina, kjer opazimo res jasno lo¢nico — v
prid njeni podpori moc&no prevladujejo Zenske, kar potrjuje pogosto tezo oz.
domnevo, da so moski hitrejSi in agresivnejSi vozniki. Tudi pri tem vprasanju oz.
sklopu tez se sicer kaze Ze znan vzorec - in sicer, da imajo odpor do vpeljevanja
sprememb v promet (do dodatnega omejevanja hitrosti), tisti ki so v avtu ve¢ €asa ter
tisti, ki uporabljajo avtomobil za prihod na delo (v $olo). Do vseh nastetih ukrepov
imajo Se najbolj pozitiven odnos kolesarji, takoj za njimi pa uporabniki viaka ter nato
avtobusa.
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Graf 15: Strinjanje z dodatnim omejevanjem hitrosti na nekaterih ulicah in cestah v mestu - glede na spol. (1 - sploh se ne

strinjam, 5 - popolnoma se strinjam).
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Graf 16: Strinjanje z ukrepi za urejanje prometa - glede na oceno letno prevoienih km (1 - sploh se ne strinjam, 5 -

popolnoma se strinjam).

Uvedbo dodatnih pes con oz.
popolno zaporo centra mesta za
motoriziran promet
Dodatno omejevanje hitrosti na
nekaterih ulicah in cestah v mestu
T T T T
0 1 2 3 4

5

m Vec kot 30.000 km
W 20.000in 30.000 km
m10.000in20.000 km
B 5000do 10.000 km
m Do 5000 km

= Nimam avtomobila

mNimam vozniske

Graf 17: Strinjanje z ukrepi za urejanje prometa - glede nanacin prevoza na delo (v $olo) (1 - sploh se ne strinjam, 5 -

popolnoma se strinjam).
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3.2 Intermodalnost

Vprasanje 5.0 - Ocenite, kako dobro poznate sistem ,Parkiraj in se odpelji*

(Park&Ride, P+R).

Graf 18: Ocenite, kako dobro poznate sistem ,Parkiraj in se odpelji“ (Park&Ride, P+R).
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Ceprav je bilo pri prej$njem vprasanju opaziti moéno in nesporno podporo izgradnii
parkiriS¢ na obrobju mesta, je obstoje€a P+R infrastruktura slabo poznana med
anketiranci. Posebej parkiris¢e v Stozicah je za vecino anketirancev relativho slabo
poznano 0z. nepoznano, nekaj ve€ prepoznavnosti pa ima precej dlje ¢asa obstoje¢
P+R sistem na Dolgem mostu. Dobro ga poznajo okoliski prebivalci in dnevni
migranti, ki prihajajo iz juga in jugo-zahoda, se pravi iz Vrhnike in Logatca, za katere
je P+R tudi najbolj primerno lociran — dobro ga pozna kar 56% in delno 31%

ankatirancev.

Graf 19: Nepoznavanje P+R sistema - glede na kraj bivanja.

B ne poznam (P+R v Stozicah)
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74%

Analogno bi morali P+R v StoZicah najbolje poznati prebivalci Kamnika in Domzal, a
tudi tega spet bolje poznajo prebivalci juzno in jugo-zahodno od Ljubljane. Ker so Ze
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informirani o obstoju te moznosti ter o njenem delovanju, so ocitno tudi bolj receptivni
za informacije o tej temi. Iz tega lahko sklepamo, da informacije o sistemu P+R sicer
cirkulirajo in da je predvsem tujost 0z. neprepoznanost in nerazumevanje samega
koncepta tista, ki prepre€uje tudi njihovo ponotranjenost s strani potencialnih
uporabnikov.

V skupini anketirancev, ki podpirajo izvedbo zgo$Cevalne takse je nadpovprecno
veliko tistih, ki poznajo en ali drugi sistem P+R. To lahko interpretiramo v smislu tega,
da prometno bolj ozavesSc&en del populacije mocneje oz. bolj verjetno podpira uvedbo
zgoScevalne takse, lahko pa se sklepa tudi na nekoliko ve¢jo moznost za podporo
ukrepu ob vednosti, da dolo¢ena infrastruktura za njeno implementacijo Ze obstaja.

Vprasanje 6.1 - Kje ste izvedeli za sistem P+R na Dolgem mostu?

Graf 20: Kje ste izvedeli za sistem P+R na Dolgem mostu? (seStevek vec odgovorov)
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Vednost o P+R gre evidentno predvsem preko ustnega predajanja, saj so bili
respondenti v dobrSni meri o obeh parkiris¢ih P+R informirani predvsem preko
znancev in prijateljev. Obves&enost o tej obliki intermodalne mobilnosti preko medijev
je manj intenzivna. Medijska pokritost uvedbe in obstoja stoziSkega P+R je bila
zaradi intenzivitete drugih medijskih sporocil, ki so bila povezana s celotnim
projektom Stozice, ter zaradi izredno majhnega Stevila dejanskih uporabnikov, ki bi
diseminirali to informacijo, v primerjavi z Dolgim mostom, relativno nekoliko man;
prezentna.

Na pomen medijskih informacij nekoliko relativno vpliva tudi geografski status.
Prebivalci Ljubljane so preko medijev bolj pogosto zaznali informacije o P+R, saj jim
njihovo bivanje v Ljubljani pomeni relevantni kontekst, zaradi katerega so bol
receptivni za informacijo iz tega okolja od tistih, ki prihajajo iz zaledja. Cetudi je P+R
za slednje dejansko relevantnejsi, je receptivnost informacije slab$a, saj jo zaznajo
kot eksterno — bolj za Ljubljano relevantno informacijo.
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Graf 21: Kje ste izvedeli za sistem P+R na Dolgem mostu - glede na kraj bivanja? (sestevek vec odgovorov)

50.00%
45.00%
40.00%
35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%
0.00%
Dnevno/ Radijske Televizija Svetovni Oddrugih Drugo: Ne
tedensko postaje splet / poznam
casopisje Internet sistema
natej
lokaciji

M Ljubljana ®okolica

7.1 - Kako pogosto uporabljate sistem ,,Parkiraj in se odpelji“ na parkiriSéu na
Dolgem mostu?

7.1 - Kako pogosto uporabljate sistem ,,Parkiraj in se odpelji“ na parkiriséu v
Stozicah?

Graf 22: Kako pogosto uporabljate sistem ,,Parkiraj in se odpelji“ na parkiri$¢u na Dolgem mostu / v StoZicah?
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P+R v StoZicah ima neprimerno manjSo prepoznavnost in anketiranci ga po podatkih
iz raziskave tudi manj uporabljajo. Na prepoznavnost nedvomno vpliva tudi relativho
kratek €as njegovega obstoja, k temu pa potrebno dodati, da zaenkrat relativho
preto¢na Dunajska cesta tudi v ¢asu prometne zgostitve po vsej verjetnosti delno
vpliva na to, da se ga prakti¢no ne uporablja.
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Rezultati pri tem vprasSanju zelo jasno kazejo, da je vloga P+R parkiris¢ v
intermodalnostnih praksah zaenkrat slabo prepoznana. Slabo je integrirana v
prometno kulturo uporabnikov Ljubljane, predvsem seveda tistih, ki se vanjo vozijo iz
okoliskih krajev in katerim bi lahko predstavljala prihranek na ¢asu kot denarju.

Vprasanje 8.0 — Kako ste zadovoljni s sistemom »Parkiraj in se odpelji«?
Vprasanje 9.0 — Prosimo, navedite, kako ste zadovoljni z naslednjimi lasthostmi
sistema »Parkiraj in se odpelji« ha Dolgem mostu in v Stozicah?

Graf 23: Kako ste zadovoljni s sistemom »Parkiraj in se odpelji«? / z naslednjimi lastnostmi sistema »Parkiraj in se
odpelji« na Dolgem mostu in v StoZicah? ( 1 zelo nezadovoljen - 5 zelo zadovoljen)
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Na obe vprasSanji je odgovarjalo priblizno €etrtina respondentov. Kot Ze omenjeno je
ta oblika intermodalnosti kljub vec¢letnemu obstoju P+R na Dolgem mostu $e vedno
skoraj nepoznana in minimalno uporabljana. Naceloma so anketiranci s sistemom
P+R precej zadovoljni. Vseeno je ocitno, da so respondenti bolj zadovoljni z LPP, ki
deluje kot del P+R, kot pa s samimi parkiris¢i. Ta so v smislu Stevila parkirnih mest,
varnosti, opremljenosti s kolesarsko infrastrukturo, predvsem pa v smislu storitev,
nekoliko slabSe ocenjena.

Ocene o zadovoljstvu kazejo minimalno razliko med prebivalci okoliskih krajev in
Ljubljane, prav tako so razlike minimalne po drugih kriterijih.
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3.3 Uvedba nadomestila za vstop osebnih vozil v mestno sredisce

Vprasanje 11.0 - V ve¢ mestih v tujini so ze uvedli denarno nadomestilo za
vstop z osebnim vozilom v srediSée mesta in tako pomembno zmanjsali
prometno obremenitev mesta. Ali bi se strinjali, da se uvede denarno
nadomestilo za vstop z avtomobilom v sredis¢e Ljubljane?

Graf 24: Ali bi se strinjali, da se uvede denarno nadomestilo za vstop z avtomobilom v sredi$ce Ljubljane?
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Uvedbo denarnega nadomestila za vstop osebnih vozil v mesto bi podprla slaba
Cetrtina anketirancev. Vseeno pa mu vecina dejansko ne nasprotuje. Nepodpornike
(cca 40%) namre¢ uravnotezi skupina respondentov, ki bi uvedbo nadomestila za
vstop avtomobilov v mestno srediS¢e morda podprla. Ti skupaj s tistimi, ki ukrep
podpirajo ter tistimi, ki se niso Zeleli pozicionirati (5,1%), tvorijo hipoteti€no vecinsko,
cca 60 odstotno podporo ukrepu. A je potrebno razumeti, da tako v skupini, ki ukrep
podpira, kot tudi med tistimi, ki bi ga morda podprla, lahko pri€akujemo precej
nezanesljivo podporo (podpora namre¢ lahko izgine kmalu po napovedi konkretne
oblike oz. nacina izvajanja ukrepa). Tisti, ki bi ukrep morda podprli, so vseeno zelo
velika in dokaj neodloCena skupina, ki ukrepa povsem ne zavraca in bi bila verjetno
bila potencialno sorazmerno dojemljiva za argumente ter pripravljena na pogajanja o
obliki implementacije ukrepa.

Vseeno gre na sploSni ravni priCakovati vecinski odpor do ukrepa pred njegovo
uvedbo, saj je podpora uvajanju ekoloSkega upravljanja prometa in trajnostnega
razvoja pretezno na nacelni ravni, v praksi pa se Se vedno kazejo predvsem vzorci
avtomobilisticne kulture in prometnega individualizma (mobilnostnih praks, ki so
vezane na komfortnost, hitrost, dostopnost, cenovno ugodna osebna potovanja na
doloCene lokacije). Kategoricno nasprotovanje ukrepom, ki bi jih ekonomsko
obremenili, je mo&no prisotho med populacijo in vsaj na zacCetku je priCakovati vecjo
negativno odzivnost populacije na konkretno uvajanje ukrepa in manj pozitivno glede
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na hipoteti¢ne koristne ucinke ukrepa v bodocnosti. Poleg tega bi se ukrep lahko na
subjektivni ravni povezalo s sklopom ukrepov, ki bi bili percipirani kot sorodni
dvigovanju prometnih (parkirnih) kazni, represivnemu odnosu do mestnih kolesarjev,
pladljivosti vecdjega deleza obstojecih parkirnih mest ipd. Obenem pa je prav tako
mo¢ pri¢akovati dolo¢eno spremembo staliS¢ v prid podpore po uvedbi, ko se ukrep
udomacdi in ni ve¢ nujno smatran kot tujek v obstojeem sistemu mobilnosti v mestu.
Kot je razvidno iz vprasanja 10.0 so nekateri ukrepi, ki prav tako prisilno delujejo na
uporabnike mestnega prometa, sorazmerno dobro sprejeti.

Graf 25: Ali bi se strinjali, da se uvede denarno nadomestilo za vstop z avtomobilom v srediSce Ljubljane? (glede na kraj
bivanja)

4%
nevem, b.o. :I 6%

Morda

* 41%

Ne 38%
M 23%

Da —123%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

‘ B okolica O Ljubljana ‘

Vecje razlike med prebivalci mesta ter tistimi iz okolice, glede ukrepa uvajanja
denarnega nadomestila za vstop osebnih vozil, dejansko ni. Ker bi se na dnevni bazi
ta ukrep dotikal predvsem vecine okoliskih vozacev v Ljubljano, ne pa tudi samih
mescanov, gre sklepati na bolj nacelni odpor kot problematizacijo samega stroska (ki
kot negativna plat ukrepa tudi pri vprasanju 13.0 ne kotira visoko). Dejansko je
podpora ukrepu najnizja v dolo€enih predelih mesta in ne izven njega — npr. obmocja
kot so Moste, Jarse, Center, Rudnik. Nasprotovanje ukrepu je resda najvisje na
obmocdju Vrhnika/Logatec, a mu kmalu sledita Jar§e in nato SiSka in ne katero izmed
drugih okoligkih obmodij izven Ljubljane.

Izrazite in tudi predvidljive so razlike v prid/nasprotovanje ukrepu glede na
mobilnostne prakse (Graf 26) — visoka podpora je med tistimi, ki uporabljajo viak ali
kolo za prihod na delo (33%). A tudi ti dve skupini, ki sicer zelo izrazito podpirata nov
ukrep, ki bi jima nedvomno olajSal mestne migracije, Se zdale¢ vecinsko ne podpirata
ukrepa. Prav tako tisti brez avtomobila ali brez vozniSkega izpita resda kazejo najvec
podpore uvedbi zgoS¢evalne takse, a nikakor ta podpora ni vec€inska. To spet kaze
na to, da gre predvsem za nacelno nasprotovanje ukrepu in poskusom interveniranja
oblasti, in ne toliko za osebno (ekonomsko) pragmatiko.
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Graf 26: Ali bi se strinjali, da se uvede denarno nadomestilo za vstop z avtomobilom v sredisce Ljubljane? (glede na nacin
prevoza na delo (v Solo))glede na zaposlitveni status.
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Neodlocenih je najve€¢ med mladimi (do 30 let) oz. med Studenti in dijaki, torej tistimi,
ki Se niso povsem navajeni na vsakdanjo uporabo avtomobila, in s katerimi je
potencialna razprava o novem uvajanju stroSkov voznje verjetno lazja (To kaze tudi
vi§ja podpora (odgovora ‘da’ in ‘morda’) ukrepu med mladimi kot tudi med upokojenci
ki, poleg zaposlenih v javni upravi in javnih podjetjih, pravzaprav najmocneje
podpirajo politike de-avtomobilizacije mesta).

Graf 27: Ali bi se strinjali, da se uvede denarno nadomestilo za vstop z avtomobilom v sredisc¢e Ljubljane? (glede na
zaposlitveni status)
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Omeniti velja, da pri nasprotovanju ukrepu glede na izobrazbo mocno izstopa ena
skupina — in sicer anketiranci z 8. stopnjo izobrazbe — proti jih je namre¢ 56%. Ta
skupina se glede na ostale kaze kot najbolj opozicionalna ukrepu.
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Vprasanje 12.0 - Kaj bi bile po vaSem mnenju glavne prednosti tovrstnega
ukrepa?(sestevek dveh navedb)

Graf 28: Kaj bi bile po vaSem mnenju glavne prednosti tovrstnega ukrepa?
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Odziv anketirancev kaze specificno logiko razumevanja urbane politike oz. konkretno
ukrepa zgo$Cevalne takse. Sorazmerno Sibko je ukrep percepiran kot nacin
zmanjSevanja prometne gnece in precej bolj kot element Ze ustaljenih praks mestnih
oblasti za umiritev prometa in vzpostavitev pe$ con (domnevamo, da se ga povezuje
s projekti kot so bicikeLdJ, zaprtje starega mestnega jedra in politike uvajanja
kolesarskih mrez). Ukrep ni zaznan oz. percipiran kot cilj, ki bi zmanjzeval okoljske
stro§ke prometne obremenitve Ljubljane ter poveceval preto¢nost prometa — tu se
zato morda kaze potencialna strategija nadaljnje Siritve agende v naslavljanju
neodlo€ene populacije.

Percepcija glavnih prednosti ukrepa se zelo izrazito diferencira glede na dejanske
mobilnostne prakse (Grafi 29 — 31) — uporabniki avtomobila (za prihod na sluzbo/v
Solo), Se bolj pa avtobusa, od vseh najbolj izrazito zaznavajo povecanje pretoCnosti
kot prednost ukrepa. Okoljske stroSke bolj izpostavljajo kolesarji (ki tudi najbolj
'obcutijo’ avtomobilske izpuste), bolj umirjen promet ter vecjo prijaznost peScem in
kolesarjem pa najbolj izpostavljajo uporabniki viaka, ki od zelezniske postaje do ciline
destinacije verjetno pogosto tudi pesacijo. Se najmanj vedjih prednosti ukrepa vidijo
tisti, ki dnevno ne migrirajo v S$olo/sluzbo, in so torej tudi najmanj intenzivno
involvirani v prometno situacijo mesta. Med Studenti in upokojenci je najvec tistih, ki
zaznajo prednost ukrepa v vedji prijaznosti peScem in kolesarjem.
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Graf 29: Pretoc¢nost v prometu kot poglavitna prednost ukrepa - glede na nacin prevoza na delo (v Solo).

30.00%
25.00% -
20.00% -
15.00% -
10.00% -
5.00% -
0.00% -

Izboljsala bi se pretocnost prometa v mestu

M avtobus

m avtomobil
mvlak

m kolo

M pes

Graf 30: Individualizacija okoljskih stroskov kot poglavitna prednost ukrepa - glede na nacin prevoza na delo (v Solo).
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Graf 31: Izbrana poglavitna prednost ukrepa - glede na nacin prevoza na delo (v Solo).

70.00%

60.00%

50.00%
40.00%

30.00%

20.00%

10.00% -

0.00% -

Stem bi sredisce
denarjem bi lahko promet v sredis¢u mesta postalo bolj

Z zbranim Umiril bi se

prijazno za
kolesarje in pesce

se dodatno mesta
izboljsali prometno
ureditev v mestu

m vlak

H avtobus
m kolo

M pes

® avtomobil

34



Graf 32: Kaj bi bile po vasem mnenju glavne prednosti tovrstnega ukrepa? (glede na kraj bivanja)
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Uporabniki Ljubljane, ki vanjo vstopajo iz okoliskih krajev, prednosti ukrepa naceloma
zaznavajo nekoliko Sibkeje kot prebivalci Ljubljane. Obenem pa glede na svojo lastno
vsakodnevno prakso nekoliko bolj prezentno zaznavajo zgo$c€evalno takso kot vzvod
boljSe pretocnosti prometa ter kot nekaj, kar bi lahko prispevalo k izboljanju
prometne ureditve v mestu. Ta model reflektiranja zgoS¢evalne takse se kaze v vrsti
izrazenih dimenzij med razliénimi skupinami kot so npr. avtomobilisti, ki bolj
zaznavajo zase relevantne slabosti, prednosti in potrebe, kolesarji in uporabniki JPP
pa svoje. Hkrati tudi koli¢ina letho prevozenih kilometrov z osebnim avtomobilom
sovpada z odnosom do ukrepa — vec ko je prevozenih kilometrov, bolj je prisotna tudi
avtomobilistiCna optika. To nazorno kaze Graf 33, kjer se primerja odnos do dveh
razlicno usmerjenih prednosti ukrepa glede na intenzivnost rabe osebnega
avtomobila.

Graf 33: Odnos do prednopsti ukrepa glede na Stevilo letno prevozenih kilometrov.
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Vprasanje 13.0 - Kaj bi bile po vasem mnenju glavne slabosti tovrstnega
ukrepa?(sestevek dveh navedb)

Graf 34: Kaj bi bile po vaSem mnenju glavne slabosti tovrstnega ukrepa?
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Kot se je izkazalo Ze pri drugih vprasanjih tudi tu odgovori kazejo, da gre pri
vprasanju zgosc€evalne takse predvsem za stvar nacel, oz. vrste prometne kulture —
da bi ukrep predstavljal prevelik stroSek je namrec odgovorilo najmanj anketirancev.
Bolj gre za izrazanje dolo¢ene prometne kulture, ki je vezana na avtomobilski prevoz
in po kateri je voznja z avtom nevtralna pravica, brez obveznosti in odgovornosti za
njegove druzbene eksternalije, ki jih njegova (predvsem individualna) raba povzroca.
Tudi zelo pogosto odgovor, po katere naj bi se posledi¢no povecal promet v drugih
delih mesta, se lahko razume kot racionalizacijo odpora in kazalec nezaupanja v
moznost, da se raba avtomobilov dejansko zmanjsa.

Graf 35: Kaj bi bile po vaSem mnenju glavne slabosti tovrstnega ukrepa? (glede na kraj bivanja)
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Glede na kraj bivanja se med respondenti kaze sicer rahla, a vseeno opazna
inverzija perspektive (Graf 35). Ob sicer drugace dokaj podobnih rezultatih prebivalci
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Ljubljane vidijo problem predvsem v pove€anju prometa v drugih delih mesta
(skladno s tem je ta problem najmanj opazen v Centru), uporabniki iz okoliskih krajev
pa so bolj skepti¢ni do okoljske komponente, ki jih nekoliko manj zadeva.

Najbolj je teza o tem, da bi moral biti dostop do mesta brezplacen, prisotna med
mladimi (Graf 36); to lahko razlagamo z generacijskimi odstopanji, kjer je 'kultura
brezplacnosti' (free-rider efekt) mocéno prisotna. Zanimivo je tudi, da je
problematiziranje placljivosti mesta najbolj prisotno med populacijo brez vozniskega
dovoljenja; spet se torej opazi, da zgoS€evalna taksa mo¢no posega na podrocje
nacelnega odnosa do nacina uporabe mestnega prostora (gre za to, da kljub temu,
da gre za zelo prakticno naravnan ukrep, lahko domnevamo da se odklonskost do
ukrepa povezuje tudi z vpraSanjem principov, ki se dotika sploSnega odpora do
podpore politi¢ni oblasti 0z. kakrdnihkoli ukrepom, ki jih uvaja mestna oblast).

Graf 36: Problematiziranje placljivosti mesta kot poglavitna slabost ukrepa - glede na starost.
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Graf 37: Problematiziranje placljivosti mesta kot poglavitna slabost ukrepa - glede na pogostost voznje z avtomobilom.
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Graf 38: Problematiziranje stroska zgoScevalne takse kot poglavitne slabosti ukrepa - glede na odnos do zgoscevalne
takse.
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Ze sicer sorazmerno redko zaznana slabost ukrepa, tj. da bi respondentu predstavljal
prevelik stroSek, je sploh minimalno prisotha med anketiranci, ki bi se strinjali z
ukrepom. Nesorazmerje med skupinami lahko beremo kot zelo subjektivho
ocenjevanje stroSka vstopne takse; njegov poseg v ekonomsko stanje uporabnikov
mesta v tem trenutku $e ni posebej problematiziran.

Vprasanje 14.0 — Kaj bi morali zagotoviti ob uvedbi?(sesStevek treh odgovorov)

Graf 39: Kaj bi morali zagotoviti ob uvedbi? (sestevek treh odgovorov)
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Iz razporeditve odgovorov pri tem vprasanju se lahko razbere, kaj se percipira kot
bistvene pomanijkljivosti v ureditvi prometa v Ljubljani. Ob uvedbi bi se moralo po
mnenju respondentov urediti predvsem vecjo pogostost LPP (37,5%) in vecdje Stevilo
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parkiriS¢ na obrobju mesta (33,3%), sledijo pa nizje cene parkirnih mest v srediS¢u
mesta (28,7%), kraj8i potovalni ¢as avtobusov LPP (26,9%) in nizje cene voZenj z
avtobusom in vlakom med mestom in okoliSkimi kraji (24,4%). Bolj realno sliko
odgovorov dobimo Sele, ¢e respondente porazdelimo glede na kraj bivanja. Iz tega
se lahko jasneje razberejo specifini problemi in potrebe posameznih uporabnikov
mesta.

Graf 40:Kaj bi morali zagotoviti ob uvedbi? (sestevek treh odgovorov) - glede na kraj bivanja
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Med prebivalci Ljubljane bi skoraj polovica (44,4%) prednostno izpostavila vecjo
pogostost vozenj LPP, s priblizno 29% pa sledijo vecje Stevilo parkiriS¢ na obrobju,
krajSi potovalni ¢as LPP in niZje cene vozenj LPP. Izpostavlja se torej predvsem
optimizacije alternativnega nacina prevoza (JPP), predvsem njeno funkcionalnost v
smislu pogostosti in hitrosti. Z ozirom na okoli§ke prebivalce ter regionalne migracije
se bolj izpostavlja kvecjemu pomen P+R, precej malo pa so prisotne Zzelje po
izboljSavi regionalnega JPP.
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Prebivalci iz okoliSkih krajev so zelje razporedili precej drugace. Najvec jih kot
predpogoj navaja vec parkiris€ na robu mesta (37,1%), sledijo niZje cene vozenj JPP
med mestom in okoliSkimi kraji (32,6%), s po 30% pa sta prednostno izpostavljena Se
nizje cene parkirnih mest v sredis¢u mesta in vecja pogostost avtobusov LPP. Jasno
se torej vidi, da gre pri urejanju mesta z vidika okoliskih uporabnikov za naslavljanje
drugacCe strukturirane problematike, ki je vezana predvsem na drugacen nacin
dostopa v Ljubljano. Anketiranci iz okoliSkih obmogij se v odgovorih navezujejo
predvsem na vzpostavitev smiselne alternative zaenkrat avtomobilu nekompetitivnih
regionalnih avtobusnih in Zelezniskih povezav.

Na pomemben vidik opozarjajo rezultati, ki se dotikajo parkirne infrastrukture. Kaze
se, da Ljubljana s parkirnimi mesti ni premalo opremljena, in da gre bolj za stvar
ekonomske dostopnosti. Potrebo po vecjem Stevilu placljivin parkiriS¢ v srediscu
mesta je namrec€ izbralo le 7,5% odstotka respondentov, precej malo v primerjavi z
28,8% odstotki tistih, ki si zelijo predvsem nizjih cen obstojeCe parkirne infrastrukture.

Graf 41: Izpostavljanje potovalnega casa JPP glede na zaposlitveni status.
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Odgovori kazejo tudi specificno percepcijo uporabnosti JPP - hitrost sredstev javnega
prometa namre¢ najmanj problematizirajo, oz. se jim zdi najmanj potrebna izboljSav,
tiste skupine, ki ne hodijo redno v sluzbo. To so upokojenci, dijaki in Studentje ter
nezaposleni, ki so o€itho najmanj obremenjeni s optimizacijo ¢asa, porabljenega za
redne ali ob&asne migracije po mestu.
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Graf 42: Kaj bi morali zagotoviti ob uvedbi? (seStevek treh odgovorov) - glede na nacin prevoza na delo (v Solo).
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Glede na nacin prevoza na delo (v Solo) se kaze dokaj znacilen tj. predvidljiv odnos
anketirancev do uvajanja ukrepa. Uporabniki avtomobilov od vseh najbolj
izpostavljajo izboljSave parkirne infrastrukture, uporabniki avtobusa (med njimi so
pretezno uporabniki LPP in ne regionalnega JPP) izboljSave delovanja LPP
(pogostost in hitrost), uporabniki viaka problematiko regionalnega sistema JPP,
uporabniki koles pa so oc€itno najbolj proti-avtomobilsko nastrojena skupina. Slednji
poleg moc€ne podpore izboljSani funkcionalnosti LPP kaZejo tudi malo podpore
zniZzevanju cene parkirnih prostorov.

Znizevanje cene parkirnih prostorov se povezuje s Stevilom letno prevozenih
kilometrov. Kot se namre€ kaze v Grafu 43, Zelja po nizjih cenah parkirnih prostorov
kot nujnemu predpogoju uvedbe zgoSc€evalne takse narasca s Stevilom prevozenih
kilometrov.
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Graf 43: Kaj bi morali zagotoviti ob uvedbi? (sestevek treh odgovorov) - glede na Stevilo letno prevoZenih kilometrov (v
Solo).

Nimamavtomobila m Vedje stevilo parkirisé na obrobju mesta

Nimam vozniske
m Vecje stevilo placljivih parkirnih prostorov v

Vec kot 30.000 km srediscu mest

20.000in30.000 km Nizje cene parkirnih prostorov v sredis¢u mesta

10.000in 20.000 km H Nizje cene voZenjz avtobusom in vlakom med

mestom in okoliskimikraji
5000 do 10.000km - . .
Krajsi potovalnicas avtobusov in vlakov med

Do 5000km mestom in okoliskimikraji

' ' ' ' ' ! 1 Vecja pogostost avtobusov in vlakov med
0% 20% 40% 60% 80% 100% mestom in okoliskimikraji

Graf 44: Kaj bi morali zagotoviti ob uvedbi? (seStevek treh odgovorov) - glede na starost.
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Glede na starostno skupino se kazejo doloCena odstopanja. StarejSe skupine
anketirancev nekoliko bolj izpostavljajo viogo LPP, druge starostne skupine poleg
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izpostavljanja vioge LPP moé&no poudarjajo Se parkirno problematiko. Med mlajSimi,
predvsem v skupinah do 30 leta (verjetno zaradi bolj divergentnih mobilnostnih
vzorcev) se sorazmerno moc¢no izpostavlja Se cene regionalnega JPP.

Vprasanje 15.0 — Kateri nacin placevanja hadomestila za vstop avtomobilov v
srediSce mesta se vam zdi najbolj ustrezen?

Graf 45: Kateri nacin placevanja nadomestilo za vstop avtomobilov v sredis¢e mesta se vam zdi najbolj ustrezen?
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Odgovori kazejo precej veliko podporo vinjetam, saj bi jih podprla skoraj polovica
tistih, ki so se odloCili za katerega od navedenih odgovorov. Sledi satelitsko
plaCevanje; to ima nizko podporo predvsem med starejSimi, ki kazejo mocno skepso
do $e nepoznanih modelov cestninjenja. Med mlajSimi je razlika v podpori eni ali
drugi reSitvi manjSa, v starostni skupini 41-60 let pa je satelitsko platevanje celo
preferirana oblika (Graf 46). Prav tako je satelitsko placevanje v prednosti med
uporabniki avtobusa in koles za prihod na delo (v Solo) (Graf 47).

Glede na to, da izkuSnje iz drugih mest kaZzejo na padanje podpore v prid uvedbi
nadomestila glede na: a) kompleksnost cenitve (ij. ljudje radi vhaprej vedo, koliko jih
bo kaj stalo) in b) udomacdenost, poznanost ukrepa - so vinjete domnevno
najprimernejSa oblika pri zaCetku uvajanja ukrepa. Omeniti velja, da je nekaj
respondentov pri moznosti odprtega odgovora navedlo moznosti uporabe Urbane,
kar je mogocCe - sicer blag - indikator tega, da se pocasi Urbana uveljavlja kot
sredstvo placevanja za raznovrstne urbane mobilnostne prakse.
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Graf 46: Kateri nacin placevanja nadomestilo za vstop avtomobilov v sredis¢e mesta se vam zdi najbolj ustrezen? - (glede

na starost)
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Graf 47: Kateri nacin placevanja nadomestilo za vstop avtomobilov v sredis¢e mesta se vam zdi najbolj ustrezen? - (glede
na nacin prevoza na delo (v Solo).
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Razlike v odnosu do tehnologije pladevanja so glede na kraj bivanja minimalne oz.
skoraj neobstojece.
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Vprasanje 16.0 - Za kaj naj bi se po vasem mnenju porabila z nadomestilom
zbrana denarna sredstva?(sestevek treh odgovorov)

Graf 48: Za kaj naj bi se po vaSem mnenju porabila z nadomestilom zbrana denarna sredstva? (seStevek treh odgovorov)
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Zbrana sredstva se naj bi po mnenju anketirancev porabila za gradnjo dodatne
infrastrukture za kolesarje; to bi podprlo 32,7 odstotka vprasanih, temu pa sledi
izboljSanje Zelezniskih in avtobusnih povezav med mestom in okoliSkimi kraji. Sledi
izgradnja infrastrukture za pesce in Sele nato izboljSanje pogojev za delovanje LPP
ter urejanje parkiriS¢ na obrobju mesta. Zelja po porabi zbranih sredstev za
izboljSanje kolesarske infrastrukture precej moc¢no kaze, v kolikSni meri so Se
neizkori§€eni potenciali kolesarstva ter kako moc¢no je med prebivalci kolesarski
prevoz percepiran kot zelo smiselna alternativna avtomobilskemu prevozu kot tudi
JPP; za prihod v sluzbo/Solo namre¢ kolesa uporablja le slabih 10 odstotkov
respondentov. Priblizno petina anketirancev je v odgovorih navedla, da bi denar bilo
smiselno nameniti za reSevanje okoljskih tezav, kar spet kaze na relativno Sibko
prisotnost okoljske komponente pri razmi$ljanju anketirancev o uvedbi zgoS¢evalne
takse.

Porazdelitev glede na kraj bivanja pokaze, da v Ljubljani anketiranci prioritetno

izpostavljajo izgradnjo infrastrukture za kolesarje (36,9%), v okoliskih krajih pa
izboljSanje avtobusnih in Zeleznidkih povezav med mestom in okolico (37.2%). To
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kaZe, da se kot preferirana oblika alternativne mobilnostne prakse v Ljubljani bolj
izpostavlja kolo, v okolidkih krajih pa prvenstveno regionalni JPP (Eetudi je naslednja
izbrana opcija Ze izboljSava pogojev za kolesarjenje).

Da bi se v primeru uvedbe zgo$c€evalne takse vrednotenje JPP verjetno spremenilo
kaze dejstvo, da Ze sedaj prebivalci zaledja (vsaj pri tem odgovoru) smatrajo
izboljSanje JPP za bolj smiselno kot ureditev parkiriS€ na obrobju mesta, ki $e naprej
predpostavlja uporabo osebnih vozil.

Graf 49: Za kaj naj bi se po vaSem mnenju porabila z nadomestilom zbrana denarna sredstva? (sestevek treh odgovorov) -
glede na kraj bivanja

Ne verjamem, da bo denar smotrno porabljen

Urejanje parkiris¢ na obrobju mesta

Izboljsanje zelezniskih in avtobusnih povezav med
mestom in

IzboljSanje pogojev za delovanje LPP

lzgradnja nove in vzdrzevanje obstojece infrastrukture
za pe

lzgradnja dodatne infrastrukture za kolesarje

Prispevek v mestni proracun

Izboljsanje prometne infrastrukture za avtomobilski
promet

Resevanje okoljskih tezav v mestu

M okolica M Ljubljana
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Graf 50: Za kaj naj bi se po vaSem mnenju porabila z nadomestilom zbrana denarna sredstva? (sestevek treh odgovorov) -
glede na nacin prevoza na delo (v $olo).

M Resevanje okoljskih tezav v mestu

B Izboljsanje prometne infrastrukture za avtomobilski promet
M Prispevek v mestni proracun

M Izgradnja dodatne infrastrukture za kolesarje

B Izgradnja nove in vzdrzevanje obstojece infrastrukture za pe
W Izboljsanje pogojev za delovanje LPP

W Izboljsanje zelezniskih in avtobusnih povezav med mestom in

m Urejanje parkiris¢ na obrobju mesta

Ne verjamem, da bo denar smotrno porabljen

pes
kolo
vlak
avtobus

avtomohil

Graf 50 kaze preference glede porabe pridobljenih sredstev po posameznih oblikah
mobilnosti. V tem kontekstu peSci izstopajo pri podpori reSevanju okoljske
problematike, uporabniki koles pri izboljSevanju infrastrukture za kolesarjenje,
uporabniki vlaka pri izboljSevanju infrastrukture za peSce in pri izboljSanju
regionalnega delovanja JPP. Uporabniki avtobusa za prioriteto smatrajo
preusmeritev sredstev v delovanje LPP, avtomobilisti pa — predvidljivo — izstopajo pri
podpori izboljSanju prometne infrastrukture za avtomobilski promet in urejanju
parkiri$¢ na obrobju.

Graf 51: Nezaupanje smotrni porabi zbranih sredstev glede na podporo uvedbi zgoscevalne takse.

B Ne verjamem, da bo denar smotrno porabljen
27.40%

Ne

Alibi se strinjali, da se
uvede denarno nadomestilo za vstop z avtomobilom v sredisce Ljubljane?
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Graf 51 kaze, da ima odnos do zgoSc¢evalne takse mocan vpliv tudi na zaupanje do
mestnih oblasti. Med responedenti, ki so odgovorili na to vpradanje in se z ukrepom
ne strinjajo, je namrec priblizno polovica zatrdila, da ne verjamejo v smotrno porabo
zbranih sredstev (navedenih 27,4% je namreC treba pomnoZziti z 2, saj priblizno
polovica respondentov, ki se ne strinjajo z ukrepom, ni izbrala nobene od navedenih
moznosti — ni odgovorila na to vpradanje)

Vprasanje 17.0 — Spodaj so predstavljeni in pojasnjeni mozni nacini placila
nadomestila za vstop z avtomobilom v srediS¢e mesta. Kateri bi bil po vasem
mnenju najbolj ustrezen za Ljubljano?

Graf 52: Mozni nacini placila nadomestila za vstop z avtomobilom v sredis¢e mesta.

Plagilo za vsak vstop v sredisée mesta skozi

7
‘notranji obre¢' (skozi vstopne tocke) 2031

Plagilo glede na prevoZene kilometre znotraj
plaéljivega obmodéja(merjeno s pomodjo satelita)

Pavsalno plaéilo za voznjo znotraj obvoznice (t.i.
zunaniji cbrogé)

Uvedba pladljivega parkiranja na vseh javnih
povrsinah znotraj obvoznice

sem proti uvedbi nadomestila

noben izmed navedenih nacinov se mine zdi
primeren
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Graf 53: Mozni nacini placila nadomestila za vstop z avtomobilom v sredis¢e mesta - glede na kraj bivanja.
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Rezultati pri vprasanju, v katerem smo z vizualno osnovo (grafi€na podoba moznih
odgovorov je vidna na spodnjih grafikah) anketirancem pokazali mozne
implementacije ukrepa in hipoteti¢no placljiva obmodja, kazejo, da bi se najvec ljudi
strinjalo z uvedbo zgoScevalne takse znotraj t.i. notranjega obro¢a (26,31%). Med
tistimi, ki zgoS€evalno takso podpirajo oz. bi se strinjali z njeno uvedbo, je takSnega
mnenja celo 47%. Tem delezem manj prepri¢ljivo sledijo plaéevanje glede na
prevozene kilometre ter pav$alno placilo za voznjo znotraj obvoznice ter placljivo
parkiranje na vseh javnih povrSinah znotraj obvoznice. Ta opcija ima dejansko
najmanj podpore, in je verjetno indikator obcutljivosti uporabnikov Ljubljane na
vprasanje placevanje parkiranja na javnih povrsinah.

Kot je razvidno iz Grafa 53, kraj bivanja v tem primeru ni vplivni faktor oz. ni
kljuénega pomena. Prav tako se druge spremenljivke ne kazejo kot nekaj, kar bi
vplivalo na odgovor pri tem vprasanju. Grafi¢ni izkaz, ki prikazuje najmanjSe obmocje
placljive povrSine je verjetno previadujo€ faktor za najbolj pogosto izbiro med
anketiranci.

1 - Plagevanje za vsak vstop v center mesta skozi |2 — Pav3alno plagilo za voZnjo znotraj obvoznice

'notranji obroé' (Eez vstopne tocke) (zunanji obrog)
3 — Satelitsko plagevanje glede na prevoZene 4 — Uvedba plaéljivega parkiranja na vseh javnih
kilometre znotra] plaéljivega obmoéja povrsinah znotraj] obvoznice

P
v

98 — nobeden izmed navedenih naginov se mi ne zdi primeren

99 — sem proti uvedbi nadomestila
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Vprasanje 18.0 - Kdo naj bi bil delezen ugodnosti pri placevanju nadomestil?
(sestevek ve€ odgovorov)

Ob morebitni uvedbi nadomestila za vstop z avtomobilom v mestu velja med
anketiranci konsenz, da je potrebno uvesti ugodnosti za prebivalce srediS¢a mesta, ki
Zivijo na placljivem obmodju (69,3%); med podporniki ukrepa oz. tistimi, ki bi ga
morda podprli, je temu naklonjenih celo 82% anketirancev. Prav tako bi vecina
izvzela urgentna sluzben vozila (63,5%), pa gibalno ovirane in invalide (54,9%),
42,6% pa jih izvzelo tudi dostavo in servis.

Graf 54: Kdo naj bi bil deleZzen ugodnosti pri placevanju nadomestil? (sestevek vec odgovorov)

Prebivalci srediséa mesta, ki Zivijo na
plaéljivem obmodju
Urgentna sluzbena vozila
(resevalna, gasilska, policijaitn.)

£9.37
53.50
Gibalno oviraniin invalidi

Dostava, servisitn.

Zaposleni, kiimajo delovno mesto v srediséu
mesta

Druzine z majhnimi otroki

Lastniki okolju prijaznih avtomobilov
(elektriénih, hibridovitn.)

Drzavljani drugih drzav

Drugo

Sem proti uvedbi nadomestila

0 20 40 60 80 100

Vedjih razlik v odnosu na to vprasanje ni videti glede na kraj bivanja, pa tudi med
drugimi skupinami. Edino omembe vredno odstopanije je rahlo visja podpora podelitvi
ugodnosti lastnikom okolju prijaznih vozil med mladimi do 25 let (0z. med Studenti in
dijaki) ter v skupini, ki bi podprla zgos€evalno takso.
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Graf 55: Kdo naj bi bil deleZen ugodnosti pri placevanju nadomestil? (sestevek ve¢ odgovorov)
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Vredno je opozoriti, kako nizko podporo ima tako na splosno kot tudi med vsemi
skupinami, podelitev ugodnosti pri placevanju nadomestila drzavljanom drugih drzav.
Tem je v nekaterih drugih evropskih mestih, kjer zgo$€evalna taksa Ze funkcionira,
omogocena moznost neplaCevanja te takse zaradi pragmati¢nosti (npr. trgovskih
potreb) ter zaradi smotra, da se ne zmanjSuje mednarodna (turisti¢na) priviacnost
lokacije. TakSen odnos do drzavljanov drugih drZzav ima pri nas neprimerno manj
podpore in morda kaze dolo¢eno lokalisticéno (neglobalno) tendenco v nasem okolju.
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Vprasanje 19.0 -V katerih ¢asovnih terminih se vam zdi najbolj smiselno
placevanje nadomestila za vstop z avtomobilom v srediSc¢e mesta?

Graf 56: V katerih ¢asovnih terminih se vam zdi najbolj smiselno placevanje nadomestila za vstop z avtomobilom v
srediS¢e mesta?

Delavniki(od 7.—18. ure) 29.32
Vsidnevi (24 ur)
Delavniki(od 7.—10.terod 14.—17. ure)
Delavniki (24 ur)
Drugo
Sem proti uvedbi nadomestila 3017
40 60 80 100

Vpra$anje glede ¢asovnega okvira placevanja nadomestila kaze, da bi med tistimi, ki
so o tem odgovarijali (Ce izvzamemo tiste, ki pravijo, da se s tem ne bi strinjali),
najbolj pridla v postev varianta, po kateri bi se placevalo le ob delavnikih in sicer med
7 in 18 uro, torej v Casu prometne zgostitve. Polovica manj anketirancev bi se
strinjalo z delavniki v ¢asu prometne zgostitve (med 7 in 10 ter od 14 do 17 ure),
priblizno toliko pa jih tudi podprlo opcijo, po kateri bi se plaevalo vse dni 24 na dan.
Slednje je verjetno spet indikator naklonjenosti nekompliciranim in predvidljivim
reSitvam.

Tudi pri tem vprasanju kraj bivanja ali druga mozna krizanja respondentov ne kazejo
omembe vrednih razlik pri odgovarjanju na to vprasanje.
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Vprasanje 20.0 — Kako bi po vaSem mnenju lahko Se drugace poizkusili
zmanjsati prometno obremenitev mesta?

Graf 57: Kako bi po vaSem mnenju lahko Se drugace poizkusili zmanjsati prometno obremenitev mesta?

Mi potrebe po spremembabl [l 5
Vel represivinega delovanja [l 7
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Ukrop, ki se tice parkiricc |1 2-
Ukrep za spremembo PP I 125

Sledece interpretacije, ki veljajo za vprasSanje §t. 20, so narejene na podlagi
absolutnega in ne procentualnega Stevila odgovorov, zato jih je potrebno brati z
dolo€eno distanco in ne predstavljajo mnenja vseh anketirancev oz. ne gre za
reprezentativno obliko odgovorov.

Med tistimi, ki so odgovarjali na opisno polstrukturirano vprasSanje z odprtim
odgovorom, je priblizno polovico odgovorov namenjena spremembam v delovaniju
javnega prometa. Priblizno Cetrtina (35) odgovorov iz te skupine kot reSitev predlaga
tramvaj ali podzemno Zeleznico, kar je med Sirso populacijo Ze dolgo zelo prezentna
ideja. Sestina (22 odgovorov) iz te iste skupine bi si Zelela cenejsi ali brezplaen
JPP.

Brezpla¢nost oz. pocenitev storitev je nasploh zelo izpostavljen vidik alternativhega
urejanja mestnega prometa, saj tudi med tistimi, ki izpostavljajo parkirno
problematiko (45), dobra Cetrtina zeli cenej$a ali brezpla¢na parkiris¢a (tako v centru
kot na obrobju). Eden od respondentov je tudi mnenja, da so parkirne kazni
pravzaprav nezakonite, med drugimi predlogi pa se veckrat pojavi predlog pocenitve
taksijev ter pocenitev goriva. OCitno je torej, da vstop v mesto 0z. voznja po njem zZe
predstavlja soliden stroSek nekaterim vrstam mestnih uporabnikov.

Poudarek na izboljSanju pogojev za kolesarjenje po mestu je skladen s tudi sicer
visoko podporo takS§nemu urejanju mesta.

Zanimivo pa je, da je kar vecina izmed 33 odgovorov, ki meri k spreminjanju ureditve
mesta, to opisuje kot delno ali popolno zaprtje mestnega sredis€a ali posameznih
ulic, pojavljala pa se tudi predlog uvedbe enosmernih ulic. Relativho visoko $tevilo
odgovorov v tej skupini kaze, da je moznost Siritve de-avtomobiliziranih con do
dolo¢ene mere ze udomacena ideja med delom populacije navkljub temu, da je Slo
Se do nedavnega za sorazmerno novo idejo prenove mestnega sredisc¢a.
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Med manj pogoste odgovore sodi Se vzpodbujanje/prepriCevanje in informiranje ljudi
v prid drugacne prometne kulture (10 odgovorov), $e manj pa se jih zavzema v prid
razSirjanja avtomobilske infrastrukture (9) ter za vecjo represijo in poostren nadzor na
cestah (7). Nekaj jih je mnenja, da problema sploh ni potrebno re$evati, enemu pa se
je zdelo najbolj 'smiselno’ pristopiti sistemsko in »ukiniti asfalt«.
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3.4 Demografija

21. Prosimo, da navedete vas spol:
1 — | Moski 45,62
2 — | Zenski 54,38
22. Prosimo, da navedete vaso starost.
1— | do 25 let 26,70
2—|26do 30 let 13,85
3—|31do45let 33,77
4—|46do60 let 15,73
5—160letinvet 9,96
23. Kaksna je vasa dosezena stopnja izobrazbe?
1 — | Dokonc¢ana osnovna $Sola ali man; 2,07
2 — | Dokoncana 2-3 letna strokovna $ola 7,16
3 — | Dokon¢ana 4-letna srednja Sola 43,25
4 — | Dokoncana visoka Sola, fakulteta, akademija 38,29
5 — | Magisterij, doktorat 6,20
6 — | Brez odgovora 3,03
24. Koliko ¢lanov Steje vase gospodinjstvo?
1—|1¢lan 9,92
o_ | 2¢lana 25,21
3 — | 3 élani 24,66
4 — | 4 ¢lani 26,86
5 — | 5 ¢lanov 6,20
6 — | 6 ¢lanov in ved 2,75
9 — | brez odgovora 4,41
povprecno Stevilo ¢lanov gospodinjstva: 3,04 |
25. Kje je vase delovho mesto?
1 — | Vsredis¢u Ljubljane 20,25
2 — | V Ljubljani, izven sredi$¢a in znotraj obvoznice 27,00
3 — | V 8irSem mestnem obmocju (zunaj obvoznice) 7,30
4 — | lzven Ljubljane 8,54
5 — | Drugo: 1,38
6 — | nisem zaposlen 34,85
9 — | brez odgovora 0,69

Drugo: 7 navedb
delo na terenu
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Koliko avtomobilov imate v vaSem gospodinjstvu?

0 — | nima avtomobila 8,13
1— | 1 avtomobil 42,15
2 — | 2 avtomobila 39,67
3 — | 3 avtomobile 6,47
4 — | 4 4 avtomobile 1,52
5— | 5 avtomobilov 0,96
9 — | brez odgovora 1,10
povprec¢no §t. avtomobilov: 1,53 |
Kje ste zaposleni? Ce imate veé zaposlitev, obkrozite stevilko pred svojo glavno

27. zaposlitvijo.
1 — | V. drzavni / obcinski upravi, vojski, policiji 6,06
2 — | Vjavnem zavodu 12,53
3 — | Vjavnem podjetju 1,93
4 — | V podjetju v drzavni lasti 6,89
5 — | V podjetju v zasebni lasti 34,71
6 — | Sem kmetovalec 0,00
7 — | Vodim domace gospodinjstvo 0,41
8 — | Sem dijak, Student 20,25
9 — | Sem upokojen 10,88
10

— | Sem nezaposlen 3,31
99

— | Brez odgovora 3,03
28. Kje imate doma parkiran svoj avto?
1 — | V najeti garazi 3,03
2 — | Kjer najdem prostor pred hiSo (blokom) 37,05
3 — | Na rezerviranem parkiriS¢u pred hiso (blokom) 15,84
4 — | V svoji garazi 28,65
5 — | Nimam avtomobila 11,43
6 — | Drugo 2,48
9 — | Brez odgovora 1,52
29. Koliko kilometrov prevozite z aviomobilom na leto?
1— | 5000 km 10,06
2 — | Med 5000 do 10.000 km 17,49
3 — | Med 10.000 in 20.000 km 29,06
4 — | Med 20.000 in 30.000 km 20,94
5 — | Ve¢ kot 30.000 km 8,82
6 — | Nimam vozniSkega dovoljenja 3,03
7 — | Nimam avtomobila, ne vozim se z njim 8,54
9 — | Brez odgovora 2,07
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4 SKLEPNE UGOTOVITVE

Iz rezultatov javhomnenjske raziskave ,Moznosti izboljSanja prometne ureditve v
Ljubljani“ lahko podamo nekaj sklepnih ugotovitev, ki kazejo na odnos prebivalcev
Ljubljane in okoliskih obmocij do tematike urejanja prometa in zgoSc€evalne takse. Na
splosno je moc€no prisotno zavedanje, da so spremembe obstojeCe prometne
ureditve potrebne, prav tako pa anketiranci kazejo precej naklonjenosti ukrepom v
prid manjSe prisotnosti avtomobilskega prometa v mestu. Obenem je potrebno
omeniti da se med anketiranci zaznava tudi dolo€eno mero disonance med nazorsko
ravnjo anketirancev in njihovim odnosom do konkretne — prakticne aplikacije
ukrepov. V grobem lahko izpostavimo predvsem naslednje ugotovitve:

Izsledki raziskave glede uvedbe zgoS€evalne takse kazejo ambivalentno sliko.
Obenem ni videti brezpogojno odklonilnega odnosa vecinskega dela
anketirancev, hkrati pa je med anketiranci najvecji delez tistih, ki ukrepa ne bi
podprli. Teh je med vsemi skupinami mestnih uporabnikov precej ve¢ od teh,
ki bi ukrep podprli. V nekaterih skupinah (anketiranci brez avtomobila; tisti, ki
prevozijo od 5.000 do 10.000 km mesecno; brezposelni, upokojeni, Studentje;
mladi do 25 let, ipd.) je kljub temu opaziti ve€je Stevilo anketirancev, ki bi
ukrep morda podprli, kot tistih, ki ga zavraajo. Skupina potencialnih
podpornikov je s tega vidika dokaj velika saj je vecinsko odklonilen odnos
znotraj posameznih  skupin redek. Ce (gledamo stanje glede
sprejemanja/zavracanja ukrepa po skupinah in pri tem vklju¢imo tudi skupine,
ki so odgovorile morda, potem je podpora ukrepu dokaj velika - velja pa med
temi skupinami izpostaviti visoko izobrazene (te z magisterijem ali
doktoratom).

Iz rezultatov izhaja, da bi za dosego vecje, jasno razvidne podpore ukrepu
zgoScevalne takse bilo potrebno, zaradi obcutljivosti problematike, ukrepati
zelo previdno, z vnaprej jasno doloeno strategijo in z diferenciranim
nagovarjanjem razlicnin segmentov uporabnikov. Vseeno pa lahko
domnevamo, da se tudi ob optimalni izvedbi procesa komuniciranja z javnostjo
in uporabniki ne gre nadejati vec€inske podpore ukrepom zgo$cCevalne takse
brez opaznega izboljSevanja oz. postopnega spreminjanja obstojecih pogojev,
ki bi nudili alternativne mobilnostne prakse in (cenovno, ¢asovno) konkurirali
uporabnosti avtomobila. Rezultati raziskave kazejo, da bi spreminjanje tak$ne
ureditve, moral spremljati sistem medijskega obveS€anja/ozavescanja, ki bi
ravno toliko ali celo bolj nagovarjal uporabnike Ljubljane, ki Zivijo v njenem
zaledju oz. na njenih robovih. Obenem je potrebno opozoriti, da so nekatere
skupine anketirancev precej bolj dovzetne za argumente v prid zgoscevalne
takse kot druge skupine (npr. mlajSi/Studenti in starejSi/ upokojenci ter
uporabniki koles), iz Cesar izhaja, da je potrebno vsako skupino nagovarjati na
razlicne nacine. Anketiranci se delijo tudi glede na prevozno sredstvo, ki ga
uporabljajo in temu prilagajajo odgovore glede prednosti in pomanjkljivosti
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ukrepa. V dolo€enih primerih pridemo tudi do ekstremnih situacij, ko doloCene
skupine kot predpogoj zahtevajo tezko izvedljive predpogoje (npr. uporabniki
avtomobilov, ki zelo mo¢no izpostavljajo cenej$e parkiranje v mestu). Vse te
skupine torej terjajo razlicne komunikacijske strategije.

Posamezne prednosti uvajanja zgosSCevalne takse, kot je npr. reSevanje
okoljske problematike o0z. kakovosti mestnega zraka, med anketiranci niso
tako dobro zaznavne. Skozi celotno raziskavo se namre¢ kaze, da problem
kakovosti zraka v Ljubljani ni posebej prisoten med populacijo. Zaradi
pomena, ki ga navedena tematika lahko ima na kakovost Zivljenja v Ljubljani,
je tej tematiki morda dobro nameniti ve€ pozornosti in predstavlja potencialno
moznost Siritve komunikacijske agende, strategije, ki se ukvarja z
ozavesSCanjem prebivalstva o prednostih ukrepa.

Kolesarjenje je zelo pogosto izpostavljena alternativa avtomobilizmu, saj je
podpora ukrepom za izboljSanje pogojev kolesarjenja na dolo¢en nacin
opazna v vseh skupinah uporabnikov. Na konceptu nadaljnjega razvoja
kolesarjenja je zato smiselno razvijati tudi nadaljnje komunikacijske strategije,
saj je ta koncept, vsaj delno, Ze integriran v miselne sheme uporabnikov
razlicnih prevoznih sredstev v Ljubljani in ljubljanski regiji. Glede na mocno
podporo kolesarjev ukrepu zgoScevalne takse ter drugim
alternativno/trajnostno usmerjenim prometnim politikam, pa tudi glede na
njihovo vecjo okoljsko ozaveScenost (kar je verjetno dialekticen odnos med
prakso in nazori) bi povecevanje te skupine uporabnikov prevoznih sredstev v
mestu pomenil tudi vecjo stopnjo (legitimizacijske) podpore vsem ukrepom, ki
gradijo na konceptih trajnostne mobilnosti.

Iz raziskave izhajajo, glede na odgovore anketirancev, zelo jasno izpostavljeni
nasledniji trije parametri, ki so povezani z implementacijo zgoS&evalne takse. V
smislu tehnologije anketiranci izpostavljajo: vinjete, v smislu prostorske
zamejitve obmocja: mestno srediS¢e / obmocje znotraj notranjega obro¢a; in v
smislu ¢asovne dimenzije: ¢as najvecje prometne obremenitve mesta (»rush
hour«), tj. od 7 do 18 ure.

Anketiranci zelo moc&no izpostavljajo problematiko parkiranja v mestu, prav
tako pa kot pogoste odgovore na prometno obremenjenost mesta oz. kot
predpogoj uvedbe nadomestila za vstop osebnih vozil v mesto navajajo
ukrepe, ki se tako ali drugaCe dotikajo teme parkiranja. Izpostaviti velja zelo
slabo poznavanje Ze obstoje¢ih P+R prostorov, kar kaze na vzporedno
problematiko tako materialne (fizicne) infrastrukture kot tudi nezadostne
prometne informiranosti, obved€enosti prebivalstva. lzredno je prisotna tudi
Zelja po drugacnem parkirnem rezimu znotraj mesta — tu ni problemati¢na
sama koli¢ina parkirnih mest, temve¢ predvsem njihova placljivost. Potrebo po
novih pladljivih parkirnih mestih v mestu je izrazilo zanemarljivo Stevilo
respondentov. Vecina anketirancev je sicer zelo naklonjena predvsem gradnji
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nove parkirne infrastrukture na obrobju mesta, nikakor pa ne kaze Zelje ali
afinitete do novih plaéljivih parkirnih mest v sredis¢u mesta

Dokaj velika skupina anketirancev $e vedno zagovarja infrastrukturne posege,
ki bi bili v prid avtomobilske dostopnosti 0z. prilagajanje cestne infrastrukture
povecani rabi avtomobilov.. Ta skupina ima relativho nerazdelane predstave o
realnih, prakti¢nih in aplikativnih vidikih izvajanja takSne prostorske politike. Pri
tem domnevamo, da imajo sodobne in tudi medijsko izpostavljene tematizacije
trajnostne rabe prostora v tej skupini Se vedno le omejen doseg.

Anketirancem se zdijo neprimerno bolj sprejemljivi ukrepi, ki so zaznani kot
,mehki“ 0z. pomenijo le nevtralne izboljSave pogojev obstojecih praks. lzrazito
manj$a podpora oz. kar odpor pa vlada pri kakrsnihkoli restriktivnih oz. ,trdih*
ukrepih, ki bi z ekonomsko sankcijo, omejitvijo ali prepovedjo posegali v Ze
obstojeCe prometne prakse in navade mestnih uporabnikov.

Zelo jasno se kaze, da posamezni deli oz. vecina sistema P+R ostaja relativno
spregledan in uporabljan le v manjSi meri; pri tem velja dodati, da ga ne
uporabljajo tudi tisti, ki zanj vedo. V tem kontekstu ne gre le za problem
informiranosti, temvec¢ tudi za specificne vzorce prometne kulture, ki delujejo
po nacelu »cost-benefit« analize.

Slabo poznavanje sistema P+R opozarja na potencialne moznosti uporabe
intenzivnejSih medijskih praks s katerimi bi se aktivno ozaveS€alo uporabnike
avtomobilov ne le o moznostih izrabe intermodalnosti, ampak tudi o samem
konceptu intermodalnosti. Prav tako je smiselno posebno pozornost nameniti
okoliskim prebivalcem, ki so zaradi oddaljenosti od Ljubljane za medijsko
poro¢anje, ozaveS€anje o druzbeno-prostorskih v Ljubljani posegih man;
dovzetni. Z ustreznimi informacijami je potrebno oskrbovati predvsem tiste, ki
S0 najmanj ozaveSceni o konceptu trajnostnih praks in alternativnih vidikih
mobilnosti, saj so nekatere skupine (npr. kolesarji) o P+R ze dobro obves&eni
navkljub manjsi prakti€éni potrebi po uporabi tega sistema znotraj te iste
skupine.

Prav tako ostaja veliko neizkori§€enih potencialov uporabe intenzivnejsih
medijskih praks pri tematikah, ki se dotikajo moznosti zmanjSanja izredno
pogoste individualne rabe avtomobila. V tem kontekstu je mozno uporabiti
predvsem dve mozne smeri obvesS€anja 0z. ozaveS€anja in komuniciranja z
uporabniki: 1) ozave$Canje glede bolj ekonomi¢ne rabe vozil (se pravi,
vzpostavljanja organizacijske infrastrukture za drugacne prakse) in 2) preko
favoriziranja vec-osebne, skupinske rabe osebnih vozil (spodbujanje car-
sharinga in car-poolinga).

Rezultati kazejo, da je €as, ki ga oseba porabi za prihod na delo ali v Solo v
Ljubljani in ljubljanski regiji, relativno majhen v primerjavi z drugimi evropskimi
mesti. S tega vidika 'Casovne porabe' je potrebno ljubljansko prometno
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ureditev tudi naprej ohranjati v podobnem ravnotezju. V nasprotnem primeru
se lahko kakrsnikoli pozitivni u€inki morebitne uvedene zgoscevalne takse
izniCijo zaradi pojava nezadovoljstva (negativne javno-mnenjske nastrojenosti)
med pomembnimi skupinami uporabnikov razli¢nih vrst prevoza.
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PRILOGA 1: OSNOVNI SUMARNIK RAZISKAVE

MOZNOSTI IZBOLJSANJA PROMETNE UREDITVE V
LJUBLJANI

CAS TRAJANJA RAZISKAVE:
ST. ANKET:

Katero vrsto prevoza najpogosteje uporabljate za naslednje
1. dejavnosti:

Obisk starega mestnega jedra Ljubljane
Nakupovanje v sredi§€u mesta*

Nakupovanje v nakupovalnih sredi§¢ih na obrobju mesta
Opravki v uradih in pri zdravniku

Obiski sorodnikov, prijateljev in znancev

Prihod (in odhod) na delo ali v Solo

Koliko ¢asa priblizno porabite za prihod na delo ali v Solo v
2. eno smer, vkljuéno z voznjo, ¢akanjem in peSacenjem?

1 —Nvedem v minutah
2 —Delam doma
99 —Ne hodim v sluzbo, drugo

Povprecno trajanje v minutah:

maj - junij
2011

726

Avtobus
18,04
17,49

13,50
19,42

8,13
14,74

83,75
3,17
13,09

28,62

Taksi
0,96
0,69

0,55
1,65
0,41
0,14

Avtomobil
22,59
26,17

77,27
52,75
73,42
48,62

Motorno kolo
0,69
0,41

0,55
0,14
0,83
0,41

Viak
1,10
1,10

0,00
0,69
0,96
4,13

Kolo
10,19
7,99

1,79
6,61
5,65
9,50

Pes
42,29
29,89

1,93
12,53
4,82
9,92

Ne
opravljam
te
dejavnosti /
Drugo
413
16,25

4,41
6,20
5,79

12,53



1=
2_
3-
4—
5—
99 —

Ali se na delo ali v $olo obi¢ajno vozite sami ali skupaj z
drugimi?

V avtomobilu sem sam

V avtomobilu sva dva

V avtomobilu smo trije

V avtomobilu smo vec kot trije

V ta namen ne uporabljam avtomobila
Ne hodim v sluzbo ali v Solo / Drugo

Prosimo, navedite, v kolikSni meri se strinjate ali ne strinjate
z naslednjimi trditvami.

Promet naj se uredi tako, da bo olajSan dostop v sredis¢e mesta
z avtomobilom (to pomeni Siritev vpadnic s §tirih na Sest voznih
pasov, gradnjo nadvozov, podvozov, parkirnih his itn.).

Avtomobilom je treba omejevati dostop do mestnega srediSca,
parkiriSca pa zgraditi na obrobju mesta (j. ob mestnih
vpadnicah) in omogociti dostop do sredis¢a z LPP ali kolesi.

V Ljubljani ni tako velikih prometnih zastojev, da bi bilo treba
spremeniti prometni rezim.

SrediSce mesta je treba urediti za peSce, kolesarje in javni
potniski promet (JPP) in izkljuciti avtomobilski promet.
Avtomobilom je treba omeijiti dostop v mestno sredisce, saj zelo
onesnazujejo zrak.

38,29
12,12
3,17
1,52
30,17
14,74

Sploh se ne
strinjam

21,07

5,23

25,48

4,55

4,96

Se ne
strinjam

24,79

11,98

40,91

13,91

11,43

Niti se ne
strinjam, niti

se strinjam  Se strinjam

13,50

14,05

15,98

14,88

19,83

23,00

33,61

11,16

35,12

37,19

Popolnom
ase
strinjam

10,74

32,23

2,07

29,34

23,28

Ne vem /
Brez
odgovora

6,89

2,89

4,41

2,20

3,31

povprecje:
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3,78

2,20

3,72

3,65



Obstojece stiripasovne mestne vpadnice (Dunajska, Celovska,

Trza8ka, ZaloSka, Smartinska, Dolenjska) je treba zoziti na

dvopasovnice (en pas nameniti JPP in drugega osebnim

vozilom). 24,24 32,78 15,15 14,74 6,89 6,20 2,44

Ocenite, kako dobro poznate sistem ,,Parkiraj in se odpelji*
5. (Park&Ride, P+R).

Delno sem
Dobro poznam seznanjen Ne poznam
Na parkiriS¢u na Dolgem mostu 28,51 39,12 32,37
Na parkiriS§¢u v Stozicah 8,40 30,30 61,29
Kje ste izvedeli za sistem ,,Parkiraj in se odpelji“ na Dolgem
6.1. mostu? (sestevek vec¢ odgovorov)

1 —Dnevno / tedensko ¢asopisje 22,02

2 —Radijske postaje 9,70

3 — Televizija 11,50

4 —Svetovni splet / internet 5,68

5 —0d drugih (znancev, prijateljev) 40,72

6 —Drugo: 9,42

99 —Ne poznam sistema na tej lokaciji 25,07

Odgovori "drugo": 37 navedb

1 —vozim se mimo 35,14

2 —na avtobusu 21,62

3 —prometni znak 10,81

4 —v 3ol 8,11

5 —reklama 2,70

6 —na parkiri§éu 16,22

7 —v tej anketi 2,70
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9 —drugo

Kje ste izvedeli za sistem ,,Parkiraj in se odpelji“ na
6.2. parkitiSéu v Stozicah? (sestevek ve¢ odgovorov)

1 —Dnevno / tedensko ¢asopisje
2 —Radijske postaje
3 — Televizija
4 —Svetovni splet / internet
5 —0d drugih (znancev, prijateljev)
6 —Drugo:
99 —Ne poznam sistema na tej lokaciji

Odgovori "drugo": 14 navedb

1 —vozim se mimo
2 —na avtobusu

3 —prometni znak
4 —v Zoli

S —reklama

6 —na parkiri§éu

7 —v tej anketi

9 —drugo

Kako pogosto uporabljate sistem ,,Parkiraj in se odpelji“ na
7.1. parkiriSs¢u na Dolgem mostu?

1 —Redno (skoraj vsak dan)

2 —Pogosto (nekajkrat na dan)
3 —V¢asih (nekajkrat na mesec)
4 —Nikoli

2,70

13,71
4,85
8,03
4,16

18,84
4,71

57,34

28,57
14,29
7,14
7,14
0,00
14,29
28,57
0,00

0,28
0,14
9,64
89,94
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Kako pogosto uporabljate sistem ,,Parkiraj in se odpelji“ na

7.2. parkiriSéu v Stozicah?

8.

1 —Redno (skoraj vsak dan)

2 —Pogosto (nekajkrat na dan)
3 —V¢asih (nekajkrat na mesec)
4 —Nikoli

Kako ste zadovoljni s sistemom ,,Parkiraj in se odpelji“?

Povprecje: 3,64

Prosimo, navedite, kako ste zadovoljni z naslednjimi
lastnostmi sistema ,,Parkiraj in se odpelji“ ha Dolgem mostu

in v Stozicah?

Toénost LPP

Stevilo prestopan;

Razvejanost linij

Stevilo parkirnih mest za avtomobile
Stevilo parkirnih mest za kolesa
Varnost

Storitve (prehrana, trafike, sanitarije itn.)
Usmerjevalne table k sistemu P+R

0,00
0,00
2,75
97,25
Niti
nezadovoljen
Zelo Nezadovol , Niti
nezadovoljen jen zadovoljen
1,38 1,38 8,54
Niti
nezadovoljen
Zelo Nezadovol , Niti
nezadovoljen jen zadovoljen
0,83 2,34 7,16
1,24 2,89 6,75
0,96 2,20 7,44
1,93 5,65 6,89
0,83 4,13 6,75
2,20 3,86 9,09
3,58 6,75 6,89
1,52 5,92 8,68

Ne vem /
Zelo Brez
Zadovoljen zadovoljen odgovora
13,77 4,68 70,25
Ne vem /
Zelo Brez
Zadovoljen zadovoljen odgovora
13,64 1,52 74,52
12,26 1,24 75,62
11,43 1,65 76,31
11,43 1,52 72,59
6,89 0,83 80,58
9,37 1,38 74,10
5,65 0,83 76,31
9,50 0,96 73,42

Povpredje:

65

3,50
3,38
3,45
3,18
3,14
3,15
2,72
3,09



10.

11.

Prosimo, navedite, v kolik§ni meri podpirate ali ne podpirate
naslednje ukrepe:

Dodatno omejevanije hitrosti na nekaterih ulicah in cestah v
mestu

Razsiritev placljivega parkiranja do obvoznice

Uvedbo dodatnih pe$ con oz. popolno zaporo centra mesta za
motoriziran promet

Postavljanje kolickov za prepre€evanje nedovoljenega parkiranja

Razsirjanje sistema “Parkiraj in se odpelji“ na dodatne lokacije

V ve¢ mestih v tujini so Zze uvedli denarno nadomestilo za
vstop z osebnim vozilom v srediS¢e mesta in tako
pomembno zmanjsali prometno obremenitev mesta.

Ali bi se strinjali, da se uvede denarno nadomestilo za vstop
z avtomobilom v sredisce Ljubljane?

1-Da

2-Ne

3 —Morda

9 —Ne vem / Brez odgovora

Sploh ne
podpiram

7,85
21,07

6,89
8,95

1,24

22,59
39,39
32,92

5,10

Ne

21,63
27,27

13,36
18,04

1,93

Niti ne
podpiram,
podpiram niti podpiram  Podpiram

18,04 35,40
15,70 23,14
17,63 38,02
16,53 37,05
12,53 40,77

Popolnom
a
podpiram

13,91
6,47

20,94
15,70

26,72

Ne vem /
Brez
odgovora

3,17
6,34

3,17
3,72

16,80

Povprecje:
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12.

1-

2 —

3 -

4—

5—

6—
99 -

Kaj bi bile po vaSem mnenju glavne prednosti tovrstnega

ukrepa? (sestevek dveh navedb)

IzboljSala bi se preto¢nost prometa v mestu

Ljudje bi placali za okoljske stroSke, ki jih povzrocijo z uporabo

avtomobila

Z zbranim denarjem bi lahko $e dodatno izbolj$ali prometno
ureditev v mestu

Umiril bi se promet v sredi§¢u mesta

S tem bi srediS¢e mesta postalo bolj prijazno za kolesarje in
pesce

Drugo (navedite):

Ukrep nima vecjih prednosti

Kaj bi bile po vaSem mnenju glavne slabosti tovrstnega
ukrepa?

Dostop do srediS§¢a Ljubljane ne bi bil brezplacen
Predstavljalo bi mi prevelik strosek

Mesto ni sposobno uc€inkovito izpeljati takega ukrepa
Ukrep ne bi izboljSal okoljskih tezav

Povecal bi se promet v drugih delih mesta

Drugo (navedite):

Ukrep je brez vegjih slabosti

Drugo: 27 navedb

problemi s parkirnimi mesti

samo pridobivanje denarja, stroSek
otezeni opravki v mestu

teZzave za stanovalce in trgovine v mestu
ni trajna resitev

drugo

21,94
12,38

16,74

33,47

44,44
3,38
22,64

35,55
20,61
24,34
20,89
32,92

5,39
13,28

22,22
22,22
14,81
22,22
11,11

7,41

Drugo: 21 navedb

1 - osebne Koristi
posameznikov

2 - polnjenje blagajne
MOL

3 - uporaba drugih
prevoznih sredstev

4 - izboljSanje pogojev
bivanja

5 - drugo

33,33
19,05
9,52

23,81
14,29
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Kaj bi po vaSem mnenju morali zagotoviti ob uvedbi
nadomestila za vstop z avtomobilom v srediS¢e mesta?
14. (sesStevek treh odgovorov)

1 —Vedja pogostost avtobusov LPP
2 —Krajsi potovalni ¢as avtobusov LPP
3 —Bolj udobna vozila LPP
4 —Vecje Stevilo parkiriS¢ na obrobju mesta
Vecdje Stevilo plagljivih parkirnih prostorov v sredi§¢u mesta
5—
Nizje cene parkirnih prostorov v sredi§€u mesta
6 —
Nizje cene vozenj z LPP
7 -
Nizje cene vozenj z avtobusom in vlakom med mestom in
g —okoliskimi kraji
Krajsi potovalni ¢as avtobusov in vlakov med mestom in
g —okoliskimi kraji
Vecja pogostost avtobusov in vlakov med mestom in okoliskimi
10 —Kraji
11 —Pred uvedbo bi morali uvesti poskusno dobo
12 —Ni&, nadomestilo bi lahko uvedIi takoj
13 —Drugo (navedite):
Uvedba nadomestila v nobenem primeru ni sprejemljiva
99 —

37,50
26,94

9,17
33,33

7,50
28,75

24,31
24,44
16,39
17,92
14,17

2,36

3,19

5,42

Drugo: 16 navedb

1 - tramvaj, podzemna
2 - brezplacen LPP

3 - optimizacija LPP

4 - omejevanje gibanja
5 - dovolilnica za
stanovalce meta

6 - mesto bi se
izpraznilo

7 - bicikelLJ

8 - boljSa preto¢nost

9 - vse nasteto

18,75
12,5
25
12,5
6,25
6,25
6,25
6,25

6,25
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15.

Kateri nacin placevanja nadomestila za vstop avtomobilov v

srediS¢e mesta se vam zdi najbolj ustrezen?

1 —Satelitsko placevanije
2 —Vinjete (dnevne, tedenske, letne)

Prepoznavanje avtomobilskih tablic s kamerami na vstopnih

3 _to¢kah
4 —Mitnice ob vstopnih tockah (sistem ABC)
5 —Drugo (navedite):
6 —Ne vem / Brez odgovora
99 —Noben, sem proti uvedbi nadomestila

Drugo: 8 navedb

1 —vinjeta

2 —enotna kartica - Urbana
3 —naj se investira v JPP

4 —pladljivi avtomati

16.

Za kaj naj bi se po vaS§em mnenju porabila z nadomestilom
zbrana denarna sredstva? (sestevek treh odgovorov)

Resevanje okoljskih tezav v mestu
IzboljSanje prometne infrastrukture za avtomobilski promet

Prispevek v mestni proracun

Izgradnja dodatne infrastrukture za kolesarje (kolesarske steze,
izposojevalnice koles ipd.)

Izgradnja nove in vzdrzevanje obstojece infrastrukture za pesSce
(plocniki, klopi, podhodi, nadhodi itn.)

IzboljSanje pogojev za delovanje LPP (nakup novih vozil,
prikazovalnikov in urbanomatov itn.)

IzboljSanje zelezniskih in avtobusnih povezav med mestom in
okoliskimi kraji

17,91
23,69

5,65
8,54
1,52

15,98
26,72

25
50
12,5
12,5

19,36

20,06

5,43

32,73
25,07
24,65

27,44

Drugo: 10 navedb

1 - cenejSa parkiri€a

2 - izboljSanje prometne
infrastrukture

3 - izboljSanje in
nadgradnja sistema
LPP

4 - vse bodo pokradli

5 - za gradnjo vriceyv,
Sol

40

20

20

10
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8 —
9-—
98 —
99 —

17.

4—
98 —
99 —

18.

1—
2_
3—
4 —

5—

6 —

Urejanje parkiriS§¢ na obrobju mesta

Drugo (navedite):

Ne verjamem, da bo denar smotrno porabljen
Sem proti uvedbi nadomestila

Spodaj so predstavljeni in pojasnjeni mozni nacini placila
nadomestila za vstop z avtomobilom v sredi$¢e mesta.
Kateri bi bil po vaSem mnenju najbolj ustrezen za Ljubljano?

Placilo za vsak vstop v srediS€e mesta skozi 'notranji obroc¢'
(skozi vstopne tocke)

Pavsalno placilo za voznjo znotraj obvoznice (i.i. zunanji obroc)
Placilo glede na prevozene kilometre znotraj placljivega obmocja
(merjeno s pomocjo satelita)

Uvedba pladljivega parkiranja na vseh javnih povrSinah znotraj
obvoznice

noben izmed navedenih nacinov se mi ne zdi primeren

sem proti uvedbi nadomestila

berz odgovora

Kdo naj bi bil po vaSem mnenju delezen posebnih ugodnosti
pri plaéevanju nadomestila za vstop z avitomobilom v
mestno sredisce? (sestevek vec ve¢ odgovorov)

Prebivalci sredi§€a mesta, ki zivijo na placljivem obmocju
Drzavljani drugih drzav

Dostava, servis itn.

Zaposleni, ki imajo delovno mesto v srediS¢u mesta

Urgentna sluzbena vozila (reSevalna, gasilska, policija itn.)

Lastniki okolju prijaznih avtomobilov (elektri¢nih, hibridov itn.)

24,37

2,65
20,75
18,66

26,31
12,26
13,22
10,19

9,23

26,58
2,20

69,37

6,85
42,66
34,27

63,50

18,18
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7 —Gibalno ovirani in invalidi

8 —
9—

DruZzine z majhnimi otroki
Drugo (navedite):

99 —Sem proti uvedbi nadomestila

20.

Drugo: 6 navedb
Studenti
upokojenci

VSi

nihée

V katerih €asovnih terminih se vam zdi najbolj smiselno
placevanje nadomestila za vstop z avtomobilom v sredisce
mesta?

Vsi dnevi (24 ur)

Delavniki (24 ur)

Delavniki (od 7.—18. ure)

Delavniki (od 7.—10. ter od 14.-17. ure)
Drugo (navedite):

Sem proti uvedbi nadomestila

brez odgovora

Drugo:

od 5. do 18. ure

od7do 17

vikendi, zvecer od 7 do 24
vsi dneviod 7 do 18

vsi dnevi od 7 do 20

Kako bi po va§em mnenju lahko Se drugace poskusili
zmanjSati prometno obremenitev mesta

54,97
20,70

1,68
22,66

16,67
33,33
33,33
16,67

15,72
7,37
29,32
15,58
1,84
30,17
2,75
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21.

1—
2_

22.

Odgovori so v prilogi (drugi zavihek)!

DEMOGRAFIJA:
Prosimo, da navedete vas spol:

MosKki
Zenski

Prosimo, da navedete vaso starost.

do 25 let

26 do 30 let
31 do 45 let
46 do 60 let
60 let in ved

Kaks$na je vaSa dosezena stopnja izobrazbe?

Dokonc¢ana osnovna $Sola ali man;
Dokonc¢ana 2-3 letna strokovna Sola
Dokonc¢ana 4-letna srednja Sola

Dokonc¢ana visoka Sola, fakulteta, akademija
Magisterij, doktorat

Brez odgovora

Koliko ¢lanov $teje vase gospodinjstvo?

1 ¢lan

2 Clana
3 &lani
4 &lani

5 ¢lanov

45,62
54,38

26,70
13,85
33,77
15,73

9,96

2,07
7,16
43,25
38,29
6,20
3,03

9,92
25,21
24,66
26,86

6,20
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25.

2
3—
4—

6 —
9-—

27.

6 ¢lanov in ved
brez odgovora

povprecno Stevilo ¢lanov gospodinjstva:
Kje je vaSe delovno mesto?

V sredis¢u Ljubljane

V Ljubljani, izven srediS¢a in znotraj obvoznice
V SirSem mestnem obmocdju (zunaj obvoznice)
Izven Ljubljane

Drugo:

nisem zaposlen

brez odgovora

Drugo: 7 navedb
delo na terenu

Koliko avtomobilov imate v vasem gospodinjstvu?

nima avtomobila
1 avtomobil

2 avtomobila

3 avtomobile

4 4 avtomobile
5 avtomobilov
brez odgovora

povprecno §t. avtomobilov:

Kje ste zaposleni? Ce imate ve& zaposlitev, obkroZite Stevilko

pred svojo glavno zaposlitvijo.

2,75
4,41

3,04

20,25
27,00
7,30
8,54
1,38
34,85
0,69

8,13
42,15
39,67

6,47

1,52

0,96

1,10

1,53



1 -V drzavni / obcinski upravi, vojski, policiji
2 -V javnem zavodu
3 -V javnem podjetju
4 -V podjetju v drzavni lasti
5 -V podijetju v zasebni lasti
6 —Sem kmetovalec
7 —Vodim domace gospodinjstvo
8 —Sem dijak, Student
9 —Sem upokojen
10 —Sem nezaposlen
99 —Brez odgovora

28.Kje imate doma parkiran svoj avto?

1 -V najeti garazi

2 —Kjer najdem prostor pred hiSo (blokom)

3 —Na rezerviranem parkiri§¢u pred hiSo (blokom)
4 -V svoji garazi

5 —Nimam avtomobila

6 —Drugo

9 —Brez odgovora

29.Koliko kilometrov prevozite z avtomobilom na leto?

1 -5000 km

2 —Med 5000 do 10.000 km

3 —Med 10.000 in 20.000 km

4 —Med 20.000 in 30.000 km

5 —-Vec¢ kot 30.000 km

6 —Nimam vozniSkega dovoljenja

7 —Nimam avtomobila, ne vozim se z njim
9 —Brez odgovora

6,06
12,53
1,93
6,89
34,71
0,00
0,41
20,25
10,88
3,31
3,03

3,03
37,05
15,84
28,65
11,43

2,48

1,52

10,06
17,49
29,06
20,94
8,82
3,03
8,54
2,07
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