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From horse-drawn railway to high-speed transportation sgs

Od koresprezné Zeleznice k vysokorychlostnim dopravnim systémTm

April 17 — 19, 2007 Prague, Czech Republic 1707—2007

PREFERENCE PROVOZU VEREJNE DOPRAVY
JE VYZNAMNOU FUNKCI ZDRAVEHO ROZVOJE MEST

Richard Zelezny '

Abstract: At present, practically all of the larger cities are battling with a range of problems with
transport, which starts from an extensive number of motor cars. This number, in proportion to po-
pulation, in the Czech Republic since 1990 has been rising by a steep curve and in Prague it is si-
tuated at the top of European metropolises at the moment. It’s true that means passengers efflux in
the urban mass transportation (UT) which contributes to degradation of it’s importance and thus
attractivity as well. A separate problem is the urban pattern of the cities that has been composed for
many centuries and isn't prepared for the acute impact of automobile conveyance. It was the UT, on
the contrary, which co-formed the colonisation and with its aesthetical elements and pedestrians co-
existence kept the classical urban qualities. To continue as one of the essential functions of the city
at present as well, the UT has to become competitive with motor cars. As one of the keys for the so-
lution, the priority for the UT prior to the cars comes out. The increase of travelling speed as a pri-
mary effect brings a lot of further advantages, in terms of transportation engineering not only. Mo-
dern methods of the priority for the UT utilize many elements and arrangements constructives,
operationals, legislatives. In the conditions of Czech cities the operational priority on the stoplight-
controlled crosswords, which uses the branch of transport telematics as well, seems to be the most
effective at the moment. The factor of the priority for UT is influenced mostly by communal politics,
which we can see on the number of positive instances abroad.

Kli¢ova slova: méstska hromadna doprava (MHD) — individualni automobilovéa doprava
(IAD) — délba piepravni prace — konkurenceschopnost MHD viici IAD — urbaniza¢ni fenomén
— preference MHD — metody a aspekty preference MHD pied IAD

Uvod: Dopravni naroky mést nelze uspokojit pouze ristem automobilismu

Drtiva vétSina dopravnich odbornikii 1 laické vefejnosti se v poslednich letech ¢im dal vice
shoduje na tom, Ze kazdodenni Zzivot vétSich mést (a nejen v nasi republice) je spojen
s nadmérné rusnym a zaroven nevyhovujicim provozem dopravy vSeho druhu, zejména auto-
mobild. Dopravni kongesce nejen na dil¢ich exponovanych ktizovatkach, ale ¢asto na celych
castech uli¢ni sit€¢ mésta a dokonce 1 na kapacitnich rychlostnich komunikacich, mnozstvi vice
¢i mén¢ vhodné parkujicich automobilli, nizkd cestovni rychlost méstské hromadné dopravy
(MHD), neadekvatni bezpecnostni, prostorové i estetické podminky pro chodce a cyklisty,
mnozstvi exhalaci v méstském parteru.

Na prudky narist provozu individualni automobilové dopravy (IAD) nejsou mésta pfipravena
Jjiz svou urbanistickou strukturou. Ta vznika jiz po staleti; naproti tomu k vyraznému rozvoji
automobilismu dochéazi v poslednich desetiletich. V Ceské republice (CR) se navic ukézal
v poslednich ca. 15-ti letech nadprimérné strmy nartist objemd IAD diky zvySovani kupni
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sily obyvatelstva a celkovym zménam Zzivotni filozofie. Stupent automobilizace ve vétSich
méstech CR vzrostl za uvedené obdobi o stovky procent; Praha zaujima se svou aktualni
hodnotou 1 automobil na 2,1 obyvatele vrcholovou pozici v zebtficku mést nejen Ceskych, ale
v posledni dobé jiz 1 evropskych.

Obliba a rtst automobilismu se ale propisuji do poméru delby piepravni prace pro vSechny
cesty ve méstech (modal split), ktery se tak zdkonité¢ méni v neprospéch MHD. Vefejna do-
prava, u nas v obdobi socialismu staitem paradoxné velmi dotovana a ¢asto velkoryse provo-
zovana, dnes ztraci na své atraktivite: jelikoz jeji bézna vozidla (autobusy, tramvaje) zpravidla
sdili dopravni cestu s IAD, jsou i ve stejné mife blokovana a zdrzovana kongescemi. Vysled-
kem je ,,nebezpecnd“ zména poméru modal split v Praze 78/22 pro MHD (1988) na 57/43
(2006).

Ne vsak jiz kazdy se nad uvedenou situaci kvalifikovanym zptisobem zamysli. Vedle mnoz-
stvi ptistupt lhostejnych se u nas nadale setkdvame s ¢etnymi piipady pfimé ¢i neptimé pod-
pory dal$iho rozvoje IAD, a to i ze strany odpovédnych vladnoucich organi. Nekteti zastanci
konzervativnich teorii dokonce zduraziuji nutnost cetné vystavby novych komunikaci, které
podle nich zlep$i dopravni situaci a zivotni prostfedi zejména tim, Ze vozidla se budou pohy-
bovat plynule vyssi rychlosti. Naproti tomu se ve vyspélém zapadnim svété postupné dospiva
(nebo jiz dospélo) k poznani, ze mésta jednoduse nejsou schopna uspokojit veskeré své ndro-
ky na ptfepravu obyvatel pouze automobilovou dopravou a ze jedinou objektivni mezi neusta-
1€ho rtistu objemti IAD je pravée kapacita komunikacni sité. Zminované stale ¢etnéjsi a rozsah-
lejsi kongesce jsou toho pfimym dikazem. Zastanci tzv. udrzitelné mobility poukazuji na
skuteénost, ze nové komunikace zptisobuji dalsi narist IAD (tzv. indukovana doprava). Cetné
zkuSenosti (napt. Evropska federace pro dopravu a zivotni prostfedi) demonstruji, Ze ispésna
mohou byt pouze integrujici feSeni, jez fesi vzajemné proporce mezi sidelni a dopravni struk-
turou i mezi jednotlivymi dopravnimi prostiedky.

Verejna doprava se miiZe vratit ke své pozici urbaniza¢niho fenoménu mést

MHD ma v historii formovani struktury mést mnohem zasadnéj$i vyznam nez doprava auto-
mobilova. Pfipomenme, ze rizné systémy hromadné dopravy osob, na tehdejsi poméry znac-
n¢ vyspélé (hustota a struktura siti linek, poCty spojit), fungovaly jiz v dob¢, kdy ani zdaleka
neexistoval vynalez osobniho automobilu. Zejména pak rozsahly rozvoj kolejové dopravy
v druhé poloving a na konci 19. stoleti do zna¢né miry ovlivnil i1 dal§i urbanisticky rozvoj
meést. Struktura osidleni a s ni souvisejici méstské funkce se Casto rozvijely podél kompozic-
nich os, kudy byly natrasovany koleje. Stejné tak provoz ,koni na kolejich* a elektrickych
tramvaji zdaraznoval ulohu vyznamnych méstskych prvkt — namésti, ktera byvala kiizovat-
kou vice kolejovych tras a tak strategickym bodem, ale i nadraznich tfid (tramvajové spojeni
nadrazi a historického jadra), dtlezitych mist s koncentraci obchodu, kultury apod., a tim také
daleko vice podporoval svoji vzajemnou symbiozu s pési dopravou.

Nastup automobilu, pfevratného prostfedku umozitujiciho kazdému pladnovat své cesty neza-
visle na ostatni spole¢nosti a nabidce MHD, zménil hierarchii fady téchto zavedenych hodnot
1 samotnou tvarnost mést. Vetejna doprava ¢im dal vice naopak ztracela svoji tradi¢ni tlohu a
nyni jsme Casto svédky toho, jak se jeji vozidla doslova utapi v kolonach automobilt.

Vefejna doprava mize byt i dnes chépana jako urbaniza¢ni fenomén moderniho mésta, nejen
z hlediska uvedeného vyse, ale téz po strance kapacitni, ekologické atd. Pokud bude dochazet
k opétovnému zvySovani vyznamu MHD ve méstech, d& moderni spolecnost najevo, zZe cti
tradicni hodnoty, diky kterym se mésta rozvijela a maji svoji stabilizovanou urbanistickou
strukturu. Aby v§ak MHD dokézala nejen si udrzet své stavajici zakazniky, ale dokonce pfi-
lakat nové, nynéjsi fidice automobilil, musi se zvySovat i jeji konkurenceschopnost viici IAD.
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Preference MHD nabizi vyznamné efekty v silné konkurenci s IAD

Na zakladé zkusenosti zdiraznéme, ze k cilenému omezovani (represi) IAD ve méstech mo-
hou kompetentni organy zacit ptistupovat az tehdy, nabidnou-li svym obyvatelim pro jejich
prepravu alternativu odpovidajici kvality, tj. funkéni a ptitazlivy systém MHD.

Velmi dillezitym parametrem kvality provozu MHD je cestovni rychlost. Zahrani¢ni literatura
Kli¢ovym néstrojem, jak lze dosdhnout citelnych vysledkt, je preference (uptfednostiiovani)
prostiedkit MHD v provozu na komunikac¢nich sitich mést pfed automobily. Preference MHD
se zacala objevovat v zapadni Evropé ptiblizn€ od 80. let jako odezva na zminéné zhorSujici
se dopravni poméry v méstskych aglomeracich a jako progresivni forma snahy vice pfiblizit
MHD cestujicim. Zdkladnim prostiedkem je pouziti specidlnich, mnohdy drobnych staveb-
nich tprav komunikaci nebo tcelova organizace dopravy s cilem co nejvyssi prednosti pro
MHD na vSech mistech v uli¢ni siti a za vSech provoznich okolnosti. Vysoké uspéchy prefe-
rence ve vyspélych zemich v poslednich n¢kolika letech tkvi v kombinaci ,klasickych* sta-
vebnich €1 provoznich prvkil a aplikace moderni informacni discipliny — dopravni telematiky.

Pti opatfenich pro zvySeni cestovni rychlosti MHD pfitom nemame na mysli zvySovani rych-

losti jizdni: cilem je v maximalni moZzné mife omezit zastavovani vozidel mimo nutné zastav-

kové pobyty. Trendy z vyspélych zemi napovidaji slogany ,, ne rychleji jet, ale drive dorazit*

€1 ,,zastavovani pokud mozno jen v zastavkach . To déle v pravidelném provozu MHD nabizi:

e zkraceni prumérné cestovni doby prostfedkt MHD z kone¢né na kone¢nou,

e promitneme-li vySe uvedené do jizdnich tadu, snizi se obéhové doby vozidel a ¢asto je tak
mozné — pfi zachovani rozsahu provozu — snizit pocet vypravovanych vozidel na linkach,

e preferenci MHD na fizenych kitizovatkach (viz dale) se zde zpravidla podstatné snizi
rozptyl jednotlivych zdrZeni vozidel MHD a zaroven jsou minimalizovana ptedevsim del-
§$1 zdrZeni, coz ma piiznivy vliv na pravidelnost provozu,

e preference MHD je efektivni i z ekonomického hlediska: usporou vypravovanych vozidel
na link4ch se snizi provozni naklady dopravce a snizenim poctu zbytecného zastavovani a
rozjezda vozidel dojde také k nemalému poklesu energetické nadro¢nosti provozu.

Z preference MHD maji ve findle urCity prospéch i automobilisté, a to ve dvou smérech. Po
zavedeni tzv. dynamického fizeni, které je pro preferenci MHD na kiizovatkach zadouci, se
Casto, 1 pii preferenci MHD, zvysi kapacita kiizovatky a plynulost provozu IAD. Déle diky
zatraktivnéni MHD napt. alesponi malé ¢ast obcant nahradi své jizdy automobilem jizdami
MHD; mén¢ automobill na ulicich pak znamen4 vice mista na vozovkach pro ty, ktefi zistali.

Dosazeni plynulosti dopravy a odstranéni rusicich vlivii v provozu pfinasi podstatné zklidnéni
dopravy, sniZeni hluku a rizika a ztrat z nehodovosti a ma i celkové pozitivni dopad na Zivotni
prostiedi. Energetické uspory znamenaji také odpovidajici snizeni Skodlivych emisi.

Cetné piiklady zejména ze zapadni Evropy (na $piéce v oboru jsou némecky mluvici zemg)
ukazuji, Zze systematické zatraktiviiovani provozu MHD, tzv. komplexni programy preference
MHD (zavadéni preference na celych linkdch, ve vétSich ¢astech dopravni sité atd.), skute¢né
vedou ke zvySeni obliby vefejné dopravy a k nartistu poctu cestujicich.

V souvislosti s jiz realizovanymi opatfenimi pro preferenci se zejména u nas (ale i v zahra-
ni¢i) mezi vefejnosti obCas objevuji nazory, ze preferovani MHD — zejména na svételnych
signaliza¢nich zafizenich (SSZ) — zpisobuje na nékterych mistech fronty vozidel, a Ze tudiz
zhorSuje dopravni poméry ve meésté. Pri¢inou dopravnich problému vSak neni MHD ani jeji
preference (nebot’ vozidla MHD tvofi jen maly zlomek dopravniho proudu vsech vozidel),
nybrz automobily, protoze jich jezdi stale vice, zdrzuji se stale Castéji samy mezi sebou a na
komunikaéni sit’ — pfedevsim na kiizovatky — se prosté vSechny v potiebny cas nevejdou.
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Moderni metody preference MHD funguji diky radé typi opatieni

e Koncep¢ni — uplatiiovani preference jiz pii zpracovavani studii, uzemnich plant apod.

o Legislativni — predevsim otazky ptednosti pro rizné typy vozidel, vyplyvajici ze zakont.
e Dozor nad dodrzovanim dopravnich ptedpist je nedilnou soucasti fungovani preference.

e Stavebni (prostorové) — vyclenovani samostatnych jizdnich pruht ¢i celych komunikaci
pouze pro MHD, zfizovani spolecnych jizdnich pruhti a zastavek pro autobusy a tramvaje,
fyzické oddélovani tramvajového télesa od komunikace (zvyseni, podélné délici prahy),
tzv. videniské zastavky, tzv. bezbariérové obrubniky, zatravnéné ¢i ,,Septajici* koleje atd.

e Dopravni (provozni) — klicova skupina, operujici s nuancemi v organizaci a fizeni dopra-
vy. Jedna se zejména o preferenci MHD na SSZ; mnohé vyzkumy oznacuji zdrzovani vo-
zidel MHD pied SSZ za rozhodujici rusivy faktor v plynulosti provozu MHD. Pro rychly
prijezd tizenou kiizovatkou sta¢i pro vozidlo MHD ve spravny ¢as uvolnit pozadovany
smér jen na n€kolik sekund; IAD je pfitom omezena minimalné. Tato preference je zalo-
zena na variantnich modifikacich pribéhu cyklu fizeni kiizovatky a podminkou jejiho
fungovani je schopnost fadice kfizovatky vcas registrovat piijezd vozidla MHD a samot-
nou ktizovatku fidit tzv. dynamickym zptsobem. V zdpadni Evropé se pro preferenci
MHD velmi osvédcuje zfizovani samostatnych, ucelovych SSZ, které ¢asto — vedle efektu
zrychleni provozu MHD — sleduji 1 zavazné otazky bezpecnosti (odbo¢ovani MHD ze
smycky ¢ivedlejsi ulice, pohyb chodci pfi nastupu a vystupu do vozidel atd.).
V podminkach mnoha uzkych ulic ¢eskych mést, kde ¢asto nelze ztizovat pro MHD sa-
mostatné téleso, bude nyni tato efektivni preference na SSZ nejvyse aktudlni.

e V dosahovani co nejlepsich efektl preference hraje stale silnéjsi roli dopravni telematika,
(slozeni pojmu telekomunikace a informatika), dodate¢ny prostredek, ktery prostfednict-
vim fidicich a informacnich systémul optimalizuje stavajici vyuziti ,,pevné* infrastruktury
(registrace vozidel MHD pii jejich ptijezdu k SSZ, zpracovavani dopravnich informaci).

Prvni plany i zaslouZena zlepSeni za¢inaji u zdravé komunalni politiky

Preference MHD je ovSem zaleZitost pfedevS§im dopravné politickd. Nejvice zélezi na vili
vedeni mésta, do jaké miry chce MHD preferovat. Klicovou tilohou dopravni politiky preferu-
jici MHD se jiz dvé desitky let zabyva fada mezinarodnich konferenci ¢i publikaci pfednich
odbornikti (Torontsky protokol a jeho inovujici verze, Evropsky den bez automobilt, Klub
kvality sluzby ve vetfejné dopravé CYQUAL atd.). V nedaleké zdpadni Evropé vidime fungu-
jici cilenou podporu na vSech vladnoucich Grovnich; spolecnost si je zavaznosti funkce atrak-
tivni MHD pro méstské aglomerace dobfe védoma. Diky odliSnym ekonomickym i spo-
lecenskym podminkam v povaleéném vyvoji se zde pomér délby prepravni prace ménil v ne-
prospéch MHD jizZ ca. od 70. let a snahy o rehabilitaci MHD zde tak dnes probihaji o to prac-
néji. V tradici cestovani MHD resp. v zachovani ,,pfiznivych® hodnot modal splitu mé nyni
CR relativné lepsi vychozi podminky. DiileZité je tuto $anci nepromarnit a naopak vyuzit.
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Reichenberg 1. B. Bismard:plag

Verejna doprava drive byla nejen pateri dopravniho systému mést, ale svou koexistenci s pésimi se zasadnim
zpusobem podilela na utvareni hodnotnéeho méstského parteru (priklad Liberec)

Spolecné jizdni pruhy pro TRAM a BUS nabizeji i ziizeni

spolecné, tj. pro cestujici prehledné zastavky (Drazdany) Vyhrazené jizdni pruhy pro BUS lze mnohdy vhodné

zFidit i v relativné uzsich ulicnich profilech (Néemecko)

piihlasen BUS

(I -t

odhlaseni BUS |
Le) | 1
signal pra autamobily
< (2 polohy: pouze dervend 3 Flutd) |

~ bed registrace BUS
=] (pfinlaSent / odhlaSeni) | .
® pfihlageni BUS

— jizdni drabha BUS 'rl

Ucelova (dvoubarevnd) signalizace zajistuje prednost pri vWjezdu MHD z vedlejsi ulice ¢i smycky
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| prostor bez kongesci

T =
K2c PO Kic o

| — |7 LOF1,
piihlageni BUS K2b|p> Fi———: E h-_,mbi
[e] = —— e m—y |1 ,"_,'I, =X
K2a D odnlaseni BUS Kiapo
_‘ signal pro automobily B1 D}
<7 signal pro BUS ,-'I:J'I
——] signal pra chodce | min. 30 m
(o] ?:F?hﬁ:gei:ﬁc:dﬁgéseni} _— ﬂﬁdg.':fsrﬂﬁ Eyisrazeného jizdniha

nebo zastdvkovéha prubu

Vyhrazeny prostor pro BUS — tzv. ,,autobusovd propust“, spolu s adekvdtné naprogramovanou ridici logikou
daného SSZ, posazuje autobusy pro vsechny smery jizdy kriZzovatkou na spicku dopravni kolony

\ 9
@

Eorvend zkfizene pficné pruhy  zelend, doll sméfujici Sipka  luté blikajici, Skmo dold smifujicl Sipka
na éerném podkladé na éemém podkladé na éerném podkladé

V sousednim Némecku se s uispéchem pouziva tzv. dynamicka signalizace pro jizdni pruhy
— ,,stalé svetelné znaky *

Dynamicka signalizace umoznuje vyuzivat jizdni pruhy méstské ulice k riiznym dopravnim potiebam v riiznych
dennich dobach. V dopravni Spicce ziistava jeden pruh zcela uvolnén pro MHD; v dopravnim sedle musi byt vsak
v tomto pruhu umoznén prijjezd i ostatnim ucastnikium provozu, protoze vedlejsi pruh je vyuzit jako zdsobovaci.
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