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IZVLECEK

Vpliv izbora metode na izracun dostopnosti postajalisc javnega potniskega prometa

V prispevku primerjamo dostopnost postajalis¢ javnega potniskega prometa, izracunano z metodo zra-
¢ne razdalje ter z metodo na podlagi prometnega omreZja. Analiza je narejena za poseljene hisne naslove
za obmocje celotne Slovenije z upostevanjem vseh vrst javnega potniskega prometa. Oddaljenost po omrez-
ju poti smo modelirali s podatki OpenStreetMap, ki so se izkazali za dovolj kakovostne za izdelavo tovrstnih
analiz. Izbor metode ima velik vpliv na koncne rezultate analize, saj izracun na podlagi zracne oddalje-
nosti mocno preceni dejansko dostopnost postajalis¢. V prihodnje zato predlagamo uporabo izracuna na
podlagi prometnega omreZja.

KLJUCNE BESEDE
prometna geografija, dostopnost, hoja, razdalja, zracna razdalja, razdalja po omreZju, javni potniski pro-
met, OpenStreetMap

ABSTRACT

Influence of method selection on the calculation of public transport stops accessibility

The article compares the accessibility of public transport stops calculated by the Euclidean distance met-
hod and the network distance method. The analysis is performed for inhabited house addresses in Slovenia,
taking into account all types of public transport. The calculation of network distance was modelled using
OpenStreetMap data, which proved to be of sufficient quality to perform such analysis. The choice of met-
hod has a significant impact on the final results of the analysis, as the calculation based on Euclidean distance
greatly overestimates the actual accessibility of public transport stops. Therefore, we propose the use of a cal-
culation based on network distance.

KEY WORDS
transport geography, accessibility, walking, distance, Euclidean distance, network distance, public transport,
OpenStreetMap
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1 Uvod

Javni potniski promet (JPP) v primerjavi z osebnimi avtomobili poleg manjsih okoljskih vplivov
zagotavlja tudi univerzalno dostopnost do razli¢nih ciljev za vse prebivalce, tudi tiste, ki avtomobila iz
razli¢nih razlogov ne uporabljajo. Ker se vsako potovanje zacne s prihodom na postajalisce, je blizina
postajali$¢ ena od pomembnejsih dejavnikov, ki odloc¢a o uporabi JPP. Oddaljenost postajalis¢ je zaradi
enostavnosti tudi pogosto uporabljen kazalnik dostopnosti, nekateri kompleksnejsi modeli pa upostevajo
$e potovalno hitrost, ceno ter $tevilo moznih ciljev, ki jih lahko dosezemo s posameznega postajalis¢a
(Malekzadeh in Chung 2020).

V Sloveniji je bilo na podro¢ju dostopnosti postajalis¢ JPP izdelanih ve¢ raziskav. Te lahko razde-
limo na dve skupini glede na to, na kaksen nacin so merili razdaljo. Raziskave, ki upostevajo zra¢no
razdaljo (Gabrovec s sodelavci 2019; 2021; Gabrovec in Bole 2006; Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢ 2018)
so izdelane za vecje regije ali pa za celotno Slovenijo, med tem ko so raziskave, ki upostevajo razdaljo
po omreZju, v vecini primerov omejene na modeliranje dostopnosti na manjsih obmodjih (Paliska, Drobne
in Fabjan 2004; Kozina 2010; Tiran, Mladenovi¢ in Koblar 2014; 2015; Tiran, Lakner in Drobne 2019).
Klju¢no tezavo za izdelavo analiz z upostevanjem razdalje po omrezju predstavlja razpoloZljivost ustrez-
nih prostorskih podatkov. Dobro alternativo uradnim podatkovnim virom ali lastnemu zbiranju podatkov
predstavlja sodelovalna platforma OpenStreetMap, kjer prostovoljci vnasajo prostorske podatke, ti pa
so nato na voljo kot prosto dostopna podatkovna baza. Popolnost podatkov OpenStreetMap se zelo
razlikuje glede na angaziranost prostovoljcev, vendar na svetovni ravni pokriva preko 80 % cestnega omrez-
ja (Barrington-Leigh in Millard-Ball 2017). V Sloveniji je pokritost $e bolj$a, saj baza OpenStreetMap
vkljucuje vse kategorizirane drzavne ceste (ve¢ kot 99 %), pri kategoriziranih obcinskih cestah manjka
128 km lokalnih cest (1,1 %) in 1670 km javnih poti (8,9 %). Vecje odstopanje je le pri gozdnih in neka-
tegoriziranih cestah (Pajk Koblar 2021).

Ker iz drugih raziskav vemo, da je razdalja po omrezju daljsa od zra¢ne (Zhao s sodelavci 2003;
Kozina 2010), se poraja vprasanje, za koliko se spremenijo rezultati analize dostopnosti, ¢e namesto
zraéne uporabimo razdaljo po omrezZju poti. Edini kazalnik dostopnosti postajalis¢ JPP, ki je izdelan
za celotno Slovenijo za razli¢na ¢asovna obdobja, namrec¢ uposteva zra¢no razdaljo (Gabrovec in Bole
2006; Gabrovec s sodelavci 2019). Raziskave kazejo, da je dostopnost postajali$¢ pomemben dejavnik
uporabe JPP, pripravljenost za hojo do postajalis¢ pa s povecevanjem razdalje ne upada linearno (Tiran,
Lakner in Drobne 2019). Preverjanje rezultatov tega kazalnika je $e toliko pomembnejse, saj se kazal-
nik uporablja tudi za vrednotenje regionalnega razvoja (Pecar 2020).

Namen prispevka je analiza razlik med zrac¢no in dejansko razdaljo med postajalis¢i JPP in hisni-
mi naslovi v Sloveniji. Pri tem smo si zastavili naslednja cilja:

« oceno ustreznosti podatkovne baze OpenStreetMap za merjenje pes dostopnosti do postajalis¢ JPP;
o izra¢un dostopnosti postajalis¢ JPP na podlagi zra¢ne razdalje in na podlagi prometnega omreZja
ter primerjavo rezultatov, pridobljenih z obema metodama.

2 Metode dela

V analizi smo uporabili podatke o postajali§¢ih in voznih redih JPP za leto 2021 ter hi$nih naslo-
vih s $tevilom prebivalcev na dan 31. 12. 2020. Lokacije postajalis¢ smo zdruzili iz razli¢nih virov. Podatke
o postajali$¢ih in voznih redih za medkrajevni in Zelezniski promet ter mestni promet v Novem mestu
in Murski Soboti smo pridobili na Ministrstvu za infrastrukturo, za ostale mestne promete pa pri pre-
voznikih. Podatek o $tevilu prebivalcev na hisnih naslovih smo pridobili iz centralnega registra
prebivalstva. Kot lokacijo bivali$¢a smo upostevali obi¢ajno prebivali§¢e — v primeru zacasnega in stal-
nega bivalis¢a smo za posamezno osebo upostevali zacasno bivalis¢e (Metodolosko pojasnilo ... 2021).
Za realnej$i podatek o pogostnosti vozenj na dolo¢enem obmodju smo bliznja postajali¢a medkra-
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jevnega, mestnega in Zelezniskega prometa zdruzili v eno postajalisce, dolo¢eno z geometri¢no sredi-
no vseh zdruzenih postajali$¢. Za potnika je namre¢ pomembno skupno Stevilo vseh povezav vseh
ponudnikov JPP na njegovi lokaciji, ne pa $tevilo povezav posameznega ponudnika. V prvem koraku
smo zdruzili postajne tocke istih postajalis¢, nato pa medkrajevna in Zelezniska postajali§¢a v odda-
ljenosti do 250 m ter postajalis¢a mestnega JPP v oddaljenosti do 100 m. V zadnjem koraku smo zdruzili
lokacije mestnega JPP s predhodno zdruZenimi lokacijami medkrajevnega in Zelezniskega JPP in sicer
v oddaljenosti do 100 m. Uporabljene mejne vrednosti smo dolo¢ili na podlagi ekspertne ocene. Ob
vsaki zdruzitvi smo seSteli voZnje vseh postajalis¢. Postopek zdruzevanja je podrobneje prikazan na sliki
1. Zdruzena postajali§¢a smo po vzoru Gabrovca in Boleta (2006) razdelili v tri razrede glede na skup-
no $tevilo vozenj na znacilen delovni dan v ¢asu Solskega pouka: primerna dostopnost — 46 vozenj ali
ve¢; zadovoljiva dostopnost — od 16 do 45 vozenj ter nezadovoljiva dostopnost — od 1 do 15 vozen;.

Z zdruzevanjem postajalis¢ in dolo¢anjem novega centroida se seveda nekoliko popaci podatek o raz-
dalji med hi$nimi naslovi in postajali$¢i. Ker pa je v ve¢ini primerov $lo za zdruZevanje postajnih tock
istih postajali$¢, je ta podatek bolj relevanten za preucevanje potovanj v obe smeri, saj odraza povpre-
¢no razdaljo, ki jo mora premagati potencialni potnik.

Oddaljenost od bivalis¢ (poseljenih hisnih $tevilk) do postajalis¢ smo ra¢unali na dva nacina - z racu-
nanjem zracne razdalje ter na podlagi dejanskega poteka cest in pespoti. Zra¢no razdaljo smo
izracunali v programu QGIS z orodjem matrika razdalj (anglesko distance matrix), kjer smo za vsako
hi$no $tevilko poiskali najblizjih 20 postajalis¢. Ve¢je Stevilo postajalis¢ je bilo potrebno zato, ker naj-
blizje postajaliS¢e nima nujno tudi najboljse frekvence. Za 20 postajalis¢ smo se odlo¢ili zato, da smo
tudi na obmocju najvecje zgo$cenosti postajalis¢ JPP lahko zajeli vsa postajalis¢a, ki so v razdalji do
1000 m do hi$nih naslovov. Iz pridobljenega seznama razdalj med hi$nimi naslovi in postajalis¢i smo
nato s programsko opremo PostgreSQL za vsako hi$no stevilko izbrali najblizje postajalisce, lo¢eno za
vsak razred pogostnosti voZenj (primerna dostopnost — 46 vozenj ali ve¢; zadovoljiva dostopnost — od
16 do 45 vozenj ter nezadovoljiva dostopnost — od 1 do 15 vozenj). V primerjavi z izrisom vplivnega

v Prestej odhode in \/ Zdruzi bliznja v
| ) zdruzi postajne o | postajaliséa(do | | lokacijein
vozni redi tocke istih BOstajaliscy " 100 m) in sestej " voinje
mestni JPP postajalisc! mestnega JPP voznje! mestnega JPP

Zdruzi bliznja

» Postajalis¢a (do

100 m) in sestej
voznje!

N

Prestej odhode in \\—/

lokacije in
voznje JPP

O
O

s . Zdruzi bliznja lokacije
o[ ,| mdruzipostaine | | postajalidta | | pogtajaliséa (do || invoinje
vozni redi tocke istih medkrajev- 250 m) in sestej medkrajev-
medkrajevni postajalisc! nega voznje! nega iJn
PP i
) L] JPP L Zzelezniskega
N e

O«

vozni redi
zelezniski JPP

(

Slika 1: Postopek zdruzevanja postajalis¢ razlicnih vrst JPP.
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obmodja, ki se pogosto uporablja za tovrstne analize, smo s to metodo pridobili tudi podatek o dejan-
ski zra¢ni razdalji.

Izra¢un razdalje do postajali$¢ na podlagi cestnega omrezja smo izvedli s podatki OpenStreetMap
z dne 20. 8. 2021, pridobljenimi s spletne strani Geofabrik (medmrezje 1). Izra¢un razdalje po omrez-
ju poti smo naredili z odprtokodno programsko opremo OpenTripPlanner, razli¢ica 1.5 (medmrezje 2).
Pri tem smo uporabili skripto (Pereira in Grégoire 2019), ki iz seznama izvorov potovanj (postajalis¢)
za vsak cilj (hi$ni naslovi) poslje poizvedbo v OpenTripPlanner, ter zapise rezultat v preglednico. Pri
izracunu razdalje pride sicer do manj$e poenostavitve, saj se racunanje razdalje za¢ne na prometnem
omrezju, ki pa v vecini primerov ne sega ¢isto do hisnih naslovov. Pridobljene razdalje so tako lahko
do nekaj deset metrov krajse od dejanskih. Rezultate analize smo analizirali s programsko opremo
PostgreSQL.

Pred primerjavo rezultatov analize prometne dostopnosti z razlicnimi metodami smo $e preverili,
ali omrezje poti v bazi OpenStreetMap odraza dejansko stanje oziroma so odstopanja dovolj majhna,
da na konc¢ni izra¢un nimajo bistvenega vpliva. Zato smo analizirali, do koliko hi$nih naslovov ni bilo
najdene poti po omrezju poti, do Cesar pride v primeru, da poti v OpenStreetMap manjkajo, ali pa so
prisotne topoloske napake v omreZju (nepovezani odseki). Iz $tevila his, do katerih ni bilo najdene pove-
zave, smo ocenili vpliv pomanjkljivosti v omrezju na kon¢ne rezultate.

Dobljene rezultate smo primerjali za dva polmera oddaljenosti do postajali$¢: 500 in 1000 m, ki se
pogosto uporabljata za vrednotenje dostopnosti JPP - manj$a razdalja ustreza tisti, ki so jo prebivalci
pripravljeni prehoditi dnevno in se praviloma uporablja za vrednotenje dostopnosti na gosteje pose-
ljenih, urbanih obmodjih, vecja razdalja pa za ob¢asno uporabo, na podezelju ali za dostopnost postajalis¢
hitrejSega tirnega prometa z ve¢jo pogostnostjo vozenj (El-Geneidy, Tétreault in Surprenant-Legault
2009; Gabrovec in Razpotnik Viskovi¢ 2012; Saghapour, Moridpour in Thompson 2016).

Pri izra¢unu povprecne razdalje do postajalis¢ (preglednica 1) smo glede na razred pogostnosti vozZenj
(trije razredi) poiskali najblizje postajali¢e po zra¢ni razdalji, nato pa smo za isto relacijo izra¢unali
$e razdaljo po omrezju poti. Izratun povpre¢ne razdalje smo naredili za hi$ne naslove, ki so po zra¢ni
razdalji do postajali$¢ oddaljeni do 500 oziroma do 1000 m. Povpre¢ne razdalje smo prikazali z ena-
kovrednim upostevanjem vseh poseljenih hisnih naslovov ter z obtezevanjem s $tevilom prebivalcev
na hi$nih naslovih.

3 Rezultati in razprava

Analiza kakovosti omrezja OpenStreetMap je pokazala, da napake v njem bistveno ne vplivajo na
kon¢ni rezultat. Najvecje napake smo ugotovili pri 1000 m zraéni razdalji in postajalis¢ih z vsaj eno dne-
vno voznjo — gre za podeZelska obmodja, kjer omrezje OpenStreetMap ni tako dobro izdelano kot drugje.
V tem razredu po omrezju pespoti ni bilo najdene poti za 4964 hisnih $tevilk, kjer prebiva 17.515 pre-
bivalcev oziroma 0,9 % vseh prebivalcev, ki Zivijo do 1000 m zracne razdalje od postajalis¢ z vsaj eno
voznjo na dan. Pri 500 m razdalji in pogostnostjo vozenj 46 ali ve¢ je manjkalo le 229 hi$nih naslovov,
v katerih je prebivalo 0,1 % prebivalcev, ki Zivijo znotraj 500 m zra¢ne razdalje od teh postajalisc. Iz tega
sklepamo, da je omrezje OpenStreetMap v Sloveniji ustrezno za izdelavo analiz prometne dostopno-
sti do postajalis¢ JPP. Druga vrsta napake, ki je sicer nismo sistemati¢no preverili, pa se lahko pojavi
zaradi manjkajocih poti, ki bi predstavljale krajso pot. V tem primeru je izra¢unana daljsa pot. Iz vizual-
nega pregleda sicer sklepamo, da te napake nimajo bistvenega vpliva na kon¢ni izra¢un, vendar bi bilo
za manj$a obmodja preucevanja smiselno omrezje OpenStreetMap pred izdelavo analize preveriti in
po potrebi dopolniti.

Na sliki 2 je prikazan delez prebivalstva, ki prebivajo v 500 in 1000 m razdalji od postajalis¢, glede
na pogostnost vozenj in nacin izra¢una razdalje. Izbira metode izracuna ima pri 500 m razdalji naj-
vedji vpliv na obmocdju postajalis¢ s primerno frekvenco - pri zra¢ni razdalji je delez prebivalstva ve¢ji
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Slika 2: Dostopnost postajalis¢ JPB, prikazana z delezem prebivalcev, ki prebivajo v 500 in 1000 m razdalji
do postajalis¢, glede na pogostnost voZenj in nacin izracuna razdalje.

Preglednica 1: Povprecne razdalje do postajalis¢ z uporabo razlicnih metod.

razred $tevilo povprecna razdalja omrezje omrezje
zratne dnevnih daljse od daljse
razdalie  voZenj zraéna zralna-  omrezje  omreZje-  zrane od zra¢ne -
obtezeno obtezeno obtezeno
do500m  primerna 255 230 418 376 63,9 % 63,5%
frekvenca
(>=46)
vsaj zadovoljiva 246 224 403 367 63,8% 63,8 %
frekvenca
(>=16)
Vsaj ena voznja 236 217 385 353 63,1% 62,7 %
G=1)
do 1000 m primerna 387 325 615 514 58,9 % 58,2%
frekvenca
(>=46)
vsaj zadovoljiva 366 313 593 504 62,0 % 61,0%
frekvenca
(>=16)
Vsaj ena voznja 338 294 560 480 63,9% 63,5%
(>=1)
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za 14,1 odstotno tocko. Za 18,9 odstotnih to¢k pa se zmanjsa deleZ prebivalstva, ki v tej razdalji nima-
jo na voljo postajalis¢a z vsaj eno dnevno voznjo. Pri 1000 m razdalji so razlike manjse, kar lahko pripisemo
nizji gostoti poselitve v vedji razdalji od postajalis¢, posledi¢no pa je manjsi tudi vpliv na $tevilo pre-
bivalcev. Najvecja razlika je zopet pri dostopnosti do postajalis¢ s primerno frekvenco, kjer ob
upostevanju zra¢ne razdalje zajamemo za 6,4 odstotnih tock ve¢ prebivalcev. Delez prebivalstva brez
postajaliS¢a z vsaj eno voznjo pa pade za 8,3 odstotnih tock na 8,3 %.

Rezultate na sliki 2 lahko po vzoru Kozine (2010) predstavimo kot deleze prebivalcev, ki po izra-
¢unu zraéne razdalje prebivajo v 500 ali 1000 m oddaljenosti do postajali$¢, vendar so po omrezju poti
oddaljeni vec, kot je zgornja meja razreda. V tej analizi smo upostevali vsa postajalisca, ki imajo vsaj
eno dnevno voznjo - torej postajalis¢ nismo delili glede na pogostnost vozenj. Od prebivalcev, ki Zivi-
jo v 500 m zra¢ni razdalji, jih ima 24,6 % po omrezju poti razdaljo, dalj$o od 500 m, Kozina pa je za Ljubljano
izra¢unal 9 % razliko (Kozina 2010). Pri 1000 m razdalji se razlika zmanj$a na 9,0 %, kar je posledica
niZje gostote poselitve. Na te rezultate vplivajo predvsem prebivalci, ki prebivajo blizu meje razreda -
znotraj zracne razdalje, ne pa znotraj razdalje po omrezju poti. Poleg razvejanosti omrezja poti torej
na razlike vpliva tudi razporeditev poselitve.

Podatki zdruzeni po razredih nam ni¢ ne povedo o tem, za koliko se dejansko razlikujejo razdalje
do postajalis¢, izmerjene z razlicnimi metodami. Povprecne razdalje do postajali$¢ z uporabo razli¢nih
metod so prikazane v preglednici 1. Povpre¢na razdalja do postajalis¢ se razlikuje glede na to, katera
postajalis¢a upostevamo glede na frekvenco vozenj. Ob upostevanju postajalis¢ z visjo frekvenco so pov-

postajalisce JPP
® izbran hi$ni naslov
«  hisni naslov
O vplivno obmodje
—— pot do postajalisca

Avtor vsebine: Simon Koblar, Jernej Tiran,
Nika Razpotnik Viskovi¢, Matej Gabrovec
Avtor zemljevida: Simon Koblar

Vir: OpenStreetMap 2021; Podatkovna
baza voznih redov 2021; Register
prostorskih enot - hi$ni naslovi 2021

© 2022, UIRS; ZRC SAZU, Geografski
institut Antona Melika

Slika 3: Razlike med dostopnostjo postajalis¢ z upostevanjem zracne razdalje in razdalje po omreZju na
primeru Jesenic.
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pre¢ne razdalje nekoliko vedje, saj v dolo¢enih primerih najbliZje postajali$¢e nima ustrezne frekven-
ce in je potrebna dalj$a pot do postajalisca z ustrezno frekvenco - ¢e je to $e znotraj dolocene najvecje
razdalje. Z vidika dostopnosti postajali$¢ so bolj relevantni podatki, ki so obteZeni s $tevilom prebi-
valcev. Povpre¢na obtezena razdalja je kraj$a, kar je posledica vedjega $tevila ve¢stanovanjskih stavb
v blizini postajalis¢.

Pri hi$nih naslovih, ki so do postajali$¢ oddaljeni do 500 m zra¢ne razdalje, je na podlagi omrezja poti
povprecna razdalja dalj$a za 137 do 163 m, pri 1000 m razdalji pa za 186 do 228 m. Torej je dejanska pot
do postajalisca v povprecju dalj$a za dve do tri minute. Glede na to, kako hitro upade pripravljenost za
hojo do postajalis¢ s povecevanjem razdalje (Tiran, Lakner in Drobne 2019), je razlika med izra¢unoma
pomembna. Po drugi strani pa je povprecna razdalja bistveno krajsa od zgornje meje razreda. Pri zra-
¢ni razdalji do 1000 m in upos$tevanju postajali¢ z vsaj eno voznjo je povprecna razdalja po omrezju
poti, obteZena s $tevilom prebivalcev, le 480 m, kar znasa pet minut hoje.

V posameznih primerih lahko pride do $e ve¢jih odstopanj. Ta so vecja v primeru naravnih ali gra-
jenih ovir, kot so reke, jezera, Zeleznice, ceste visjih kategorij ter ve¢ja obmocja, ¢ez katera ni mogo¢
prehod, kot na primer tovarne ali vojasnice. Eden od takih primerov je na Jesenicah na Cesti Franceta
Preserna, kjer stanovanja od postajalis¢ JPP lo¢uje Zelezni$ka proga. Zra¢na razdalja od naslova Cesta
Franceta Preerna 3 do najblizjega postajalisca (Jesenice ZD) je 417 m, razdalja po omrezju poti pa 2057 m,
kar je ve¢ kot 25 minut hoje (slika 3). Pot po omrezju je tako skoraj petkrat dalj$a od zra¢ne razdalje,
obenem pa je tak$na dolZina neprimerna ze za ob¢asno, kaj $ele za vsakodnevno uporabo. Ker gre za
najemniska stanovanja Stanovanjskega sklada Republike Slovenije, je dostopnost JPP $e toliko pomemb-
nejsa za socialno vkljucenost prebivalcev in bi morala biti upo$tevana Ze v fazi na¢rtovanja.

Dodatna posebnost tega primera je dejstvo, da postajalis¢e Jesenice ZD, ki je po zra¢ni razdalji naj-
bliZje, ob upostevanju razdalje po omreZju ni najbliZje. BliZje so postajali¢a Jesenice ZP, Jesenice Bolnica,
Jesenice Integral, Hermanov most in Jes. Igri$ce, vendar so tudi ta postajalis¢a oddaljena ve¢ kot en
kilometer.

4 Sklep

Ugotavljamo, da so podatki OpenStreetMap za preucevanje dostopnosti do postajalis¢ JPP ustrezni.
Na nekaterih podezelskih obmodjih je omrezje Se vedno pomanjkljivo, vendar na skupen rezultat to nima
vecjega vpliva. Vecjo pozornost bi morali nameniti kakovosti podatkov v primeru, da bi analizo izvaja-
li za manjse obmodje, kjer bi morebitne napake bistveno bolj vplivale na kon¢ne rezultate. Obenem pa
bi bilo dopolnjevanje omreZja za manjsa obmocja ¢asovno lazje izvedljivo. Poleg tega bi bilo iz poda-
tkovne baze smiselno izkljuditi poti, ki niso primerne za prihod na postajalis¢e JPP — neutrjene ali prestrme
poti, poti preko zasebnih zemljis¢ in podobno. Uporabljena metoda izra¢una pe§ dostopnosti s programsko
opremo OpenTripPlanner se je izkazala za dovolj hitro in natan¢no. Pomemben dejavnik je tudi dej-
stvo, da gre za brezpla¢no in odprtokodno programsko opremo, kar bistveno razsiri krog potencialnih
uporabnikov v primerjavi s komercialnimi resitvami. Na podlagi dobljenih rezultatov ugotavljamo, da
uporaba zra¢ne razdalje pomembno preceni dostopnost postajalis¢, zlasti pri merjenju dostopnosti v manj-
$em, 500 m polmeru, Kjer je ve¢ja za 14,1 odstotne tocke. Povpre¢ne razdalje do postajalis¢ so med obema
metodama daljse med 137 in 228 m oziroma med 58,2 in 63,9 %, kar ustreza dvema do trem minutam
hoje.

Slabost merjenja dostopnosti postajali¢ po omreZju pespoti pa je dejstvo, da v analizo vnasamo
novo spremenljivko, kar oteZuje interpretacijo in primerjavo rezultatov iz razli¢nih let. Ob ponovitvi
analize se namre¢ lahko omreZje v podatkovni bazi OpenStreetMap spremeni in s tem vpliva na rezul-
tate. Ob natan¢nej$em merjenju razdalje do postajali$¢ pa je Se toliko pomembneje, da znamo ustrezno
dolo¢iti najvecjo razdaljo, ki so jo potencialni potniki Se pripravljeni prehoditi do postajalis¢a JPP. V Ljubljani
je, na primer, dokaj majhna (Tiran, Lakner in Drobne 2019), vendar iz nje ne moremo sklepati, kaksna
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je pripravljenost za hojo do postajali$¢ v ostalih delih Slovenije, kar bi bilo smiselno podrobneje razi-
skati. Poleg tega se za dostop do postajalis¢ JPP lahko uporablja tudi druge potovalne nacine - kolo,
skiro, avtomobil (predpogoj za to so ustrezna parkirisca), kar bistveno pove¢a obmocje dostopnosti posta-
jalis¢.

Razlike v dostopnosti med obema metodama pa niso nujno povsem prenosljive na druge pro-
storske pojave, kot je na primer dostop do $ol, knjiznic in zdravstvenih domov, saj so povpre¢ne razdalje
poleg razvejanosti omrezja odvisne tudi od razporejenosti prostorskih pojavov. Pri umescanju posta-
jalis¢ JPP in poselitve prihaja do dolo¢enega usklajevanja, saj je poselitev bolj zgo$¢ena v bliZini postajalis¢.
Za druge prostorske pojave bi tako bila potrebna posebna raziskava. Glede na zanesljivost in dostopnost
uporabljene metode ter razmeroma velike napake, ki jo naredimo z merjenjem zra¢ne razdalje, menimo,
da je smiselno v prihodnjih raziskavah dostopnosti postajalis¢ JPP upostevati razdaljo po omrezju.

ZAHVALA: Prispevek temelji na raziskovalnem programu Geografija Slovenije (P6-0101), ki ga finan-
cira Javna agencija za raziskovalno dejavnost Republike Slovenije in projektu LIFE IP CARE4CLIMATE
(LIFE17 IPC/SI/000007), ki je sofinanciran s sredstvi evropskega programa LIFE in sredstvi Sklada za
podnebne spremembe.
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