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PROBLEMATIKA PREFERENCIE SYSTEMOV
HROMADNEJ OSOBNEJ DOPRAVY

THE ISSUE OF PUBLIC TRANSPORT PREFERENCE

Zuzana Lok3ova'

Anotdcia: Clinok sa zaoberd aktudlnou problematikou preferencie systémov hromadnej
osobnej dopravy. Z rieSenia uvedenej problematiky vyplyva, Ze zniZovanie podielu
hromadnej osobnej dopravy je mozné zmiernit jej podporou, preferenciou,
dopravnym planovanim a harmonizaciou jednotlivych systémov hromadnej
osobnej dopravy navzajom.
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Summary: The paper deals with the actual issue of public transport preference. A decreasing
of public transport interest is possible to assuage by its succour, preference,
transport planning and by harmonization of public transport systems with one
another.
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1. UVOD

Pre hromadnt osobnu dopravu je charakteristické postupné znizovanie prepravného
vykonu napriek tomu, Ze poziadavky na mobilitu, sivisiace aj so zmenou zivotné¢ho Stylu
obyvatel'stva naopak narastaju. Takyto vyvoj, ktory je znamy aj z inych eurdpskych krajin ma
za nasledok narast individudlneho automobilizmu, ktory sa vSak v porovnani s hromadnou
osobnou dopravou vyznacuje nepomerne viac nepriaznivymi G¢inkami na zivotné prostredie,
nizSou bezpecnostou a zapriCinuje kongescie, ktoré zvySuji naklady na dopravu, ¢im
nasledne sa znizuje konkurencieschopnost’ ekonomiky.

2. VYZNAM PREFERENCIE HROMADNEJ OSOBNEJ DOPRAVY

Na zvysenie podielu hromadnej osobnej dopravy voci individudlnej doprave je potrebné
neustdle zvySovat jej kvalitu a rozsah ponuky. Zakladnymi parametrami, ktoré ovplyviiuji
vyber dopravného prostriedku a teda aj podiel hromadnej osobnej dopravy je predovsetkym
cestovny cas, tvoreny ¢asom stravenym v dopravnom prostriedku a ¢asom stravenym mimo
neho - Cas na prestup, dostupnost’ zastavok, ktord ma vyrazny vplyv na jeho vyber. Podl'a
dostupnych stadii pri znizeni cestovného ¢asu hromadnou osobnou dopravou o 10 %, bude
prechod z individudlnej na hromadnt dopravu vys$si az o 4,6 %, pri zniZzeni o 50 % to
predstavuje narast az takmer 25 %. Okrem toho je dblezita cena pre cestujuceho, pohodlie,
kvalita vozidlového parku a pristupnost’ pre cestujicich s obmedzenou schopnostou pohybu a
tiez informovanost’ cestujucich.
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Z uvedeného vyplyva, Ze znizovanie podielu hromadnej osobnej dopravy je mozné
zmiernit' jej podporou, preferenciou, dopravnym planovanim a harmonizaciou jednotlivych
systétmov hromadnej osobnej dopravy navzajom.

Podpora najmé v oblasti preferencie hromadnej osobnej dopravy by mala zvysit’ prestiz
tohto druhu dopravy z pohl'adu verejnosti.

Za celom uprednostnenia hromadnej osobnej dopravy najmi v mestskej prevadzke sa
pouzivaju dostupné prvky preferencie v:

o organizicii a riadeni dopravy na Gzemi,
o rozvoji dopravy a narodného hospodarstva, vo financovani a pldnovani,
« koncepcii mesta, pri vystavbe a rekonstrukcii mesta.

Preferencia hromadnej osobnej dopravy na komunikacénej sieti mesta a husto obyvane;j
oblasti je vyznamny technologicky prvok v organizicii ariadeni dopravy. Vyuziva urcité
obmedzenia a legislativne opatrenia na uprednostnenie hromadnej osobnej dopravy
pred ostatnou dopravou.

Ciel'om preferencie hromadnej osobnej dopravy je:

« zlepSenie jej plynulosti v prevadzke,

e zvySenie cestovnej rychlosti,

o zvySenie jej kvality a atraktivity,

o zvySenie efektivity hromadnej osobnej dopravy a tym jej hospodarneho vyuZivania.

2.1 Preferen¢né opatrenia v mestskej hromadnej doprave

Za ucelom uprednostnenia mestskej hromadnej dopravy (MHD) je mozné uplatnit
niektoré z nasledovnych opatreni:

o komunikécie s velkou intenzitou dopravného pradu mestskej hromadnej dopravy
ustanovit’ ako komunikacie s prednost'ou v jazde,

« na mimoriadne dopravne zatazenych smeroch vyhradit pre MHD samostatné jazdné
pruhy pripadne aj celé komunikacie,

o vyhradit’ samostatné jazdné pruhy alebo celé komunikacie pre MHD v ¢ase dopravnej
Spicky, pripadne s vyuzitim dopravnych znaciek s premenlivou symbolikou zmenit  na
urcité obdobie komunikécie na jednosmerné v hlavnom prepravnom smere MHD,

o umoznit’ nekolajovej MHD jazdu po kolajovom pase elektrickovej dopravy tam, kde su
pre to vhodné technické a prevadzkové podmienky,

« vdopravne najviac zatazenych centrach miest previest MHD do inej dopravnej roviny
(nad alebo pod povrch), pripadne zmenit’ vedenie trds mimo takéto centrum,

o zakdzat’ odbocenie vlavo cestnym vozidldm na spolo¢nych komunikaciach s kol'ajovou
dopravou v miestach velkej intenzity dopravného pradu elektrickovej dopravy,

o priechody pre chodcov zriad'ovat’ v blizkosti zastdvok MHD,

» zastavky MHD situovat’ za krizovatky v smere jazdy vozidiel MHD,

o zriadit’ ucelové svetelné signalizacné zariadenie pre ulahcenie vyjazdu vozidiel MHD
z ploch mimo verejni premavku (miesta garaZzovania, odstavenia vozidiel),

o zasobovanie obchodov, Cistenie mesta a kratkodobé opravy komunikacii zabezpecovat
mimo dopravnu $picku,
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o zriad’'ovat’ zachytné parkoviska pre osobné automobily v blizkosti zastavok a stanic MHD,
o uprednostnit’ prejazd krizovatky vozidlam MHD s vyuzitim statickej a dynamicke;j
preferencie.

Z vyssie uvedenych preferencnych opatreni je technicky najnérocnejSia preferencia
vozidiel MHD pri prejazde krizovatkou, s ciel'om dosiahnut’ minimélne ¢asové straty vozidiel
a optimalne riadenie premavky na krizovatke. Tato preferencia vyZaduje zasah do signalneho
planu svetelne riadenej krizovatky tak, aby tieto vozidla mohli Co najplynulejSie prejst.
Najvacsim zdrzanim pre vozidla MHD su krizovatky so svetelnou signalizaciou, ktoré su
zaradené do koordinécie. Charakter jazdy tychto vozidiel je v§eobecne iny ako je charakter
jazdy osobnych vozidiel. Priemerna rychlost vozidiel MHD je kvoli nastupovaniu
a vystupovaniu cestujicich mens$ia v porovnani s osobnymi automobilmi. Mensia rychlost’
znamena, ze vozidla MHD mozno vel'mi tazko zaradit’ do vypoctu koordinacie, ktora sa
vykonava pre relativne kompaktné kolony vozidiel. Vozidla MHD moézu zacat’ svoj pohyb
na zelenu, ale kvoli zastdvke medzi krizovatkami dochadzaju do dalSej krizovatky
na Cervenu. Tym sa pre vozidla MHD meni koordinacia na cervent1 vinu.

Oneskorenie zavinené svetelnou signalizaciou dosahuje hodnoty medzi 10-30 %
z celkového oneskorenia a ma najvyssi podiel na nedodrziavani cestovného poriadku. Jeho
eliminaciou sa znizuje nielen ¢as jazdy a zvySuje sa rychlost, ¢im sa mestskd hromadna
doprava stava atraktivnejSia, ale umozituje dokonca znizit’ pocet vozidiel pre rovnaké ¢asové
intervaly cestovného poriadku.

Na druhej strane je vSak potrebné si uvedomit, ze vysoky stupeii priorit vozidiel
mestskej hromadnej dopravy moéze negativne posobit na ostatnt dopravu, najma
na krizovatkach v dvoch rovnako zatazenych smeroch.

3. MOZNOSTI RIESENIA PREFERENCIE
3.1 Systém preferencii zaloZeny na satelitnej navigacii

Preferenciu na svetelne riadenych krizovatkach mozno rozdelit na:

o pasivnu preferenciu, ktora vychadza z preddefinovanych signalnych planov, vypocitanych
na zaklade dopravnych prieskumov. Ide o najlacnejSie metddy, ktoré vsSak nereaguji
na okamzity stav hromadnej dopravy;

e aktivnu preferenciu, ktorda znamena, Zze vozidlo mestskej hromadnej dopravy,
prostrednictvom Specialneho detektora, vyvold taku zmenu signdlneho planu, ze prejde
krizovatkou bez alebo smalym oneskorenim. Tento ciel moZno realizovat bud’
absolutnou alebo podmienenou preferenciou.

Existuje viacero technickych rieSeni a jednym z nich je aj systém preferencii zaloZzeny
na satelitnej navigacii, ktory pracuje nasledujucim spésobom. Vo vozidle je instalovana
jednotka satelitnej navigéacie, komunikacnd jednotka, riadiaci pocita¢ a ovladacia konzola
pre vodica. Na spresnenie meranych udajov pre preferenciu sa pouziva aj digitalny tachograf.
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Vodi¢ je povinny zadat’ pred jazdou zakladné udaje o linke, ktoré su prenesené¢ do centra.
Na displeji sa mu potom objavuju informdcie, ¢i je v predstihu alebo meSka oproti
cestovnému poriadku. Systém je tvoreny riadiacim pocitatom v dopravnom centre, vodi¢mi
s moznostou obojsmernej komunikacie as jednotkami satelitnej navigacie vo vozidlach.
Na trase vozidla st virtualne body, ktorymi vozidlo vysiela do centra svoju polohu, ktora
moze byt nasledne vyslana z centra do radi¢a, kde sluzi ako informacia pre upravu rezimu
svetelne signalizatného zariadenia. V zasade ide o virtudlne prihlasovacie a odhlasovacie
body. Priblizne 5 km pred tymto bodom je aktivovany signal zalozeny na merani satelitov
(GPS, Galileo) a sluzi k tomu, aby boli pripravené vsetky udaje pre korektny prenos polohy
z referen¢ného bodu. Po zisteni polohy dopravného prostriedku sa vysle signal do povelového
prijimaca, ten da povel radiacej Casti svetelnej signalizacie a pred prichodom dopravného
prostriedku na krizovatku zasvieti zelena.

3.2 Realizacia integrovaného dopravného systému

Rozhodujucim néstrojom pre preferenciu hromadnej osobnej dopravy je zrealizovanie
integrované¢ho dopravného systému (IDS). IDS je zatial jedinym U€innym ndstrojom
uspesného rieSenia dopravnych problémov v aglomeraciach velkomiest. Umoziiuje realizovat’
ucinné restrikéné opatrenia v oblasti IAD, pretoze zaroven vytvara ponuku dostatocne
kvalitnej a atraktivnej MHD. VSetko vhodne doplnené parkovacou politikou (t.j. fyzické
znemoznenie parkovania pre pravidelne dochédzajicich do centra v kombinacii
s vybudovanim zachytnych parkovisk typu Park and Ride), s dobrou dopravnou politikou
mesta a prislu§ného IDS vedie prinajmenSom k zastaveniu rastu IAD.

3.3 Systém metrobus

V zahranici sa na ucel preferencie vyuziva tzv. systém metrobus (metropolitny autobus),
resp. BRT (Bus Rapid Transit), ktory doplneny o dalSie prvky systému je celosvetovo
uplatiiovany zhruba od 60. a 70. rokov minulého storocia. Po roku 2000 nastal rozsiahly
rozvoj uplatiiovania tohto systému aj v mnohych mestich zdpadnej Eurdpy, kde je aj
v sti€asnosti vo zvySenej miere vyuzivany. Zvlast rozSireny je v Anglicku, Francuzsku
a Nemecku.

Vseobecne systém metrobus znamena:

e prevadzku s prednostou v jazde vo vyhradenych jazdnych pruhoch,

« aplikovanie Specidlneho dispecerského riadenia,

o Standardizované zastavky so zvlastnou vybavou a vybavenim pred jazdou,
o jednoduchy nastup pre cestujicich so znizenou mobilitou,

o Specialne konstruované vozidla,

e prevadzku v optimalnom rezime,

e mensiu zataz pre zZivotné prostredie,

« adaptabilitu pozadovant zékaznikom,

o moderny vzhl'ad vozidiel a prislu$nej infrastruktury,

« vysoku prepravn kapacitu,
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e nizke naroky na infrastruktiru v porovnani s trakénymi systémami.

Na zaklade praktickych skusenosti z prevadzkovania tychto systémov mozno uvedent
charakteristiku doplnit’ nasledovnym sposobom. Organizéacia takejto dopravy je zalozena
na synergickom efekte liniek s kratkym intervalom, avSak pri si¢asnom rozvoji vyznamnych
priamych prepravnych vztahov, vratane dopravy na stredné a dlhSie vzdialenosti. Podstatou
syst¢tmu su prehladné ,,chrbtové“ autobusové linky, prostrednictvom ktorych st
zabezpeCované prepravné vidzby so silnym dopytom, ktoré su spravidla prevadzkované
prostrednictvom viac¢lankovych velkokapacitnych vozidiel.

Obr.1 Koridor Metrobus systému s autobusmi Mercedes CapaCity (Istanbul)

Linky metrobusov predstavujii v porovnani s ostatnymi autobusovymi linkami urciti
nadradent siet’ (preto pomenovanie ,,chrbtové™), priCom vSeobecne si propagované ako
samostatny druh dopravy, tzv. siet' v sieti. Vytvorené mézu byt bud’ prevzatim existujucich
autobusovych liniek, alebo ako uplne nové spojenia. Zakladnou charakteristikou systému je
priame vedenie tras bez réznych zachddzok a Casovych strat, ktoré umoziluje prepravu
cestujucich na dlhé vzdialenosti bez potreby prestupovania a vd’aka preferenénym opatreniam
na trase, aj v relativne kratkom case. Moderné Specialne vozidla, kratke intervaly (6 — 8 min.
v dopravnej Spicke, cca 15 min. v dopravnom sedle), informacie uvadzané v redlnom Ccase,
vhodné skibenie s ostatnymi druhmi MHD pripadne so Zelezni¢nou dopravou, predstavuji
kvalitni ponuku pre cestujucich a uspornejsie prevadzkovanie MHD pre jej objednavatel’ov.
Metrobusy, resp. vozidla BRT predstavuji z ekonomickych a kapacitnych dévodov
konkurenciu kol'ajovej doprave. Jazdia prevazne vo vyhradenych jazdnych pruhoch, maja
prednost’ v jazde na krizovatkach predovsetkym pred individudlnou osobnou dopravou (o
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prispieva k vdcsej bezpecnosti ich prevadzky) a disponuji vysokou prepravnou kapacitou.
V pripade nepredvidanych situacii nie je problémom operativna zmena ich trasy po beznych
komunikaciach. Optimalizacia ich prevadzky znamend nizSiu zataz pre zivotné prostredie
(nizSie hodnoty exhalacii a hluku), pri¢om v porovnani s trakénymi systémami, ako uz bolo
uvedené, maju nizke poziadavky na infrastrukturu.

4. ZAVER

Podrla spracovanych prognéz budi po roku 2012 kongescie v mestskych aglomeraciach,
vacsich mestach ana pristupovych komunikaciach vyraznou prekdzkou dalSieho rozvoja
osobnej dopravy v mestach, a preto na ich rieSenie bude potrebné prijat’ opatrenia na regulaciu
dopytu IAD i prostrednictvom spoplatiiovania. Cielom tychto opatreni je dosiahnut’ presun
cestujucich z IAD na hromadnu osobnu dopravu za predpokladu, Ze poskytne také sluzby a
za takych podmienok, Ze sa neoplati cestovat do centier v&acSich miest osobnym
automobilom.

==Al

| Congestion
charging

Obr.2 Spoplatnena zoéna v Londyne (Old Street)

Optimalne pouzivanie vozidiel IAD je teda moZzné dosiahnut’ komplexnym uplatnenim:

o diferencovanych parkovacich poplatkov ako regulacného nastroja, ktory zohladni
obmedzent dostupnost’ verejného priestranstva,

o poplatkov za uZivanie ciest vmeste a myta za vstup do mesta (prostrednictvom
inteligentnych systémov),

o dopravnych obmedzeni a privilegovaného pristupu do citlivych oblasti pre ekologické
vozidla (s nizkymi emisiami na zéklade EURO noriem),

« inteligentnych dopravnych systémov poskytujucich optimalizaciu planu cesty, lepSie
riadenie dopravy a jednoduchSie riadenie poZiadaviek ovplyviiujuce konanie cestujucich
eSte pred odchodom a usmeriiuje ich pozornost na trvalejSie udrzatelné dopravné
alternativy,

o zahrnutim osobnych vozidiel do systému spoplatnenia cestnej infraStruktiry, najma
v oblastiach pretaZzenej dopravnej infrastruktiry; Na to, aby poplatky boli akceptované
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verejnostou, vynosy z poplatkov je vhodné, aby boli ucelovo viazané na financovanie
hromadnej dopravy (napr. schéma vyberania myta v Londyne na odtazenie ciest je
dobrym prikladom na zlepSenie hromadnej osobnej dopravy).
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