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Anotácia: Systémy podielovej dopravy ako nový druh osobnej dopravy, majú predpoklady vytvoriť funkčný medzičlánok medzi individuálnou automobilovou dopravou (IAD) a hromadnou osobnou dopravou (HOD). Využívajú výhody obidvoch druhov dopráv a zároveň prinášajú pre spoločnosť široké spoločenské, ekonomické a environmentálne výhody ako výsledok efektívnejšieho využívania vozidiel. Odpoveď na otázku, či bude možné dané výhody uskutočniť je z dôsledku obmedzených medzinárodných skúseností a nedostatku spoľahlivých analýz neznáma. Na strane druhej, možno dôležitejšími prínosmi budú nepredvídateľné dôsledky podielovej dopravy, ktoré môžu viesť aj k riešeniu súčasnej situácie (neustále sa zvyšujúci počet automobilov a stagnácia, dokonca pokles počtu prepravených osôb hromadnou osobnou dopravou). Je preto potrebné a dôležité neustále hľadať možnosti využitia a uplatnenia sa nových druhov dopravy, vrátane systémov podielovej dopravy, ktorým sa venuje aj tento príspevok. 

1. Definícia a charakteristické prvky podielovej dopravy 

Podielovú dopravu je možné definovať ako nový druh osobnej dopravy, u ktorého v rámci uspokojenia individuálnych prepravných potrieb dochádza vo vnútri systému k zdieľaniu niekoľkých motorových vozidiel viacerými účastníkmi. Systém je tvorený určitým počtom vozidiel, počtom účastníkov a v špecifických prípadoch aj koordinačným prvkom. Vzhľadom na to, o aký druh zdieľania vozidiel ide, rozlišujeme dva systémy. Systém carpool a systém carshare. Carpooling spočíva v preprave aspoň dvoch osôb vozidlom, ktoré patrí jednej z nich, pričom vodičom je buď jeden z účastníkov alebo sa striedajú (rovnako striedavo môžu byť používané vozidlá jednotlivých účastníkov). Spoločná trasa ako aj čas začiatku jazdy je vopred naplánovaná a známa všetkým účastníkom. Na rozdiel o toho systém carshare je špecifickým druhom autopožičovne (organizovaný krátkodobý prenájom vozidiel). Carsharingová organizácia umožňuje svojim členom individuálne používanie jednotlivých vozidiel spoločnosti.

Charakteristickými prvkami systémov podielovej dopravy sú: 

· zdieľanie jedného motorového vozidla viacerými účastníkmi,

· vlastnícky vzťah k zdieľanému vozidlu,

· zdieľanie nákladov spojených s údržbou a prevádzkou vozidiel.

Zdieľanie osobného motorového vozidla znamená jeho využívanie za účelom prepravy osôb, pričom k zdieľaniu dochádza dvojakým spôsobom. V prípade systému carpool sú viacerí účastníci prepravovaní súčasne (najčastejšie dochádzanie do a zo zamestnania). Systém carshare spočíva v individuálnom používaní viacerých vozidiel spoločnosti vždy jedným z účastníkov. 

Ak hovoríme o vlastníckom vzťahu účastníkov podielovej dopravy k vozidlu, v prípade systému carpool je na prepravu používané vozidlo, ktorého vlastníkom je najčastejšie jeden z účastníkov. Môžu byť však používané aj vozidlá spoločnosti, ktorá systém prevádzkuje. V prípade systému carshare ide o krátkodobý prenájom alebo zapožičanie vozidla, ktorého vlastníkom je carsharingová organizácia. V prípade systému carpool sú náklady spojené s prevádzkou konkrétneho motorového vozidla zdieľané jednotlivými účastníkmi používajúcimi vozidlo na prepravu. 

V prípade systému carshare sa jednotlivý účastníci stávajú členmi carsharingového programu. Následne po zaplatení členského poplatku, ktorý zahŕňa fixné náklady spojené s prevádzkou a údržbou vozidla hradí člen len náklady za skutočne ubehnuté kilometre. 

2 Systém carpool 

Určitá forma tohto druhu podielovej dopravy bežne funguje aj v niektorých mestách na Slovensku. Jedná sa o spoločné dochádzanie do a zo zamestnania. Väčšinou zamestnanci jednej spoločnosti zdieľajú pri jednotlivých cestách osobný automobil, ktorý je vo vlastníctve niektorého z účastníkov. Striedavo sú používané vozidlá jednotlivých účastníkov, čo znamená zdieľanie nákladov spojených s prevádzkou vozidiel. Tento spôsob prepravy je vo väčšine prípadov menej finančne náročný a tým pádom výhodnejší ako použitie prostriedku hromadnej osobnej dopravy. Spomenutá forma systému carpool však postráda koordinačný prvok, ktorý by systém riadil a optimalizoval. Plánoval jednotlivé trasy a zabezpečoval čo najefektívnejšie využívanie motorových vozidiel. Systémy organizované takýmto spôsobom existujú v Spojených štátoch amerických. Plánované trasy sú vopred známe všetkým účastníkom, pričom informácie o trase obsahujú čas, zdroj a cieľ cesty. Vytváranie týchto trás vedie k riešeniu optimalizačných úloh, keď je známy počet vozidiel s danými parametrami (spotreba, náklady), počet aktívnych užívateľov s plánovanými trasami charakterizovanými časom začiatku a konca cesty, miestom zdroja a cieľa cesty, prípadne požiadavkami na kvalitu vozidla.

3 Systém carshare

Vo všeobecnosti je možné carsharing charakterizovať ako využívanie výhod súkromného použitia automobilu bez nákladov a zodpovednosti vlastníctva jednotlivcami, zatiaľ čo spoločnosť získava potenciálne výhody efektívnejším využitím vozidla. Systém carshare by mohol byť prevádzkovaný vo viacerých formách napr. v obytných štvrtiach zabezpečovať premiestňovanie miestnym obyvateľom za prácou, spoločenskými a rekreačnými aktivitami, slúžiť turistom alebo prechodne bývajúcim, alebo byť komplexným systémom slúžiacim širokej verejnosti. Rovnako existuje množstvo variantov využitia vozidiel. 

Prínosy carsharingu pre jednotlivcov a spoločnosť by mohli byť rozsiahle. V prípade, že by užívatelia používali vozidlá bez vlastníckeho vzťahu k nim prínosy by predstavovali úspory v nákladoch spojených s prevádzkou vozidiel napr. poistenie vozidiel, tak isto v morálnom opotrebení vozidiel (pravdepodobnosť častejšej obnovy vozidlového parku), úspory v nákladoch na budovanie cestnej infraštruktúry a parkovísk (menší počet vozidiel vyplývajúci z možnosti zdieľania a predpoklad, že vozidlá nezostanú stáť na parkovacích miestach v blízkosti staníc, škôl atď., teda intenzívnejšie používanie vozidiel z čoho vyplývajú nižšie priestorové nároky). 

Prínos v obmedzení cestovania osobným automobilom sa uskutočňuje dvomi spôsobmi: jednoduchší prístup k hromadnej osobnej doprave (použitie vozidla na premiestnenie zo zdroja cesty na zastávku hromadnej dopravy alebo zo zastávky určenia do cieľa cesty, napr. do zamestnania), fixné náklady sú prenesené do nákladov na cestovanie a vodiči tak reagujú na skutočnú cenu prepravy. 

Pohodlie cestovania je zvýšené práve možnosťou použitia vozidla na premiestnenie medzi zdrojom cesty a zastávkou hromadnej osobnej dopravy alebo použitím vozidla len v zriedkavých prípadoch (len v prípade potreby) atď. 

K samotnej realizácii spomenutých potenciálnych výhod je však stále ďaleko. Počet vykonaných ciest zahrnutých do systému carshare doposiaľ v žiadnej oblasti nedosiahol ani 1% všetkých ciest. Je však možné s presvedčením povedať, že v posledných rokoch sa podstatne zmenila situácia v informačných a komunikačných technológiách čo zároveň ponúka šancu pre uplatnenie sa nových systémov dopravy a práve aj systému carshare. Práve spojenie s týmito technológiami predstavuje príležitosť alebo prvý krok pre vytvorenie nového spôsobu dopravy. 

História carsharingu v Európe a prvé skúsenosti sa spájajú so spoločnosťou známou ako „Sefage“, ktorá vznikla v Zurichu, Švajčiarsko v roku 1948. Vznik členstva „Sefage“ bol podnietený ekonomickou situáciou a víziou lákavých výhod vyplývajúcich zo zdieľania automobilov. Niekoľko experimentov s „verejnými automobilmi“, vrátane iniciatívy známej ako „Procotip“ (Montpellier, Francúzsko rok 1971) a „Witkar“ (Amsterdam, Holandsko rok 1973) bolo neúspešných. Úspešnejšie skúsenosti sa v Európe objavili koncom 1980-tych rokov. V roku 1999 bolo v 450 mestách vo Švajčiarsku, Nemecku, Rakúsku, Holandsku, Dánsku, Švédsku, Nórsku, Veľkej Británii, Francúzsku a Taliansku približne 200 carsharingových organizácií (CSO), ktoré združovali vyše 130 tisíc účastníkov. Dvomi najväčšími CSO sú Mobility CarSharing Switzerland (vznik v roku 1987) a Drive Stadtauto (predtým StattAuto Berlin), ktorá vznikla v roku 1988. Organizácia Drive Stadtauto aj Mobility dnes vstupujú do modernizačnej fázy, keď prechádzajú od manuálnych operácií k systému čipových kariet s cieľom uskutočňovať automatické moderné rezervácie, prístupy k vozidlám, zabezpečiť vozidlá pred odcudzením a umožniť vyúčtovanie. Použitie čipových kariet zjednodušuje prístup zákazníkov k automobilom, uľahčuje administratívu a riadenie systému. Nové komunikačné technológie si však vyžadujú rozsiahle investície a tým tak na tieto organizácie vytvárajú určitý tlak. Alternatívny model ponúkajú Lufthansa a Swissair. V roku 1993 zriadila Lufthansa automatický systém prenajímania vozidiel na letiskách v Mníchove a vo Frankfurte. Koncom roku 1994 malo na týchto dvoch nemeckých letiskách prístup do systému "vozidlového parku" až 12 tisíc zamestnancov. Podľa správ usporila Lufthansa odstránením nákladov na infraštruktúru určenú na parkovanie vyše 20 miliónov dolárov. Úspory nákladov boli použité ako argument pre podnikové subvencovanie tohoto programu. Systém je technologicky rozširovaný čipovými kartami a koordinovaný s miestnymi prevádzkovateľmi hromadnej dopravy. V roku 1993 bol na letisku Zürrich uvedený do prevádzky program pre letušky Swissair nazvaný "CarShare". Je technologicky jednoduchší a funguje v spolupráci s Hertz Rent-a-Car. V oboch prípadoch mali tieto spoločnosti na zreteli rozšírenie prístupu zamestnancov a zníženie nákladov. V Nemecku v roku 1997 zaviedla automobilka Volkswagen rozsiahlejší inteligentný carsharingový program a v súčasnosti prevádzkuje dva carsharingové projekty. Prvý v apartmánovom komplexe s niekoľkými zdieľanými vozidlami umiestnenými mimo budovy a druhý je podnik zdieľajúci skupinu vozidiel. DaimlerChrysler sa už od začiatku deväťdesiatych rokov venuje vývoju trvalo udržateľného systému mobilnosti a skúma koncepcie alternatívneho využitia automobilov. Zriadil interný vozidlový park zdieľaných automobilov, aby tým poskytol služby mobilnosti zamestnancom cestujúcim medzi množstvom závodov v aglomerácii Štuttgartu, Nemecko. Posledným úsilím je vyvinutie systému zjednodušenia prístupu a ovládania ako dôsledok aplikácie technológie čipových kariet a zavedenia automatizovaného rezervačného procesu. V skutočnosti bol systém zamestnancami prijatý veľmi dobre a v posledných pár rokoch zvýšil svoju dôležitosť. Ako výrobca automobilov viedol DaimlerChrysler niekoľko výskumných projektov týkajúcich sa dopravných a telematických služieb v Európe a Kalifornii v partnerstve s prevádzkovateľmi zoskupení vozidiel, spoločnosťami verejnej hromadnej dopravy ako aj s poskytovateľmi informačných technológií a telematických služieb. Technologicky najviac sofistikovaný carsharingový systém bol sprevádzkovaný v októbri 1997 v blízkosti Paríža a ukončený o dva roky neskôr. Program "Praxitele" bol prevádzkovaný automobilkou Renault, EDF (elektrická služba) a CGFTE (prevádzkovateľ verejnej hromadnej dopravy), navrhnutý a vyhodnotený dvoma francúzskymi výskumnými ústavmi (INRETS a INRIA). Prevádzka bola otvorená s 50 elektrickými vozidlami Renault, ktoré boli prenajímané a riadené medzi 12 "Praxiparc" (parkoviskami) umiestnenými v blízkosti staníc hromadnej osobnej dopravy a centier zamestnanosti. V rámci programu boli vynaložené rozsiahle investície do informačných a riadiacich technológií. Čo sa týka carsharingu v Severnej Amerike, všetky CSO nasledovali prevádzkový model väčšiny európskych carsharingových spoločností. Žiadna z týchto CSO však nepoužíva inteligentné technológie (t.j. čipové karty, internetové rezervácie a sledovanie vozidiel) na uľahčenie rezervácií, prevádzkovania a spravovania kľúčov, ktoré slúžia pre prístup k jednotlivým vozidlám. Záujem o carsharing však narastá v množstve amerických miest. Začiatkom roku 1998 Portland v Oregone ako prvý spustil prevádzku carsharingu a preukazuje konštantný vzrast založený na ziskovo orientovanej spoločnosti "Car Sharing Portland". Subvencované úsilia o zavedenie carsharingových programov v Spojených štátoch majú svoje korene v tkz. "staničných autách".  Toto sú vozidlá umiestnené pri osobných železničných staniciach v metropolitných oblastiach a dostupné pre cestujúcich dochádzajúcich železničnou dopravou. Iniciované boli prevádzkovateľmi železničnej hromadnej dopravy, ktorí sa usilovali o uvolnenie obmedzenia pre parkovanie pri staniciach (pri súčasnom vylúčení vysokých nákladov na budovanie ďalších parkovacích plôch). Väčšina týchto programov zápasila s vysokými nákladmi a s nízkou spoľahlivosťou prvej generácie elektromobilov. Dva experimentálne programy v Ázii boli vytvorené automobilkami Honda a Toyota. V októbri roku 1997 zriadila Honda na odľahlom mieste severne od Tokya svoj Inteligent Community Vehicle System (ICVS). Systém využíva technológiu čipových kariet na odomknutie a štart vozidla, kombinovanú s pokrokovými informačnými technológiami pre rezerváciu a vyúčtovanie, pokrokové monitorovanie a ovládanie vozidiel pre parkovanie, dopĺňanie paliva a presúvanie vozidiel v závese bez vodičov. V máji 1999 zahájilo tristo zamestnancov automobilky Toyota jednoročný experiment inteligentného carsharingového systému nazvaného "Crayon". Systém využíval modernú elektroniku, čipové karty, riadiaci systém pre rezerváciu, umiestňovanie a dobíjanie, automatické určovanie polohy vozidla, informačný a komunikačný systém vozidla a zostavu 35 malých elektrických E-com automobilov. Bol využívaný zamestnancami pracujúcimi v ústredí Toyoty v strednom Japonsku, ktorí si rezervovali vozidlá a jazdili s nimi medzi domovom, pracoviskami a heliportom spoločnosti.

Väčšina carsharingových programov a spoločností však poskytuje svoje služby s využívaním ručnej prevádzky. To znamená, že užívatelia vopred podávajú rezervácie vozidla ľudskej obsluhe, obdržia svoj kľúč od vozidla prostredníctvom samoobslužnej, ručne ovládanej skrinky na kľúč a zaznamenajú vlastné ubehnuté kilometre a údaje o použití do formulárov, ktoré sú uschované vo vozidle, v skrinke na kľúče alebo v oboch. Ak sa však carsharingový program rozšíri nad 100 vozidiel, takáto technológia prevádzky sa stane vysoko nákladnou, nepohodlnou, s vyšším počtom chýb v rezerváciách, prístupe a účtovaní. Riešením je využitie nových technológií v oblasti automatizovanej rezervácie, správe kľúčov a účtovania. Tieto technológie umožňujú plánovanie rezervácií vozidiel pomocou počítača, využívajú automatizované zariadenia na vydávanie kľúčov od vozidiel; vozidlové počítače, ktoré umožňujú identifikáciu vodiča a zber informácií počas prevádzky vozidla (počet ubehnutých kilometrov, technický stav vozidla); identifikáciu polohy vozidla pomocou Global Positioning System (GPS) ako aj ďalšie prvky inteligentných dopravných systémov (IDS). Z toho, že jednotliví účastníci potrebujú byť uistení, že vozidlá budú dostupné v čase ich požiadavky, a  v opačnom prípade informovaní o nedostupnosti vozidiel vyplýva potreba zavedenia efektívnych riadiacich procesov. To znamená, že informačné a riadiace systémy sú potrebné nielen pre rezervácie a účtovanie, ale tiež na zaistenie toho, že vozidlá sa nebudú zhlučovať na niekoľkých miestach. 

Na obmedzenie času a nákladov spojených s presunmi medzi módmi sú nevyhnutné plynulé rozhrania a intermodálne výmeny, napríklad s použitím elektronického platenia. Dostupnými sa stávajú pokrokové elektronické a bezdrôtové technológie, ktoré môžu byť použité na poskytovanie prístupu v reálnom čase k informáciám, rezerváciám, vydávaniu lístkov a účtovaniu, pre užívateľov vo všeobecnosti vedú k väčšej pružnosti, prirodzenosti a dôvere. Zatiaľ čo informačné technológie sú kľúčom k vytvoreniu carsharingových služieb širokého rozsahu, je potrebné mať stále na pamäti množstvo nepredvídateľných problémov, ktoré môžu nastať. Typ multimodálnych systémov, s ktorými sa tu predpokladá, s optimálnym stanovením ceny, rezerváciami a riadením v reálnom čase je v poriadku pokiaľ ide o spôsobilosť technológie. Je ale potrebné vytvoriť také štruktúry riadenia, ktoré udržia nízke náklady za súčasného uspokojenia zákazníkov aj v prípade poruchy alebo zlyhania. 

4 Záver

Dosah carsharingu bol doteraz len malý a množstvo iniciatív zlyhalo. Len niekoľko projektov bolo úspešných a aj tie ani len s 1% prienikom na trh. Vysvetlenia môžu byť rôzne, odvolávajúce sa na pohodlie, cenu, nedostupné vozidlá a služby, nedostatok pozornosti venovanej postupom atď. Jednou z najrozhodujúcejších zmien sa zdá byť dostupnosť a využívanie čím ďalej lacnejších a jednoducho použiteľných informačných a komunikačných technológií. Ďalšou zmenou je narastajúca podpora verejnej politiky. Rozhodujúci trh pre carsharing a vedľajšie produkty zahrnie tých, ktorí si uvedomia výhody hospodárnosti a pohodlia. Je možné, že zahrnie menej bohatých ľudí, ktorí nejazdia veľa, ale chcú mať prístup k vozidlu; bohatších ľudí, ktorí ocenia prístup k špecializovaným vozidlám; starších ľudí, ktorí nechcú niesť zodpovednosť spojenú s vlastnením a prevádzkovaním vozidla; dochádzajúcich, ktorí ocenia zaručené a spravidla lacné parkovanie pri staniciach hromadnej osobnej dopravy, obchodných oblastiach; a mnohé iné cieľové skupiny obyvateľstva. Pravdepodobne najúspešnejšia carsharingová spoločnosť je tá, ktorej vozidlá sú používané intenzívne veľkým počtom zákazníkov, ktorí jazdia zriedkavo. Najväčšie carsharingové organizácie, snažiace sa o rovnováhu medzi vysokým využitím vozidiel a vysokým pohodlím zákazníkov tvrdia, že môžu garantovať svojim zákazníkom vyše 95% dostupnosť vozidiel. Táto úroveň dostupnosti je dosiahnutá poskytovaním jedného automobilu pre každých 15 až 20 členov. 

Na základe štúdie stredne veľkej CSO v nemeckom Dortmunde ("Stadtmobil") bolo zistené, že stratégia zoskupovania troch vozidiel na jednom mieste poskytuje optimálnu (z hľadiska pohodlia zákazníka) dostupnosť vozidla a jednoduchý fyzický prístup. Ako indikátor využitia vozidiel uvádza Stadtauto Drive, že ich priemer na vozidlo je 34200 km za rok v porovnaní s 14600 km priemerom na nemecké auto. Cesty vozidlom majú tendenciu byť krátke ako časovo, tak vzdialenostne: 77% "nájmov" Stadtauto Drive trvá menej než 24 hodín a 56% je v rozsahu medzi 19 a 100 km. Priemerná obsaditeľnosť vozidiel Stadtauto Drive sú dve osoby v porovnaní s nemeckým priemerom 1,3 osoby na vozidlo. Vozidlá boli využívané pomerne intenzívne, ale jednotliví členovia mali tendenciu byť sporadickými užívateľmi. Členovia Stadtauto Drive jazdili menej než polovicu toho čo priemerný vodič (4025 oproti 8758 km za rok). Na indikovanie ekonomickej atraktívnosti carsharingu bolo zistené, že cestovné výdavky prvotných carsharingových členov sa znížili asi o 440 USD ročne, a že carsharing je cenovo výhodný pre užívateľov, ktorí jazdia menej než 9000 km za rok. Hranica ziskovosti pre carsharing bola v Nemecku stanovená na 6900 km za rok a pre Stadtauto Drive 18300 km. Toto všetko sú zistenia pre európske CSO v rozličných časoch a situáciách a nie sú dobre zdokumentované. Slabá znalosť carsharingovej ekonomiky - tak užívateľov ako aj poskytovateľov služby je problematická a stále chýbajú znalosti potrebné na vyvinutie úspešných obchodných modelov. 

Jasným potenciálom carsharingu je poskytovať významné ekonomické, spoločenské a environmentálne výhody. Tieto výhody by mohli byť rozsiahle, ak by bol carsharing široko akceptovaný a služby boli poskytované efektívne. Vo všeobecnosti najpravdepodobnejšie môže carsharing uspieť, ak bude CSO:

· poskytovať hustú sieť a rôznorodosť vozidiel,

· obsluhovať rôznorodú zmes užívateľov,

· vytvárať partnerstvá spojeného marketingu,

· navrhovať pružný ale jednoduchý systém poplatkov,

· zaisťovať ľahký núdzový prístup k taxíkom a dlhodobým autopožičovniam,

· udržiavať si nezávislosť na vládnych ustanovizniach, aby si zaistili pevné zachovávanie obchodných princípov.

Carsharing bude pravdepodobne prosperovať ak: bude dostatočne vysoké environmentálne povedomie; ak budú všadeprítomné vysoké náklady na parkovanie a dopravné zápchy; ak budú pomerne vysoké náklady vlastnenia automobilu a ak budú ľahko dostupné alternatívne spôsoby hromadnej osobnej dopravy.
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