Intramuros – metodika posuzování integrovaných dopravních systémů

(příručka Evropské unie pro veřejnou správu a odborníky)

na základě evropské metodiky Intramuros - Integrated urban transport concepts and systems zpracoval Filip Malý

Děti Země - Plzeň

Plzeň 2002

vydáno v rámci společného programu Doprava pro 21. století nadací Partnerství a VIA

Projekt INTRAMUROS

Hlavním cílem projektu INTRAMUROS (Integrated urban transport concepts and systems - European Commission, Brussels 1999) bylo vytvoření pružné metodiky, která by pomohla jednotlivým aktérům městské dopravy vyhodnotit úroveň integrace městského dopravního systému.

Projekt INTRAMUROS byl realizován organizacemi ze šesti členských států EU pod vedením španělské společnosti ETRA. Projekt byl spolufinancován Evropskou komisí v rámci programu dopravních výzkumů generálního ředitelství pro energetiku a dopravu.

Tento dokument popisuje práce na projektu a zjištění za období od ledna 1997 do března 1998. Nemá pouze odrážet vědecké a technické výsledky projektu, ale rovněž způsob, jakým byly dosaženy.

Hlavním výstupem projektu INTRAMUROS je metodika, která byla navržena s cílem pomoci jednotlivým aktérům městské dopravy (provozovatelé veřejné dopravy, dopravně-správní orgány atd.) vyhodnotit míru jejich integrace v rámci dopravního systému města. Síla a pružnost metodiky spočívají v tom, že umožňuje kvantitativní srovnání různých variant (ať už vzhledem k technologii či přijatým opatřením), které mohou uživatelé realizovat za účelem zlepšení dopravy v oblasti své působnosti. Tímto způsobem může dopravně-správní orgán nebo provozovatel ještě před realizací opatření pomocí metodiky INTRAMUROS kvantitativně vyhodnotit, jak toto opatření ovlivní součastný stav (zlepší se?, zlepší opatření některé parametry systému na úkor jiných? atd.).

Práce na projektu INTRAMUROS měly celoevropský charakter. Byl pořízen průřezový vzorek různých zemí Evropské unie. V každé z těchto zemí na sebe vždy některé město vzalo odpovědnost za provedení pilotních prací. Kromě toho členové konsorcia (do projektu byly pod vedením španělské společnosti ETRA zapojeny další subjekty: TMT Pragma (Itálie), CERES a C.I.S.R. (Řecko), SODIT a CERT (Francie), TRaC (Velká Británie) a VIATEK (Finsko)) informovali o projektu i další regiony a města v Evropské unii.

Tento dokument začíná představením konsorcia a podrobným popisem a zdůvodněním cílů - studie integrace různých aktérů městské dopravy pomocí sestavení a ověření koncepční metodiky umožňující vyhodnotit integraci.

Následuje zpráva o současném stavu věci a popis metodologického rámce použitého při plánování projektu.

Poslední část dokumentu je koncipována tak, aby pomohla uživateli při praktickém používání metodiky.

1. Cíle projektu INTRAMUROS

Cílem projektu INTRAMUROS bylo "studovat integraci různých aktérů městské dopravy pomocí sestavení a ověření koncepční metodiky umožňující vyhodnotit tuto integraci. Metodika je zaměřena na netechnologické záležitosti jako např. strategické, organizační, institucionální či finanční otázky. Nicméně podpora, kterou mohou stávající či vznikající technologie integraci poskytnout, bude v projektu brána v potaz." [INTRAMUROS - Technická příloha, 1996].

Cílem městského dopravního systému je poskytnout vhodnou infrastrukturu a lidské a institucionální zdroje pro zajištění bezpečné, rychlé a spolehlivé přepravy cestujících a nákladu. Městský dopravní systém sestává z mnoha podsystémů v závislosti na tom, co (cestující nebo zboží) a jakým způsobem (typ dopravního prostředku) je toto přepravováno. Podle charakteru vlastnictví mohou být městské dopravní systémy děleny na:

1. individuální dopravu, tj. přeprava "soukromými" automobily, motorkami, "soukromými" autobusy (např. závodová přeprava velkých průmyslových závodů nebo společností),

2. veřejnou (hromadnou) dopravu, tj. přeprava autobusy, trolejbusy, metrem, příměstskými vlaky, loděmi atd.,

3. nájemné dopravní prostředky (tzv. paradoprava), tj. taxi, mikrobusy atd.

Ve většině případů jsou jednotlivé subsystémy městského dopravního systému navrhovány, provozovány a řízeny nezávisle na sobě - z mnoha důvodů:

a) různé dopravní prostředky si mohou navzájem konkurovat,

b) organizační a zákonné překážky mohou bránit provozování různých systémů integrovaným způsobem.

Nedostatek integrace negativně ovlivňuje efektivní fungování městského dopravního systému (MDS). Je spolehlivě zjištěno, že integrace MDS může přispět k omezení dopravních kongescí a k zlepšení kvality života [ISTEA, 1993]. Proto se v současné době v dopravním plánování prosazuje tendence vytváření integrovaných dopravních systémů, tj. dopravních systémů skládajících se z několikanásobně provázaných subsystémů. Mezi faktory ovlivňující a vysvětlující tento trend patří:

4. potřeba zkracování cestovní doby,

5. zvýšené znečištění životního prostředí hovoří ve prospěch druhů dopravy přispívající k omezení počtu redundantních a zbytečných cest, vylučujících duplicitu linek a poskytovaných služeb a tak snižujících ekologickou zátěž,

6. potřeba delších cest, která znamená použití více dopravních prostředků [ISTEA, 1993].

Pro rozhodování je proto velmi důležitá schopnost určovat a měřit faktory ovlivňující stupeň integrace městského dopravního systému.

Cílem projektu INTRAMUROS je "studovat integraci různých aktérů městské dopravy pomocí sestavení a ověření koncepční metodiky umožňující vyhodnotit integraci. Metodika bude zaměřena na netechnologické záležitosti jako např. strategické, organizační, institucionální či finanční otázky. Nicméně podpora, kterou mohou stávající či vznikající technologie integraci poskytnout, bude v projektu brána v potaz." [INTRAMUROS - Technická příloha, 1996].

Pro dosažení těchto hlavních cílů si konsorcium stanovilo dva úkoly, které měly být postupně splněny v průběhu projektu:

7. Přehled stávajícího stavu problematiky integrovaných dopravních systémů se zvláštním zřetelem k lokalitám a uživatelům zastoupených v konsorciu, kteří poskytli soubor různých reprezentativních případů. Splnění tohoto úkolu bylo konsorciu základem pro vývoj metodiky. Byl vypracován přehled problematiky týkající se integrovaných dopravních systémů. Pořízením vyčerpávajícího přehledu existující literatury, dalších programů Evropské unie, podrobných popisů dopravy ve zkoumaných lokalitách a celoevropským dotazníkovým šetřením pro rozšíření souboru informací byly zjištěny všechny související faktory.

8. Vývoj strategií a koncepcí koordinace různých aktérů a provozovatelů zapojených do integrace městských dopravních systémů se zřetelem na řízení městské a příměstské dopravy a veřejné dopravy.

9. Sestavení metodiky umožňující různým aktérům vyhodnotit stupeň integrace městského dopravního systému. Metodika umožňuje uživatelům definovat nejlepší / teoretický dopravní systém vzhledem k jejich strategickým cílům a následné vyhodnocení aktuálního stavu s určením odchylek. Z prací provedených v prvních fázích projektu vyplynulo, že bude velmi důležité vypracovat nové způsoby vyhodnocování úrovně integrace městských dopravních systémů. Podle různých kritérií byly proto shromážděny různé koncepce vztahující se k integraci. Díky tomu bylo možno vyvinout metodiku pomáhající uživatelům vyhodnotit na základě rozboru všech známých koncepcí a za daných podmínek míru integrace daného městského dopravního systému nebo vyhodnotit dopady nových "opatření" (strategie, investice, využití nových technologií...) na stávajících městské dopravní systémy. Silnou stránkou metodiky je, že umožňuje vyhodnocení dopadu celých souborů "opatření". Dosud byl tento druh studií prováděn pro každé opatření zvlášť.

2. Přehled současného stavu

Na základě podrobného studia dostupných odkazů vztahujících se k integraci městských dopravních systémů byl pořízen přehled literatury. Zvláštní pozornost byla věnována metodickým a praktickým hlediskům.

Z přehledu vyplynul následující rámec (podrobněji viz [INTRAMUROS - D01, 1997]):

Odkazy týkající se metodiky

Odkazy obsahující návody/návrhy využitelné při tvorbě metodiky vyhodnocování vzorových integrovaných dopravních systémů. Jedná se především o tato hlediska:

c) analýza nákladů a výnosů,

d) multikriteriální analýza,

e) finanční odhad,

f) vyhodnocení fungování,

g) stanovení standardů,

h) analýza struktury dat,

i) metody parametrické produkční křivky.

Jednotlivé relevantní články, publikace a studie zabývající se těmito hledisky byly zkoumány především za účelem usnadnění vývoje metodiky INTRAMUROS.

Odkazy týkající se významných prvků integrovaných dopravních systémů

Odkazy týkající se integrovaných dopravních systémů. Každý partner projektu vypracoval přehled textů vztahujících se k integrovaným dopravním systémům v každé ze zemí zapojených do projektu INTRAMUROS. Byly zjištěny následující možné přínosy ze strany programů/projektů/aktivit Evropské unie:

j) COST (z franc. COopération européenne dans le domaine de la recherche Scientifique et Technique, evropský program spolupráce na poli vědeckého a technického výzkumu (běží od roku 1971)),

k) APAS (z franc. Action de Préparation d'Accompagnement et de Suivi, rozpočtová položka v rámci kapitoly vědeckého výzkumu Evropské komise, zajišťuje financování přípravných, doprovodných a následných podpůrných aktivit programu R&D),

l) THERMIE,

m) DRIVE/ATT (z angl. Dedicated Road Infrastructure for Vehicle safety in Europe, evropský program v oblasti využití informatiky a telekomunikací v silniční dopravě),

n) HELIOS,

o) SUPERBUS (označení projektu Evropské komise: Advanced Planning And Scheduling Tool For Public Transport).

Přehled rovněž obsahoval stávající, členům konsorcia dostupné dokumenty následujících úřadů jednotlivých zemí:

p) ministerstva dopravy,

q) ministerstva životního prostředí,

r) krajské úřady,

s) městské úřady,

t) místní úřady,

u) další relevantní orgány.

Do přehledu byly rovněž zahrnuty odkazy z časopisů, sborníků a konferenčních příspěvků ECMT a OECD a další - evropské či národní provenience.

Výsledky zkoumání jsou představeny v následujících podkapitolách:

2.1. Cíle integrace

V mnoha městech navzdory péči věnované veřejné dopravě narůstá objem silniční dopravy. Ta má negativní dopad na opotřebování cest, parkovací plochy a životní prostředí. Kongesce způsobené silniční dopravou omezují jednak dostupnost a jednak mobilitu. Uživatelé jsou ovlivněni faktory jako dostupnost, pohodlnost, environmentální souvislosti, náklady, cestovní doba atd. Proto se jeví nezbytné, chce-li někdo zlepšit svou vlastní mobilitu, optimalizovat nejen určitý dopravní subsystém, ale rovněž organizaci dopravy v celém městě. To vyžaduje spolupráci:

10. aktérů,

11. systému,

12. subsystémů atd.,

na různých úrovních:

13. technická,

14. organizační,

15. právní,

16. finanční atd.

K tomu může být užita široká škála strategií a nástrojů, např. dopravní inženýrství, dopravní plánování, řízení cen, marketing atd.

Pro optimalizaci celého systému nestačí optimalizovat jednu jeho část. Integrační koncepce rozeznávají rovněž horizontální aspekty jako např. integraci při navrhování systémů, integraci při výměně informací atd.

Rovněž přeprava nákladu - tak důležitá a nezbytná pro život města - by měla být v budoucnu koordinována s přepravou cestujících. V současné době představují přeprava nákladu a cestujících dva paralelní, navzájem se "omezující" světy.

2.1.1. Cíle dopravních opatření

Jednotliví aktéři mohou sledovat různé cíle. To vyjadřují následující formulované potřeby. Metodika INTRAMUROS pomůže vyhodnotit míru integrace nezbytnou pro dosažení těchto cílů. Jako příklad lze uvést:

snížit:

1. potřebu cestování,

2. emise,

3. dopravní kongesce,

4. počet soukromých vozidel,

zlepšit:

5. dostupnost,

6. bezpečnost,

7. přístupnost postiženým a jinak znevýhodněným lidem,

změnit podíl jednotlivých druhů dopravy.

2.1.2. Činnosti v rámci  integrovaných dopravních systémů

Dopravní činnosti mohou být rozděleny do tří skupin: stávající, monitoring stávajících činností, řízení stávajících činností.

stávající činnosti

17. individuální doprava (nákladní automobily, osobní automobily, motocykly, jízdní kola, pěší doprava),

18. "nájemná" doprava (taxi, mikrobusy),

19. hromadná doprava (metro, autobusy, vlaky...),

monitoring

20. stav ovzduší,

21. počasí,

22. stav komunikací,

23. stav v nákladní dopravě,

řízení

24. provoz,

25. parkování,

26. jízdní řád veřejné dopravy,

27. informace o veřejné dopravě,

28. cestovní informace,

29. náklad,

30. pomalé druhy dopravy (např. chůze, jízda na kole).

2.1.3. Měřítka

Jaká kvantitativní měřítka se nabízejí:

31. náklady,

32. jízdné,

33. procentuální podíly,

34. počet (nehod...),

35. spotřeba energie atd.

Rovněž by měly být sledovány kvalitativní údaje.

2.1.4. Ukazatele

Charakterizují účinnost opatření:

36. dostupnost,

37. vhodnost,

38. dosažitelnost,

39. čekací doby,

40. cestovní doby,

41. docházková vzdálenost,

42. provozní náklady,

43. "vnímatelné" náklady,

44. cestovní náklady atd.

Na základě zkušenosti z měst zahrnutých do projektu INTRAMUROS i z měst vně projektu je cílem metodiky dosáhnout cennou rovnováhu těchto různých bodů.

2.2. Integrace aktérů

2.2.1. Zahrnutí aktéři

V oblasti dopravy může mnoho aktérů přijímat (nebo odmítat!) rozhodnutí. Například:

45. státní orgány,

46. orgány města,

47. orgány pro řízení veřejné dopravy,

48. provozovatelé dálnic,

49. regionální orgány,

50. sdružení uživatelů...

Veřejný sektor si často kvůli různým představám o veřejném zájmu udržuje silné postavení. Díky růstu odvětví telematiky se stávají poskytovateli doplňkových služeb soukromí provozovatelé. Tak získají vliv na rozhodování.

2.2.2. Integrace aktérů

Integrace aktérů je spíše než otázkou času otázkou zájmu než kultury. Evropská komise se velmi snaží přimět aktéry k vzájemné výměně zkušeností. Tak by měly být integrovány některé činnosti, stanoveny styčné body, prosazen princip výstavby otevřených systémů atd.

Spolupráce mezi aktéry pramení často z:

v) spolupráce mezi provozovateli autobusů, státní správou a orgány města na řízení veřejné a silniční dopravy a společných systémů (např. preference autobusů, resp. veřejné dopravy v provozu - jeden z jednodušších příkladů spolupráce),

w) spolupráce mezi městskými a příměstskými systémy. Ta je obtížnější, neboť se provozovatelé mohou navzájem omezovat. V tom případě začíná spolupráce výměnou informací. Všechny strany sdílejí shodnou informaci, každý na své úrovni.

Příklady: Paříž a region Ile-de-France podepsaly partnerskou dohodu se soukromým provozovatelem o zřízení společného "centra dopravních informací (serveur grossiste d'information)", které je informacemi zásobováno z Pařížského řídícího centra a Řídícího centra SIRIUS (viz projekt Evropské komise CITIES - z angl. Cooperation For Integrated Traffic Management And Information Exchange Systems). Jiným příkladem integrace informací pro cestující a tarifní integrace jsou projekty odboru GAUDI (z angl. Generalized And Advanced Urban Debiting Innovations, projekt Generálního ředitelství pro informační společnost Evropské komise) a CAPITALS realizované v Barceloně a oblasti Marseille.

2.3. Institucionální uspořádání

Jedním z důvodů nedostatečné pozornosti věnované institucionálním otázkám je zřejmě absence jasného a jednoduchého vymezení pojmu "instituce". Institucemi mohou být organizace, agentury a soukromé společnosti, které jsou považovány za součást tzv. inteligentního dopravního systému. K institucím rovněž patří právní předpisy, pravidla, zvyky a praxe. V mnoha případech není možno jasně oddělit institucionální otázky od jiných faktorů. V rámci institucionálních otázek se zkoumá, jak jsou uspořádány místní a státní instituce, jak spolupůsobí, snaží-li se zároveň plnit vlastní úkoly. Institucionální otázky rovněž zahrnují koordinaci, zajištění finančních zdrojů, financování, právní hlediska atd.

2.4. Integrace modelů

Při zkoumání integrace je užitečné využití modelů. Modely jsou nástrojem poskytujícím rozhodujícím obecnou představu o fungování a/nebo interakcích nových strategií, systémů, investic atd.

V oblasti managementu dopravy existuje mnoho modelů. Malorozsahové (SITRA-B, NEMIS, AIMSUN ...) a velkorozsahové dopravní modely (METANET, SIMONE, CONTRAM...) mohou pomoci při konstrukci optimálních strategií a řízení signalizace.

Tyto nebo i méně pokročilé modely umožňují brát v úvahu značné množství "průsečíků" (např. křižovatek, optimalizujeme-li silniční provoz nebo křižování kolejové dopravy) najednou. To je i případ integrace.

Dopravní modely jsou často velmi podrobné a specializované. Existuje možnost integrace malo- a velkorozsahových dopravních modelů. Mnoho opatření je naopak možno hodnotit jednoduchými modely či soubory modelů. Evropská komise financovala v rámci programu DRIVE projekt ASTERIX (zkrácené označení pro Systems And Scenario Simulation For Testing RTI Systems) určený k vývoji integrovaného souboru pro realizaci modelů jako SATURN, CONTRAM a SITRA. V současné době podpořila Evropská komise projekt SMARTEST (z angl. Simulation Modelling Applied To Road Transport European Scheme Tests) určený pro vývoj integrovaného malorozsahového modelu. Ať už jde o jakoukoliv technologii modelování, je zásadní modely správně konstruovat a kalibrovat, aby odrážely chování uživatelů. Je rovněž nezbytné modely ověřovat během demonstračních fází. Následně musí být shromážděna a zpracována vhodná data.

V uplynulých letech byl vyvinut (z velké části francouzskou společností Forrester) systémový přístup nazvaný dynamika města. Jeho cílem je modelování města na vyšší makroskopické úrovni. V úvahu bere zaměstnanost, dopravu, průmyslové závody, obchodní a správní centra atd. Tento přístup byl příliš ambiciózní. Zajímavá však byla myšlenka promítnutí dynamických faktorů do odhadů vývoje města. Tato technika může být využita i na aspekty mobility.

2.5. Integrace systémů

Mnoho měst řídí dopravu prostřednictvím:

x) střediska řízení městské dopravy propojeného s detektory frekvence dopravy, nejčastěji smyčkami,

y) střediska řízení příměstské dopravy kontrolujícího obvykle provoz na dálničním okruhu a rychlostních komunikacích vstupujících do města,

z) dispečinku veřejné dopravy disponujícího autobusovým parkem,

aa) jen některá města zkoušejí nová palubní zařízení, která využívají tyto dopravní informace shromažďované příslušnými dispečerskými pracovišti.

2.5.1. Systémy řízení dopravy ve městech

Lze si představit, že je doprava v celém městě řízena z jednoho pracoviště. Ve velkých městech tomu tak není, neboť jsou tam různé oblasti řízeny pomocí různých systémů a různými orgány (jako např. v pařížské konurbaci). Integrace těchto systémů bude prvním požadavkem.

Jednotlivé druhy integračních strategií jsou však užívány s různou účinností. Běžný je provoz podle pevných časových plánů (pozn.: tyto systémy pracují na základě pevně daných časových plánů (např. signalizace na křižovatkách) a není možné je operativně přizpůsobovat provozní situaci, opakem jsou systémy umožňující řízení v reálném čase) s malou přizpůsobivostí. Systémy řízení dopravy v reálném čase s dokonalou přizpůsobivostí jsou v současné době vzácné především z "kulturních" důvodů (provozovatelé dopravy nejsou zvyklí na optimalizaci v reálném čase), a také protože vyžaduje velké množství čidel.

2.5.2. Integrace řízení dopravy ve městě a veřejné dopravy

Na druhé straně si můžeme celkem jednoduše představit integrovaný systém preference autobusů pomocí sofistikovaných nástrojů řízení dopravy jako UTOPIA (projekt Generálního ředitelství pro energetiku a dopravu Evropské komise), STU a PRODYN (projekt Generálního ředitelství pro energetiku a dopravu Evropské komise). Tak by bylo možno řídit nejen signalizaci ale rovněž i trasy autobusů. Tento typ integrace je nyní například realizován v Turíně a Toulouse (projekt Generálního ředitelství pro energetiku a dopravu Evropské komise QUARTET+). Většinou byla integrace možná, protože zde existovala potřeba zkvalitnění jak autobusové tak automobilové dopravy a/nebo vůle jednotlivých orgánů ke spolupráci.

Nezávisle na sofistikovaných nástrojích jsou poměrně často v provozu klasické systémy založené na pevně daných časových intervalech kalkulující navíc s dobou potřebnou na křižování - samozřejmě s menší efektivitou.

2.5.3. Systémy řízení příměstské dopravy

Řízení provozu na dálnicích je většinou prováděno variabilními návěstními systémy a zábranami omezujícími vjezd.

Variabilní návěstní systémy mají v podstatě informační úlohu. Podávají kvalitativní informaci, informují o výskytu provozních komplikací a někdy poskytují předpověď cestovních dob (jako např. v Paříži na Boulevard Périphérique (vnější městský okruh)).

Zábrany omezující vjezd chrání příslušné úseky před kongescí.

2.5.4. Integrace řízení příměstské a městské dopravy

Je samozřejmé, že řízení příměstské a městské dopravy může být propojeno a pracovat společně. Problémy vznikají, jestliže je každý systém nebo jeho jednotlivé části provozován různými orgány. Je jasné, že se města chtějí vyvarovat přijímat příliš velký rozsah dopravy. Provozovatelé dálnic si na tento postup naopak stěžují. Potřeba integrace je zřejmá. V budoucnosti budou jak městské tak příměstské systémy provozovány na základě sofistikovaných algoritmů.

2.5.5. Integrace veřejné dopravy

Městské orgány mohou vyvinout různé aktivity směřující k rozvoji veřejné dopravy, jejíž podíl zpravidla klesá (podíl cest veřejnou dopravou poklesl v západoevropských městech mezi lety 1970 až 1987 z 12-16%  na 6-8%):

ab) přizpůsobení struktury, přeměna autobusových linek na tramvajové spojená s restrikcemi ostatních druhů dopravy (západoevropské pojetí tramvajové dopravy je podstatně odlišné od našeho, tramvaje jsou koncipovány tak, aby byly de facto vyloučeny kongesce dopravy (přednost na křižovatkách, vlastní těleso atp.), u nás převládá pojetí tramvaje coby "autobusu na kolejích", takže nejsou úplně využity jejich přednosti),

ac) využití telematiky za účelem zlepšení jak managementu tak provozu,

ad) změny v řízení autobusové dopravy,

ae) bezpodmínečná přednost na křižovatkách,

af) podmíněná přednost na křižovatkách,

ag) integrace řízení městské a příměstské dopravy,

ah) řízení linek s kontrolou hlavních tras a/nebo jízdního řádu,

ai) informace o autobusových zastávkách na veřejných místech, ve vozidlech, na internetu,

aj) integrace tarifu,

ak) doprava podle potřeby (v našem prostředí se tento termín užívá v mírně jiném významu (spoj v předem dané časové poloze jedoucí podle potřeby), souvislost je však zřejmá),

al) sdílená doprava,

am) dynamizace jízdních řádů (viz projekt Evropské komise AUSIAS).

Přizpůsobení (integrace) tarifu přání uživatelů může podpořit užívání veřejné dopravy. Na trhu můžeme nyní nalézt tyto koncepce:

an) přestupní jízdenky,

ao) elektronické jízdenky,

ap) bezkontaktní jízdenky.

V mnoha městech Evropy se již tyto technologie zkoušejí (např. v rámci projektů GAUDI, QUARTET+).

Integrace tarifu představuje pro město typický problém a to hned na několika úrovních (technické, organizační, finanční...).

2.6. Doprava podle potřeby

Doprava podle potřeby je velmi atraktivní, protože nabízí službu tzv. "od domu k domu". Je schopna vyplnit mezery v dopravní obsluze vilových nebo méně urbanizovaných částí měst. Představuje typický integrační problém, který nebyl dosud řešen (především z organizačních a právních důvodů).

Doprava podle potřeby je zabezpečena různými dopravními prostředky (např. autobusy, mikrobusy, taxislužba, invataxi - vozidla určená pro přepravu osob se sníženou pohyblivostí), minibusy či zajištěním svozu cestujících k tramvajovým nebo železničním zastávkám). Služby poskytované jednotlivými dopravními prostředky mohou být navzájem integrovány. Cílem dopravy na poptávku je poskytování služeb na základě aktuálních potřeb cestujících. Organizace těchto systémů je založena na řízení pomocí dispečerského střediska. Dispečerská střediska využívají rezervační systémy, které jsou schopny dynamicky zajišťovat pro cestující vozidla a optimalizovat trasy vozidel. Vozidla musí být z důvodu potřeby znalosti informace o jejich aktuální poloze, obsazení a trase vybavena lokalizačními systémy. Integrovaného systému dopravy podle potřeby je dosaženo, jestliže má cestující k dispozici multimodální nabídku. Případové studie týkající se dopravy podle potřeby byly provedeny např. v Austrálii a USA [SAMPO D3, 1996].

Projekt SAMPO (projekt Generálního ředitelství pro informační společnost Evropské komise) vyhodnocuje možnosti a účinnost použití telematiky při realizaci systémů dopravy podle potřeby.

2.7. Horizontální integrace

2.7.1. Výstavba

Integrovaná infrastruktura dopravní telematiky a její služby porostou a přežijí navzdory měnícím se provozním, organizačním a technickým podmínkám. Interoperabilita je klíčovým prvkem při rozšiřování služeb multimodální dopravy. Hlavním úkolem je proto sestavení společných směrnic, specifikací a norem. Dobře sestavená architektura:

aq) umožní průběžný vývoj (počínaje stávající situací),

ar) podpoří rozličné cíle jednotlivých uživatelů napříč regiony,

as) přizpůsobí se novým řešením (produkty/funkce),

at) bude otevřená změnám v potřebách uživatelů, resp. přehodnocení potřeb a změnám v technologiích,

au) sníží náklady jednotlivých aktérů,

av) vede ke standardizaci.

To platí obecně. Rozvržení konkrétních systémů v každém dopravním odvětví se však výrazně liší díky rozdílům v provozních podmínkách, především v otázkách bezpečnosti.

2.8. Integrace nákladní dopravy

Přeprava zboží ve městě může být nahlížena jako výsledek (a podmínka) nabídky a poptávky na místním i mezinárodním trhu. Z tohoto hlediska je jasné, že nákladní doprava může být považována za důležitý faktor vitality města. V Evropě je město centrem ekonomického a sociální života. Pro společnost založenou na toku informací a zboží je role dopravy velmi důležitá.

Nákladní doprava využívá spolu s ostatními druhy dopravy stejnou infrastrukturu, takže přispívá ke kongescím (s nepříznivými následky pro ni samou), znečištění životního prostředí a ke zhoršování kvality života ve městě.

Je zřejmé, že silniční nákladní doprava stojí ve zvláštní pozici mezi různými zájmy.

Když se ptáme: "Jak integrovat nákladní dopravu do systému řízení dopravy?", myslíme nejdříve na technickou stránku věci. Ve skutečnosti nás však tato otázka okamžitě přivádí k sociálním, ekologickým, právním, institucionálním, organizačním a finančním hlediskům, které jsou navzájem propojeny a podobné závažnosti. Jde jak o integraci různých druhů dopravy tak o integraci všech hledisek.

Začneme příklady, které se týkají některých těchto otázek:

2.8.1. Technická hlediska

Mechanismy fungování nákladní dopravy jsou mnohem hůře modelovatelné než přeprava cestujících nebo jiné druhy dopravy. Na přepravním trhu působí více aktérů: průmyslové podniky coby výrobci a zasilatelé, přepravci zajišťující doručení, dopravci realizující pohyb zboží, další aktéři zabývající se skladováním a celním řízením.

Doprava ve městě představuje velmi složitý systém: toky zboží (jakož i osob) v rámci města jsou velké. Jsou tvořeny jak toky uvnitř města tak mezi městy navzájem. Navíc je k dispozici velmi málo výzkumů a údajů o tocích zboží nato, aby mohly být analyzovány.

Byly vyvinuty rozličné modely analyzující nákladní dopravu. Mohou být rozděleny do tří skupin: ekonometrické modely, čtyřfázové modely, modely vztahující se k logistice. První dvě skupiny představují modely používané k vyhodnocování poptávky po cestách a k jejich síťování. Modely poslední skupiny se zabývají pohybem zboží z místa výroby do místa spotřeby. Pokrývají skladování, manipulaci a další činnosti. Žádný z nalezených modelů nebyl schopen sledovat naráz pohyb zboží a přidělovat je různým dopravním prostředkům při současném zvážení právních a ekonomických omezení.

2.8.2. Ekonomická a finanční hlediska

Není pochyb, že nákladní doprava je pro město životně důležitým zdrojem hospodářské prosperity, neboť vytváří pracovní místa a přitahuje zákazníky. Pro město je tedy nejdůležitější finanční dopad jakéhokoliv opatření týkajícího se aktérů v nákladní dopravě.

Nejdůležitějším kritériem rozhodování dopravních společností je finanční hledisko (např. výnosy). To znamená, že opatření bude aktéry (dopravci, distributoři...) akceptováno pouze, jestliže pro ně bude z finančního hlediska přínosné.

Částečná nákladová analýza nákladní dopravy ve městech byla provedena ve Francii: jakkoliv jsou přímé náklady relativně dobře definovány, neplatí to pro náklady nepřímé (znečištění, životní prostředí, dopravní kongesce).

2.8.3. Institucionální hlediska

Veřejná správa (státní, regionální a místní) se stále více zajímá o tento druh dopravy. Má však malou schopnost řešit složité problémy.

2.8.4. Právní hlediska

Nedostatkem legislativy je nutnost změnit ENFORCEMENT pravidla. V této oblasti neexistuje žádná normalizace ani standardizace. I na místní úrovni pozorujeme nedostatek koherence. Opatření se město od města liší. Liší se i v rámci jedné aglomerace.

Opatření místních orgánů často požadují zároveň snížení počtu projíždějících nákladních vozidel a zkrácení zásobovací doby. Obchody, které jsou pro zásilky konečnými zákazníky, mají tendenci zmenšovat skladovací prostory a žádají častější zásobování. Z těchto důvodů dávají dopravci přednost vyššímu počtu menších vozidel, což ve špičkách přispívá k zesilování provozu a kongescím.

Ve Francii bude mít na městskou silniční nákladní dopravu velký vliv opatření "loi sur l'air". Je to poprvé, kdy byla ve Francii nákladní doprava podřízena všeobecnému opatření ve stejné míře jako přeprava cestujících. Tento zákon v podstatě zavazuje dopravce a rovněž místní úřady a nepřímo též distributory.

2.8.5. Ekologická a sociální hlediska

Problém kvality životy ve městech: nákladní doprava je ve městě zdrojem hluku, znečištění, kongescí. Pro občany jsou tyto účinky negativní. Kladnou stránkou je snadnější přístup ke zboží.

Urbanisté rádi koncentrují soustřeďují lidi v obytných čtvrtích. To nezbytně zvyšuje provoz a indukuje nákladní dopravu. Urbanismus má přímý vliv na intenzitu provozu a nákladní dopravu: změny komerčních zón, dynamika centra přístupnost jsou typickými problémy.

2.8.6. Organizační hlediska

Do nákladní dopravy ve městě je zahrnuto mnoho aktérů: úřady, provozovatelé komunikací, dopravci, dopravní společnosti, odesilatelé, příjemci, spotřebitelé a řidčeji též úřady pro nákladní dopravu.

Navíc neexistuje koordinace mezi jednotlivými přepravními společnostmi (např. v rozdělení jednotlivých městských oblastí, neexistuje dohoda, jedná se o otevřený trh).

Opatření v nákladní dopravě nejsou ve městech uplatňována systematicky. Jde případ od případu o ujednání mezi dopravci, zákazníky a úřady.

Problém počtu doručení: např. do drogerií je zboží doručováno více jak šestkrát denně, protože nemají žádné skladovací prostory. Obchodníci mají málo skladovacích prostor, aby mohli optimalizovat obrat zboží.

Z tohoto krátkého přehledu jasně vidíme, že problém nákladní dopravy ve městech ještě vyžaduje mnoho zkoumání v různých směrech. Začlenění silniční nákladní dopravy do celkového řízení dopravy ve městě vyžadující zároveň technická i netechnická opatření je výzvou pro budoucnost.

3. Popis zkoumaných míst

V rámci projektu INTRAMUROS bylo vybráno šest vzorových míst. Jednak kvůli jejich zkušenostem s integrací jednotlivých druhů dopravy a aktérů a jednak kvůli snaze těchto aktérů předvídat dopady na uživatele a zlepšit očekávané výsledky.

Šest lokalit je reprezentanty šesti zemí. Zde je syntéza údajů:

HLAVNÍ CHARAKTERISTIKY LOKALIT

Lokalita
země
typ lokality
počet obyvatel
počet zjištěných aktérů
systém veřejné dopravy

Athény
Řecko
hlavní město
3 500 000
cca 10
autobusy, metro

Brescia
Itálie
krajské město
450 000
13
autobusy

Kuusankoski
Finsko
region Kouvola
102 000
11
autobus, automobily, železnice

Londýn
Velká Británie
hlavní město
cca 6 900 000
20
autobusy, metro

Toulouse
Francie
krajské město
670 000
11
autobus, metro systému VAL

Valencie
Španělsko
krajské město
1 400 000
cca 10
metro, tramvaj, metro

Celkový dojem: zřejmý nárůst dopravy (veřejná doprava, osobní vozy) ve městech s převahou soukromých vozidel.

3.1. Obecně o integračních snahách ve zkoumaných lokalitách

Růst poptávky po mobilitě obyvatel a snaha o trvalou udržitelnost a plynulost mobility ve městech vedla aktéry městské dopravy k vymyšlení nových možností řízení dopravy.

Rovnováha mezi poptávkou (počet cest) a nabídkou (silnice a síť veřejné dopravy) je křehká. Aktéři dopravy  v jednotlivých zkoumaných lokalitách to chápou a pro budoucnost připravují systémy integrovaného řízení dopravy.

Město (nebo region) je nyní chápán jako komplexní prostředí, v němž každá akce nebo její část může mít neočekávané a nekontrolované konsekvence. Jednotliví provozovatelé spolu více často spolupracují. V těchto městech (jako kdekoliv v Evropě) byly zahájeny projekty zaměřené na integraci služeb, řízení... Například následujícími způsoby:

aw) společné tarifní odbavení (čipové karty v Kuusankoski, integrovaný tarif ve Valencii a Toulouse),

ax) systémy preference autobusů (např. londýnský systém SCOOT, toulouský PRODYN nebo valencijský STU) atd.,

ay) informace pro cestující (např. systém RDS-TMC v Toulouse či v londýnském metru a autobusech),

az) provozování místní dopravy podle potřeby v Kuusankoski.

3.2. Společné a rozdílné znaky

Seznam klíčových aktérů v dopravě ukázal, že každá ze zkoumaných lokalit je příkladem možností integrace služeb. Je z něj však rovněž jasná složitost organizace dopravy ve městě. V průměru bylo zjištěno 12 aktérů (kromě Londýna s 20 aktéry). Ukázalo se, že ve skutečnosti je pro aktéry nutností začít spolupracovat, neboť problém dopravy se pro města stal celkově důležitou otázkou.

Integrace pro tyto lokality obecně znamená technickou a finanční spolupráci s předáváním údajů a peněz (prodej jízdenek, informace uživatelům). Taková spolupráce vyžaduje rovněž větší spolupráci v institucionálních a právních oblastech.

Nedostatkem zkoumaných míst je, že:

ba) integrace byla provedena pouze dvoustranně,

bb) právní otázky jsou analyzovány případ od případu.

Ve většině zkoumaných případů neexistuje orgán s odpovědností za celkovou dopravní politiku (kromě Londýna s DoT). Tato skutečnost způsobuje, že integrace je obecně technicky poháněna a prosazována málo několika málo aktéry. Zřídka se jedná o přístup "shora" zahrnující všechny aktéry. Případ Toulouse je poněkud jiný. Hlavní aktéři jsou účastníky dohody o spolupráci a integraci (jde spíše o přístup "zdola").

Všech šest lokalit si uvědomuje určitou potřebu integrace dopravních aktérů a iniciovalo některé aktivity - buď technické, institucionální, organizační či právní ve snaze snížit náklady nebo zlepšit služby.

Rozdíly mezi jednotlivými zkoumanými lokalitami jsou spíše v metodách užitých pro dosažení uspokojivé míry integrace  odpovídajících potřebám úřadů/provozovatelů/uživatelů.

3.3. Poznatky ze zkoumaných lokalit

Z prvního zhodnocení integrace dopravy ve městech v šesti lokalitách projektu INTRAMUROS je možno učinit několik závěrů, které musí být potvrzeny dotazníkovým šetřením v dalších lokalitách a organizacích:

bc) aktéři městské dopravy se čelí problémům, které nemohou vyřešit sami, většina těchto aktérů již nyní vědí, že musí navzájem spolupracovat,

bd) někteří z aktérů již připravili a realizovali některá společná opatření či společná zařízení uspokojující některé potřeby, tato integrace je často omezena na dvě či tři organizace - jako např. v případě prodeje jízdenek, systému preference autobusů či informací pro cestující,

be) úřady a klíčoví aktéři iniciují ve všech lokalitách určitou formu spolupráce/integrace na globální úrovni, jako průkopníci se však setkávají s mnoha metodickými a procedurálními obtížemi, rovněž při stanovení vlastních cílů a prostředků pro jejich dosažení,

bf) konkurence mezi jednotlivými "organizmy" (např. železnice, metro a autobusové společnosti se často působí jako brzdy rozšíření jakékoliv technické nebo finanční integrace. Cestou ke skutečnému úspěchu v celkové integraci by mohlo být současné zvážení organizačních a právních otázek, které ovlivňují rozhodování.

Když se podíváme na tento první a nehotový seznam tvrzení, je jasné, že zde existuje silná potřeba společné metodiky integrace klíčových aktérů dopravy. Lokality i dopravní aktéři by mohli navzájem těžit ze svých zkušeností a z prověřené metodiky integrace INTRAMUROS.

3.4. Pilotní studie týkající se integrace uvnitř měst

PILOTNÍ STUDIE O INTEGRACI

Valencie
toto španělské město integruje dopravní systém, parkovací systém a veřejnou dopravu pomocí standardizované telematické architektury (viz projekt DGXIII AUSIAS)

Berlín
tato lokalita v Německu má problém s reintegrací dopravních sítí ve východní a západní části, tj. silnice, železnice, vodní cesty a letecká doprava), buduje se promyšlený systém řízení dopravy na bázi spolupráce veřejného a soukromého sektoru, prvním cílem je společné řízení rozvoje veřejné a soukromé dopravy 

Denver
toto město buduje integraci dálnic a páteřní sítě s velkým důrazem na nehody a havarijní řízení

Mnichov
v Mnichově se integruje celá sídelní zóna za účasti všech aktérů, tj. správních orgánů a rovněž půjčoven automobilů a elektronického průmyslu, Mnichov chce nejprve integrovat dálniční systém, sídelní síť a síť autobusů a vyvinout informační systém. Aby se vyhovělo potřebě informací je budováno Dopravní informační středisko.

Boloň
italské město Boloň realizuje ambiciózní globální plán na zlepšení kvality života. V 900 vozidlech se zavádí řízení dopravního provozu v reálném čase a integrovaný tarif, aby se mohla ušetřit energie a snížit dopad na životní prostředí.

Santiago de Chile
s očekávaným růstem města se vyvíjí integrovaný přístup k dopravě

Perth
australský Perth je rychle rostoucím městem a samospráva chce skrze pomocí rámcového plánu METROPLAN kontrolovat jeho růst. METROPLAN je rámcová plánovací strategie, která poskytuje směrnice pro městské i venkovské struktury, územní plánování, průmysl, obchod, turistiku a dopravní plánování. Předpokládá se, že v následujících 30 letech vzroste počet obyvatel z 1 na 2 milióny. Město připravuje integrovaný železniční systém, autobusové služby, omezení využití vozidel, regionální silniční síť, zvláštní systémy pro chodce a cyklisty a nákladní dopravu. Pozornost byla věnována přepravě nákladu mezi hlavními průmyslovými zónami, letišti a přístavy.

Stále více měst využívají výhod výměn v rámci Evropy a otevírání se. Programy (EU) dovolují městům spolupracovat, pokusit se zlepšit jejich výstavbu, systémy atd. Integrace není pouze interním cílem jednotlivých měst, ale stává se společným znakem a mezinárodním cílem.

Musíme se zmínit o iniciativě POLIS sdružující většinu evropských měst zajímajících se o telematiku. POLIS je platformou pro výměnu informací, částečně též pro přípravu nových programů.

3.5. Celoevropský výzkum

Účelem tohoto úkolu bylo provedení celoevropského výzkumu o zkušenostech s IDS.

3.5.1. Cíle dopravních opatření

Cíle týkající se životního prostředí a bezpečnosti jsou při tvorbě dopravní politiky považovány za nejdůležitější. Některé cíle (jako např. nárůst podílu cest tramvají či železnicí) nejsou pro mnoho cest tak důležité. Kde však jsou za důležité považovány, přikládá se jim velká váha.

3.5.2. Zavádění integrovaných dopravních systémů

Všeobecný trend ukazuje značné rozšíření telematických sítí ve městech. Tyto sítě jsou ve městech zahrnutých do projektu INTRAMUROS koordinovány jedním nebo více řídícími středisky. Ve zkoumaných městech patří k nejrozšířenějším: řízení dopravy na křižovatkách, integrace tarifu, monitorování stavu ovzduší a stavu životního prostředí, územní řízení dopravy a síťové řízení dopravy. V některých případech jsme rovněž zjistili, že pro řízení dopravy je užíváno sledování počasí a informování o něm, zóny s placeným parkováním, sledování provozního stavu na komunikacích a informování o něm. Pouze několik měst sleduje rovněž pohyb nebezpečných materiálů a - obecněji - užívá flotilový management.

3.5.3. Úspěšnost jednotlivých opatření

Provozovatelé jsou si jisti tím, že se v následující dekádě budou ve středně velkých evropských městech rozvíjet IDS. "Úzkým hrdlem" zavádění IDS v plné míře je nedostatek standardizace architektury, jakož i standardizace na úrovni koncepcí a jednotlivých prvků. Nejdůležitější body, jimiž je třeba se zabývat, jsou:

bg) vlastnictví informace,

bh) míra odpovědnosti za ni,

bi) platby za informace,

bj) řídící struktury mezi městskými a mimoměstskými organizacemi,

bk) propojení mezi místními a státními úřady.

3.5.4. Institucionální stránka

Je velmi důležité stanovit odpovědnost několika klíčových aktérů vztahujících se k dopravě. Ta by měla být propojena do celkové struktury. V tomto stádiu výzkumu byly zjištěny následující organizace:

bl) městské dopravní úřady,

bm) meziměstské dopravní úřady,

bn) metropolitní dopravní úřady,

bo) provozovatelé autobusů,

bp) provozovatelé železnic,

bq) sdružení taxikářů,

br) policie,

bs) havarijní složky,

bt) zájmová sdružení uživatelů.

3.5.5. Závěry

Předběžný rozbor zkušeností s IDS, který proběhl nejen v zemích zahrnutých do projektu INTRAMUROS ale rovněž na celosvětové úrovni, zvýraznil situaci v oblasti spolupráce klíčových aktérů jak na místní tak na národní úrovni.

V mnoha městech má nárůst provozu navzdory mnoha snahám ve zlepšování veřejné dopravy negativní vliv na využívání komunikací, parkovací místa, životní prostředí. Dopravní kongesce omezují jak mobilitu tak přístupnost.

Uživatelé jsou ovlivněni faktory dostupnosti, pohodlí, ekologickými aspekty, náklady, cestovní dobou. Proto se zdá nezbytné optimalizovat nejen různé druhy dopravy, ale rovněž celkovou organizaci dopravy ve městě.

Integrační koncepce rozeznávají rovněž horizontální aspekty jako např. integraci architektury, integraci výměny dat atd. Na tomto poli může působit svými rozhodnutími mnoho aktérů (od státních orgánů po sdružení uživatelů), ale jejich vzájemná integrace je vždy spíše otázkou zájmu, řidčeji též kultury. Existují příklady jako např. Paříž a Region Ile-de-France, kde existuje společné středisko dopravních informací. Jedním pravděpodobným důvodem nedostatečné pozornosti věnované institucionálním otázkám je absence jasné definice pojmu "instituce". Instituce mohou být organizace, agentury, soukromé společnosti, které jsou uznány za součást inteligentního dopravního systému.

Je bezpochyby, že navzdory úsilí vyvinutém Evropskou komisí, vývoj IDS je provázen nejistotou v oblasti institucionálních, sociálních, ekonomických jakož i finančních rizik. Přínosy IDS jsou podstatné, nicméně neschopnost věnovat se důležitým institucionálním otázkám je hlavním důvodem selhávání tohoto systému. Proto je hlavním úkolem vývoj společných směrnic, specifikací a norem.

Zvláště s ohledem na specifické cíle dopravní politiky by měly nové dopravní koncepce, nově integrované funkce  (jako např. preference veřejné dopravy v provozu, VMS, AID a nová zařízení pro chodce) být efektivní z hlediska snižování zpoždění, úrovně znečištění (spolu s odpovídajícím snížením spotřeby paliva). Kvalitnější systémy informačního managementu poskytují důležitý podpůrný rámec pro efektivnější zavádění telematických služeb. Důležité systémy zahrnují výstavbu systémů, databáze, datovou komunikaci a rozhraní. Od těchto elementů se očekává přínos pro zlepšení integrace systémů. Mají zvýšit celkovou efektivitu provozovatelů veřejné dopravy: schopnost integrace se systémy dopravních řídících orgánů, standardizace platforem a rozhraní vedoucí k neustálému snižování nákladů systémů. V mnoha informačních systémech pro cestující veřejné dopravy bylo zaznamenáno povědomí o nabízených službách a důvěra v poskytované informace. To bylo ovlivněno zlepšeními v systémech označování a kontroly vozidel, které zajišťují provozovateli informaci o poloze vozidla v reálném čase. Signalizace provozovaná v rámci systému řízení městské dopravy tvoří jádro integrovaného řízení provozu ve městě. Evropa je na čele ve využívání vyspělých systémů řízení dopravy ve městech. Mezi úspěchy patří nové systémy řízení dopravy, nové integrované funkce (jako např. systémy preference veřejné dopravy v provozu, víceúčelové informační panely, automatická detekce nehod a nová zařízení pro chodce. Prostřednictvím snižování zpoždění vozidel byla zvýšená nákladová efektivita vyspělých systémů řízení dopravy - např. SCOOT (Velká Británie) a UTOPIA (Itálie). V rámci projektu DRIVE II byly vyhodnoceny systémy PRODYN (Francie) a nový německý systém MOTION, díky nimž se podařilo snížit cestovní doby o 10% s návaznými úsporami spotřeby paliva a snížením emisí. Kontrola emisí s jednom z měst realizujícím koncepci městské dopravy a VMS bylo ve sledované oblasti dosaženo předpokládaného snížení emisí  o 26-30% (CO, NOx, HC). Doprava vstupující do centra města poklesla o 5%. V jednom případě bylo dosaženo snížení celkového cestovního času všech dopravních prostředků ve městě o 25% (odhad byl proveden po instalaci 10 telematických zařízení v rámci inteligentního managementu městské dopravy). Výsledky pokusů se systémy řízení městské dopravy v reálném prostředí ukázaly 10 a 20% nárůst průměrné rychlosti (PRODYN ve Francii) a až 20% zkrácení cestovních dob (v průměru 10%) (MOTION v Německu). Příklady integrovaného řízení dopravy ve městech, informačních systémů pro řidiče a systémy preference veřejné dopravy prokázaly úspory v cestovních dobách soukromých vozidel mezi -4% až +28%, úspory v cestovních dobách autobusů mezi 6 a 16% a snížení počtu zastavení o přibližně 30%.

Díky aplikaci dopravního managementu, provozu a řízení došlo k úsporám ve spotřebě paliva a emisích o 4 až 6% (v případě zlepšeného řízení dopravy a preference veřejné dopravy). Další zlepšení jsou možná, podaří-li se dosáhnout změny dopravních prostředků. Pro nové systémy řízení dopravy ve městech poskytuje zkrácení cestovní doby a zmenšení zpoždění návazné snížení emisí a spotřeby paliva. Příklady vlivu simulací integrace dopravy předpokládají úspory ve spotřebě paliva a emisích o 2-5%.

Integrace nových telematických technologií a aplikací není pouze problémem kompatibility se stávající infrastrukturou. Probléme rovněž představuje využití různých vyvíjených modelů, jejich adaptace podle konkrétních zkušeností společně s potřebou provozovat různé kombinace scénářů a modelů na stejném úseku komunikace...

4. Metodický rámec

Cílem této subkapitoly je představení metodického rámce, který je základem metodiky INTRAMUROS. Navržený metodický rámec je schopen:

bu) porovnat stupeň integrace alternativních dopravních systémů,

bv) vytvořit index pro vyhodnocování stupně integrace jednotlivého dopravního systému.

V systematickém přístupu k analýze jakéhokoliv provozního systému jde o zkoumání jeho provozu a funkcí, rozložení těchto hledisek na funkční prvky a určit faktory, které ovlivňují jejich chování. V rámci řešení nastíněného problému jsme zkoumali provoz dopravního systému rozkladem celkové cestovní doby (např. interval mezi chvílí, kdy se cestující rozhoduje pro cestu, do chvíle, kdy přijíždí do cíle cesty). na zřetelné časové intervaly. Tento postup ukázal na důležité komponenty problému a odhalil faktory ovlivňující jak rozhodnutí cestujícího  tak chování celého integrovaného dopravního systému.

Pro jednoduchost jsme naší diskusi zaměřili na hypotetickou situaci. Cestující má možnost použít pouze dva různé způsoby dopravy: způsob 1 a způsob 2. Obrázek 7 ukazuje rozdělení celkové cestovní doby do jednotlivých komponent.

T0 cestující se rozhoduje cestovat

T1 cestující si vybírá způsob dopravy a trasu

T2 cestující nastupuje

T3 cestující přijíždí do místa přestupu

T4 cestující si vybírá vhodnou linku

T5 cestující přijíždí na stanici metra

T6 cestující si kupuje jízdenku

T7 cestující nastupuje

cestující přijíždí do cíle své cesty

Obrázek 7 Komponenty celkové cestovní doby

T0 = čas na rozhodování cestujícího, kdy si vybírá trasu své cesty. Tento čas zahrnuje rozhodnutí vážící se k výběru vhodného dopravního prostředku, který použije pro cestu,  nebo jejich kombinace. Dále určení vhodné linky, zjištění přestupních bodů atd. TO je funkcí informace poskytnuté dopravním systémem cestujícímu (např. informace o jízdním řádu, různé linky a tarify).

T1 = čekání na dopravní prostředek 1 na terminálu/stanici/přístupovém místě (předpokládali jsme, že si cestující vybral jako první dopravní prostředek 1). T1 je funkcí jízdního řádu dopravního prostředku 1.

T2 = Čas strávený na cestě/ve vozidle, např. cestovní doba do příjezdu cestujícího do přestupního bodu (předpokládali jsme, že cestující přestoupí na dopravní prostředek 2 ve stejném místě své cesty). T2 je funkcí dopravních podmínek v síti, geometrického rozvržení a délky cesty, užívaných vozidel atd.

T3 = Čas nutný pro výběr vhodné linky/služby dopravního prostředku 2. T3 je funkcí úrovně a kvality informací poskytnutých cestujícímu.

T4 = Doba potřebná na přestup, např. čas od chvíle příjezdu cestujícího na přestupní bod prostředkem 1 do chvíle nástupu cestujícího do vhodného prostředku 2. Tento časový interval může být dále rozdělen do následujících časových sekvencí:

T4.1 = přechod mezi přestupními body prostředku 1 a prostředku 2

T4.2 = pořízení nové jízdenky

T4.3 = čekání na nástupišti

První časový prvek je funkcí prostorového rozvržení dopravních prostředků 1 a 2. Druhý a třetí časový prvek závisí na organizačním uspořádání a stupni integrace různých dopravních subsystémů.

T5 = Cestovní doba potřebná na dokončení cesty/strávená v dopravním prostředku 2, např. cestovní doba prostředku 2.

Následující tabulka shrnuje poznatky o rozkladu celkové cestovní doby na jednotlivé časové úseky.

FAKTORY OVLIVŇUJÍCÍ JEDNOTLIVÉ ČÁSTI CESTOVNÍ DOBY A UKAZATELÉ


faktor
ukazatel

T0, T3
* kvalita a množství informace

* integrovaný přístup k prezentaci informací a označování
* počet informačních bodů

* správnost informace (např. míra počtu nesprávných informací)

* prezentace informace (velikost označení a displejů, čitelnost informací, srozumitelnost informací)

* míra aktualizace (pro dynamické informační systémy např. na autobusových zastávkách)

T2, T5
* trasování jednotlivých druhů dopravy

* infrastruktura, technologické zdroje atd.
* průměrná cestovní doba na cestu a jeden druh dopravy

T1

T4.3
* jízdní řády jednotlivých dopravních prostředků, integrace sestavování jízdních řádů
* průměrná čekací doba na zastávce

T4.1
* umístění, vzhled a rozvržení přestupních bodů
* průměrná doba přechodu z jednoho bodu do druhého

T4.2
* integrace jízdného
* procentuální poměr druhů dopravy využívající stejný tarifní systém

Z výzkumu literatury a kontaktů s přepravci vyplývá, že jeden z cílů městského dopravního systému by mělo být minimalizace celkové cestovní doby v rámci jedné cesty. Ta může být výsledkem redukcí každé z výše uvedených časových komponent celkové cestovní doby. Jedním z hlavních prvků pro vyhodnocování stupně/úrovně informace poskytované o městském dopravním systému je snížení T0, T1, T3, T4.1, T4.2 a T4.3. Navrhovaná metodiky by měla být schopna porovnat různé systémy s ohledem na jejich úspěch v redukci jednotlivých časových úseků. 

Druhým důležitým úkolem, který by měl integrovaný dopravní systém splnit  se týká uspokojení uživatelů. Tento úkol je silně vázán na:

bw) pohodlí nabízené na přestupních bodech (počet míst k sezení, estetický dojem, bezpečnost na přestupních bodech, průměrná vzdálenost přechodu po otevřeném prostoru, tj. prostor, ve kterém musí cestující čelit dešti a jiným povětrnostním podmínkám, míra integrace tarifu, označování a úroveň poskytované informace atd.),

bx) přístupnost jednotlivých přestupních zařízení, která ovlivňuje průměrnou docházkovou vzdálenost ze zastávky jednoho dopravního prostředku ke druhé, snadnost využití přestupních bodů pro postižené, invalidy a starší lidi atd.,

by) pokrytí území města nabídkou integrovaného dopravního systému: důležitým přínosem, který by mohl být nabídnut integrovaným dopravním systémem, se týká systémových opatření umožňujících spojení různých míst, která nejsou dostupná jedním dopravním prostředkem. To by umožnilo snížení cestovní doby mezi těmito místy;

bz) bezpečnost je jeden z úkolů integrovaného dopravního systému, který je nutno splnit nejdříve,

ca) náklady (důležitým faktorem ovlivňujícím chování integrovaného dopravního systému jsou konečně i náklady).

Z výše provedené diskuse musíme zvýraznit následující body:

51. Integrace dopravních systémů zahrnuje více institucionálních aktérů a společenských oblastí (např. přepravce, provozovatele dopravních zařízení, cestující náležející k různým zájmovým skupinám atd.) s rozmanitými cíli a očekáváními.

52. Náklady, provozní chování, socioekonomické dopady a bezpečnost mohou být považovány za hlavní úkoly integrovaného dopravního systému.

53. Stupeň integrace dopravního systému by mělo být možno vyhodnotit podle schopnosti IDS uspokojit požadavek veřejnosti cestovat a poskytnout stejnou možnost mobility všem skupinám uživatelů.

54. Některé faktory a ukazatele, které poměřují stupeň integrace IDS mohou být poměřovány objektivně (např. čekací doba). Většina ukazatelů jsou však kvalitativní (např. pohodlí) a mohou být měřeny pouze subjektivně.

55. Městské dopravní systémy fungují v různých zemích v rozdílných institucionálních, právních, kulturních a fyzických podmínkách.

Problém, který má navrhovaná metodika vyřešit, je trojnásobný. Nejprve vyhodnocení stupně integrace každého jednotlivého dopravního systému. Za druhé pak přenosnost metodiky na jiná místa (popřípadě s některými úpravami). Vyhodnocení by mělo vzít v úvahu vícero kritérií, vícero aktérů s různými cíly a měla by být schopna kombinovat kvantitativní kritéria, subjektivní a objektivní soudy.

Strukturu problému hodnocení stupně integrace dopravního systému ukazuje obrázek 10:

Vymezení dopravního systému vzhledem k chování systému plynoucího z úrovně integrace

Náklady


Dopady na životní prostředí
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Zařízení pro zvláštní skupiny
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Obrázek 10: Hierarchie studované případové studie

5. Koncepce vztahující se IDS

Postup určení všech faktorů vztahujících se k integraci sestává zaprvé z přehledu stávající literatury a z analýzy stávajících dopravních systémů z hlavních čtyřech hledisek:

cb) Organizační, finanční a právní otázky,

cc) Informace pro uživatele,

cd) Tržně orientované městské dopravní systémy,

ce) Vnější faktory.

5.1. Organizační, finanční a právní otázky

Struktura integrace dopravního systému a možnosti dalšího vývoje závisejí na interakcích mezi různými aktéry v dopravním systému. Tyto interakce jsou zároveň umožněny i omezovány organizačními, finančními a právními podmínkami těchto aktérů. Cílem tohoto úkolu bylo vyvinout sestavu ukazatelů týkajících se těchto interakcí, které by mohly být použity ve všech evropských zemích. Navrhované ukazatele byly zkoumány za účelem zjištění jejich pozice v rámci metodického rámce metodiky INTRAMUROS a z hlediska typu veličin odpovídajícím ukazatelům a z hlediska možných zdrojů dat. V souvislosti se zjištěním možných ukazatelů a zvýraznění existujících rozdílů v jednotlivých zemích provedli všichni partneři identifikaci faktorů ovlivňujících integraci v následujících skupinách: organizační, finanční a právní. Celé zkoumání bylo založeno na různých aktérech z vzorových lokalit projektu INTRAMUROS.

5.2. Informace pro uživatele

Informace o veřejné dopravě pro uživatele a rovněž pro ostatní aktéry je dobrým kritériem pro vyhodnocení úrovně integrace veřejné dopravy. Práce na tomto úkolu měla fáze:

56. Identifikace všech existujících informačních systémů pro uživatele. Systémy pro výměnu informací mezi jednotlivými aktéry zahrnutými do veřejné dopravy byly rovněž brány v úvahu.

57. Sestavení vyčerpávajícího seznamu ukazatelů pro vymezení zjištěných informačních systémů s vymezením, zda jsou objektivní či subjektivní (v případě objektivních musí být též blíže určen typ zdroje dat).

58. Úprava výše jmenovaného seznamu ukazatelů.

5.3. Tržně orientované městské dopravní systémy

Tržně orientované městské dopravní systémy (MOUTS) mohou být definována jako dopravní systémy, které odpovídajícím způsobem uspokojují poptávku zákazníků (tj. koncovým uživatelů) a správních orgánů. Důraz je kladen na segmenty trhu poskytující služby a jeho zvláštní potřeby. Definice vynechává tradiční prostředky veřejné dopravy, které jsou založeny na statické nabídce. Tento úkol se proto hlavně zabýval veřejnou dopravou podle potřeby (na požádání, resp. zavolání). Do úvahy byly též vzaty další způsoby jako např. car-pooling (jedná se o využívání volné kapacity soukromých vozidel jak při jízdách na delší vzdálenosti tak např. při pravidelných jízdách do zaměstnání (u nás též známé pod označením "sdílená doprava")). Poptávka a požadavky na dopravním trhu pocházejí od tří zájmových skupin: koncoví uživatelé (cestující), orgány veřejné správy a přepravci. V rámci MOUTS se klade hlavní důraz na potřeby zvláštních skupin uživatelů (postižení, starší lidé atd.). Práce na tomto úkolu spočívala v sestavení vyčerpávajícího přehledu existujících MOUTS. Tak mělo být podpořeno určení a výběr vhodných ukazatelů vztahujících se k této oblasti pro metodiku INTRAMUROS. Informace o stávajících tržně orientovaných městských dopravních systémech byla získána a byl sestaven seznam ukazatelů týkajících se MOUTS pro užití při přípravě metodiky INTRAMUROS. Tento seznam byl připomínkován v rámci konsorcia projektu.

5.4. Vnější faktory

Práce na tomto úkolu sestávala z vymezení vnějších (exogenních) faktorů, které je nutno vzít v rámci metodiky INTRAMUROS v úvahu. Vnější faktory mohou být rozděleny do dvou oddělených skupin. První skupina se skládá z externích faktorů (background proměnné) omezující zavádění opatření pro integraci dopravních systémů (např. změny v politických prioritách). Druhá skupina je tvořena socioekonomickými vlivy vyplývajícími z integrace (např. zvýšená možnost volby místa zaměstnání pro uživatele bez automobilu). Úkolem proto bylo zjistit možná externí omezení a vlivy a vyhodnotit jejich důležitost. Pro prozkoumání této otázky měli všichni partneři navrhnout ukazatele na základě jejich zkušeností z jejich země nebo vzorové lokality.

6. Cíle týkající se IDS
Druhá fáze sestávala z vymezení úkolů, které musí splňovat každý IDS. Byl proveden rozsáhlý přehled literatury a byli kontaktování jednotliví provozovatelů v rámci dopravních systémů (tyto úlohy byly směřovány na uspokojení zákazníka). Výsledky práce poskytly pět cílů:

59. Náklady.

60. Provozní chování.

61. Vliv na životní prostředí.

62. Socioekonomické dopady.

63. Bezpečnost.
6.1. Náklady
Otázka nákladů je spojena s náklady souvisejícími se zařízeními a službami využívanými či zapojenými do zajištění účinné a efektivní integrace městského dopravního systému. Náklady mohou být dále rozděleny na pořizovací a provozní náklady.
Kritéria: Pořizovací náklady, provozní náklady, úspory

6.2. Provozní chování

Provozní chování má za cíl srovnání alternativních dopravních systémů z hlediska služeb poskytovaných cestujícím.

Kritéria: finanční, organizační a právní integrace, provozní integrace, fyzická integrace

6.3. Vliv na životní prostředí

Vliv na životní prostředí souvisí se vzmáhajícím se trendem budovat ekologicky příznivé městské dopravní systémy. Cílem je snížení nepříznivých vlivů na životní prostředí (např. ovzduší, hluk, estetické znečištění). Metodologický rámec má za cíl vyhodnotit snížení nepříznivých vlivů na životní prostředí, které vyplývají z integrace městského dopravního systému (MDS), a porovnat alternativní MDS z hlediska jejich schopnosti snižovat jejich nepříznivé ekologické vlivy (pozdější přístup je založen na předpokladu, že nejlepší MDS vyústí v redukci souběžných/konkurujících si linek, zmenšení počtu zbytečných cest, snížení dopravních kongescí a snížení vlivu na životní prostředí).

Kritéria: vliv na životní prostředí

6.4. Socioekonomické dopady

Cílem vyhodnocení socioekonomických dopadů je zjištění vlivu provozování IDS na společnost. Dopady vztahující se k mobilním možnostem nabízeným IDS (s důrazem na zvláštní skupiny uživatelů, např. staří lidé, postižení atd.) a k vlivům na kvality sousedského soužití, atd.

Kritéria: ekonomický dopad na uživatele, zařízení pro zvláštní skupiny, mobilita

6.5. Bezpečnost
Bezpečnost je úkolem každého dopravního systému. Tento cíl byl do hierarchie zařazen za účelem srovnání různých IDS založeném na úrovni bezpečnosti nabízené uživatelům (včetně bezpečnosti během přestupu mezi jednotlivými dopravními prostředky). 

Kritéria: integrace havarijních služeb, bezpečnostní infrastruktura, bezpečnost silničního provozu

7.  Kritéria vztahující se k cílům
Jakmile byly stanoveny cíle, byla určena množina kritérií a následně upravena tak, aby vyhovovala cílům.

ÚSPORY

Realizace IDS nemá za cíl pouze zlepšení úrovně služeb veřejné dopravy, ale rovněž zlepšení hospodaření provozovatelů a poskytovatelů služeb (a to jak v soukromém tak ve veřejném sektoru). Z toho důvodu musí být v nákladech zahrnuty ukazatele vyhodnocující potenciál úspor jednotlivých skupin uživatelů vyplývajících z nových technologií a strategií. Význam úspor je zásadní z hlediska rozhodujících. Rozhodující mají při využívání metodiky INTRAMUROS provést výnosově-nákladovou analýzu opatření směřujících ke zlepšení integrace dopravního systému.

(Vztahuje se k nákladům)

PROVOZNÍ NÁKLADY

Provozní náklady obsahují všechny náklady spojené s provozními nároky integrace dopravního systému (tj. administrativní náklady přestupních zařízení, náklady poskytování informací, celkové náklady zařízení integrace atd.). Všechny tyto ukazatele mohou být objektivně měřeny v peněžních hodnotách, které by měly být normalizovány, aby odrážely rozdíly v nákladech mezi jednotlivými evropskými zeměmi. Například: místo užití ukazatele administrativních nákladů v absolutním smyslu by bylo lepší normalizovat je podle faktorů odrážejícího životní náklady např. průměrnou vahou.

(Vztahuje se k nákladům)

POŘIZOVACÍ NÁKLADY

Pořizovací náklady zahrnují všechny výdaje způsobené plánováním a pořízením zařízení pro integraci (tj. přestupních terminálů a stanic), stavbu nových komunikací umožňujících integraci dopravního systému. Pořizovací náklady jsou měřeny objektivně. Nicméně je nezbytné normalizovat je na základě životních nákladů na různých místech. To pak umožní smysluplná srovnání.

(Vztahuje se k nákladům)

FINANČNÍ, ORGANIZAČNÍ A PRÁVNÍ INTEGRACE

Právní a organizační integrace se používá pro vyhodnocení všech organizačních a právních faktorů přispívajících k integraci dopravního systému.

(Vztahuje se k provoznímu chování)

FYZICKÁ INTEGRACE

Fyzická integrace je většinou spojena s infrastrukturou a návrhy integrace jednotlivých druhů dopravy, snižováním nevýhod cestování zaviněných průměrnou dobou přechodu z jednoho přestupního bodu do druhého, čekací dobou v místech přestupu, počet přestupů nutných k realizaci zamýšlené cesty a pohodlí poskytované cestujícím na přestupních bodech (tj. ochrana před špatným počasím, estetická zajímavost atd.).

(Vztahuje se k provoznímu chování)

PROVOZNÍ INTEGRACE

Provozní integrace je kritérium užívané pro srovnání různých variant založených na provozních metodách a technikách užitých při integraci dopravního systému.

(Vztahuje se k provoznímu chování)

DOPAD NA ŽIVOTNÍ PROSTŘEDÍ

Užíván se pro vyhodnocení kombinací vlivů na životní prostředí zapříčiněných dopravním systémem. Dobře integrovaný systém by měl vyústit v nižší poškozování životního prostředí.

(Vztahuje se k vlivu na životní prostředí(

MOBILITA

Kritérium mobility se používá pro vyhodnocování rovnosti v poskytování dopravních služeb jednotlivým IDS s ohledem na mobilní specifika jednotlivých druhů uživatelů.

(Vztahuje se k socioekonomickým dopadům)

EKONOMICKÉ VLIVY NA UŽIVATELE

Měří ekonomické vlivy integrace služeb z hlediska uživatele.

(Vztahuje se k socioekonomickým dopadům)

ZAŘÍZENÍ PRO ZVLÁŠTNÍ SKUPINY

Zařízení pro zvláštní skupiny je kritériem, které umožňuje vyhodnotit jednotlivé systémy na základě úrovně bezpečnosti , kterou poskytují zvláštním skupinám uživatelů.

(Vztahuje se k socioekonomickým dopadům)

OCHRANNÁ INFRASTRUKTURA

Vyhodnocuje dosažitelnost infrastruktury (tj. výtahy vs. eskalátory vs. schody), označení a osvětlení míst přestupu, potřeby pro křižování komunikací atd.

(Vztahuje se k bezpečnosti)

INTEGRACE HAVARIJNÍCH SLUŽEB

Vliv na mobilitu a dostupnost havarijních služeb rostoucí díky integračním podnětům je třeba rovněž vyhodnotit.

(Vztahuje se k bezpečnosti)

BEZPEČNOST KOMUNIKACÍ

V rámci tohoto kritéria se vyhodnocuje efektivita opatření na zlepšení bezpečnosti na komunikacích coby součást integrovaného systému a vliv integračních opatření na bezpečnost na komunikacích.

(Vztahuje se k bezpečnosti)
8. Seznam ukazatelů
Zjištěné koncepty byly nakonec zpracovány ve formě ukazatelů pro dokončení struktury metodiky.

1. Potenciál úspor ve veřejném sektoru

Bere-li na sebe veřejný sektor závazek poskytovat veřejnou dopravu, budou hrát příspěvky na financování provozu veřejné dopravy (jízdné nebo přepravní náklady koncových uživatelů) významnou roli.

2. Potenciál úspor provozovatelů

Provozovatelů jsou schopni realizovat úspory prostřednictvím snižování provozních nákladů. K tomu potřebují vhodný vozidlový park. Provozovatelé taxislužby jsou například schopni obsloužit více zákazníků s flotilou osmi či devítimístných vozidel schopných přepravovat i invalidní vozíky a tak dosáhnout vyšších příjmů. Provozovatelé autobusů mohou naopak obsloužit více zákazníků použitím menších vozidel (nízkopodlažní autobusy s 16 až 25 sedadly a vybavením pro invalidní vozíky) spíše než tradičních. To umožní rovněž optimalizace vozového parku vzhledem k přepravním nárokům.

3. Potenciál úspor koncových zákazníků

Veřejná doprava je tradičně levným, ale nepružným způsobem cestování. Zatímco taxislužba je flexibilní leč drahá. Tržně orientované městské dopravní systémy poskytují zákazníkům flexibilní službu za výhodnou cenu.

4. Průměrná doba přechodu mezi dvěma přestupními body

Sestává z doby přechodu z jednoho přestupního bodu na druhý a docházku na nástupní místa, resp. z výstupních míst. Jedním z nejdůležitějších faktorů pro úroveň služby je krátká doba chůze (zvláště pro skupiny se sníženou pohyblivostí). Charakteristikou nejlepších systémů jsou služby od prahu k prahu (door-to-door services).

5. Počet nehod během přestupu mezi dopravními prostředky

Počet nehod během přestupu z jednoho dopravního prostředku na druhý se stanoví výpočtem poměru: počet nehod během přestupu / celkový počet osobokilometrů. V případech, kdy nejsou údaje potřebné pro výpočet dostupné, se toto kritérium nahrazuje ukazatelem "riziko při přestupu z jednoho dopravního prostředku na druhý". Takový ukazatel se měří kvalitativně odborníky, kteří vezmou v úvahu infrastrukturu a provozní opatření používaná pro prevenci nehod během přestupu z jednoho dopravního prostředku na druhý.

6. Zobrazení informace a přesnost

Tento ukazatel směřuje k vyhodnocení míry přesnosti, srozumitelnosti, čitelnosti, komplexnosti a dostupnosti informace poskytované uživatelům. Přesnost informace se úzce váže k aktuálním podmínkám jako např. příjezd příštího autobusu. Zvláštní důraz by měl být kladen na dostupnost informace zvláštním skupinám (znevýhodnění, postižení, starší lidé, lidé z jiných měst / zemí, děti...).

7. Rozsah dopravní informace

Tento ukazatel směřuje k vyhodnocení kvality dopravních informací poskytovaných profesionálním uživatelům a veřejnosti. Vedoucí pracovníci provozu sbírají informace z jednotlivých komunikací - intenzita provozu, dopravní nehody, práce na komunikacích atd. Tato informace může být poskytována profesionálním uživatelům (provozovatelů autobusů, řidiči taxislužby, doručovací služby, havarijní složky...) jakož i soukromým uživatelům (řidiči, cestující, chodci...)

8. Informace o parkování

Tento ukazatel vyhodnocuje stupeň integrace parkovacích systémů do IDS. Poskytování informace o umístění parkovacích míst, kapacitě a počtu volných parkovacích míst v reálném čase šetří čas a nezbytné přesuny.

9. Informace o službách IDS při zvláštních příležitostech

Tento ukazatel má za cíl vyhodnotit kvantitu a kvalitu dostupných informací o zvláštních přepravních službách při zvláštních příležitostech. Např.: noční autobusové linky, zvláštní letní autobusové linky na pláže, festivaly, slavnosti, do zábavních center, komerčních zón atd.

10. Informace o opatřeních omezujících přístup

Tento ukazatel směřuje k vyhodnocení kvantity a kvality informace o opatřeních městských orgánů omezujících přístup do některých oblastí.

11. Orientační značení na dopravních terminálech

Tento ukazatel vyhodnocuje kvalitu a kvantitu orientačního značení užívaných pro přímé přesuny cestujících na přestupních terminálech pro nástup, výstup a přestupní zařízení.

12. Aktualizace informace

Tento ukazatel vyhodnocuje frekvenci aktualizace informace. Častější či méně častá aktualizace informace závisí na způsobu zobrazení informace (statickým či dynamickým způsobem).

13. Počet informačních zdrojů

Tento ukazatel vyhodnocuje kvalitu a kvantitu informačních zdrojů. Zvláštní důraz je kladen na integraci informačních zdrojů z více než jednoho dopravního systému.

14. Počet míst určení informace

Tento ukazatel vyhodnocuje kvalitu a kvantitu míst určení informace. Zvláštní důraz bude věnován integraci informací určeným pro více dopravních systémů.

15. Monitoring životního prostředí

Tento ukazatel vyhodnocuje úroveň ekologického monitoringu v rámci dopravního systému za účelem využití informace v řízení dopravy (např. navrhování alternativních tras při dosažení určitých úrovních znečištění), informace o povětrnostních podmínkách na VMS panelech či zvláštní opatření při extrémních klimatických poměrech.

16. Sledování vozového parku

Tento ukazatel vyhodnocuje vliv systémů na sledování vozového parku v rámci IDS. Přenos informací o poruchách vozidel, nehodách, zpožděních atd. vhodným uživatelům přispívá k lepšímu fungování dopravního systému. 

17. Informace o tarifu

Tento ukazatel vyhodnocuje kvalitu a kvantitu tarifních informací poskytovaných uživatelům včetně způsobů plateb a úroveň integrace informačních kanálů o tarifu k uživatelům.

18. Informace pro havarijní složky

Tento ukazatel vyhodnocuje kvalitu informací poskytovaných havarijním složkám jakož i rozsah informace poskytované havarijními systémy (jako např. veřejné databáze s doporučenými opatřeními v případě nehody včetně chemických produktů atd.).

19. Stupeň konkurence

Stupeň soupeření mezi jednotlivými aktéry je ukazatelem vyhodnocujícím stupeň konkurence a spolupráce v administrativním rámci mezi různými aktéry zahrnutými do podoby a provozu dopravního systému. Tento ukazatel je kvalitativní a bude měřen odborníky. V nejhorším systému neexistuje spolupráce, zatímco v nejlepším systému tvoří všichni dopravní aktéři jednotu (jednotku).

20. Stupeň překrývání působností

Ukazatel stupně překrývání odpovědnosti se vztahuje k jasnosti vymezení oblasti odpovědnosti jednotlivých dopravních aktérů a dalších zúčastněných stran. Jestliže jsou jasně vymezeni všichni STAKEHOLDERS a jednotlivé dopravní a řídící funkce byly jasně přiřazeny různým aktérům, bude tento systém označen jako nejlepší. Za nejhorší bude označen ten systém, kde existuje dokonalý zmatek a působnosti jednotlivých aktérů se překrývají.

21. Stupeň koordinace

Ukazatel stupně koordinace se vztahuje k minulému. Je však spíše zaměřen na spolupráci různých aktérů na strategické a taktické úrovni. Existence koordinačního orgánu může do značné míry ovlivnit účinnost a efektivitu provozu IDS.

22. Nedostatky odpovědnosti

Tento ukazatel srovnává různé varianty na základě existence šedých zón, kde nebyla svěřena odpovědnost za realizaci specifické funkce žádnému aktérovi. Nejhorší systém se prokazuje velkým počtem mezer a nedostatků v odpovědnosti, které ústí do nedostatečného řízení a neefektivního fungování systému.

23. Organizační úroveň "Market orientated urban transport systems" (MOUTS)

Ukazatel organizační úrovně MOUTS nám podává informaci o centralizaci či decentralizaci MOUTS. Jestliže v rámci dopravního systému působí několik nezávislých konkurujících si subsystémů MOUTS (např. dvě taxislužby zajišťující službu na jednom nádraží), které spolu provozně nijak nespolupracují, může to příznak nedostatku integrace organizace. Jsou-li na druhé straně některé MOUTS centrálně organizovány (např. více společností pod vedením jednoho TDC), může být systém označen jako nejlepší.

24. Průměrná čekací doba

Průměrná čekací doba na přestupních bodech se měří v minutách (alternativně může být čekací doba vyhodnocena v procentech přestupů při zahrnutí čekání delšího než 5 minut).

25. Bezpečnost systému vybírání jízdného

Systém vybírání jízdného má splňovat určité bezpečnostní požadavky vzhledem k uchovávané informaci o cestujícím. Krom toho by měl znemožnit zneužití systému. Ukazatel bezpečnosti systému vybírání jízdného měří jednak tuto stránku a jednak je vyhodnocován objektivně užitím škály 1 až 9 (1 je přiřazena nejhoršímu systému).

26. Průměrný počet přestupů

Průměrný počet přestupů, které musí cestující podniknout, aby se dostal do cíle své cesty. Dostupnost průzkumů o cílech cest ne různých lokalitách určí z velké části metodu, kterou bude možno použít pro vyhodnocení tohoto ukazatele.

27. Mobilita zvláštních skupin

Ukazatel mobility zvláštních skupin (tj. staří a postižení lidé) se vztahuje k jednomu z nejdůležitějších úkolů navrhování a provozu IDS, tj. rovných mobilních šancí pro všechny skupiny uživatelů. Vyhodnocení tohoto ukazatele bude provedeno kvalitativně odborníky, kteří své úsudky založí na existenci vhodné infrastruktury.

28. Nabídka parkovacích míst pro kola

Nabídka parkovacích míst pro kola se vztahuje k existenci vhodné infrastruktury pro uspořádání cest na způsob Bike and Ride. Tento ukazatel bude kvantifikován za použití indexu vymezeného jako podíl "počet zařízení pro parkování kol" a "poptávka po cestách typu bike-and-ride". Tento index je založen na předpokladu, že existuje odhad poptávky po zařízeních bike-and-ride. Není-li tento předpoklad naplněn, bude provedeno zhodnocení nabídky parkovacích míst pro kola na základě subjektivního měření provedeného odborníky.

V nejhorším systému neexistují žádná parkovací zařízení pro kola. V nejlepším systému odpovídá nabídka parkovacích míst pro kola poptávce po bike-and-ride.

29. Nabídka parkovacích ploch pro vozidla

Nabídka parkovacích ploch pro vozidla se soustřeďuje na dostupnost parkovacích míst pro soukromá vozidla, např. na zastoupení zařízení park-and-ride v infrastruktuře.

Tento ukazatel bude kvantifikován za použití indexu vymezeného jako podíl "počet parkovacích míst" a "poptávka po cestách vozem". Tento index je založen na předpokladu, že existuje odhad poptávky po parkovacích místech typu park-and-ride. Není-li tento předpoklad splněn, provede se vyhodnocení nabídky parkovacích míst pomocí subjektivních soudů poskytnutých odborníky.

30. Reakční doba MOUTS

Reakční doba je čas od chvíle, kdy zákazník provede objednávku cesty, do chvíle, kdy obdrží potvrzení rezervace a přibližný časový plán cesty. Reakční doba se dále dělí na 1) čas potřebný na poskytnutí odhadu doby vyzvednutí zákazníkovu, 2) čas nutný pro upřesnění doby vyzvednutí zákazníkovi. Pozdější informace jsou často zákazníkovi podávány automaticky pomocí TDC. 

Ukazatel reakční doby je měřen objektivně v časových jednotkách.

31. Intermodalita na přestupních bodech

V nejlepších dopravních systémech jsou pokud možno dostupné všechny dopravní prostředky na jednom hlavním přestupním terminálu. Umístění tohoto druhu "cestovních center" se často realizuje na stávajících železničních terminálech. Základní myšlenka dopravního centra je poskytnout zákazníkovi dobré spojení pro celý řetěz cesty s minimálními přestupními dobami a docházkovými vzdálenostmi. Soustředění informace o veřejné dopravě je nezbytným prvkem cestovních center.

32. Úroveň standardizace technických systémů

Ukazatel úrovně standardizace technických systémů vyhodnocuje, zda-li se v rámci dopravního systému užívají v jednotlivých technických systémech (např. karty) standardní řešení či zda-li jsou vyvinuty pro každý případ zvlášť a nejsou propojeny na jednom pozadí. SYstémy bez standardizace je mnohem těžší integrovat do existujících struktur než systémy odpovídající globálně nebo národně uznávaným standardům.

33. Použití technologie čipových karet

Čipové karty jsou účinným nástrojem pro integraci jakéhokoliv dopravního systému. Zákazníkům se nabízí pohodlný platební systém. Je možné poskytovat mnoho různých typů jízdenek veřejné dopravy pomocí stejné karty. Dalšími výhodami čipových karet jsou např. rychlejší vybírání jízdného (snížení cestovních dob), přínosy pro dopravní plánování díky informaci sbírané v rámci automatického clearingového systému a integraci soukromého sektoru v rámci stejné čipové karty (tzv. CityCard).

34. Integrace jízdních řádů

Ukazatel integrace jízdních řádů se vztahuje k úrovni integrace jízdních řádů jednotlivých dopravních prostředků. Úspěch integrace jízdních řádů se promítá do času, který cestující stráví při čekání v přestupních bodech do nástupu do dalšího dopravního prostředku. Měřítkem integrace jízdních řádů proto bude průměrná čekací doba na přestupních bodech.

35. Integrace tarifu a plateb

Ukazatel integrace tarifu a plateb se vztahuje k snížení přestupní doby, zvýšení pohodlí zákazníka a jeho spokojenosti. Může být objektivně měřen výpočtem procenta dopravních prostředků se společným platebním systémem.

36. Pokrytí segmentů trhu

Prostřednictvím ukazatele pokrytí segmentů trhu se vyhodnocuje schopnost IDS poskytovat služby různým zákazníkům. Vyhodnocení ústí do rovného přístupu k dopravním službám. Tento ukazatel je obtížné kvantifikovat.

Možným ukazatelem by možná mohl být index vypočítaný následujícím způsobem: "počet cestujících za den" dělený "celkovým počtem obyvatel obsluhované oblasti" nebo alternativně jako výstup průzkumu trhu, který by určil mobilní šance poskytované různým skupinám uživatelů (segmentace trhu bude založena na socioekonomických kritériích). Druhý způsob měření je přiměřenější, ale vyžaduje velké množství údajů, údaje o přepravních proudech (výchozí bod - cíl cesty) nebo průzkum v domácnostech. V případě, že tyto podrobné údaje nejsou k dispozici, bude vyhodnocení tohoto ukazatele založeno na mínění odborníků.

Nejhorší systém není schopen poskytnout rovné mobilní možnosti různým skupinám uživatelů, zatímco nejlepší systém rozšiřuje rovné mobilní šance na všechny skupiny uživatelů.

37. Integrace "předcestovních" informací
Integrace "předcestovních" informací je ukazatel, který byl do metodiky začleněn s cílem vyhodnotit kvalitu a kvantitu informací poskytovaných cestujícím pro výběr příhodné kombinace dopravních prostředků a tras za účelem cestování z daného východiště do určeného cíle.

Nejhorší systém je systém, který takové informace vůbec neposkytuje. V nejlepším systému je informace potřebná cestujícímu k přesunu mezi dvěma body IDS k dispozici.

38. Jednoduchá rezervace

Zvláštní skupiny uživatelů jsou často omezeny v užívání veřejné dopravy. MOUTS věnují zvláštní pozornost  maximálnímu zjednodušení rezervace cesty. To může být realizováno přesným vymezením produktu v rámci MOUTS, tj. účinný marketing, použití jednotných vozidel, snadno zapamatovatelným telefonním číslem pro objednávky s levnými telefonními sazbami.

39. Přeprava zavazadel

Cestující ve veřejné dopravě - zvláště zákazníci MOUTS - s sebou často mají zavazadla. MOUTS mají počítat s dostatečným zavazadlovým prostorem ve vozidlech. Postižení či starší zákazníci mohou též potřebovat pomoc při manipulaci se zavazadly.

40. Spolehlivost

Spolehlivost v poskytovaných službách je velmi významnou charakteristikou jakéhokoliv MOUTS. Zákazník by měl mít důvod důvěřovat jízdním řádům poskytovaným dopředu v brožurkách nebo v reálném čase prostřednictvím TDC. Tato charakteristika ve vyhodnocována ukazatelem spolehlivosti. Je měřena dvěmi objektivními veličinami: "počet pozdních příjezdů" děleno "počet všech příjezdů" a "počet pozdních odjezdů" děleno "počet všech odjezdů".

41. Pružnost zajištění cesty

Ukazatel pružnosti v zajištění cesty se vztahuje k výše uvedenému ukazateli jednoduché rezervace. Rozdíl spočívá v tom, že tento ukazatel je více zaměřen na technické záležitosti spojené s cestou a může být měřen objektivně. Je vyhodnocován pouze, jestliže stávající cesty v rámci MOUTS jsou provozovány TDC. Pružnost zajištění cesty je měřena třemi veličinami.

42. Záběr MOUTS

Z pohledu zákazníka MOUTS by bylo pohodlné koupit si jízdenku a získat příslušnou cestovní informaci pro celou cestu (z výchozího do cílového místa). Proto by měly MOUTS být schopny spolupracovat s jinými dopravními prostředky a poskytovat zákazníkům kompletní cestovní službu. To vyžaduje v rámci organizační spolupráci existenci databáze sestávající z multimodální cestovní informace. Měřítkem ukazatele záběru MOUTS je schopnost MOUTS poskytovat zákazníkům služby v celém cestovním řetězci. 

43. Schopnost poskytovat služby zvláštním skupinám uživatelů

MOUTS jsou plánovány zvláště pro poskytování služeb starším a postiženým lidem. Rovněž nabízejí asistenci těmto lidem při nástupu a výstupu z/do vozidla a při manipulaci s jejich zavazadly. Důležitou roli při pomoci těmto uživatelům hraje řidič.

44. Vyváženost nabídky a poptávky

Tento ukazatel poměřuje, jak dopravní systém naplňuje dopravní potřeby obyvatel a různých skupin uživatelů. Je dobře známo, že dopravní potřeby se mění v čase, prostoru a podle různých skupin uživatelů. V nejlepším dopravním systému jsou brány v potaz různé dopravní potřeby a poskytovány vhodné služby. V nejhorším systému nejsou potřeby vůbec známy a dopravní systémy jsou poskytovány nezávisle.

45. Ochota koncových uživatelů platit

Tento ukazatel vyhodnocuje, jak dobře je provozovatelům a orgánům odpovědným za tarif známa výše jízdného, kterou jsou cestující ochotni platit za poskytované služby. Typickým znakem nejhoršího systému je, že úroveň jízdného nemá žádný vztah k optimální úrovni provozních nákladů a počtu cestujících.

46. Kvalita života

Integrace městských dopravních systémů zefektivňuje a zrychluje mobilitu cestujících. Zároveň může ovlivnit snižování znečištění ovzduší produkovaného vozidly. Tímto způsobem může být zlepšena kvalita života.

47. Emise z jednotlivých druhů dopravy

Ukazatel emisí z jednotlivých druhů dopravy vyhodnocuje znečištění životního prostředí, které způsobují jednotlivé druhy dopravy. Tento ukazatel je do metodiky zahrnut na základě předpokladu, že IDS implikuje snížení znečištění ovzduší díky snížení počtu zbytečných jízd a provozování souběžných linek.

48. Hluk

Hluk je veličinou ekologického vlivu, která může mít zároveň vliv na kvalitu života. Hluk zapříčiněný různými druhy hromadné dopravy má za následek značné podráždění obyvatel, kteří žijí poblíž stanic.

49. Zařízení pro zvláštní skupiny

Kritérium zařízení pro zvláštní skupiny vyhodnocuje různé systémy podle úrovně bezpečnosti, kterou poskytují různým skupinám uživatelů.

50. Kvalita ochranné infrastruktury

Smysl kritéria kvality ochranné infrastruktury je snadno pochopitelný. Je založeno na kvalitativních soudech odborníků, kteří vezmou v úvahu dostupnost infrastruktury (tj. výtahy vs. eskalátory vs. schody), značení a osvětlení přestupních bodů, potřeba křižování komunikací atd.

51. Bezpečnost cestujících

Ukazatel bezpečnosti cestujících poskytuje informaci, za jak pohodlný a bezpečný považují cestující dopravní systém. Bezpečnost musí být vyhodnocena rovněž pro autobusové zastávky, ve vozidlech a na přestupních terminálech. Pro zabezpečení bezpečnosti na přestupních terminálech mohou být potřebné např. dostatečné osvětlení a bezpečnostní služba.

52. Počet aktérů s vlivem na plánování

Plánování integrace je předpokladem integrovaného systému. Počet aktérů zapojených do plánování ovlivňuje složitost plánovacího procesu.

53. Rozsah plánování zadaného externistům

Využití externistů v plánování umožňuje konkurenci, která vede k vyšší úrovni inovací. Odborníci na plánování mohou mít větší rozhled než jednotliví aktéři.

54. Počet aktérů zabezpečujících infrastrukturu v rámci jednoho druhu dopravy

Konkurence mezi poskytovateli infrastruktury může vést k inovacím a efektivnímu poskytování služeb. Ukazatel vyhodnocuje existenci možnosti využívat alternativní infrastrukturu.

55. Počet provozovatelů veřejné dopravy v rámci jednoho druhu dopravy

Konkurence mezi provozovateli v rámci jednoho druhu dopravy může vést k efektivnosti, dokud se poskytované služby na jedné trase příliš nepřekrývají a nemají povahu destruktivní konkurence.

56. Průměrná výše provozních dotací

Provozní dotace snižují cenu přepravy pro uživatele a tak zvyšují dostupnost služeb systému.

57. Stupeň odpovědnosti za řízení na provozní úrovni

Vysoký stupeň řídící odpovědnosti na provozní úrovni napomáhá pružnosti systému a schopnosti reagovat na požadavky zákazníka. Tento ukazatel poměřuje efektivitu provozního řízení.

58. Jasné vymezení odpovědnosti v plánování a poskytování infrastruktury

Za plánování a poskytování infrastruktury může být odpovědno mnoho aktérů (na místní, regionální a národní úrovni). Tento ukazatel měří, jak dobře jsou skloubeny struktury, vztahy a požadované úkoly.

59. Stupeň vyhodnocení projektů z hlediska vzájemné integrace jednotlivých druhů dopravy

Vzájemná integrace jednotlivých druhů dopravy musí být brána v potaz již ve stádiu plánování nové infrastruktury.

60. Rozhodovací úrovně při financování infrastruktury

Financování dopravní infrastruktury může být mařeno, jestliže se opakuje na několika rozhodovacích úrovních.

61. Stupeň překrývaní zájmových území

Ukazatel vyhodnocuje rozsah nezbytné duplicity služeb.

62. Počet provozovatelů na jedné trase

Na jedné trase si může destruktivně konkurovat více provozovatelů. Tento ukazatel podává soud o rozsahu problému.

63. Existence dopravního plánu

Dopravní plán poskytuje jednotlivým aktérům základní rámec pro plánování a provoz. Tento ukazatel měří rozsah společných opatření v dopravním plánování.

64. Míra konzultací s uživateli

Tento ukazatel poskytuje obrázek o efektivitě konzultací s uživateli a průzkumů při plánování systémů a přípravě jízdních řádů přiměřených potřebám cestujících.

65. Stupeň synchronizace jízdních řádů

Měří, jak dobře jsou synchronizovány jízdní řády různých provozovatelů a různých druhů dopravy.

66. Existence veřejného řídícího orgánu

Kdekoliv působí více aktérů, je třeba veřejného řídícího orgánu pro zajištění nezbytné integrace služeb a jednotlivých druhů dopravy. Ukazatel se zabývá soudy o stupni regulace.

67. Stupeň sdílení zařízení provozovateli / jednotlivými druhy dopravy

Společné využívání infrastruktury (např. terminálů a přestupních bodů) umožňuje lepší využití zdrojů a snížení nákladů.

68. Nedostatky v údržbě infrastruktury

Jestliže více aktérů využívá stejnou infrastrukturu, může nastat problém při realizaci oprav infrastruktury (určení a provedení).

69. Rozsah oblastí bez veřejné dopravy

Jestliže není v některé oblasti dostupná veřejná doprava, nemají obyvatelé možnost volit mezi veřejnou a soukromou dopravou. Jejich mobilita může být omezena.

70. Nedostatek odpovědnosti za nehody

Efektivita určování odpovědnosti za nehody a vlivu chyb systému na úroveň služeb poskytovaných cestujícím.

71. Skutečné pořizovací náklady

Skutečné pořizovací náklady opatření na zlepšení integrace systémů.

72. Náklady na plánování

Náklady na plánování opatření zlepšující integraci systému.

73. Náklady na zařízení

Náklady na zařízení zlepšující integraci systému.

74. Osobní náklady

Osobní náklady systémů přispívajících k integraci.

9. Různé využití metodiky INTRAMUROS
V této kapitole chceme potenciálním uživatelům metodiky INTRAMUROS načrtnout různé způsoby jejího využití. Navíc uvádíme pro každý způsob využití příklady výsledků, které mohou být získány.

Využití metodiky INTRAMUROS

64. Vyhodnocení stupně integrace městského dopravního systému.

65. Vyhodnocení efektivity opatření směřujících k integraci.

66. Srovnání různých dopravních opatření vzhledem k integraci.

67. Vyhodnocení integrace v Evropě.
9.1. Vyhodnocení stupně integrace městského dopravního systému
Jedním ze způsobů využití metodiky je vyhodnocení stupně integrace městského dopravního systému. Tento úkol můžeme splnit, vezmeme-li v úvahu následující scénáře: 1) stávající městský dopravní systém, 2) nejlepší městský dopravní systém a 3) nejhorší možný systém (viz předchozí kapitola). Výstupem postupu bude vymezení výše jmenovaných variant podle stupně integrace. Výsledek specifikuje, v jaké pozici se nachází stávající městský dopravní systém v porovnání s nejhorším a nejlepším možným stavem (a to podle integrace). V tomto smyslu může být vypočtená váha současného stavu studovaného městského dopravního systému považována za měřítko úrovně jeho integrace. Provedením analýzy citlivosti mohou být z navrhované metodiky získány další závěry. Například mohou být zjištěny cíle nebo kritéria, které jsou pro koncepci integrace velmi důležitá a díky nimž systém špatně funguje. Tak může být získán přehled prací, které je třeba podniknout pro zlepšení chování vzhledem k těmto cílům a kritériím. V tomto směru mohou být výsledky metodiky použity jako návod pro dopravního plánovače při stanovování opatření na zlepšení stupně integrace městského dopravního systému. Aplikace tohoto druhu byly představeny v minulé kapitole (aplikace metodiky ve španělské lokalitě). 

9.2. Vyhodnocení efektivity opatření směřujících k integraci

Předcházející kapitola se týkala způsobu měření stupně integrace městského dopravního systému. Tato aplikace se používá pro zjištění cílů a kritérií, podle nichž má být zlepšeno fungování stávajícího MDS. V tomto smyslu může být metodika INTRAMUROS použita pro sestavení opatření na zlepšení integrace daného MDS. V první fázi může uživatel blíže určit cíle opatření, která mají být zlepšena. Potom může uživatel projít jednotlivé hierarchické úrovně a s pomocí seznamu kritérií vymezit ukazatele, díky nimž není fungování systému dostatečně dobré. Z ukazatelů vážícím se k těmto kritériím mohou být vybrána ta prioritní, je-li fungování slabé. Na základě tohoto rozboru může uživatel stanovit opatření, která se mají realizovat za účelem zlepšení fungování systému v rámci daných ukazatelů. Soubor veličin je základem dopravních opatření na zlepšení úrovně integrace systému. Veličiny brané v potaz v tomto směru nemusí nicméně nutně vyvolat zlepšení stupně integrace MDS. Pro vyhodnocení účinnosti opatření na zvýšení integrace studovaného MDS se navrhuje uskutečnit vyhodnocení načrtnuté v minulé kapitole. Z toho plyne, že varianty, které mohou být vzaty v potaz, jsou: 1) nejlepší možný MDS, 2) MDS s navrženými dopravními opatřeními, 3) nejhorší možný MDS. Postup hodnocení, který může být použit je znázorněn na obrázku 14. Výstupem z tohoto procesu bude stupeň integrace MDS podle navrhovaných opatření. Je-li míra integrace připsaná MDS s navrhovanými opatřeními vyšší než stupen integrace spočtený podle minulé kapitoly, potom navrhovaná opatření celkově zlepšují integraci MDS. Provedením analýzy citlivosti a srovnáním výsledků s výsledky analýzy citlivosti postupu pospaného v minulé kapitole mohou být předvídány důsledky opatření na fungování MDS v rámci cílů a kritérií zahrnutých do hierarchie INTRAMUROS.

9.3. Srovnání různých dopravních opatření vzhledem k integraci

Jiným způsobem využití navrhované metodiky je srovnání efektu různých dopravních opatření na integraci MDS. Dopravní plánovač se například musí rozhodnout mezi dvěmi alternativními dopravními opatřeními směřující ke zvýšení integrace MDS. K tomu může využít metodiku INTRAMUROS. Pro každou alternativu zvlášť může vyhodnotit úroveň integrace. Při provádění hodnocení jednotlivých opatření (např. opatření A a opatření B) musí uživatel vzít v úvahu následující varianty: 1) MDS podle scénáře A, 2) MDS podle scénáře B, 3) stávající MDS. Postup, který bude použit, je uveden na obrázku 15. Výsledky se budou pohybovat v rozmezí hodnot pro opatření A a B stávajícího stavu studovaného MDS. Na základě tohoto výstupu může uživatel určit, které opatření nejvíce zlepší stupeň integrace systému. Následným provedením analýzy citlivosti se mohou odvodit závěry vztahující se k cílům a kritériím, jimiž každé dopravní opatření nejvíce přispívá ke zlepšení úrovně integrace. V tomto smyslu může být metodika INTRAMUROS využita jako užitečný analytický nástroj pro rozhodování v dopravním plánování.

Následující příklad ilustruje možnou aplikaci metodiky INTRAMUROS při vyhodnocení efektu nových dopravních opatření na úroveň integrace MDS v oblasti města Valencie. V září 1998 byla otevřena nová linka metra. Tato linka umožňuje přístup do centra města. Metro ve Valencii je zvláštní tím, že pokrývá celou metropolitní oblast: umožňuje cestovat do měst v okruhu 20 km kolem města. Metro je ve vlastnictví společnosti FGV (Valencijské státní dráhy).

Stávající dopravní politika je založena na existenci dvou "alternativních" dopravních systémů: CVT (autobusy) a FGV (železnice a metro). Tzn. že se oba systémy na některých trasách překrývají, především na vstupech do města. Hypotetickou změnou dopravní politiky bude koordinace stávajících služeb, aby byl jejich charakter změněn z alternativního na komplementární. To by se mělo uskutečnit vymezením sběrných linek CTV ke stanicím FGV ve městech mimo Valencii. To umožní zvýšit frekvenci a snížení cestovních dob s následným rozšířením veřejné dopravy.

Odpovědní pracovníci mohou metodiku INTRAMUROS využít pro vyhodnocení nových opatření s ohledem na stávající situaci na základě pěti stěžejních hledisek: náklady, organizační fungování, socioekonomické aspekty, životní prostředí a bezpečnost. Následně se mohou rozhodnou na základě ukazatelů, které metodika poskytuje.

9.4. Vyhodnocení integrace v Evropě

Jinou zajímavou aplikací metodiky INTRAMUROS je zhodnocení stupně integrace MDS v různých evropských městech. Problémem, který vyvstává při použití metodiky INTRAMUROS pro tento druh srovnání, je určení vah jednotlivých hledisek a kritérií. Problém pramení ze skutečnosti, že koncepce integrace je spíše otázkou subjektivního hodnocení dopravního aktéra v každém městě téže země. Subjektivní vymezení pojmu integrace způsobuje, že význam připisovaný každému z hledisek a kritérií se liší město od města. Tento problém může být překonán v rámci metodiky, jelikož umožňuje společné rozhodování. Společné rozhodování umožňuje stanovit váhy přijatelné dopravním aktérům v celé Evropě. To nejen umožňuje uživateli porovnávat různé MDS napříč Evropou, ale rovněž to přispívá k standardizaci pojmu integrace MDS. Na základě takto získaných výchozích vah bude možno při zvážení IDS různých evropských měst může být stanoven ten, který funguje, co se integrace týče, nejlépe. Postup, který se použije, je znázorněn na obrázku 16. Analýza citlivosti může opět uživateli poskytnout výsledky vztahující se k fungování každého MDS s ohledem na různá hlediska a kritéria. To umožní vyhledat nedostatky u každého města s ohledem na různé přístupy k integraci.
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