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Koncept ZMAJ - zmogljive mestne avtobusne linije
za povezan javni promet v Ljubljani

Javni potniski promet (JPP) je privlacen za potnike, ko je ucinkovit,
povezan in konkurencen avtomobilu. Za konkurenénost javnega pro-
meta je klju¢nega pomena, da lahko potnik opravi z njim celotno
pot od zacetka do cilja, torej z medkrajevnim in mestnim prometom,
ter s ¢im manj in ¢im krajsimi prestopi. Napovedana vzpostavitev
Potniskega centra Ljubljana do leta 2025 predstavlja priloznost za ka-
kovosten preskok JPP na ravni drzave, regije in mesta, a le ob odli¢ni
povezanosti medkrajevnega z mestnim prometom, kar pa zahteva
preoblikovanje trenutnega koncepta mestnega prometa. Na podlagi
infrastrukturnih ter organizacijskih izhodis¢ je bilo pripravljenih pet
scenarijev reorganizacije linij, ki so bile analizirane na podlagi pov-
pre¢nega generaliziranega potovalnega ¢asa. To pomeni da razli¢ne

1 Uvod

Promet v Sloveniji klju¢no prispeva k podnebnim spremem-
bam in povzroca visoke druzbene stroske. Iz prometa izvira
32 % vsch emisij toplogrednih plinov (Agencija Republike
Slovenije za okolje, v nadaljevanju: ARSO, 2022), pri ¢emer
prek 99 % vseh izpustov prispeva cestni promet. Dnevna mo-
bilnost, ki temelji na osebnem avtomobilskem prometu, pov-
zroca visoke stroske tudi gospodinjstvom - 16,9 % izdatkov
gospodinjstev v Sloveniji gre za prevoz, kar je najve¢ v Evropi
(Eurostat, 2022).

Za zmanjSanje $kodljivih vplivov prometa se pogosto kot re-
Sitev ponuja elektrifikacija in avtomatizacija voznega parka.
Ceprav je tehnoloski napredek ne obeh podro¢jih zavidljiv in
Ceprav elektrifikacija omogoca zmanjsanje lokalnih emisij in
izbolj$anje energetske ucinkovitosti vozil, pa tudi avtonomna
clektriéna vozila ne naslovijo treh temeljnih tezav osebnega
avtomobilskega prometa:
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elemente poti, kot so ¢akanje ter prestopi, pretvorimo v ekvivalentni
potovalni ¢as. Scenariji so bili ocenjeni tudi glede na njihovo zahtev-
nost z infrastrukturnega ter operativnega vidika. Izkaze se, da je klju¢-
ni faktor za izbiro najboljsega scenarija delez potnikov, ki potuje med
Potniskim centrom Ljubljana (PCL) in severom Ljubljane. Na podlagi
izbranega scenarija je bil nato oblikovan predlog novega sistema linij.

Klju¢ne besede: javni potniski promet, multimodalnost, Potniski
center Ljubljana, prestopna tocka, integracija mestnega in medkra-
jevnega prometa

o Prostorska neucinkovitost: osebni avto tako med giba-
njem kot med mirovanjem zasede veliko prostora, ki s
tem ni na voljo za druge rabe, zlasti v mestih pa je zaradi
omejenosti izjemno dragocen.

o Ekonomska neudinkovitost: lastniska osebna vozila v
povpredju mirujejo vec kot 95 % casa.

o Energetska neutinkovitost: za povpre¢no 1,5 osebi v
osebnem vozilu je potrebno premikati 1-2 toni.

Organizacija za gospodarsko sodelovanje in razvoj (Orga-
nisation for Economic Co-operation and Development, v
nadaljevanju: OECD, 2015) zato izpostavlja, da prometa ni
mozno v celoti resiti z avtomatizacijo, in da je za ucinkovito
obratovanje nujno potreben kakovosten javni potniski promet
(v nadaljevanju: JPP). Prav JPP je namre¢ prostorsko, ener-
getsko in ckonomsko najbolj uéinkovit naéin za prevoz kar
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Osrednja prestopna tocka

Slika prikazuje mozno ureditev osrednje prestopne tocke med
vsemi oblikami JPP, ki bi se lahko uredila na Dunajski cesti ob
premiku peronov proti zahodu.

Slika 1: Idealna resitev za osrednjo prestopno tocko med vsemi oblikami JPP (ilustracija: Nejc Gerzinic)

najvecjega Stevila ljudi. A tako kot marsikje po svetu tudi pri
nas JPP trenutno ve¢inoma ne ponuja kakovostne alternative
osebni mobilnosti. Nekatere izmed glavnih tezav, ki pestijo
javni promet in uporabnike odvracajo od njegove uporabe, so
neredno obratovanje, prestopi, nedostopnost informacij (vozni
redi in vozovnice) ter fiziéna nedostopnost (tezava zadnjega
kilometra).

Pri organizaciji JPP znotraj mest za vecino tezav poznamo re-
Sitve, primeri dobre prakse po svetu pa kazejo njihov uspeh.
Ena klju¢nih resitev je poenostavitev obratovanja JPP po na-
&elu »1 koridor = 1 linjja« (HiTrans, 2005). V velini mest
se je v zadnjih desetletjih uveljavil nadin placevanja storitve
javnega prevoza, ki omogoca neomejeno prestopanje v dolo-
¢enem casovnem okviru. Tak$en nadin pladevanja omogoca,
da sistem javnega prevoza organiziramo na podlagi frekvence
(¢im manj ¢akanja), ne pa na podlagi direktnosti (¢im manj
prestopov). Pri konceptu direkenosti potnike od uporabe JPP
odvraca dolgo ¢akanje pri prestopanju, ki je za dolo¢en delez
potnikov neizogibno. Linije namre¢ obratujejo zelo redko, kar
pomeni, da je lahko ¢as ¢akanja precej dolg. Socasno kaznu-
jemo tudi potnike, ki potujejo vzdolz koridorja, saj na posa-
mezni vpadnici obratuje ve¢ vzporednih linij. Ker je v praksi
skoraj nemogoce organizirati enakomeren interval med njimi
pogosto pride do kopi¢enja avtobusov (ang. bus bunching). Ce
sistem poenostavimo na podlagi frekvence po nacelu » 1 kori-
dor = 1 linija« to sicer pomeni, da mora vedji delez potnikov
prestopati, a so prestopi precej manj boledi, saj linije obratujejo
zelo pogosto in je ¢akanje praviloma minimalno.

S povecanjem Stevila ter deleza prestopov postanejo klju¢ni del
sistema prestopne tocke, kjer se sre¢a vedje Stevilo linij. Ena
klju¢nih prestopnih to¢k v vsakem mestu je osrednja Zelezniska
postaja. Ta je $e posebej pomembna v mestih, ki so cilj dnev-
nih migracij. Dobra integracija nacionalne in regionalne mreze
javnega prometa z mestnim JPP je tako klju¢na za izboljsanje
kakovosti storitve in privla¢nosti javnega prevoza, s tem pa
tudi za izbolj$anje ucinkovitosti potniskega prometa v celoti.

2 Potniski center Ljubljana

Zeleznica je Ljubljano dosegla leta 1849, a $ele proti koncu
19. stoletja so se zaradi povec¢anja prometa izpostavili konflikti
med razli¢nimi vrstami prometa. Leta 1930 je bil predstavljen
projekt poglobitve Zeleznice skozi mesto, ki ga je mestni svet
leta 1936 tudi potrdil, in v katerem je med prednostmi re-
Sitve navedeno tudi neovirano Sirjenje tramvajskega omrezja
(Dimnik, 1937). Odlo¢itvi za gradnjo dveh podvozov v letu
1958 je sledil prvi natecaj za ureditev obmodja postaje, ki
mu je v letu 1978 sledil nate¢aj za ureditev Potniske postaje
Ljubljana, leta 2002 pa mednarodni programski urbanisti¢ni
nate¢aj za Potniski center Ljubljana. Nobenemu od natecajev
kasneje ni v ve¢jem obsegu sledila izvedba predvidenih uredi-
tev, so pa vsi predstavljali podlago za nadaljnje urbanisti¢no
naértovanje v obdobju do naslednjega natecaja. Zanimivo je,
da pri nobenem od zmagovalnih natecajnih projektov ni bila
v ospredju ¢im kraj$a povezava med medkrajevnim in mestnim
JPP, prav tako nobeden ni predvidel ve¢jega vozliséa mestnega
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JPP neposredno ob zelezniski postaji. Zmagovalna resitev za
Potniski center Ljubljana na zadnjem natecaju iz leta 2002
je sicer predvidela neposredno navezavo potniske dvorane z
Dunajsko cesto, ki je glavna os mestnega potniskega prometa,
in kjer bi bila umestitev glavnega vozlis¢a mestnega JPP najbolj
smiselna. Kljub temu pa je bilo postajaliS¢e mestnega prometa
predvideno na Trgu OF, blizu izhoda iz postajne dvorane.

Na podlagi zmagovalne resitve natecaja iz leta 2002 je bil leta
2006 sprejet zazidalni naért (Mestna ob¢ina Ljubljana, v na-
daljevanju: MOL, 2022), ki je predstavljal tudi podlago za
sklenitev javno-zasebnega partnerstva v letu 2007. A Ze v letu
2008 je prislo do ve¢je spremembe projekta, saj je bil razpisan
vabljeni natecaj za postajno dvorano, ki je spremenil lokacijo
in nivo klju¢nega dela potniskega centra. Kasneje je bil za-
zidalni naért v posameznih (tudi bistvenih) delih $e veckrat
spremenjen, nobena od sprememb pa ni bila v prid integracije
medkrajevnega z mestnim JPP.

0d 2020 so se ponovno obudile aktivnosti v zvezi z naértova-
njem Potniskega centra Ljubljana. Direkcija Republike Slove-
nije za infrastrukturo je tako konec leta 2020 naro¢ila izdelavo
projektne dokumentacije za nadgradnjo Zelezniske infrastruk-
ture na obmodju Zelezniske postaje Ljubljana (Ministrstvo za
javno upravo, v nadaljevanju: MJU, 2022), Slovenske zeleznice
pa so poleti 2021 na javnem natecaju izbrale idejno resitev za
novo avtobusno postajo (Zbornica za arhitekturo in prostor
Slovenije, v nadaljevanju: ZAPS, 2022). Kljub ambicioznim
naértom pa integracija nacionalne in regionalne mreze jav-
nega prometa z mestnim JPP tudi pri tokratnih nac¢rtih ni v
ospredju, ¢eprav je, kot omenjeno v uvodu, klju¢na za uspesnost
investicije v novo Zzeleznisko in avtobusno postajo.

Kljué¢ni del koncepta ZMA], predstavljenega v tem ¢lanku, je
tako prav poskus dopolnitve naértovanih investicij z u¢inkovi-
to integracijo z mestnim JPP. V nadaljevanju je predstavljena
metodologija dela, nadin, na katerega so bili izbrani scenariji
za nadaljnjo analizo, ter nadin izvedbe analize. Izsledki analize
so nato predstavljeni v poglavju Rezultati analize, pomen teh
rezultatov ter omejitve navedenega pristopa pa so razdelani v

poglavju Sklep.
3 Metodologija

Za analizo razli¢nih organizacij linij smo pripravili izérpen
seznam scenarijev na podlagi razli¢nih infrastrukeurnih ter
organizacijskih izhodi$¢. Ti so izbrani glede na (1) trenutno
sprejete naérte (z namenom da se prepreéi preveliko $tevilo
scenarijev, in da scenariji ostajajo izvedljivi), (2) nacela dobrega
naértovanja prestopnih tock ter (3) izogibanje preobseznim
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posegom v infrastrukturo. Izbrana so naslednja izhodis¢a:

o Lokacija Potniskega centra Ljubljana (v nadaljevanju:
PCL) in njegovih posameznih delov je privzeta kot kon¢-
na in ni predmet analize. Potniski center obsega staro
poslopje Zelezniske postaje ob Trgu Osvobodilne Fronte
(Trg OF), novo avtobusno postajo na Vilharjevi cesti,
nadhod nad tiri, ki povezuje obe poslopji ter razsirjen
obstoje¢i podhod pod tiri.

o Lokacija postajaliS¢a mestnega potniskega prometa sme
biti najve¢ 100 m oddaljena od kateregakoli izhoda iz
omenjenih objektov potniskega centra.

o Infrastrukeurni posegi so minimalni in ne predvideva-
jo gradnje novih cest, premostitvenih objektov, rusitev

zgradb ipd.

Glede na navedena izhodis¢a, obstajata zgolj dve moznosti
za lokacijo prestopne tocke na mestni potniski promet: Trg
OF in Vilharjeva cesta. Za vsako izmed njiju obstaja ve¢ na-
¢inov organizacije linij mestnega potniskega prometa. Ker bi
bila izdelava kompletnega prometnega modela izven obsega
obstojece $tudije, je za potrebo analize izbrana zgolj povezava
proti centru mesta ter proti severu Ljubljane.

Zelezniska postaja se nahaja ob severnem robu mestnega jedra.
Trenutno so mimo Zzelezniske postaje speljane linije, ki vodijo
proti severovzhodu mesta (Nove Jarse, BTC) ter proti vzhodu
mesta (Moste, Polje). Za vse ostale smeri se mora potnik peljati
proti centru (Bavarski dvor) ter prestopiti v Zeleno smer. Za
vetino smeri (Siska, Vi¢, Rudnik) je to sprejemljivo, saj pot
poteka v smeri destinacije in je prestop na istem postajaliscu.
Nasprotno pa za pot proti Bezigradu pot v center predstavlja
ovinek, prestop pa vklju¢uje dodatno pesacenje in preckanje
ceste. Povezava PCL-Bezigrad je torej trenutno najvedja ovira.
Za Bezigradom se nahajajo Stevilni cilji potovanj, kot so fakul-
tete in delovna mesta. Na podlagi tega se analiza osredotoca
na izboljSanje povezave v trikotniku PCL-center-Bezigrad.

Izbrane alternative so analizirane na podlagi relativnega poto-
valnega ¢asa. Glede na organizacijo prometa se uposteva pov-
precni ¢as ¢akanja (polovica intervala), vozni ¢as ter Stevilo
prestopov. Za vrednost Casa ¢akanja je bil izbran dvakratnik
potovalnega ¢asa, za vrednost prestopa pa — poleg ponovnega
¢akanja - fiksen pribitek petih minut potovalnega ¢asa (Ward-
man, 2004). Ker to¢nega $tevila potnikov oz. potencialnih po-
tnikov ne poznamo, uporabimo relativno $tevilo potnikov. V
vseh scenarijih primerjamo potovalni ¢as potnikov med sever-
no Ljubljano in centrom mesta, ter severno Ljubljano in PCL,
saj se glede na razlitne alternative potovalni ¢as in ¢akanje
spreminja predvsem zanje. Potniki med PCL in centrom mesta
imajo v vsakem primeru na voljo zelo pogoste povezave, Cas
potovanja pa je enak v vseh primerih.
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4 Rezultati analize

Na podlagi navedenih izhodis¢ smo v projektni skupini razvili
pet scenarijev. Vsi scenariji predvidevajo reorganizacijo trenu-
tnih linij LPP in uvedbo visoko-frekventnih linij, ki povezujejo
glavne vpadnice s centrom mesta. Edo od klju¢nih nacel re-
organizacije sistema linij je tudi poenostavitev obratovanja na
nain, da na koridorju obratuje zgolj ena linija, z zelo visoko
frekvenco (HiTrans, 2005). Tako se ob zgoraj omenjenih pred-

nostih izkoristi tudi prednosti brezsti¢ne vozovnice Urbana, ki
omogoca neomejeno prestopanje v 90 minutah.

Na podlagi trenutnih potovalnih ¢asov (Ljubljanski potniski
promet, v nadaljevanju: LPP, 2022) in prej omenjenih genera-
liziranih vrednosti potovalnega ¢asa se izdela skupen generali-
ziran potovalni ¢as. Stevila potnikov med Dunajsko in centrom
ter PCL ne poznamo, zato preverimo povpre¢ni potovalni ¢as

glede na delez potnikov, ki z Dunajske potujejo proti PCL.

Scenarij 1: Bavarski dvor

Vozlisce treh glavnih linij je na postajalis¢u Bavarski dvor, ki postane
hub mestnega potniskega prometa. S severa pripelje ena linija po
Dunajski, preostali dve pa po Trgu OF, mimo PCL. Ta varianta ima
optimalen potek za potnike Dunajska-center, potniki Dunajska-PCL
pa morajo prestopati. Ker je predvideno vecje Stevilo avtobusov, se
postajalis¢e Bavarski dvor preuredi z dvema otocnima peronoma,
kjer je uveden izmenicni kontra-smerni promet. Tako se $tevilnim
potnikom omogodi prestop na istem peronu, kljub spremembi
smeri potovanja.

Gospodarsko
razstavisce p’

Avtobusna
postaja

Kolodvor

dvor ! Legenda

;E linije ZMAJ

—O=— preostale linije LPP

=

Slika 2: Scenarij 1 - Bavarski dvor (ilustracija: Nejc Gerzinic)

Scenarij 2: Krozna linija

Pri tej varianti se predvideva linija po Dunajski proti centru mesta,
ki nato zaokrozi po notranjem ringu (Slovenska-Karlovska-Roska-
Njegoseva-Masarykova-Trg OF) in zavije nazaj proti severu in konca
pri Gospodarskem razstavis¢u. Potniki proti centru mesta imajo op-
timalno pot, potniki proti PCL pa lahko prestopijo pri Razstaviscu,
kar sicer pomeni da $e vedno morajo prestopiti, a po krajsi poti saj
se izognejo ovinku do Bavarskega dvora.

\/
Gospodarsko
razsta\niée
Avtobusna
postaja

Kolodvor

\ "
/ 33:?“"' Legenda

;E linije ZMAJ

—O=— preostale linije LPP

=

Slika 3: Scenarij 2 - Krozna linija (ilustracija: Nejc Gerzinic)
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Scenarij 3: Vilharjeva

Linija ki pripelje po Dunajski cesti, zavije na Vilharjevo cesto in pri
PCL obrne ter se vrne na Dunajsko cesto, kjer nadaljuje pot proti
centru mesta. Ta varianta je optimalna za potnike Dunajska-PCL, za
tiste namenjene v center pa pomeni manjso deviacijo mimo PCL,
kar nekoliko podaljsa njihovo potovanje.

Gospodarsko

razstaviscée Avtobusna
postaja

Legenda

;E linije ZMAJ

= preostale linije LPP

E pcL

Slika 4: Scenarij 3 - Vilharjeva (ilustracija: Nejc Gerzinic)

Scenarij 4: Trg Osvobodilne fronte

Cetrta varianta, podobno kot tretja, predvideva deviacijo in obrat
linije, ki pripelje po Dunajski cesti, a ne na Vilharjevo cesto, temvec
na Trg Osvobodilne Fronte. Ta scenarij ima tudi zelo podobne pred-
nosti in pomanjkljivosti kot tretji. Glavne razlike so v potencialnih
infrastrukturnih posegih, ter nekoliko daljsem potovalnem casu
med severnim delom Ljubljane ter PCL.

Gospodarsko
razstavisce

Avtobusna
postaja
e

—

o gavarski

Legenda

$ linije ZMAJ

= preostale linije LPP

B ra

Slika 5: Scenarij 4 - Trg Osvobodilne fronte (ilustracija: Nejc Gerzinic)

Scenarij 5: Vzporedni liniji

Ta alternativa nekoliko odstopa od cilja in koncepta »1 koridor =
1 linijas, saj predvideva uvedbo dveh vzporednih linij po Dunajski
cesti. Ena linija nadaljuje pot v center mesta, druga pa mimo PCL.
Za optimalno obratovanje po koridorju je predvidena enaka fre-
kvenca na obeh linijah, ki se izmeni¢no dopolnjujeta. Tako imajo
sicer vsi potniki direktno in najkrajso pot, a zaradi podvajanja obe
liniji obratujeta manj frekventno (s polovi¢no frekvenco ene linije),
kar pomeni da morajo potniki povprecno cakati dlje.

Gospodarsko
razstavisce

Avtobusna
postaja

5::?“'“ Legenda

EE linije ZMAJ

= preostale linije LPP

E pcL

Slika 6: Scenarij 5 - Vzporedni liniji (ilustracija: Nejc GerZinic)
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Slika 7: Rezultati analize generaliziranega potovalnega ¢asa

Na grafu (slika 7) razberemo, da ée vedina potnikov (vsaj 80 %)
z Dunajske potuje v center mesta, sta Varianti 1 in 4 bolj pri-
merni, saj dajeta prednost potnikom namenjenim v center
mesta. V primeru da je pri¢akovati ve¢ kot 20 % potnikov
na Dunajski, ki potujejo proti PCL (in obratno), pa sta bolj
optimalni varianti 2 in 3, ki predvidevata ovinek linije do PCL
po Vilharjevi ulici ali Trgu OF. Ti dve varianti sicer predsta-
vljata nekoliko dalj$i potovalni ¢as za potnike med Dunajsko
in centrom mesta, a imajo vsi potniki mozno direktno pot brez
prestopov. Zanimivo je videti, da peta alternative (Paralelni li-
niji) ni optimalna v nobenem primeru, saj direktnost potovanja
ne odtehta dodatnega ¢as ¢akanja za vse potnike.

Za izboljsanje povezave med severnim delom Ljubljane ter no-
vim Potniskim Centrom Ljubljana se izkaze, da sta najboljsa
scenarija 3 in 4, kjer linijo z Dunajske preusmerimo na Vilhar-
jevo cesto ali Trg OF, kar omogo¢i vetini potnikov direktno
povezavo. Oba scenarija sicer nekoliko podaljsata potovalni ¢as
za potnike med centrom mesta ter Dunajsko, zato sta primerna
predvsem v primeru, ko je predviden ve¢ji delez (vsaj 20 %) po-
tnikov, ki potujejo med PCL in severnim delom Ljubljane. Ce
pa predpostavimo, da je med potniki na Dunajski cesti 20 % ali
manj tistih, ki so namenjeni proti postaji, sta boljsi alternativi s
prestopom pri Gospodarskem razstavi$¢u ali Bavarskem dvoru.
To sicer ni idealno, a se glede na dostopne podatke kaze kot op-
timalno zaradi velikega deleza potnikov, namenjenih v center
mesta. Scenarij s prestopno tocko na Bavarskem dvoru se kaze
kot ugoden tudi z vidika potrebnih dodatnih infrastrukturnih
posegov ter organizacije prometa, kar daje dodatno tezo temu
scenariju. Prav Bavarski dvor je tudi Ze sedaj prepoznan kot
eno najpomembnejsih postajalis¢ v omrezju JPP. Na podlagi

rezultatov analize smo zasnovali predlog novega sistema linij,
ki je temeljil na scenariju 1.

5 Predlog novega sistema linij

Klju¢ni element novega sistema linij je uvedba visoko zmoglji-
vih linij ZMAJ A (Dolgi most-Crnuée), ZMAJ B (Stanezi-
¢e-Polje) in ZMA]J C (Barje/Rudnik-BTC/Letaliska). Linije
ZMA]J A, B, C so natrtovane po principu »1 koridor = 1
linija«. To dopolnjuje uvedba avtobusov dolZine 24 metrov
in kapacitete 200 potnikov, lo¢enih sredinskih rumenih pasov
(izklju¢no za avtobuse) in visokih obratovalnih frekvenc, kar
omogoc¢i visok nivo kvalitete storitve JPP in visoko obratoval-
no kapaciteto. Predvidljivost in zanesljivost novih linij zagota-
vlja izbolj$ano uporabnisko izkusnjo.

Rumeni pasovi pomembno prispevajo k vedji preto¢nosti pro-
meta ob bistveno manjsih izpustih, hrupu in porabi energi-
je. Fizi¢na lo¢itev osebnega motornega prometa od javnega
potniskega prometa prinasa prednosti vsem udelezencem v
prometu. Na koridorjih linij ZMA]J se predvideva postopna
uvedba sredinsko vodenih rumenih pasov. Avtobusni promet
je ucinkovitejsi, avtomobili lahko lazje parkirajo in zavijajo
desno, na obmodju postajalis¢ pa to prinasa prednosti tudi za
pesce in kolesarje. Tak sistem poznajo v Evropi na primer v
Franciji mesta Nantes in Metz, Malmé na Svedskem ter Utre-
cht, Groningen in Eindhoven na Nizozemskem. Sredinsko
vodeni rumeni pasovi prav tako omogocajo lazji prehod na
tramvaj v prihodnosti.
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Slika 8: Shema linij ZMAJ (ilustracija: Nejc Gerzinic)

Uvedba linij ZMA]J je lahko postopna. Socasno z gradnjo Po-
tniSkega centra Ljubljana in nujno preureditvijo cest v njegovi
okolici se v prvi fazi uredi lo¢ene rumene pasove za avtobuse
po Trgu OF in Masarykovi, Dunajski, Smartinski in Vilharjevi
ter doda prehod ob Zelezniskem nadvozu za pesce in kolesarje
prek Dunajske. Hkrati se preoblikuje omrezje avtobusnih linij,
po novih linijah pa lahko v tej fazi vozijo obstojeéi zglobni
avtobusi. V kasnejsih fazah se lahko v ve¢ korakih povecuje
obseg rumenih pasov na linijah ZMA]J, ob nadomes¢anju sta-
rih avtobusov pa se uvede nove dvozglobne in nizko-emisijske
avtobuse. Dvozglobni avtobusi imajo ve¢jo kapaciteto in ob
ustrezno dolgih peronih omogocajo (tako kot Ze obstojeci)
vstop in izstop na vseh vratih, kar pomeni krajse ¢ase postan-
kov na postajah in posledi¢no visjo potovalno hitrost ter ve¢jo
frekvenco prihodov avtobusov na postaje. Taksni avtobusi so
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preverjena resitev iz tujine, na primer Hess LightTram (Nan-
tes, Zurich, Bern, Lozana, Zeneva, Lucern, St Gallen, Basel),
Solaris Urbino/Trolino 24 (Bratislava), Van Hool Exqui City
(Linz, Malmo, Metz), Van Hool (Utrecht, Hamburg), Phileas
(Eindhoven).

Za uspesno integracijo aktualnih naértov za nove objekte na
obmod&ju Potniskega centra Ljubljana (PCL) z mestnim JPP
so potrebne u¢inkovite prestopne tocke za prestop z medkra-
jevnega in mednarodnega prometa na mestni promet ter za
prestope med razli¢nimi linijami mestnega prometa. Koncept
ZMA] tako predlaga nove prestopne to¢ke na Bavarskem dvo-
ru, na Dunajski pri Emoniki ter pred Zeleznisko postajo na
Masarykovi.
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Bavarski dvor

Vegje Stevilo avtobusov zahteva tudi dodatne perone, saj bi bila
izvedba z zgolj enim peronom neuporabna za prestop zaradi pre-
dolgih prestopnih poti, tezje pa jo je tudi umestiti v prostor. Na
Bavarskem dvoru se tako v prostor umestita dva otocna perona
s krizanjem in delno nasprotno vodenim prometom. Predlagana
resitev prinasa Stevilne prednosti, ki izboljSujejo uporabnisko iz-
kusnjo potnikov:

- neposredni prestop na peronu v obratne smeri za dolocene
prestope, ni treba preckati ceste (PCL <= Dunajska,
Celovska <= Slovenska);

- SirSe nadstresnice in posledi¢no ve¢ prostora za Cakajoce;

- manj konfliktov med kolesarji in potniki, ki sestopajo z
avtobusov;

- optimalno izrabo prostora.
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Slika 9: Shema ureditve prestopne tocke Bavarski dvor (ilustracija: Nejc Gerzinic)

Kolodvor

Na Trgu Osvobodilne Fronte se umesti novo postajalis¢e mestnega prometa pred glavno Zeleznisko postajo. Ureditev sredinskih pasov
ne prinasa prednosti le v prometnem smislu, temve¢ omogoca tudi prepoznavno, kakovostno in prilagodljivo ureditev javnega prostora
pred Zeleznisko postajo in v celotnem odseku med Dunajsko in Smartinsko cesto. Obenem ureditev s sredinskimi pasovi za javni promet
ohranja spomin na prvotno Ple¢nikovo ureditev Masarykove ceste, ko je po sredinskem pasu vozil $e tramvaj, obdajal pa ga je dvojni
platanov drevored.

Slika 10: Vizualizacija prestopne tocke Kolodvor (ilustracija: Aljaz Babic)
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Emonika

Na Dunajski cesti pri podvozu se umesti nova avtobusna postaja mestnega potniskega prometa. S tem se postaja LPP pribliza predvsem
potnikom z glavne avtobusne in Zelezniske postaje, dostop do nje pa se izvede ob novem komercialnem objektu Emonika in preko pre-
novljenega nadvoza nad Dunajsko cesto. Nadvoz se na severni strani razsiri z dodatno povriino za pesce, dostop do Dunajske ceste pa
se omogoci s stopnicami in dvigalom. Razsiritev lahko poteka socasno z napovedano preureditvijo Zelezniskega nadvoza. Isto¢asno se na
obmodju nove postaje uvede sredinske rumene pasove od Vilharjeve ceste naprej.

Slika 11: Vizualizacija prestopne tocke Emonika (ilustracija: Aljaz Babic)

Slika 12: Shema linij ZMAJ (ilustracija: Nejc Gerzinic)
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Linije ZMA] dopolnjuje tudi ve¢ obodnih linij, ki omogocajo
utinkovito potovanje z javnim potniskim prometom potni-
kom, ki ne potujejo v center, in dodatne alternativne poti v
primeru ovir v prometu. Koncept ZMAJ predlaga naslednje
obodne linije:

o Severna tangenta 1 (obstojeca linija 22)

o Severna tangenta 2 (Siska-BeZigrad—Zale-BTC)

o Severna tangenta 3 (Dravlje-Bezigrad—Nove Jar$e—
BTC-Fuzine)
Zahodna tangenta (Dolgi most-Tehnoloski
park-Siska-Litostroj)
Juzna tangenta (Dolgi most-Barje-Rakovnik-Rudnik)

6 Sklep

Analiza s pomo¢jo generaliziranega potovalnega ¢asa je precej
poenostavljen pogled na ureditev celotnega omrezja JPP in ne
more pokazati vplivov za vse potnike na celotnem omrezju.
Vsak od petih scenarijev ima zagotovo tudi kaks$ne dodatne
prednosti ter slabosti, ki se v analizi niso pokazale, a lahko bi-
stveno doprinesejo k ureditvi JPP v mestu. A za taks$no analizo
je potrebna izdelava prometnega modela, kar pa je bilo izven
obsega pricujoée Studije.

Ena od predpostavk je bila tudi kompletna preureditev linij
po konceptu » 1 koridor = 1 linija« in ne zgolj na podlagi
minimalnih popravkov obstojetega omrezja. Koncept visoke
frekvence je dokazano uspesnejsi pri privabljanju uporabni-
kov na JPP. Poleg tega je ravno tako velika sprememba, kot je
prenova osrednje zelezniske postaje, odli¢en trenutek za vedje
spremembe ter preureditev celotne organizacije linij javnega
prevoza. To tudi ni prva Studija, ki predlaga oz. dokazuje, da je
koncept visokih frekvenc boljsa resitev za dokaj zvezdasto pro-
storsko ureditev mesta kakr$no ima Ljubljana (Koblar, 2017).

Pri pregledu rezultatov in moznih ureditev je seveda treba ome-
niti tudi, da so bile na zatetku zastavljene dolocene omejitve,
ki so bistveno zmanjsale optimalnost predstavljenih resitev. Za
najbolj$o mozno integracijo mestnega in medkrajevnega javne-
ga prevoza bi bilo treba to naértovati so¢asno. Kot omenjeno
bi bila najugodnejsa resitev moznost zamika zelezniske postaje
proti zahodu, ob Dunajsko cesto. Slednja predstavlja glavno
os v mestu (sever-jug) in je tako naravni koridor za promet.
Priblizanje peronov ter postaje temu koridorju ter ureditev
postajalis¢a v podvozu bi pomenila optimalno ureditev za vse
potnike. Tudi stevilo linij na postaji bi bilo bistveno ve¢je, kar
pomeni, da bi precej ve¢ medkrajevnih potnikov imelo mo-
znost direktne povezave do svoje destinacije.

Da je posodobitev in preobrazba mestnega prometa nujna, iz-
postavljajo tako drzavni kot mestni strateski dokumenti, na to
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pa opozarja tudi Direkcija Republike Slovenije za infrastrukeu-
ro v projekeni nalogi za na¢rtovanje ljubljanskega Zelezniskega
vozlis¢éa (MJU, 2022). Tako kot avtorji tudi direkcija izposta-
vlja potrebo po prilagoditvi omreZja in njegovi integraciji z
neposredno navezavo na Zzelezniske postaje in postajalisca, s
¢imer bi lahko zagotovilo u¢inkovit sistem javnega potniskega
prometa. S konceptom ZMA] smo oblikovali realisti¢ni pre-
dlog za posodobitev mestnega JPP v Ljubljani in Zeleli s tem
prispevati k iskanju ustrezne resitve za ucinkovit in integriran
sistem JPP.
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