V Praze dne 6. prosince 2005

člen Rady HMP

Radovan Šteiner

Radovan.Steiner@cityofprague.cz

Vážený pane radní,

děkuji za Vaši odpověď. Po jejím přečtení musím konstatovat, že odpovídá dlouhodobému postoji Policie ČR k prosazování a praktickému uplatňování opatření pro preferenci MHD v Praze. Tento postoj pociťuji delší dobu a byl důvodem k napsání mého prvního dopisu, za jehož tezemi si nadále stojím.

V této odpovědi se pokusím reagovat na Vaše argumenty.

Preference MHD vychází z principu podpory efektivnějšího a ekologičtějšího způsobu dopravy. Mimo jiné má za cíl motivovat všechny uživatele k většímu využívání MHD na úkor IAD, zvýhodňovat uživatele MHD a vede k úspoře nákladů provozovatelů MHD. To jsou silné argumenty pro to, aby byly vytvářeny systémové podmínky pro co nejširší možnosti uplatňování principu preference MHD ve městě.

Především je třeba chápat dopravu opravdu jako celek a to nejen v reálném čase, ale také s dlouhodobým výhledem. Je zjevné, že město Praha, pokud se chce nadále a dlouhodobě rozvíjet a ekonomicky růst, bude muset uspokojovat stále vyšší nároky na mobilitu obyvatelstva.

Poptávka uživatelů po dopravě dlouhodobě narůstá a tento trend bude pokračovat. Kromě výstavby a modernizace mimoúrovňových kolejových systémů a silničních okruhů je třeba efektivněji využívat i stávající komunikace. Množství z nich je už delší dobu na hranici své kapacity. Potřebné navýšení dopravních výkonů na těchto komunikacích nelze realizovat automobilovou dopravou, nýbrž dopravou, která efektivněji a šetrněji využívá daný dopravní prostor, tedy hromadnou dopravou.

Proto by se preference hromadné dopravy v provozu měla stát více sledovanou a důsledněji prosazovanou zásadou na všech úrovních. Tedy při koncipování dopravy jako celku, při zhotovování jednotlivých dopravních řešení, i při praktické realizaci v provozu.

Pokud se nyní přistupuje k praktickému uplatňování preference MHD tak, že ji není možné realizovat, protože způsobuje dopravní problémy, ukazuje to na možné chyby. Ať už na straně řešení příslušného uzlu, tak na straně řešení celých oblastí. Ponechání dynamického řízení na křižovatce obecně není, jak píšete, necitlivý zásah, ale jedná se o korektní stav dle platného dopravního řešení. A preference MHD na křižovatkách je realizovatelná, protože intenzita provozu MHD je v porovnání s intenzitou provozu IAD velice malá.

Cílem preference MHD nepochybně není zhoršovat průjezdnost pro IAD, ale vytvářet komplexní podmínky k maximální rychlosti a plynulosti provozu MHD při snaze o minimalizaci případných negativních jevů takového přístupu. Plně souhlasím, že hypotéza „čím horší IAD, tím lépe pro MHD“ je naivní a chybná a nikdy jsem nenaznačoval opak. Většinou platí, že plynulost MHD je alespoň minimálně ovlivňována plynulostí IAD v souběžném směru. Toto je ale pouze jeden z možných zdrojů zdržení.

Příkladem nedostatečného uplatňování preference MHD jsou některé radiální silniční komunikace, které kolabují v centru města nebo v jeho blízkosti, ačkoli by bylo vhodnější účinně zpomalovat příliv aut do centra například už v jeho okrajových částech, kde jsou komunikace širší, pohybuje se po nich méně chodců, je zde méně křižovatek a kde se lze snadněji vypořádat s omezováním plynulosti MHD její preferencí. Přitom negativní dopady takového opatření na celkovou plynulost IAD jsou z pohledu vyvolaných pozitivních efektů a možností zrychlení dopravy pro většinu uživatelů zanedbatelné.

Nabízím i konkrétní příklad dvou odlišných přístupů. Zatížená radiální komunikace V Holešovičkách je v době ranní dopravní špičky preferovaná před kolizní tramvajovou dopravou v křižovatce Argentinská - Plynární nasazováním pevných signálních programů. Dále je tato radiála preferovaná proti tramvajím na přejezdu na Bubenském nábřeží. Následně vozidla najíždějí na magistrálu a na nábřeží Kapitána Jaroše, dále ve směru na Klárov, Malou Stranu. Tato místa jsou známá častými kongescemi IAD, které mnohdy ovlivňují i MHD.

Vycházejme z předpokladu, že ve směru do centra je lepší mít kolonu vozidel v ulici V Holešovičkách než v Argentinské, že je lepší mít kolonu v Argentinské než na nábřeží před Letenským tunelem, že je lepší mít kolonu na nábřeží před Letenským tunelem, než za Letenským tunelem, na Klárově. Nelze ovlivnit, zda řidič auta v Praze na kolonu za silnějšího provozu narazí, ale je možné ovlivnit, kde se tak stane.

Dynamické řízení s preferencí tramvají na křižovatce Argentinská - Plynární snižuje podíly signálu volno pro IAD ve směru do centra. Do centra najíždí méně vozidel, omezuje se tam tvorba kolon a naopak se vytváří delší kolona IAD v ulici V Holešovičkách. Případné sjíždění vozidel z ulice V Holešovičkách do ulice Vrbenského a U Výstaviště lze eliminovat nasazením režimu světelné závory na křižovatku Partyzánská – Vrbenského. Tento režim je jistě připraven k nasazení z HDŘÚ, protože jsem ho v minulosti registroval.

Připomínám, že v ulici V Holešovičkách je preference MHD řešena vyhrazeným pruhem pro autobusy a zároveň je v této relaci vedena od roku 2004 prodloužená trasa metra C, která má ambici motivovat obyvatele sídlišť na severu města k nižšímu používání automobilů při cestách do centra.

Vedle omezení přílivu aut do centra má dynamické řízení na křižovatce Argentinská – Plynární další výhodu. Preferuje tramvaje tím, že na ně reaguje prodlužováním a vkládáním signálu volno. Dále tento způsob řízení dle dopravního řešení umožňuje provoz řádné preference tramvají na křižovatce Bubenské nábřeží - tramvajová trať, kde v současné době (přestože je křižovatka oficiálně vedena jako SSZ s preferencí) funguje prakticky pevný program s výzvou a pouze liniovou koordinací pro tramvaje se sousedním SSZ Bubenské nábřeží - Argentinská.

Je chybou, pokud se nevyužije možností regulace dopravy na vjezdu do kritických oblastí, zvlášť když to přímo vede k preferenci MHD.

Připomínám, že tento přístup není ničím novým a je popsán například v dokumentu STRATEGICKÝ PLÁN HL. M. PRAHY. Bohužel nedochází k jeho uspokojivému naplňování. Dále upozorňuji, že dle schválených dopravních koncepcí jednotlivých oblastí je možné pevné programy používat pouze ve výjimečných případech. A těmi není dopravní špička.

Pokud se někde přistupuje k preferenčním opatřením v příslušných úsecích a bodech, je třeba zvažovat veškeré jejich důsledky a vyžadovat jejich řešení. Případné chyby jsou z provozu většinou dobře čitelné a většinou je lze účinně odstraňovat. Nelze problém řešit vypnutím preference! K preferenci MHD je třeba přistupovat jako k normě, nikoli jako k podmíněnému nadstandardu.

Dopravní systém by měl respektovat dopravní politiku. Pokud dopravní politika obsahuje preferenci MHD jako základní princip, musí být systém nastaven tak, aby mohla preference MHD fungovat. Pakliže tomu tak není, je třeba změnit dopravní politiku (dokumenty ZÁSADY DOPRAVNÍ POLITIKY HL. M. PRAHY, STRATEGICKÝ PLÁN HL. M. PRAHY) a přiznat rezignaci na preferenci MHD v pražském provozu.

Autobusová doprava je, jak správně uvádíte, významnou součástí dopravy jako celku. Preferenční opatření jsou bohužel prováděna převážně na tramvajové síti. Velmi dobrým příkladem pro preferenci autobusů je vyhrazený pruh v ulici Milady Horákové. Velmi oceňuji zřízení vyhrazeného pruhu v ulici Zálesí. Tato opatření jsou v souladu s výše uvedenými připomínkami a náměty.

Vaše odpověď fakticky hájí princip 'více aut => úbytek preference'. I tento způsob chápání dopravy přispívá ke stále větším obtížím, protože s pokračujícím nárůstem IAD je MHD stále méně preferována. Stává se méně atraktivní a uživatelé jsou demotivováni od jejího používání. Častěji volí dopravu automobilovou, čímž problém nadále akceleruje a systém kolabuje.

Neznám výsledky srovnávacích měření z května. Uvedenou informaci, že jsou průjezdné časy MHD včetně tramvají při využití pevných programů dokonce příznivější než v případě využití programů s lokální preferencí, nehodlám ignorovat a velice rád se s nimi seznámím. Při znalosti tramvajové sítě a komunikací v dotčených oblastech považuji tento efekt za nezdůvodnitelný. Především z toho důvodu, že míst, kde plynulost IAD výrazně ovlivňuje plynulost MHD, je v oblasti poměrně málo.

Zapnutí plné preference v několika dnech může skutečně přinést obtíže. Ale tříměsíční absence nasazování pevných programů, které doprava jako celek přivykala a tramvaje se stávaly znatelně rychlejším dopravním prostředkem, znamenala pro město excelentní službu. Byl jsem byl příjemně překvapen faktem, že i za extrémně silného provozu IAD může lokální preference MHD s takovou účinností fungovat, a přestože některá místa nepochybně žádají dořešení k minimalizaci negativních jevů, znovu zdůrazňuji, že celkově byl tento přístup k dopravě značným přínosem.

Právě po těchto zkušenostech považuji za absurdní návrat k předchozímu způsobu řízení dopravy. Dodávám, že si velmi cením přístupu města a Policie ČR k dopravě od července do září. Tak razantní a rychlý ústup od řízení pevnými programy jsem považoval za odvážný.

Na závěr krátce k některým částem Vaší odpovědi.

O vyloučení lidského činitele z obsluhy telematických systémů z HDŘÚ nebyla v mém původním dopise zmínka a nic takového nežádám.

V odpovědi jste zmínil některá problematická místa. Na pravobřežní komunikaci není od Braníku až do centra autobusová MHD provozována a tramvajová doprava je velmi úspěšně oddělena od IAD (zvýšeným kolejovým tělesem, podélným dělícím prahem, světelnou závorou). MHD je ovlivněna kongescemi IAD v křižovatce Výtoň, kde dochází k bodovému zablokování odbočující linky 7 kvůli zahlcování prostoru křižovatky. Na křižovatce sice funguje režim světelné závory, nicméně ten není úplně dokonalý a existuje prostor pro zvýšení jeho účinnosti. Pro linku 7 ale způsobuje daleko větší zdržení v tomto místě nekvalitní preference tramvají na této křižovatce, která je způsobena naprosto nedostatečnou detekcí tramvají ve směru od Albertova a z pohledu preference tramvají velmi nekvalitní řídící logikou, která byla uvedena do provozu v roce 2004. Tato řídící logika negativně ovlivňuje tramvaje ve všech směrech.

Jak jsem pochopil z Vaší odpovědi, právě zahlcování křižovatky Výtoň může být důvodem k nasazování pevných programů na blízké křižovatce Palackého náměstí, ke kterému dochází v období ranní dopravní špičky. Zatímco na Výtoni je kolonami IAD postižena jedna tramvajová linka (7), na Palackého náměstí je nasazováním pevných programů postiženo celkem šest linek (3, 4, 6, 7, 10, 14, 16), které jezdí v kolizním směru s nábřežní komunikací. Dochází zde také k vytváření kolon tramvají, zvláště ve směru od Moráně, kde doby zdržení narůstají až na několik minut. Na Výtoni se jedná pouze o zlomkový problém, ke kterému navíc stejně dochází i při nyní používaném pevném řízení na Palackého náměstí.

V pevném řízení na Palackého náměstí také není zajištěn režim světelné závory ve směru do centra, takže dochází častěji k zaplňování křižovatkového prostoru, což dál zdržuje tramvaje ve směru od Moráně a na Moráň. Všimněte si, prosím, že pevný program v tomto případě neřeší podstatu problému.

Přestože je ve Vaší odpovědi zmíněna preference MHD jako prioritní při zajišťování bezpečnosti a plynulosti provozu řízením z HDŘÚ, celkový efekt řízení pevnými programy na Palackého náměstí je pro MHD spíše záporný a odpovídá spíše neperspektivní snaze a zlepšení průjezdu IAD, a to i ve směru do centra města.

V ulici Střešovická není autobusová MHD provozována a tramvajová doprava je velmi úspěšně oddělena od IAD zvýšeným kolejovým tělesem. K problémům naopak dochází v Patočkově ulici, což je ale do značné míry vyvoláno omezeními v důsledku stavebních prací a vyústění kapacitního Strahovského tunelu na méně kapacitní komunikace.

V ulici Milady Horákové je preference autobusů zajištěna vyhrazeným pruhem. Nekázeň některých řidičů IAD způsobuje, že autobusy bývají liniově zablokovány mezi křižovatkou Špejchar a konečnou Špejchar. Autobusy zde ale jezdí prakticky prázdné, protože převážná část cestujících vystupuje už na Hradčanské.

Ve Vaší odpovědi se mi nedostalo vyjádření k tématu využívání ústředny pro dálkovou úpravu dat a parametrů dynamického řízení, pro detekci poruch atd.

Zlepšení dopravy v Praze je úkol nesnadný a je jisté, že pouhou preferencí povrchové MHD se nepodaří dostat pražskou dopravu do bezproblémového stavu. Preference MHD však i sama o sobě může přinést znatelné výsledky v podobě přesnějšího a rychlejšího provozu MHD se všemi důsledky. Jedná se o součást komplexního řešení dopravní problematiky v Praze.

Vážený pane Šteinere, jsem znovu ochoten přinést náměty pro jednotlivé konkrétní případy a jsem znovu ochoten vyslechnout protiargumenty, které, věřím, pomohou ke komplexnímu řešení problematiky a ne k zamítání preferenčních opatření. Připomínám, že jsem v průběhu posledních dvou let absolvoval tři setkání s pracovníky DOP MHMP, případně Policie ČR. Reakcí na své náměty jsem byl zklamán a až na výjimky jsem zklamán i výsledky, ke kterým tato setkání vedla.

S dopravním pozdravem a úctou,


Ing. Miroslav Grossmann,


http://preference.prazsketramvaje.cz
                                #

