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Problematika integrovaných dopravních systémů hromadné přepravy osob
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Anotace: V důsledku růstu individuální automobilové dopravy (IAD) dochází ve velkoměstech stále více ke komplikovanějšímu pohybu dopravních prostředků s nepříznivým dopadem na životní prostředí. Východisko z této situace našla některá velká západoevropská města již před více než třiceti lety v preferování hromadné osobní dopravy (HD) na úkor IAD. Cílem je nabídka kvalitní a dostatečně kapacitní HD s využitím všech disponibilních druhů HD formou tzv. integrovaného dopravního systému hromadné přepravy osob (IDS). Tomuto pojmu v západoevropských zemích koresponduje “dopravní svaz”.

Obecně funkčnost IDS spočívá v použití společného jízdního dokladu bez ohledu na konkrétního dopravce a vzájemné časové i prostorové koordinaci dopravních prostředků jednotlivých druhů dopravy participujících v IDS, tedy v racionalizaci dopravního procesu. Rozhodujícím kritériem je dostupnost cílů cest co nejefektivnějším způsobem.

Základní úloha IDS spočívá především v tom, aby se občanům nabídla natolik vyhovující HD, která je nebude nutit používat IAD. Efekt tohoto opatření je jednoznačný – nezhoršování životního prostředí a nepřetěžování komunikační sítě.

Oblast působnosti IDS může zahrnovat aglomeraci jednoho města (monocentrickou, nebo aglomeraci několika přibližně stejně velkých měst (polycentrickou), případně různě velkých měst vytvářejících tzv. “konurbaci”.

Správná funkčnost IDS vyžaduje:

· sjednocení přepravních podmínek,

· sjednocení tarifních podmínek (vypracování a realizace tarifního, odbavovacího a informačního systému),

· funkční organizační strukturu IDS,

· funkční financování IDS.

Základem sjednocení přepravních podmínek IDS je zajištění kompatibility mezi zákony, které upravují všechny druhy dopravy participující v tomto dopravním systému, včetně jejich přepravních řádů. Zahraniční IDS (dopravní svazy) tento požadavek respektují.

Určitou výjimkou je Dopravní svaz Štýrska, s.r.o. (Rakousko), který akceptuje přepravní podmínky každého druhu dopravy zúčastněného ve svazu; nesjednocené přepravní podmínky nebrání funkčnosti tohoto dopravního svazu. Na základě této praktické skutečnosti nelze požadavek sjednocení přepravních podmínek považovat za rozhodující pro fungování IDS.

Sjednocení tarifních podmínek vede k požadovanému odstranění všech možných tarifních bariér mezi dopravci participujícími v IDS s cílem cestujícím zjednodušit užívání veřejných hromadných dopravních prostředků s tím, že bude k dispozici jediný jízdní doklad.

Problematika tarifního systému zahrnuje širší okruh věcných problémů:

· volbu tarifního systému,

· územní rozčlenění obsluhovaného dopravního prostoru v souladu se zvoleným tarifním systémem,

· stanovení výše tarifu,

· mechanismus tarifního systému,

· pravidla pohybu cestujících,

· druhy jízdních dokladů,

· prodejní systém,

· způsob kontroly jízdného

· doplňkové nabízené služby (např. parkovací zařízení systému P+R), 

· technické zabezpečení (odbavovací systém),

· informační systém pro cestující.

Obvykle je využíván zónový princip, který lépe odpovídá přepravním vztahům v zájmovém území měst; určitou možností je aplikace jednotného zónového přestupního tarifního systému, ve kterém:

· tarif je v rámci zóny přestupní,

· ceny všech druhů jízdních dokladů jsou odvozeny od základního modulu, kterým je cena jízdného pro jednotlivou jízdu s platností pro jednu zónu,

· cena jízdního dokladu roste v závislosti na počtu projetých zón a nikoliv v závislosti na počtu přestupů,

· předplatní časové jízdenky jsou zvýhodněny jednak v závislosti na době jejich časové platnosti, jednak v závislosti na zvoleném územním rozsahu jejich platnosti na principu čím větší rozsah, tím větší zvýhodnění,

· nezávisle na dopravci platí v celé městské aglomeraci jednotný jízdní doklad, který umožňuje cestujícímu zvolit si pro svou cestu v rámci “zakoupených” zón libovolný dopravní prostředek,

· navržená cenová hladina tarifu nesmí způsobit odklon cestujících od využívání hromadné osobní dopravy, neboť by to bylo popřením smyslu zavádění IDS,

· tarifní systém musí být snadno srozumitelný pro cestující a musí zabezpečit jejich plynulé odbavování.

V organizační struktuře IDS, z hlediska možného zapojení veřejných orgánů do fungování tohoto dopravního systému, jsou na základě zahraničních zkušeností použitelné a EU uznávané dva základní modely organizační struktury IDS, a to dvou a tříúrovňový.
Dvouúrovňový model představuje klasický smluvní vztah mezi objednavatelem dopravního výkonu a jeho realizátory, tj. dopravci. Objednavatelem je v tomto případě např. účelové (komunální) sdružení příslušného města a přilehlých obcí (představuje první, politickou, tzv. manažerskou úroveň modelu) s případným koordinátorem (organizátorem), který vystupuje pouze ve funkci zprostředkovatele objednavatele; takové postavení např. zaujímá organizace ROPID (Regionální organizátor pražské integrované dopravy) v současné organizační struktuře IDS hl.m. Prahy, tj. v Pražské integrované dopravě. Druhou, realizační úroveň modelu tvoří vlastní dopravci. 

Výše zmíněné komunální sdružení představuje účelové sdružení obcí pro hromadnou osobní dopravu; jde o veřejně politické sdružení zástupců územních orgánů, které garantuje jednotnou dopravní politiku při fungování IDS. Jeho kompetence spočívá ve:

· stanovení dopravně politických cílů,

· schválení a prosazení tarifního systému, přepravní nabídky a dopravních výkonů, včetně sítě linek,

· krytí finančních ztrát IDS.

Dopravci (druhá úroveň modelu, realizační) uzavírají s objednavatelem smlouvy o dopravních výkonech a finančních otázkách, tj. ceně za dopravní výkony, dělbě přepravních tržeb a krytí ztráty přepravních tržeb.

U tříúrovňového modelu mezi první, politickou úrovní a třetí úrovní, dopravců, funguje na druhé, tzv. koordinační, úrovni koordinátor (organizátor) IDS, který smluvně zabezpečuje realizaci dopravních výkonů v požadovaném rozsahu a kvalitě. Jeho funkci může vykonávat buď dopravní společnost sdružující většinu dopravců (bylo obvyklé u původních německých dopravních svazů), nebo samostatný koordinátor obdobné formy jako uvedená organizace ROPID (prostředník mezi objednavateli a realizátory dopravních výkonů).

Koordinátor, nejčastěji jako obchodní společnost, zejména zabezpečuje:

· přepravní nabídku a dopravní výkony, 

· podílí se na sjednocení přepravních podmínek,

· vypracovává tarifní systém, včetně odbavovacího a informačního systému,

· projektuje autobusové linky IDS,

· koordinuje jízdní řády linek všech druhů dopravy participujících v IDS a sestavuje jízdní řády některých dopravců IDS,

· vypracovává, případně organizuje prodejní systém jízdních dokladů,

· shromažďuje a zpracovává údaje o přepravních tržbách a dopravních výkonech dopravců, 

· zabezpečuje dělbu přepravních tržeb mezi dopravce IDS,

· zabezpečuje úhradu ztráty přepravních tržeb,

· zabezpečuje dotaci dopravcům IDS,

· realizuje spolupráci s cestující veřejností, 

· provádí přepravní průzkumy a jejich zpracování, 

· zabývá se koncepcí a dalším rozvojem IDS.

Forma dopravní společnosti může, v důsledku ochrany společných ekonomických zájmů dopravců sdružených ve společnosti, vědomě bránit případnému vstupu dalších konkurenčních dopravců do IDS a vytvářet tak určitý monopol na dopravu v městské aglomeraci. Zároveň se může stát do jisté míry monopolním partnerem také ve vztahu k magistrátům a městským úřadům. Z tohoto důvodu doporučují zahraniční odborníci k této formě přistupovat obezřetně, resp. ji raději nerealizovat.

Forma samostatného koordinátora IDS je dosud otevřeným problémem i v zahraničí. Jsou realizovány i jeho hybridní formy; např. u Dopravního svazu Korutan (Rakousko) participují zástupci dopravců přímo v koordinátoru, u Dopravního svazu Štýrska (Rakousko) je konstituován na druhé úrovni jak samostatný koordinátor, tak i dopravní společnost.

Problém financování IDS úzce koresponduje s jeho organizační strukturou. Postavení koordinátora IDS vyžaduje takové vyřešení jeho právního postavení a funkce, které budou zárukou minimalizace daní. V rámci tohoto problému nutno vyřešit tyto orientované finanční toky:

· přepravní tržby,

· dělbu ztráty přepravních tržeb participujícím dopravcům,

· dotace provozních nákladů.

Celosvětově uznávaným příkladem úspěšného řešení problému dopravy v městské aglomeraci je město Curych. Realizací dopravní politiky tohoto města z roku 1987 se na dosavadní růst IAD odpovědělo rázným ukončením dalšího opakovaného zvětšování silničních ploch a jejich novým rozdělením pouze ve prospěch hromadné osobní dopravy a pro pěší. Dosažený efekt spočívá především ve stabilizování IAD.

Úspěšná dopravní politika města Curychu obsahuje tyto stěžejní body:

· podpora hromadné osobní dopravy,

· podpora a zabezpečení mobility nezatěžující životní prostředí,

· redukování individuální automobilové dopravy,

· “kanalizování” automobilové dopravy – zklidnění obytných čtvrtí,

· nerozšiřování nabídky parkovací kapacity, spíše její redukování, zvláště pro pravidelně dojíždějící (pendlery).

Podpora hromadné osobní dopravy má v Curychu dlouholetou tradici. Přibližně 550 tis. obyvatel v oblasti působení Dopravních podniků města Curychu používá hromadnou osobní dopravu (HD) (zejména tramvajovou a autobusovou) cca dvakrát častěji než ve srovnatelných západoevropských městech. Tato příznivá situace je podmíněna finanční podporou Dopravním podnikům ze strany města Curychu.

Podpora a zabezpečení mobility nezatěžující životní prostředí,tj. podpora chodců a cyklistů, patří k městské dopravní politice již od 70. let. V roce 1984 se většina oprávněných voličů města Curychu vyslovila pro podporu dopravy na jízdních kolech a tedy vytvoření sítě cyklistických stezek. Tato síť však nesměla být budována na úkor chodců a při nemožnosti jiného řešení v neprospěch IAD. Přístup k zastávkám hromadné osobní dopravy je pro chodce a cyklisty atraktivní a především bezpečný. V blízkosti větších zastávek byla zřízena krytá a zabezpečená parkoviště pro jízdní kola. Nutno však konstatovat, že síť stezek pro chodce a cyklisty se nepodařilo dokončit v předpokládaném rozsahu z důvodu „těsného” městského dopravního prostoru.

Redukování individuální automobilové dopravy přispělo k rozšíření dostatečně kvalitní hromadné osobní dopravy, čímž město získalo z hlediska časové dostupnosti. Současně byla značně snížena atraktivita používání osobních automobilů, a to:

· zvýšením parkovného a

· snížením rychlosti pro osobní automobily redukcí dopravní kapacity pro tento druh dopravy (např. omezením počtu jízdních pruhů, preferencí hromadné osobní dopravy v neprospěch IAD).

"Kanalizováním” automobilové dopravy se podařilo: 
· odklonit tranzitní dopravu z obytných čtvrtí na hlavní dopravní směry a zabránit tak přístupu “překypující” dopravy do obydlených oblastí města,

· zpomalit místní dopravu vztahující se k obytným domům a v rámci daných možností ji i zredukovat. Tím se do obytných čtvrtí vrátila bezpečnější doprava, což učinilo život ve městě opět atraktivnější (zejména pro rodiny s dětmi). Toto dopravní zklidnění bylo realizováno jednak “tvrdými”, jednak “měkkými” opatřeními. “Tvrdými” opatřeními (např. uzávěrkami, zákazy vjezdu, jednosměrnými ulicemi) byly přerušeny dopravní vztahy; jsou jednoduchým a finančně nenáročným prostředkem pro eliminaci tranzitní nebo náhodné dopravy. “Měkká” opatření (např. dláždění s hrboly, zúžení ulic na šířku jednoho jízdního pruhu rozšířením chodníků anebo kamennými květináči umožňujících projetí pouze způsobem „cikcak”, omezení rychlosti na 30 km/h atd.) ponechala sice dopravní vztahy nepřerušené, ale zajistila v obytných čtvrtích požadované snížení rychlosti.

Nerozšiřování nabídky parkovací kapacity, resp. její restrikce, patří k nejvýznamnějším nástrojům ovlivňování volby dopravního prostředku směrem k příznivějším druhům dopravy pro městské prostředí. To platí především pro pravidelně dojíždějící (pendlery) do zaměstnání a škol.

Individuální volba dopravního prostředku závisí rozhodujícím způsobem na možnostech parkování v cíli cesty. Pokud je zaparkování komplikovanou záležitostí, cestující zvažuje, zda raději nezvolit hromadnou osobní dopravu, nebo jízdní kolo, případně jít pěšky. Mnozí, až při vytvoření takové situace, oceňují výhody hromadné osobní dopravy.

V České republice je IDS dosud rozvíjen v aglomeracích jen několika měst – v hlavním městě Praze, v aglomeraci měst Zlín – Otrokovice, Ostravy a Olomouce.Významnou roli při vytváření IDS sehrává vhodná dopravní legislativa řešící množinu všech souvisejících problémů. V loňském roce byly publikovány již čtvrtá novela zákona o silniční dopravě (účinnost od 1. 7. 2000) a první novela zákona o dráhách (účinnost od 1. 4. 2000, resp. 1. 1. 2001). Novely obou zákonů mimo jiné podporují decentralizaci na úroveň okresních úřadů (v rámci přibližování České republiky k Evropské unii) a prakticky zabezpečují kompatibilnost těchto zákonů. Uvažovalo se také o zavedení zákona o integrovaných dopravních systémech; tento záměr byl však na úrovni ministerstva dopravy a spojů zatím zamítnut.

V současnosti je IDS připravován v aglomeracích měst Brna, Plzně a Českých Budějovic. Zájem o jeho realizaci projevují další města. 

Ukazuje se, že IDS, resp. dopravní svazy, jsou prakticky jediným účinným nástrojem úspěšného řešení dopravních problémů v aglomeracích velkoměst. Základním atributem je však zaintegrování celého spádového území “jádrového” města IDS; jen tak lze dosáhnout maximálního přesunu pendlerů z IAD do prostředků hromadné osobní dopravy. Zároveň umožňují realizovat restriktivní opatření v oblasti IAD, neboť vytvářejí nabídku dostatečně kvalitní a atraktivní hromadné osobní dopravy. To vše doplněno zejména vhodnou parkovací politikou jádrového města příslušného dopravního svazu v rámci jeho věcně správné dopravní politiky, tj. “fyzické” znemožnění parkování pendlerům v jeho centru, včetně budování záchytných parkovišť typu Park and Ride, vede přinejmenším k zastavení dalšího růstu IAD.
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