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Ocena tezav in uspesnosti javnega prometnega
omrezja v postkomunisticnem mestu z uporabo
kvantitativnega prostorskega pristopa

Dinamika mest v Vzhodni Evropi po padcu komuniz-
ma (kot posledica sprememb, ki jih je povzroil prehod
k novi ideologiji) je razkrila pomanjkljivosti lokalnih jav-
nih storitev, Vkljuéno Z javnim prometnim sistemom. Za
dolo¢itev in ponazoritev pomanjkljivosti tega sistema na
tem obmo¢ju smo analizirali prometno omrezje v romun-
skem mestu Jasi, pri ¢emer smo upostevali razli¢ne vidike
njegove ucinkovitosti. Na podlagi delnih kazalnikov smo
izvedli geoprostorsko analizo in oblikovali kompleksne
kazalnike, ki se lahko uporabljajo kot orodja za merjenje
uspesnosti javnega prometnega omrezja ter ocenjevanje

lokalne uprave in odlocevalcev. Rezultati kazejo raven
uspesnosti analiziranega prometnega omrezja in razkri-
vajo, da poteka od centra proti obrobju (v policentri¢-
nem mestu), kar je ostanek komunisti¢ne dobe. Za oceno
ucinkovitosti javnega prometnega omrezja smo uporabili
analizo GIS, s katero smo ugotovili ter prikazali prednosti
in slabosti lokalnega prometnega omrezja.

Klju¢ne besede: merjenje uspesnosti, ocena javnega pro-
meta, geoprostorske analize, klastrska analiza, lasi
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1 Uvod

Od 90. let prej$njega stoletja so javni prometni sistemi v
vzhodnoevropskih mestih spet v sredi$¢u pozornosti, $e zlasti
ker so mobilnost, proizvodnja in distribucija na tem zaplete-
nem in spreminjajocem se geografskem obmodju med seboj
tesno povezane (Rodrigue idr., 2006). V skladu s poro¢ilom
mednarodnega zdruzenja za javni promet (ang. International
Association of Public Transport, v nadaljevanju: UITP; glej
internet 1) se vsi mestni javni prometni sistemi v Vzhodni
Evropi spopadajo s podobnimi tezavami, ki jih povzroca slaba
prilagodljivost hitrim spremembam v urbanem okolju, ki so
posledica postkomunisti¢ne tranzicije. Kopicenje prebivalstva
v vzhodnoevropskih mestih med komunizmom je bilo posledi-
ca prisiljene industrializacije (Hirt, 2013) in vse ve¢jih potreb
po delovni sili (Light, 2001). Mo¢no je vplivalo na notranjo
dinamiko mest (Sykora in Bouzarovski, 2012; Tsenkova, 2014)
ter povzrotilo okrepljene tokove in odnose v mestu (Young in
Kaczmarek, 2008). Dominic Stead idr. (2008) poudarjajo, da
je bila razgiritev javnega prometnega sistema nujen ukrep za
zadovoljevanje potreb vse vedjega Stevila prebivalcev in nara-
S¢ajotih tokov delovne sile. Kot navaja Ivan Tosics (2005), je
zlom komunizma med letoma 1989 in 1990 ustvaril popol-
noma nove razmere, v katerih so bile temeljite politi¢ne in
gospodarske spremembe del intenzivne preureditve urbanih
obmodij (Stanilov, 2007). Alain Bertaud (2006) poudarija, da
je bil glavni izziv prehod iz monocentri¢nega vzorca v poli-
centri¢no zgradbo mesta; prvotna morfoloska oblika mesta se
je razdirila prek svojih upravnih meja, kar je bilo predvsem
posledica preseznega Stevila prebivalcev (Couch idr., 2007).
Najprej so se tem preobrazbam prilagodila predvsem srednje
velika in velika industrijska mesta, ki so se spopadala z razli¢-
nimi tezavami, kot je gentrifikacija ( Tsietsi Monare idr., 2014)
ali ve¢ja notranja dinamika, ki so jo povzrodile nove poveza-
ve znotraj in zunaj njihovih meja. Gospodarska in politi¢na
preobrazba je povzro¢ila tudi velike spremembe pri prevozu
blaga in ljudi (Akimov in Banister, 2011). John Pucher in
Ralph Buchler (2005) ugotavljata, da je najocitnejsi pokaza-
telj te spremembe neverjetno povecanje lastniStva in uporabe
osebnih vozil, kar je prispevalo tudi k upadu uporabe javnega
potniskega prometa (Crass in Short, 1996). Stanje so $¢ po-
slabsale nekoherentne lokalne naértovalske strategije razvoja
prometnega sistema, ki se ni zmogel prilagajati nenehno spre-
minjajoemu se mestu.

Danes sta merjenje in ocenjevanje uspesnosti javnega prome-
tnega omrezja splo$no razsirjena pristopa v geografiji prometa.
Vecina raziskav (Golob idr., 1972; Glover, 2011, in d’Arcier,
2014) se osredotoda na analizo razli¢nih prvin prometnega sis-
tema, kot so prometna infrastruktura, vozila, oprema, funkcio-
nalnost in upravljanje (Allsop, 2008), ki ustvarjajo razli¢na za-
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pletena razmerja med povprasevanjem, oskrbovano lokacijo in
podpornimi omrezji (Rodrigue idr., 2006). V nasprotju s tem
pa se v raziskavah prometnih omrezij (Kasikitwiwat in Chen,
2005; Lu in Shi, 2007; de Cea in Malbran, 2008; Chung idr.,
2009; Ducruet in Lugo, 2013, ter Salonen in Toivonen, 2013)
uporablja razmeroma tehnicni pristop, ki ga odlocevalci ne ra-
zumejo, hkrati pa je omejen samo na mrezno analizo. V prete-
klosti so se prometna omreZja obi¢ajno preucevala z vidika teo-
rije grafov (Roberts, 1993), veje matematike, ki predlaga pojme
in merila v povezavi s topologijo omreZij, obravnavanih kot
mnozica vozlis¢, ki so med seboj povezana z robovi (Ducruet
in Lugo, 2013). Kot navaja Marc Barthelemy (2010), je z vi-
dika javnih dobrin prometno omreZje uresnicitev prostorskega
omreZja, ki omogoca gibanje vozil ali pretok blaga.

V danku je s pomogjo orodij GIS, s katerimi lahko ocenimo
glavne znadilnosti mestnih omrezij, analizirano lokalno javno
prometno omreZje v romunskem mestu Jasi. Pri analizi so bile
upostevane tudi prvine prometnega sistema (urbano tkivo, raz-
poreditev prebivalstva), saj so se lokalni odlo¢evalci zaceli za-
vedati pomembnosti raziskav za prilagajanje okolju, ki se hitro
spreminja. Avtorja sta dolo¢ila ve¢ ciljev, na podlagi katerih sta
ugotavljala, ali javno mestno prometno omrezje zadovoljuje
potrebe mesta. Prvi cilj je bil na podlagi pregleda literature
oblikovati okvir za razli¢na merjenja javnega prometa z upora-
bo razpolozljivih podatkov. Drugi cilj je bil z uporabo razli¢nih
kazalnikov oceniti trenutno stanje javnega prometnega omrez-
ja. Tretji cilj je bil preutiti vlogo posamezne javne prometne
postaje v mestnem omrezju glede na njihovo oddaljenost v
konfiguraciji mesta. Avtorja sta za primer vzela javni prometni
sistem v mestu lasi. Gre za sekundarno mesto (Parkinson idr.,
2012), ki se je razvijalo podobno kot vetina drugih vzhodno-
evropskih urbanih naselij. Vecina raziskav se osredotoca na
glavna mesta, ki imajo zapletenejsi prometni sistem, le malo
pa se jih ukvarja s seckundarnimi mesti (v katerih zivi veliko
mestnih prebivalcev). Ta raziskava je torej reprezentativna in
se lahko uporabi za katero koli vzhodnoevropsko mesto v tej
kategoriji, pri ¢emer razkriva zmoznost postkomunisti¢nega
sistema, da se prilagodi urbanim spremembam.

2 Teoreti¢no ozadje

Matthew Karlaftis in Dimitrios Tsamboulas (2012) ugotavlja-
ta, da je literature o javnih prometnih sistemih izjemno veliko.
Analize so se osredotocale tako na razvoj metod ocenjevanja
uspesnosti sistemov kot na uporabo izsledkov za oblikovanje
razli¢nih politi¢nih priporocil (Curtis in James, 2004; Pucher
in Buehler, 2005; Goldman in Gorham, 2006; Stead idr., 2008;
Curtis idr., 2010, ter Camargo Pérez idr., 2015). Bruno Faivre
d’Arcier (2014: 68) navaja, da lahko meritve uspesnosti razvr-
stimo v tri kategorije:



Ocena tezav in uspesnosti javnega prometnega omrezja v postkomunisti¢cnem mestu z uporabo kvantitativhega prostorskega pristopa

o meritve produktivnosti, ki se osredotocajo na kazalni-
ke uspesnosti in u¢inkovitosti (Sampaio idr., 2008; von
Hirschhausen in Cullmann, 2010; Curtis idr., 2010;
Eboli in Mazzulla, 2012; Karlaftis in Tsamboulas, 2012;
Mishra idr.,, 2012; Jarbouin idr., 2012; Sami idr., 2013;
Ayadi in Hammemi, 2013; d’Arcier, 2014; Georgia-
dis idr., 2014, ter Isabello idr., 2014);

o meritve kakovosti, pri katerih se uspesnost preucuje s po-
tnikovega vidika oziroma na podlagi tega, kako potnik
ocenjuje pogostnost, zanesljivost, udobje, hitrost, varnost
in ¢asovno oddaljenost (Eboli in Mazzulla, 2012, ter Sa-
lonen in Toivonen, 2013);

o meritve vpliva/razpolozljivosti, pri katerih se uspesnost
preucuje na podlagi kazalnikov, kot je dostop do delovnih
mest ali glavnih sredis¢ dejavnosti za prebivalce s poseb-
nimi potrebami« (Horak idr., 2014).

Jeffrey R. Kenworthy (2006) ugotavlja, da je javni promet ena
od storitev, ki se ni bila sposobna v celoti prilagoditi mestu, v
katerem se prijetno in udobno Zzivi. Potniski promet v velikih in
srednje velikih mestih ve¢inoma temelji na tranzitnem sistemu.
Bin Yuidr. (2005) menijo, da racionalno naértovanje tranzitne-
ga omrezja neposredno Vpliva na ¢as potovanja, Stopnjo presto-
pajo¢ih potnikov in splosne obratovalne stroske. Vpliv prostega
trga in nizka kakovost javnega prevoza sta ustvarila veliko pov-
prasevanje po avtomobilih. Pucher in Buehler (2005) navajata,
da so te razmere sprozile verizno reakcijo: mestni oblikovalci
politik se morajo ukvarjati z negativnimi posledicami (za ur-
banisti¢no na¢rtovanje, kakovost Zivljenja in mestno okolje), ki
jih povzrocajo te razmere (Hoxha idr., 2014). »Namesto tega
je bilo stratesko nalrtovanje javnega prometa pogosto neam-
biciozno, saj je vecina predlogov ponujala postopne izboljsave
obstoje¢ega radialnega, monocentri¢nega omrezja na podlagi
napovedi povpradevanja in ne na naértovanju prihodnosti v
okviru izpolnjevanja ciljev politike « (Curtis in Scheurer, 2012:
2). Pogostnost uporabe javnih prometnih storitev se od mesta
do mesta razlikuje in je neposredno odvisna od lokalne upravne
politike, vedenja prebivalcev, morfoloskih dejavnikov naselij
ter konkurence z vidika hitrosti, cene, dostopa in dostopno-
sti (Lei in Church, 2010) ali povezanosti omrezja. Matthew
Karlaftis in Patrick McCarthy (1997) sta oblikovala tridelni
pristop k javnim prometnim sistemom na mestnih obmo¢jih,
ki temelji na kakovosti, uspesnosti in ucinkovitosti.

Ocenjevanje kakovosti javnega prometnega sistema temelji
na: 1. mnenjih potnikov o razli¢nih lastnostih (pogostnosti,
ceni, lastnostih vozil, ¢asu potovanja itd.), ki oblikujejo splosno
predstavo o kakovosti zagotovljenih storitev (Veroviek idr.,
2013), in 2. prevoznikih, ki zagotavljajo te storitve (Dragu idr.,
2013). Breno Ramos Sampaio idr. (2008) uspesnost povezujejo
s Stevilom uporabnikov javnega prometa, $tevilom kilometrov
prog in stopnjo zadovoljstva; vse to naj bi bilo vklju¢eno v

visokokakovostni storitvi po kar najnizji ceni. Uspesnost je eno
od nalel, ki usmerja upravljanje javnih/zasebnih prevoznikov
v vzhodnoevropskih mestih. Nalozbe se zato osredotocajo na
doseganje visoke uspesnosti in ne kakovosti, kar povzroca od-
stopanja med pri¢akovanji potnikov in nudenimi storitvami.
»Utinkovitost ima ze dolgo klju¢no vlogo pri politi¢nih in
operativnih odlo¢itvah javnih prevoznikov, u¢inkovitost jav-
nega prometa pa je v zadnjem Casu postala Se pomembnej-
$a« (Barnum idr,, 2011: 1160). Trije vidiki, opisani zgoraj, so
izhodi$¢e za analizo uspesnosti prometnega omreZja. Razisko-
valci za njeno ocenjevanje uporabljajo razliéne metode glede
na razpolozljive podatke in vidike, ki jih preucujejo. Mnogi
uporabljajo veckriterijsko analizo v razli¢ne namene. Vedina
raziskav se osredoto¢a na dolo¢anje znadilnosti posameznega
javnega prometnega omrezja (de Cea in Malbran, 2008), neka-
tere pa te metode uporabljajo za razli¢na omrezja (Lu in Shi,
2007; Von Ferber idr., 2009; Scheurer idr., 2011, ter Karlaftis
in Tsamboulas, 2012) in nato primerjajo rezultate. Za naso
raziskavo so Se zlasti pomembne raziskave, ki k veckriterijski
analizi pristopajo drugace, in sicer uporabljajo faktorsko ana-
lizo (Karlaftis in McCarthy, 1997), metodo prostorske mrezne
analize multimodalnih mestnih prometnih sistemov (ang. Spa-
tial Network Analysis for Multimodal Urban Transport Systems,
v nadaljevanju: SNAMUTS; Curtis idr., 2010; Scheurer idr.,
2011; Curtis idr., 2012, ter Curtis in Scheurer, 2012) in analizo
ovojnice podatkov (ang. Data Envelopment Analysis, v nadalje-
vanju: DEA; von Hirschhausen in Cullmann, 2010, ter Ayadi
in Hammemi, 2013). V literaturi lahko najdemo $e ve¢ metod,
vendar nastete najbolj ustrezajo namenu in cilju te raziskave.

Ena od metod ocenjevanja uspesnosti javnega prometnega
sistema je DEA, pri kateri se za merjenje splo$ne udinkovi-
tosti uporabljata ta pristopa: »merjenje tehni¢ne ucinkovito-
sti javnega prometnega omreZja, ki je usmerjeno v vlozke, in
merjenje, ki je usmerjeno v izide, na podlagi ¢esar se ocenjuje
uspesnost omrezja« (Ayadi in Hammemi, 2013: 245). Na
osnovi te metode je bilo opravljenih Ze ve¢ raziskav, v katerih
so avtorji ocenjevali splosno uspe$nost javnega prometnega
sistema ter s tem povezavo med udinkovitostjo in uspesno-
stjo (Fielding idr., 1985; Chu idr., 1992; Viton, 1997; Hu-
sain idr.,, 2000, in Karlaftis, 2004). Drugi avtorji pri mrezni
analizi uporabljajo teorijo grafa (Sienkiewicz in Holyst, 2005)
kot metodo analize uspesnosti javnega prometa (Knoppers in
Muller, 1995). »Bolj ali manj povezane grafe dolo¢ata dve in-
varianti, kot sta vozliS¢e in povezava med njimi« (Mishra idr.,
2012: 3). Tovrstne raziskave se obicajno osredotocajo na poj-
me, kot so sredis¢nost (Crucitti idr., 2006, ter Strano idr,
2007), vozliS¢nost, povezanost in dostopnost. Sabyasachee
Mishra idr. (2012) so razvili enotni indeks povezanosti za vo-
zlis¢e, povezavo, tranzitno sredis¢e in dostopnost regije, da bi
dolo¢ili uspesnost obseznih multimodalnih tranzitnih omrezij.
Indeks vklju¢uje elemente povezanosti in merila dostopnosti,
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kot so hitrost, zmogljivost, pogostnost, oddaljenost od konéne
destinacije, gostota dejavnosti na lokaciji in srediS¢nost glede
na Stevilo povezav.

Merila dostopnosti se pogosto uporabljajo kot kazalniki uspe-
$nosti, s katerimi lahko ocenimo razseznost enakopravnosti
javnega prometa. Itzhak Beneson idr. (2011) trdijo, da se
najpogosteje uporabljajo lokacijska merila, ki dajejo vpogled
v dostopnost posameznih lokacij. V ta namen so oblikovalci
politike in raziskovalci razvili razli¢ne metode glede na raz-
polozljivost podatkov, rabo tal in morfologijo mesta, kot so
stopnje dostopnosti javnega prometa (ang. Public Transport
Accessibility Levels, v nadaljevanju: PTAL) v regiji Greater
London, stopnje dostopnosti v metropolitanski grofiji Grea-
ter Manchester (ang. Greater Manchester Accessibility Levels,
v nadaljevanju: GMAL) v Manchestru in Urban.Access v Tel
Avivu. Zgoraj omenjena »metoda za merjenje dostopnosti
SNAMUTS je orodje GIS, s katerim ocenjujemo razmerje
med konfiguracijo, uspesnostjo in kakovostjo storitev javnega
prometnega omreZja ter geografsko razporeditvijo rabe tal v
mestu« (internet 2). SNAMUTS vklju¢uje ve¢ kazalnikov, ki
jih analiziramo za razvoj nadaljnjih orodij v podporo naérto-
vanju ter za potrebe nadaljnjega strateskega nacrtovanja rabe
tal in prometa. Raziskovalno ekipo SNAMUTS vodita Carey
Curtis in Jan Scheurer, strokovnjaka, ki sta svoje predhodno
teoreti¢no znanje uporabila pri razli¢nih projektih, pri katerih
sta v praksi uresnicila razli¢ne modele za uc¢inkovitejsi in bolj
trajnostni javni promet (Alexander in Hedgeock, 2010).

2 Gradivo in metode

Za ocenjevanje javnega prometnega omreZja smo zdruzili ve¢
virov podatkov ter tako ustvarili podlago za geoprostorsko
analizo in konéne izsledke raziskave.

2.1 Raziskovalno obmocje

Pri analizi smo upostevali pozidano obmo¢je mesta lasi in nje-
govo predmestje, ki ga z mestom povezuje javni promet. lasi se
nahaja v vzhodni Romuniji in je s priblizno 263.410 prebivalci
Eetrto najvedje mesto v drzavi. (internet 3). Trenutno je v fazi
postkomunisti¢ne tranzicije (kot vsa ve¢ja mesta ob vzhodni
meji EU), njegovo obliko pa dolo¢ajo zai¢itni znaki urbanega
okolja, ki so jih oblikovalci politike uvedli v zadnjih 50 letih.
Posledi¢no je vecina prebivalcev (50 %) zgo$¢ena v zahodnih
mestnih okrozjih, v katerih so bila v preteklosti kolektivna
stanovanja za delavee, ki so delali v industrijskem okrozju na
vzhodni strani mesta. Preostala okroZja opravljajo razli¢ne re-
gionalne in nacionalne funkcije (izobrazevalne, zdravstvene,
kulturne, upravne itd.).
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Trenutno je mesto v fazi urbane prenove. Glavne spremembe
so vidne na mestnem obrobju, kjer so nastali novi industrij-
ski obrati in trgovine, in v srediS¢u mesta, kjer so zgo$cene
kvartarne dejavnosti (zlasti ra¢unalniske storitve in napredne
storitve proizvajalcev). Nadaljnja gospodarska rast mesta te-
melji na teh funkcijah, mesto pa je glavno gonilo rasti tako v
severovzhodni Romuniji kot tudi na drugi strani vzhodne meje
EU. Kljub temu bi morala lokalna javna uprava svoje strategi-
je in poglede prilagoditi bolj dinami¢nemu in zahtevnej$emu
okolju prostega trga.

2.2 Podatkovna baza

Podatkovna baza, ki smo jo uporabili za preuéevanje javnega
prometa v lasiju, vklju¢uje te podatke:

o podatke o cestnem omrezju (pridobljene s pomogjo splet-
ne aplikacije OpenStreetMap 2014);

o podatke 0 138 postajah javnega prometa (pridobljene
pri romunskem javnem prevoznem podjetju Regia Au-
tonomi de Transport Public, v nadaljevanju: RATP lasi);

o podatke o javnem prometnem omrezju (RATP Iasi);

o podatke o intenzivnosti storitev (na podlagi voznega reda
RATP Iasi);

o podatke o prebivalstvu na izbrani ravni (univerzitetni
center za geograﬁjo in prostorsko nacrtovanje, inovativna
obmodja, regionalno upravljanje in prostorske interakci-
je — ang. University Centre for Human Geography and
Land Planning, Innovative Territories, Regz’oml Manage-
ment and Spatial Interaction — Cuguat TIGRIS).

2.3 Geoprostorska analiza

Podatkovno bazo smo na podlagi prostorske geometrije (tock
in mreZe) analizirali s pomogjo razli¢nih kazalnikov. Vsak ka-
zalnik razkriva posamezne in skupne znacilnosti vsake javne
prometne postaje in celotnega omrezja. »Prispevno obmoéje«
se nanasa na $tevilo prebivalcev, ki so od postaje oddaljeni do
400 m (jo lahko dosezejo pes); izraZeno je z odstotkom ce-
lotnega potencialnega $tevila prebivalcev, ki imajo dostop do
analizirane postaje. Izratunali smo ga z orodjem za iskanje naj-
bliZjega objekta (Closest Facility) v razsiritvi programa ArcGIS
10.1 za mrezne analize (Network Analyst).

prePoi*100

P iy —
o) preg)

pri cemer je:
Po = prispevno obmogje (%),
prePo(i) = Stevilo prebivalcev, ki do postaje 7 potrebujejo
10 min (so od nje oddaljeni do 400 m),
pre(i) = celotno Stevilo prebivalcev, ki lahko dosezejo
postajo i.
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»SrediS¢nost na podlagi blizine« se nanasa na dolzino
povpre¢ne najkrajle poti med postajo in vsemi drugimi
postajami v omrezju. Ta kazalnik meri, kako blizu oziroma
dale¢ je posamezna postaja v razmerju do vseh drugih. Izmerili
$SMo ga z orodjem OD Cost Matrix v razdiritvi programa
ArcGIS 10.1 za mrezne analize (Network Analyst).

N
Bs(i) = Zd(i,j)
=
(N-1)
pri cemer je:
Bs = srediS¢nost na podlagi blizine,
d(3, j) = skupna razdalja med postajo 7 in postajo j,

N = $tevilo vseh postaj v omrezju.

»Vmesnost« postaje je opredeljena kot razmerje med
najkraj$imi potmi med pari drugih postaj v omrezju, ki
potekajo prek izbrane postaje (Freeman, 1977). Izra¢unali smo
jo z orodjem Urban Network Analyst v programu ArcGIS
10.1.

Sy =D Pi(i)
T AN-D(N-2)

pri Cemer je:
8,y = sredisénost postaje / glede na vmesnost,
Pjk(i) = poti med postajama j in , ki potekajo prek po-
staje i zavse j, k € Ninj # k,

N = Stevilo vseh postaj v omrezju.

Merilo vmesnosti se obi¢ajno uporablja za ocenjevanje poten-
cialnih mimoido¢ih potnikov na razli¢nih postajah v omrez-

ju (Sevtsuk idr., 2011).

»SrediS¢nost na podlagi Stevila povezav« je opredeljena
kot delez postaj med vsemi postajami v omrezju, ki so
neposredno povezane s preucevano postajo. S tem kazalnikom
merimo odstotek drugih postaj, ki jih lahko dosezemo
brez prestopanja (Scheurer idr., 2011). Izratunali smo ga s
formulami v Microsoft Excelu, rezultate pa smo potem vnesli

v podatkovno bazo GIS.

@
Sy0=2 (%-1

pri Cemer je:
88(:) = srediS¢nost postaje 7 glede na Stevilo povezay,
a3 j) = Stevilo dosegljivih postaj na poti,
N = $tevilo vseh postaj v omrezju.

Kazalnik »vozliséna povezanost« meri sposobnost postaje
za zdruievanjc storitev. Nanasa se na primernost postaj za

prestope ali prekinitve poti, ki ¢im manj motijo tok gibanja.
Izratunali smo ga s formulami v Microsoft Excelu, rezultate
pa smo potem vnesli v podatkovno bazo GIS.

Vo = [Z((f‘g 2N * Ny Fo

pri Cemer je:
Vp(i) = indeks vozliséne povezanosti postaje 7,
a(i, j) = povezave, ki se na postaji i stekajo s tistimi s
postaje j € N(i) in i # ,

N(i) = postaje, ki so najblizje postaji i (njej sosedne po-
staje),

F{(i) = $tevilo odhodov vozil javnega prometa na uro za
posamezno smer s postaje 7.

Pogostnost storitev se nanasa na skupno $tevilo javnih vozil, ki
vozijo na doloeno postajo med prometno konico. Demograf-
ski pritisk vozil javnega prometa pomeni pritisk morebitnih
uporabnikov, ki Zivijo v oddaljenosti do 400 od postaje (jo
lahko dosezejo pes), na storitve javnega prometa. Vse vrednosti
zgoraj opisanih kazalnikov smo prenesli na lestvico z vrednost-
mi od 1 do 10, s ¢imer smo dobili celosten vpogled v vprasanja,
povezana z javnim prometnim omrezjem. Vse kazalnike smo
zdruzili v dva kompleksna kazalnika:

o sestavljeni kazalnik (prilagojen model SNAMUTS) meri
uspesnost vsake postaje; oblikovali smo ga z zdruZitvijo
Sestih zgoraj opisanih kazalnikov (sredi$¢nost na podlagi
Stevila povezav, sredis¢nost na podlagi bliZine, sredis¢nost
na podlagi vmesnosti, vozli§¢na povezanost, prispevno
obmo¢je in pogostnost storitev), ki smo jih pretvorili v
lestvico od 1 do 10 in jih tako priblizno enakovredno
ponderirali (romunski nacionalni statisti¢ni institut);

o z uporabo nara¢ajoce hierarhi¢ne klasifikacije (ang. bi-
erarchical ascendant classification, v nadaljevanju: HAC)
smo postaje zdruzili v Stiri kategorije glede na funki-
onalnost pozidanega obmodja; HAC zagotavlja boljso
osredotoenost na uspesnost vsake postaje.

3 Rezultati
3.1 Splosni pregled javnega prometnega
omrezja v mestu lasi

Javno prometno omreZje je $lo skozi ve¢ faz razvoja: iz radialne
oblike (pred prvo svetovno vojno) je preslo v radialno-sredise-
no (po drugi svetovni vojni) in nato v danasnjo policentri¢no
obliko (Stoleriu, 2008). Omrezje je bilo zgrajeno predvsem
za zadovoljevanje vse vedjih potreb industrijskega obmodja, ki
so se izrazale v mo¢nih tokovih delovne sile (slika 1). Spre-
membe v zadnjih desetletjih so bile majhne ter niso upostevale
zmanjSevanja $tevila prebivalstva v mestnem sredis¢u na ra¢un
izseljevanja na obrobje in rasti splosne mobilnosti.
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Slika 1: Javno prometno omrezje v lasiju leta 2014

Preglednica 1: Prevozna sredstva v lasiju leta 2014

Preglednica 2: Stevilo prebivalcev glede na oddaljenost od najblizje
postaje javnega prometa v lasiju leta 2014

st. prevozno sredstvo  Stevilo prog
1 tramvaj 6

2 avtobus 21

3 minibus 4

Na metropolitanskem obmoéju deluje ve¢ zasebnih prevozni-
kov, ki mestno sredi$¢e povezujejo s predmestjem. Javno pro-
metno omreZje je na voljo samo v mestu in vkljucuje razli¢na
prevozna sredstva, ki vozijo po 31 razli¢nih progah (pregledni-
ca 1). Pogostnost storitev je razli¢na, in sicer od enega vozila
do Sest teh na uro v eno smer med prometno konico.

3.2 Enakopraven dostop do javnih prometnih
storitev?

Za prikaz pokritosti javnih prometnih storitev smo izracu-
nali prispevno obmodgje vsake postaje (slika 2). V skladu s
strateskim nacrtovanjem poteka omrezje ob glavnih cestah
in ne oskrbuje drugih obrobnih obmodij. Glavna znalilnost
teh predmestij je, da so se iz kmetijskih obmocij spremenila v
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Stevilo prebivalcev  oddaljenost od

postaje (m)

odstotek skupnega
prebivalstva (%)

8.186 50 2,5
25385 100 7
97.286 200 26
278.000 400 75
357.000 800 96
371.000 1.500 100

mestna in da so obdrZzala prvotne morfoloske lastnosti (hise
potekajo v smeri jug-vzhod, sever-vzhod ali jug-zahod). Ob-
staja pa tudi nekaj (gosto poseljenih) predelov, ki so od postaj
javnega prometa oddaljeni ve¢ kot 400 m.

Vetina prebivalcev (75 %) je od najblizje postaje oddaljena
manj kot 400 m (preglednica 2), ve¢ kot 100.000 ljudi (25 %)
pa zivi na obmodjih, ki so od nje oddaljena ve¢ kot 400 m.

Vetina postaj v mestu zadovoljuje ve¢ kot 50 % povprase-
vanja (prispevnega obmodja), $c zlasti na gosto poscljenih
obmogjih (kjer povprasevanje presega 90 %). To kaze, da so
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Slika 2: Prispevno obmodje javnega prometnega sistema v lasiju leta 2014

utinkovite pri zadovoljevanju potreb delovne sile. Mestno sre-
dis¢e je s tega vidika dobro oskrbovano, saj se vedina prog steka
prav tam. Po eni strani tam poteka najve¢ dejavnosti (sluzbe,
rekreacija, kultura, nakupovanje itd.), kar lahko pojasni tre-
nutne razmere, po drugi strani pa visoka koncentracija vozil
javnega prometa povzro¢a prometne zamaske. Konéne postaje
ne zadovoljujejo potreb prebivalstvenih tokov, ampak zagota-
vljajo predvsem prostor razli¢nim dejavnostim (nakupovalnim
centrom, letali$¢u in industrijskim obratom), poleg tega pove-
zujejo mesto z obmestnim obmoéjem (te storitve zagotavljajo
zasebna podjetja).

3.3 Uspesnost javhega prometnega omrezja

Za ocenjevanje ucinkovitosti javnega prometa smo oblikovali
sestavljeni indeks. Splosna podoba javnega prometnega omrez-
ja (slika 3) razkriva, da je bilo naértovano v smeri od mestnega
sredi$¢a proti obrobju (ostanek komunisti¢ne dobe). Ceprav so
predmestja postala razmeroma neodvisna in so se spremenila
v sekundarna vozlif¢a mesta (zaradi razli¢nih storitev, med
njimi trgovskih, gospodarskih in stanovanjskih), je dostop do
njih slab in obi¢ajno odvisen od osebnih vozil. Ena od nega-
tivnih posledic nizke uspesnosti javnega prometnega omrezja

na mestnem obrobju je zmanj$ana povezava med mestom in
njegovim robom, zaradi ¢esar je za druzbenoekonomsko okolje
obrobnih mestnih obmo¢ij znadilna uporaba avtomobila. Na
prvi pogled je vrednost sestavljenega indeksa na pozidanem
obmo¢ju Iasija dobra in razkriva obstoj podsistema, ki temelji
na ve¢ tranzitnih vozli¢ih, ki to obmoéje povezujejo z vsemi
drugimi deli mesta. Javni prometni sistem pa je kljub temu
ohranil znadilnosti komunisti¢ne strateske politike, ki so opa-
zne predvsem na degradiranih obmogjih (kjer so za postaje
znailne visoke vrednosti sestavljenega indeksa; slika 3).

Obmodja z visoko gostoto in intenzivnostjo gospodarskih de-
javnosti (ter visoko vrednostjo sestavljenega indeksa) so po-
sledica dobre povezave s celotnim mestom, ki jo omogocajo
javne prometne proge. Teoreti¢no bi moralo u¢inkovito javno
prometno omreZje imeti visoko pogostnost storitev in zagota-
vljati dobre povezave s celotnim mestom, kar pa v tej Studiji
primera nismo mogli v celoti dokazati. OkroZja v zahodnem
delu mesta (kjer Zivi ve¢ kot 50 % vsch prebivalcev) bi mo-
rala imeti vi$je vrednosti sestavljenega indeksa, saj je trenutno
njihova povezanost povprecna, pogostnost storitev pa nizka.
Drug vidik, ki ga je treba omeniti, je odli¢na povezanost okroz-
ja na vzhodu mesta, ¢eprav je to znano kot soseska, v kateri

Urbani izziv, letnik 26, $t. 2, 2015

31



38

L.1.ROSU, A. BLAGEANU

Meosiava

Avtorja: Lucian Rosu, Alexandra Btég‘gaqu :
Zemljevid oblikovan s programom ArgGis 10. 1
Vir: RATP lasi, OSM |

1:150.000

LEGENDA S
sestavljeni indeks postaj

proge
®  8-16nizek a——
® 17-24 podpovpreden o ’
Y 25-31 povprecen o

32-39 nadpovprecen
40-47 dober
o 48-59 visok

Slika 3: Sestavljeni indeks javnega prometnega sistema v mestu lasi leta 2014

zivijo predvsem starejsi ljudje (Stoleriu, 2008), ki nimajo veli-

kih potreb po mobilnosti.

3.4 Dolocitev pomanjkljivosti javnega
prometnega omrezja z narascajoco
hierarhi¢no klasifikacijo

Kakovost javnega prometnega omrezja in e zlasti njegove
pomanjkljivosti pri zadovoljevanju zahtev uporabnikov smo
dolodili s klastrsko analizo. Postaje smo zdruzili v razrede glede
na njihove skupne znadilnosti v povezavi z devetimi spremen-
ljivkami (funkcionalnost, pogostnost storitev, sredi$¢nost na
podlagi blizine, sredis¢nost na podlagi vmesnosti, vozlis¢na
povezanost, srediS¢nost glede na Stevilo povezav, prispevno
obmogje, demografski pritisk in zgod¢anje prebivalstva). Re-
zultati so predstavljeni na sliki 4 in opisani v nadaljevanju.

Razred I: Postaje v tej skupini so najgostejse v pozidanih so-
seskah v mestu; teoreti¢no bi zato morale biti vrednosti vsa-
ke preu¢evane spremenljivke vis§je od povpre¢ja. Pogostnost
storitev bi morala biti neposredno odvisna od demografskega
pritiska — glede na to, da so ta okrozja izhodis¢na tocka tokov
delovne sile, ki jih predstavljajo prebivalci s srednje visokimi
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prihodki, ki so glavni uporabniki javnega potniskega prometa.
Analiza je pokazala podpovpreéne vrednosti petih spremen-
ljivk (pogostnost storitev, vozliS¢na povezanost, sredi$¢nost
glede na Stevilo povezav, sredis¢nost glede na vmesnost in sre-
diS¢nost glede na blizino) in s tem omejeno vlogo teh postaj:
prek njih prebivalci dostopajo do drugih vozlis¢ v omrezju, ne
pa do celotnega mesta.

Razred 2: V njem so obrobna mestna obmodja, za katera so
znatilne dolge razdalje do mestnega sredis¢a, nizka pogostnost
storitev in slaba povezanost s celotnim mestom. Te postaje
so na trgovskih obmogjih (na robu mesta) ali na obmogjih,
v katera so se preselili industrijski obrati in storitve, ki so za
svoje delovanje potrebovali ve¢je povrsine. Po drugi strani ne
izpolnjujejo pogojev za vedje povprasevanje, ki bi povecalo po-
gostnost prevoznih storitev. Obmestna stanovanjska obmocja
so manj odvisna od javnega prometnega omrezja, saj so stroski
voznje z avtobusom skoraj enaki kot stroski uporabe osebnega
vozila (3¢ zlasti ¢e se ve¢ ljudi ali cela druzina skupaj vozi v
enem avtu).

Razred 3: Ta razred vkljucuje glavne postaje v omreZju, na ka-
tere se stekajo proge. Zaradi njihove klju¢ne vloge v javnem



Ocena tezav in uspesnosti javnega prometnega omrezja v postkomunisti¢cnem mestu z uporabo kvantitativhega prostorskega pristopa

39

Proprietate
MapN

ArOneanu

Avtorja: Lucian Rosu, Alexandra Blageanu
Zemljevid oblikovan s programom ArgGis 10.1
Vir: RATP lasi, OSM

1:130.000

Vsak stolpec predstavlja razdaljo od povprecja vsakega
' razreda do splo3nega povpredja.

Ta razdalja je izraZena s standardnim odklonom vsake

spremenljivke. S

-RO3+ - RO4+
1 -1 0 1 -1 0 1 A

funkcionalnost

pogostnost storitev

blizina

vmesnost

vozlis¢nost

sredis¢nost glede na $t. povezav
prispevno obmogje

pritisk

zgoscanje prebivalstva

Slika 4: Narascajoca hierarhi¢na klasifikacija postaj javnega prometa

prometnem omrezju se z njimi lazje povezujejo tudi najbolj
oddaljene postaje (Lu in Shi, 2007). Najdemo jih na najbol;
dinami¢nih obmogjih v mestu (z vidika nakopiéenih storitev
in gospodarske utinkovitosti), kjer bolj kot stanovanjska ob-
modja oskrbujejo obmodja z meSanimi funkcijami (obmogja
z visoko gostoto delovnih mest ter izobrazevalna, kulturna in
rekreacijska obmodja). V nekaterih primerih je to posledica
komunisti¢nega odloc¢evalskega procesa. Ko je javno prometno
omrezje v lasiju zacelo dobivati svojo obliko, so imele postaje
v tem razredu pomembno vlogo v sistemu, saj so oskrbovale
obmod¢ja s hitro dinamiko, ki postajajo temelj nadaljnjega go-
spodarskega razvoja na tem obmodju. Med komunizmom so
bili na teh obmogjih tezka industrija (v sredi$¢u in juznem delu
mesta), prometna vozliséa (zelezniska postaja in avtobusni ter-

minali) in kompleksne terciarne storitve (na severu in severo-
zahodu mesta). V obdobju tranzicije so nekatera ohranila svojo
funkcionalnost (na severu in severozahodu mesta), industrijska
obmodja pa so dozivela preobrazbo in tako postala primerno
okolje za gospodarstvo aglomeracij. V omreZju imajo pomem-
ben polozaj, saj dosegajo visoke, nadpovpre¢ne vrednosti pri
Stirih spremenljivkah, uporabljenih v klastrski analizi (pogo-
stnost storitev, sredi§¢nost na podlagi vmesnosti, vozlisénost
in sredi$¢nost na podlagi Stevila povezav).

Razred 4: Glavna razlika v primerjavi s prvim razredom je vi-
soka pogostnost storitev, ki zmanjSuje demografski pritisk na
posamezno postajo. Postaje v tem razredu najdemo v stano-
vanjskih soseskah (z visoko gostoto prebivalstva), ki so te v pre-
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teklosti povezovale s starimi industrijskimi obmo¢ji v mestu.
Gre za relikvije, ki ohranjajo svojo staro podobo zaradi pomanj-
kljivosti pri preoblikovanju javne prometne infrastrukture. Ta
razred je v najvedji interakeiji s prebivalci. Vrednosti vecine
spremenljivk so blizu povpredja, zaradi ¢esar so te postaje naj-
primerneje za prihodnjo vkljutitev v druge razrede (na pod-
lagi izbolj$anja ali poslabsanja vrednosti). Zato bi lahko nacre
pametnega upravljanja javnega prometnega sistema vkljuceval
nekatere od teh ukrepov: razli¢na pogostnost storitev glede na
potrebe prebivalstva, preusmeritev prog na najbolj dinami¢na
obmodja, povezava obrobnih sosesk med njimi in povecanje
Stevila razpolozljivih avtobusov, kar bi izboljsalo utinkovitost
sistema.

4 Razprava

Prehod iz komunizma v prosto trzno gospodarstvo je spodbudil
notranjo mobilnost prebivalstva, ki ga javno prometno omrezje
ni zmoglo vzdrzevati. Spremembe prometne infrastrukture so
bile zanemarljive (vklju¢evale so samo del obstoje¢ega omrezja)
in niso bile povezane s $iritvijo pozidanih mestnih povrsin, in
sicer po eni strani zaradi pomanjkanja koherentnih strategij,
po drugi pa zaradi kaoti¢nega razvoja mestnega obrobja. Ce
pogledamo pokritost s prometnimi storitvami, so trije od Stirih
prebivalcev od najblizje postaje oddaljeni deset minut hoje. To
razmerje je vije kot v vetini evropskih prestolnic (Scheurer,
2013) in je posledica zgos¢anja prebivalstva v starih komuni-
stiénih mestnih predelih na obrobju, ki so dobro povezani z
javnim potniékim omrezjem. Za trenutni razvoj mesta je zna-
¢ilna selitev prebivalstva in gospodarskih dejavnosti na obro-
bje, zaradi ¢esar bi bilo treba razsiriti tudi javno prometno
omrezje.

Urbani izziv, letnik 26, st. 2, 2015

Javno prometno omreZje je urejeno ob glavnih radialnih ra-
zvojnih oseh v mestu, po katerih so speljane Stevilne proge,
ki se stekajo v sredi$¢u mesta, manjse proge pa potekajo proti
redkeje poseljenemu predmestju. S topoloskega vidika ima pro-
metno omreZje monocentri¢no zgradbo, za katero so znadilna
vedja neravnovesja in prometni zamaski v sredi$¢u mesta, s tem
pa predeli, zgrajeni v obdobju komunizma, med seboj niso
dobro povezani, zaradi ¢esar morajo njihovi prebivalci preckati
mestno sredisce, ée Zelijo prispeti na zeleno kon¢no destinacijo.
Kazalniki uspesnosti razkrivajo obstoj ali neobstoj sistemov
znotraj ve¢jega omreZja in s tem heterogeno ali homogeno po-
dobo urbanega okolja. Visoke vrednosti so mo¢no povezane z
gospodarskim razcvetom po padcu komunizma, ki se je izrazal
v obmo¢nih prednostih, dajanju prednosti ve¢ji konkurenéno-
sti, gospodarstvu aglomeracij in na splo$no bolj dinami¢nemu
okolju. Karlaftis in Tsamboulas (2012) poudarjata, da za lokal-
ne odlocevalce in mestne déleznike te znadilnosti pomenijo, da
je sistem dosegel dolo¢en napredek v procesu preoblikovanja
mestnega okolja in izpolnjevanja ciljev, povezanih s storitvami
in skupnostjo. Z uporabo nara¢ajoce hierarhi¢ne klasifikacije
lahko dolo¢imo vlogo posamezne postaje v mestnem prome-
tnem omrezju s poudarkom na tezavah, ki lahko poslabsajo
uspesnost omrezja. Ta metoda preucuje moznost izboljanja
vrednosti delnih kazalnikov, kar pozitivno vpliva na vse omrez-
je, saj ustvari osnovo za razvoj novih vozlis¢.

Kon¢ni izsledki te raziskave so lahko podlaga za nadaljnje
kompleksne analize, ki se lahko uporabijo za razvoj prome-
tnih strategij, saj poudarjajo tezave, povezane z javnim pro-
metnim omrezjem v lasiju. Ker je mestna uprava ze zalrtala
meje metropolitanskega obmo¢ja mesta, bi bilo nujno treba
oblikovati enotno omrezje, ki bi pokrivalo celotno obmogje v
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skladu s spremembami vzorcev rabe tal. Za boljso prilagoditev
lokalnim razmeram bi morali lokalni odlo¢evalci upostevati
nasvete strokovnjakov, ki predlagajo uporabo modelov za oce-
njevanje ucinkovitosti javnega prometnega sistema. Curtis in
Scheurer (2012) menita, da je ponovna ocena strateskih na-
¢rrovalskih vprasanj eden najpomembnejsih ciljev, ki bi moral
imeti prednost v programih lokalnih oblasti, ¢e zelimo izbolj-
Sati kakovost javnega prometa. Tako bi se izboljsala dostopnost
in ne mobilnost.

Izbolj$anju javnih prometnih omrezij doslej ni bilo posvece-
no veliko pozornosti. V ve¢ini vzhodnoevropskih mest so ta
omrezja obdrzala znacilnosti iz komunisti¢nega obdobja, ki
ne morejo ve¢ zadovoljevati potreb uporabnikov. Kazejo se v
dolgih potovalnih ¢asih in velikem $tevilu prestopov na poti ter
tako ne morejo zadostiti potrebam prebivalcev, katerih zahteve
po mobilnosti so zdaj vedje. Vse to povzroa prometne zastoje
v mestu in druge posledice, povezane s tem. Vedina raziskav,
namenjena odlo¢evalcem, se osredotoa na zahodnjaska me-
sta, v katerih so potrebe po spremembah predvsem kvalitativ-
ne (izboljsanje hitrosti, udobja in zanesljivosti), medtem ko se
postkomunisti¢na mesta zaradi prilagajanja na bolj dinamicen
znacaj mesta e vedno spopadajo § tezavami, povezanimi s po-
vezanostjo omrezja. Christoph Mandl (1980) je ugotovil, da
so stro$ki preusmerjanja javnih prevoznih sredstev nizki, kljub
temu pa lahko v primerjavi z drugimi nalozbami v izbolj$anje
javnih prometnih sistemov pomembno povecajo udinkovitost
sistema. Uporabnost predlaganega metodoloskega okvira je
odvisna od razpolozljivih podatkov, na podlagi katerih lahko
oblikujemo izsledke z razli¢no stopnjo kompleksnosti, kar po-
meni dolo¢ene omejitve za to raziskavo. Ceprav smo analizirali
mesto, ki je z vidika velikosti in oblike nekaj posebnega, lahko
metode (z dolo¢enimi izbolj$avami) ponovimo za druga jav-
na prometna omrezja. Konéni izsledki so uporabni za lokalne
oblikovalce politike, saj razkrivajo neskladje med trenutnim
javnim prometnim omreZjem in rastoc¢imi potrebami mestnih
prebivalcev.

Metoda ocenjevanja uspesnosti javnega prometa, opisana v tem
¢lanku, je primerljiva z drugimi metodologijami, predstavlje-
nimi v literaturi s tega podro¢ja, na primer z metodo SNA-
MUTS, ki je bila tudi izhodis¢e te raziskave. Gre za enega naj-
kompleksnejsih modelov (uporabljenega v 26 mestih po svetu),
katerega izsledki so na voljo oblikovalcem politike in razli¢nim
déleznikom (vlagateljem, nevladnim organizacijam, gospodar-
stvenikom in naértovalcem; Pompe in Temeljotov Salaj, 2014).
Indekse, ki sestavljajo ta model, lahko zamenjamo glede na
razpolozljivost podatkov in tako omogo¢imo, da se uporablja
na razli¢nih ravneh. Druge prednosti tega modela (in nase
metode) so podrobnejsa analiza (upostevane so vse postaje),
veliko $tevilo indeksov (ki jih lahko uporabljamo lo¢eno ali kot
del kazalnika) in proznost sestavljenega kazalnika. Pri drugih
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vrstah raziskav (na primer PTAL ali GMAL) metodologija
temelji na dostopnosti, pri ¢emer uposteva potovalni Cas, Cas
pesalenja ter Stevilo, raven in zanesljivost storitev. Ta raziska-
va se osredoto¢a predvsem na mrezno analizo in obravnava
druga specifi¢na vprasanja, medtem ko se meritve dostopnosti
osredotocajo na potrebe prebivalstva. Glavna razlika med raz-
iskavami dostopnosti in mreznimi raziskavami je v njihovem
namenu: prve preucujejo enakopravnost dostopa do prome-
tnega omreZja, druge pa vprasanja za vsak dejavnik prometne-
ga omreZja posebej. Po drugi strani je glavna pomanikljivost
te raziskave v tem, da njene rezultate le tezko primerjamo z
drugimi raziskavami, saj je vecina prej$njih raziskav analizira-
la a) mestna prometna omrezja druga¢nih velikosti in oblik;
b) metropolitanska prometna omrezja, ki imajo druga¢ne la-
stnosti; ¢) prometna omreZja, ki so se razvijala v druga¢nih
zgodovinskih razmerah, ter d) mestna prometna omreZja z
uporabo druga¢énih metod in podatkovnih zbirk. Nekatere
druge pomanikljivosti, kot sta neupostevanje funkcionalnih
obmo¢ij mesta in meritev dostopnosti ter pomanjkanje nekate-
rih spremenljivk (potovalni éas, vozni red ali $tevilo potnikov),
ponujajo priloznost za prihodnje izboljSave modela. »Dose-
ganje dolo¢ene jasnosti in tega, da so ta merila za odlocevalce
lazje razumljiva, bi lahko pomagalo poveéati pomen modelov
dostopnosti v odlo¢evalskih okvirih.« (Curtis idr., 2010: 18.)
Doseganje uravnotezenega prometnega sistema pa ni mogoce
brez vkljuitve objektivnih meril, ki pokazejo uspesnost pro-
metnega sistema.

5 Sklep

V ¢&lanku smo s kvalitativnimi metodami (indeksi sredis¢no-
sti in povezanosti) preucevali javno prometno omreZje, da bi
ocenili njegovo uspesnost. Za javni prometni sistem v lasiju
so $e vedno znadilni ostanki komunisti¢nega obdobja, ¢eprav
je mesto v zadnjih 20 letih doZivelo dolo¢ene druzbenocko-
nomske spremembe (znadilne za prehod iz komunizma). Da
bi natrtovalske strategije postale u¢inkovitejse, bi morale biti
proznejse in bolj prilagodljive hitrim spremembam v tem vse
bolj dinami¢nem mestu. Prometne postaje pokrivajo potrebe
skoraj 75 % prebivalcev, vendar se kljub temu velik odstotek
prebivalcev $e vedno sooca s slabo dostopnostjo javnih prome-
tnih storitev. Zato bi morali akterji, odgovorni za sprejemanje
prometne politike, razmisliti o preureditvi trenutnega omrezja,
ki bi z ve¢jo pokritostjo omogocilo enakopravnejsi dostop.

Analiza posameznega kazalnika lahko razkrije posami¢ne po-
manjkljivosti v omreZju, z zdruzitvijo kazalnikov pa dobimo
skupno podobo prednosti in slabosti omreZja. Sestavljeni ka-
zalnik razkriva, da je omreZje organizirano tako, da poteka
od sredi§¢a proti obrobju, ¢eprav ima mesto policentri¢no
zgradbo. Zaradi tega so povezave med razli¢nimi mestnimi
predeli slabse, kar negativno vpliva na stroske in trajanje po-
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tovanj (oboje se poveca). Postaje z visoko vozlif¢nostjo so na

obmodgjih z meSanimi dejavnostmi (z visoko gostoto delovnih

mest ter gospodarskih, kulturnih, izobrazevalnih in rekreacij-

skih dejavnosti). Z zdruzevanjem rezultatov vsakega izractu-

nanega kazalnika dolo¢imo pomanikljivosti omrezja, poleg

tega pa tudi vrsto postaj glede na njihove skupne znatilnosti.

Naras¢ajoca hierarhi¢na analiza je torej metoda, ki omogoca:

(a) oblikovanje hierarhije na podlagi ve¢ kazalnikov;

(b) dolo¢anje poloZaja in vloge postaj v lokalnem okolju (ob-
modju povprasevanja);

(c) ugotavljanje poloZaja javnih postaj v javnem prometnem
omrezju;

(d) dolo¢anje razredov, ki so najobéutljivejsi za razli¢ne spre-
membe, povezane z javno upravo.

Model, razvit v tej raziskavi, bi lahko bil uporaben tudi pri
»sprejemanju  politike glede oblike javnega prometnega
omreZja in njegovih izboljSav ter vklju¢evanja javnih prog in
postaj v urbano okolje« (Scheurer idr., 2011: 21).
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