	
	



                                                                                           V Praze dne 23.11.2005

 Vážený pane Grossmanne,

          děkuji Vám za Váš zájem o problematiku preference městské hromadné dopravy  (MHD) v Praze. K Vašim připomínkám k systému řízení dopravy na některých křižovatkách z Hlavní dopravní řídící ústředny (HDŘÚ) jsem si mj.vyžádal i stanovisko vedoucího Dopravního inspektorátu Správy hlavního města Prahy Policie České republiky (PČR) pplk. Švrčuly. PČR zajišťuje přímou obsluhu telematických systémů napojených na HDŘÚ.          

          V rozporu s obecným povědomím je obsluha HDŘÚ výrazně dispečersky orientovaná pouze s určitou mírou automatizace řídících procesů. Obsluhovat telematické systémy z HDŘÚ „ s vyloučením lidského činitele“ by například v případě řízení dopravy v automobilových tunelech vedlo k přímému ohrožení bezpečnosti silničního provozu. Policie České republiky sleduje při řízení dopravy z HDŘÚ dvě základní priority, a to  bezpečnost a plynulost  provozu. Z hlediska plynulosti provozu pak stojí na prvním místě preference MHD jako jeden ze základních principů dopravní politiky hlavního města Prahy.

           Především je ovšem třeba uvést, že účinná preference MHD je podmíněna udržitelnou úrovní plynulosti individuální automobilové dopravy (IAD), která, pokud není zajištěna, je příčinou rozsáhlých kongescí v dopravních špičkách, zaplňováním křižovatkových prostorů a důsledkem toho je pak blokování samotné MHD, a proto hypotéza „čím horší IAD, tím lépe pro MHD“ je naivní a chybná,  postrádá racionální základ  a odporuje zahraničním zkušenostem. Významná v této záležitosti je i  zásada dopravní politiky  hovořící o tom, že je nutné provoz i rozvoj dopravního systému posuzovat nejen s ohledem na zajištění potřebné dopravní kapacity, ale zejména dbát na to, aby dopravní systém jako celek pracoval bezpečně a při zajištění dostatečné kvality všech jeho jednotlivých částí, jejich vzájemných vazeb i vztahů vůči uživatelům systému, tj.  veřejnosti a přepravcům.
         Plně s Vámi souhlasím, že preference pouze tramvají není jediným prostředkem jak městskou hromadnou dopravu v Praze zatraktivnit. Vedle zvyšování komfortu přepravy je potřeba uvést pravidelnost MHD. Zde bych chtěl připomenout, že tramvajemi je přepravováno více než 29 % a autobusy téměř 28 % osob, z čehož zcela jednoznačně vyplývá, že si oba tyto prostředky zaslouží srovnatelnou pozornost. I proto je nezbytné přistupovat  k preferenci MHD v Praze jako k celku, v němž jakýkoli necitlivý zásah v jednom dopravním uzlu se negativně projeví v jiném, jenž byl před zásahem ve vyváženém stavu. Více případnými takto necitlivými zásahy pak dochází k postupnému hroucení dopravního systému v Praze.

         Rád bych tedy zdůraznil, že preferenci je nutno vztahovat na všechny druhy veřejné dopravy, tj. tramvaje i autobusy. Proto není možné např. absolutně preferovat tramvaje na úkor autobusové dopravy provozované souběžně s individuální automobilovou dopravou a v mnoha případech křížící trasy tramvají. 

         K ověření výše uvedených tezí provedla PČR  ve dnech 17. – 26.5.2005  srovnávací měření, kdy 3 dny v týdnu byla doprava řízena bez zásahů z HDŘÚ, tj. pouze s využitím dynamických programů v řadičích a stejné 3 dny v dalším týdnu byla doprava řízena občasným využitím strukturálních signálních plánů z HDŘÚ, tj. bez aktivní preference MHD na některých křižovatkách. Výsledky měření jednoznačně prokázaly, že při řízení s optimálním využitím strukturálních signálních plánů nejen že nedochází ke zhoršení kvality provozu MHD, ale průjezdné časy MHD včetně tramvají jsou dokonce příznivější než v případě využití  programů s lokální preferencí.

         I přes tyto jednoznačné výsledky měření přistoupila PČR od 1.7.2005 k režimu minimalizace dispečerských zásahů do provozu SSZ s výjimkou mimořádných dopravních situací (dopravní nehody, havárie atd.) s ohledem na nižší intenzitu provozu v průběhu prázdninových měsíců. Po zahájení školního roku se situace stala neudržitelnou zejména z důvodu tvoření dlouhých kolon vozidel včetně autobusů MHD např. na pravobřežní komunikaci, na třídě Milady Horákové nebo v ulici Střešovické, kdy docházelo k zpožďování autobusových spojů v řádu desítek minut a často zablokované dopravě včetně tramvají v prostoru křižovatek Špejchar a Výtoň.


        Na základě dlouhodobého sledování proto PČR počátkem října 2005 obnovila systém dispečerského řízení dopravy z HDŘÚ. Dlouholeté zkušenosti dispečerů a dopravních inženýrů PČR jsou podloženy řadou konkrétních praktických výsledků a jejich činnost na HDŘÚ je zcela veřejná, transparentní a kontrolovatelná, neboť veškeré dispečerské zásahy jsou protokolovány včetně uvedení konkrétního důvodu pro jejich použití a protokoly o řízení jsou evidovány v počítačové síti Technické správy komunikací hl.m. Prahy, kde jsou k dispozici pro případnou kontrolu či analýzu rozsahu a důvodů dispečerského řízení.

          Rozhodující zásadou preference MHD je tedy její plošné vnímání v celé řízené oblasti nebo v celé trase příslušné linky, protože rozhodující efekt preference spočívá v minimalizaci celkové jízdní doby vozidla MHD a nikoliv pouze v urychlení v jednom konkrétním dopravním uzlu.

         Závěrem mi dovolte, vážený pane Grossmanne, Vás ujistit, že Hlavní město Praha  i Policie České republiky jsou připraveny k věcné odborné diskusi na téma řízení dopravy včetně preference MHD a v případě Vašeho zájmu Vám rádi umožníme návštěvu pracoviště HDŘÚ ve Vám vyhovujícím termínu.

          S pozdravem,

                                                                                                    Radovan Šteiner

                                                                                                    radní hl.m.Prahy
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