VI. NEKONVENČNÍ DOPRAVNÍ SYSTÉMY A SYSTÉMY DOPRAVNÍ OBSLUHY

V praxi se v některých státech – především západně od našich hranic, v severní Americe, Japonsku, Austrálii apod. – můžeme setkat s provozováním pro nás v určitém slova smyslu nestandardních dopravních prostředků. Z historického pohledu se lze s prvními zástupci této skupiny setkat již v devatenáctém století - nejstarší dosud provozovaný nekonvenční dopravní systém je známá německá visutá dráha Schwebebahn Wuppertal z roku 1901. Pro tyto dopravní prostředky je charakteristická tzv. nekonvečnost, tzn. nestandardní typ používané dopravní cesty, konstrukce používaných dopravních prostředků a druh jejich pohonu, nebo systém organizace a řízení provozu.

Na nekonvenční dopravní systémy (dále jen NDS) v osobní dopravě jsou kladeny následující požadavky:

· odlehčení přetížení komunikací (město, příměstská oblast …),

· vyšší přepravní výkon a úspora přepravní doby,

· zvýšená ochrana životního prostředí proti hluku a znečištění ovzduší,

· zvýšení bezpečnosti,

možnost automatizace provozu,

· zvýšená hospodárnost provozu (stavební a provozní náklady, cena jízdného …),

· zlepšení cestovního pohodlí a komfortu (nabídka míst k sezení, přestupy, docházka na místo zastavení apod.),

možnost integrace se stávajícími dopravními systémy,

· harmonické začlenění do architektonického obrazu města,

· menší nároky na prostor města.

NDS musí přihlížet k individuálním požadavkům cestujících na volbu trasy, přepravu zavazadel, kočárků atp. Důležitá je především obsluha nových sídlišť, průmyslových areálů, velkých přestupních uzlů apod.

(1) Historický vývoj NDS

V této podkapitole jsou uvedeny chronologicky jednotlivá významná data, vztahující se k vývoji NDS:

	1820
	Koněm tažený sedlový monorail v Moskvě od G. Echmanova

	1852
	Pokusy s vodou nadnášenými vozidly Francouze L. Girarda

	1864
	Osobní vozíková pneumatická dráha v Londýně od ing. Rammela

	1870
	M. T. Lartique dokončil 98 km dlouhou parní sedlovou dráhu v Tunisu

	1876
	E. Hawkins prosazuje chodníkovou dráhu nad Manhattan Street

	1889
	Elektrický závěsný monorail H. Romanova v Gatčinu

	1891
	Zahajuje provoz lanová dráha na Petřín s vodní zátěží

	1901
	První část visuté dráhy ve Wuppertalu uvedena do provozu

	1909
	Setrvačníkové dráhy v Londýně, Berlíně a Benátkách

	1920
	J. Kalix dostává patent na kabinkovou lanovou dráhou

	1931
	„Kolejový zepelín“ ing. Kruckenberga dosahuje rychlosti 230 km/h

	1934
	H. Kemper získává patent na magneticky vznášená vozidla

	1950
	Patentován sedlový ALWEG

	1956
	Závěsná dráha SKYWAY v Houstonu

	1957
	Závěsná dráha SAFEGE v Chateauneuf sur Loire (1,3 km)

	1959
	Ch. Cockerell překonal na vznášedle Lamanšský průliv

	1960
	Přepravena od zahájení provozu 1 miliarda cestujících na visuté dráze ve Wuppertalu

	1962
	Premiéra ALWEGu v Seattle

	1964
	Zprovoznění nejdelšího ALWEGu na světě: Tokio - Haneda

	1966
	„Pneumatikové metro“ v Montrealu

	1969
	Zahájen pravidelný provoz velkých vznášedel přes La Manche

	1971
	Premiéra TRANSRAPIDu 02 v Německu

	1972
	Zahájení provozu systému BART v San Franciscu

	1974
	Zahájení provozu kabinové dráhy v Morgantownu

	1975
	Visutá lanová dráha v Manheimu

	1979
	Předváděcí jízdy duálních busů v Hamburku

	1982
	Zahájení provozu minimetra VAL v Lille

	1983
	Supravodivý Maglev v Miyazaki dosáhl 400 km/h

	1986
	„Vznášedlové metro“ v tyrolském Serfausu

	1992
	Projekt TRANSRAPID Berlín – Hamburk

	2000
	Poslední dosud zprovozněný ALWEG v Kuala Lumpur




1. ROZDĚLENÍ NEKONVENČNÍCH DOPRAVNÍCH SYSTÉMŮ

Prostředky NDS z hlediska obsaditelnosti se dělí vertikálně podle charakteru použití na prostředky:

· individuální dopravy – pro nejvýše 4-5 osob, výjimečně až 12 osob,

· hromadné dopravy – pro větší počty osob.

Z hlediska velikosti plošného pokrytí se horizontálně dělí na tři skupiny prostředků s využitím pro:

· městské centrum – zde jsou dopravní prostředky provozovány po samostatné dopravní cestě,

· celé město – v tomto případě jsou dopravní prostředky opět provozovány po samostatné dopravní cestě, po společné dopravní cestě s jinými uživateli, resp. kombinovaně obě dvě možnosti,

· celou aglomeraci – zde se jedná pouze o prostředky hromadné dopravy, které jsou provozovány po samostatné dopravní cestě.

1.1 Systémy pro městské centrum

Jak již bylo výše uvedeno,  jedná se o dopravní prostředky, které jsou provozované po samostatné dopravní cestě. Jejich cílem je nabídnout alternativní a spolehlivý způsob dopravy na krátké přepravní vzdálenosti, neovlivněný intenzivním rozsahem „konvenční“ dopravy v centrech.

Příkladem individuálního dopravního prostředku je zde NETWORK CAB, kdy se jedná o systém na „magnetickém polštáři“ dopravovaných speciálních kabinek. Jejich kapacita je 2-4 osoby a pro pohon se využívá lineární motor. O kabinkových systémech je podrobněji pojednáno v dalším textu.

Z hromadné dopravy je v tomto případě třeba uvést systém TRANSVEYOR, kde se jedná o dopravní pás s kabinkami a pro jejich směrování po nekonvenční dopravní cestě se využívá tzv. integrátor. V centrech měst a nejen zde se využívají tzv. Maglevy (vozidla s magnetickou levitací (vznášením) = vozidla na „magnetických“ polštářích). Jejich uplatnění je i pro celé město, případně pro celou aglomeraci – zde se Maglevy rozdělují do tří kategorií: City – Airport pro spojení velkoměst se vzdálenými letišti (30-50 km), Inter City pro vzájemné spojení velkoměst (100-500 km) a Rapid Relations pro kontinentální síť rychlých spojů (nad 1000 km).

V hromadné dopravě se nesmí zapomenout ani na pohyblivé chodníky (pásové nebo tzv. paletové – s větší velikostí „schodu“ než standardní eskalátory) a pohyblivé schody – odhaduje se, že celková rozvinutá kilometrická délka všech těchto dopravních prostředků na celém světě, postavených za sebou, by představovala pěticiferné číslo. 

1.2 Systémy pro celé město

Na rozdíl od předešlé kapitoly je rádius působnosti těchto dopravních prostředků větší, než jen v městském centru. I zde jde o alternativu ke standardním systémům, neklade se však ve všech případech důraz na provozování po samostatné dopravní cestě a lze se s těmito prostředky setkat i v běžném provozu (např. elektromobily).

1.2.1 Provoz po samostatné dopravní cestě

V rámci individuální dopravy lze uvést systém malých kabinek pro 2-6 sedících osob (systém PRT – Personal Rapid Transit). Kabinky jsou umístěny na visutých nosnících, používají se zde gumová kola a pro pohon lineárního motoru se odebírá proud z napájení umístěného na dopravní cestě. Kabinky jsou řízeny automaticky, umožňuje se zde přímá jízda s technickou rychlostí okolo 30 km/h bez přestupování s minimální dobou čekání ve výchozí stanici a překonávání vyšších stoupání. Nástupní a výstupní stanice se budují v režimu Off-Line, to znamená, že nástup a výstup probíhá na odbočce dopravní cesty mimo tranzitní vedení kabinek.

U hromadné dopravy je to systém MONORAIL (např. ALWEG nebo SAFEGE); dále GRT (Group Rapid Transit), jejichž princip je založen na automatickém provozování kabinek s kapacitou 8-40 i stojících osob, spojených případně do souprav – nelze tedy dosahovat takových hodnot zrychlení, jako u systémů s malými kabinkami, určenými pouze pro sedící cestující. Kabinkové soupravy GRT jezdí ve špičkách podle pevného jízdního řádu, umožňuje se zde i volba s ohledem na poptávku v mimošpičkovém období (v sedlech podle požadavků cestujících) a minimalizuje se zde počet zastavení (opět většinou uspořádaných v režimu Off-Line) – jen podle požadavků cestujících.

Pod hromadnou dopravu spadá i automatické minimetro (Lille ve Francii) nebo „metro na pneumatikách“ (Paříž, Montreal, Sapporo, Mexiko City, Santiago de Chile), popř. ještě další neuvedené NDS.

1.2.2 Provoz po společné dopravní cestě s jinými uživateli

Typickým a naprosto nejznámějším příkladem jsou malé elektromobily a solární automobily, jejichž provoz je šetrný k životnímu prostředí na rozdíl od klasických automobilů. Jejich kapacita je maximálně čtyři osoby a mohou být buď ve vlastnictví uživatele nebo nájemné. Podrobnější výklad, zabývající se těmito vozidly, je uveden v dalším textu skript.

U hromadné dopravy se uplatňuje speciální minibus pro 6-10 osob. Systémovou provázanost a také koordinování přepravních požadavků cestujících zajišťují určení pracovníci dispečinku. Nejznámějším zástupcem těchto dopravních prostředků, určených zejména pro omezení vjezdu individuální dopravy do historických jader měst, jsou vozidla CityBus, zajišťující pokrytí přepravních potřeb nejen návštěvníků města.

1.2.3 Kombinace obou způsobů provozu

Provozovaný dopravní prostředek se s v závislosti na tom, zda jde o individuální nebo hromadnou dopravu, nazývá duální automobil nebo duální bus.

Duální automobil (též označovaný jako URBMOBILE) je schopen provozu jednak po běžné městské síti ulic, jednak může být provozován po automaticky řízené jízdní dráze (především v centrech měst). Motor se zde využívá buď klasický, nebo vozidlo čerpá energii z baterie.

Duální bus (též pojmenovaný jako BI-MODAL-BUS, resp. BIMODAL BUS nebo O-Bahn apod.) může být stejně jako duální automobil provozován po běžné silniční síti nebo po speciální jízdní dráze, která je opět řízena z centra. V praxi se duální bus používá v menším počtu měst než je tomu u vzpomínaného duálního automobilu.

1.3 Systémy pro celou aglomeraci

V tomto případě se používají prostředky hromadné dopravy, provozované na samostatné jízdní dráze. Jde o nejrozšířenější kategorii NDS, s jejichž různými aplikacemi je možné se setkat prakticky na všech kontinentech světa. V dalším textu jsou uvedeny některé známé systémy z celého světa.

(1) BART
Jde o na první pohled klasickou elektrifikovanou (1000V stejnosm.) dvojkolejnou rychlodráhu v San Franciscu (5 mil. obyvatel) s rozchodem kolejí 1676 mm, která je ale řízena zcela automaticky. Do provozu byla uvedena v období 1972-74, délka sítě (5 linek ve tvaru kříže) je 132 km v městské a příměstské oblasti – třetina trasy je vedena v úrovni terénu, třetina na estakádách a třetina v tunelech (z toho 6,8 km pod mořským zálivem v „tubusu“).

Průměrná vzdálenost zastávek (v systému Park and Ride) je 3,7 km, na které navazuje zhruba okolo 80-ti autobusových linek; následné mezidobí je 90 sekund, maximální rychlost 128 km/h, úseková rychlost dosahuje až 70 km/h, zrychlení 1,3 m*s-2. V provozu jsou zde 2-10-ti vozové automaticky řízené motorové soupravy (1 vůz = 68/72 míst k sezení + možnost přepravy jízdní kol), maximálně může být současně provozováno 102 jednotek, obvykle se počet pohybuje okolo 50-ti vlaků.

Na zastávkách je zabezpečena automatická kontrola výšky podlahy vozu k úrovni nástupiště (na zastávkách jsou automaticky ovládané dveře znemožňující nežádoucí vstup do kolejiště, průchod jimi se umožní pouze v době stání soupravy u nástupiště a navíc jen proti dveřím vozů). Cestující se zde odbavují samoobslužně, mohou si koupit jízdenky na samostatnou jízdu nebo předplatné na více jízd. Na zastávkách jsou uživatelé rovněž informováni o velikosti doby do příjezdu dalšího vlaku a počtu jeho vozů.

Systém BART (Bay Area Rapid Transit) umožňuje automatizaci řízení jízdy jednotlivých vlakových souprav (kontrola programem pro optimální režim jízdy), automatické řízení celého systému všech vlaků podle grafikonu a okamžité korekce, automaticky měnit počet vozů ve vlaku v průběhu dne podle přepravních potřeb, automatickým zařízením kontrolu na 28 kontrolních prvcích (brzdy, dveře, automatické řízení apod.) po jedné minutě.

Tento druh dopravního prostředku se příznivým způsobem podílí na snižování podílu IAD v centru města - rovněž podnítil výstavbu nových obchodních center a sídel firem a organizací v dosahu vybudovaných zastávek.

(2) ALWEG
Systém ALWEG je sedlová dráha na trámcových nosnících s průřezem obdélníku postaveného na kratší stranu. Nejedná se ovšem o klasický obdélník, protože profil je v poloviční délce ve středu delších stran zúžen do jeho středu (kritérium pevnosti konstrukce). Po horní kratší straně nosníku pojíždějí nosná kola, po bočních delších stranách potom vodící kola, v obou dvou případech s pneumatikami. Vozidlo je na nosníku umístěno „obkročně“ s tím, že dolní kratší strana trámcového nosníku je umístěna na svislých prvcích, určených pro nosnost trámcových nosníků. Cestující veřejnost měla možnost se s tímto systémem poprvé seznámit v americkém Disneylandu.

Velkou výhodou tohoto dopravního prostředku je díky kolům s pneumatikami možnost překonávání větších stoupání, než je tomu u klasické adhezní železnice. Naproti tomu se zde vyžaduje větší spotřeba energie oproti kolejové železnice z důvodu většího odporu kol a značným problémem je taktéž i konstrukce a zajištění bezpečného provozu výhybek na dopravní cestě.

(3) SAFEGE
Systém SAFEGE má částečně podobnou konstrukci jako systém ALWEG (opět se zde využívá trámcový nosník s průřezem obdélníku postaveného na kratší stranu), jde ale o symetricky uspořádanou závěsnou dráhu. Dolní kratší strana je uprostřed strany přerušena (asi celkem polovina délky dolní strany), protože uvnitř nosníku jsou umístěna na zbývajících částech dolní strany pojezdová kola a rovněž uvnitř jsou na bočních stěnách vodící kola (dále jen „pojezdový segment“). Na pojezdovém segmentu jsou zavěšeny vozy s cestujícími, nosník je k nosným stojkám připevněn horní kratší stranou nosného trámce.

Výhodou tohoto systému je umístění kol uvnitř nosníku z pohledu vlivu povětrnostních podmínek (kladně se hodnotí zejména neprokluzování kol například za deště), naopak při poškození kol je velmi obtížná jejich výměna - konstrukce výhybek je složitější.

(4) AÉROTRAIN
Jde o dosud nikde nerealizovaný dopravní prostředek, daný do provozu pro cestující veřejnost. Dosud probíhaly pouze zkoušky provozu na testovací trati (1965) – tento francouzský vynález (Jean Bertin) byl plánován pro spojení měst Paříž a Marseille, ale později se od tohoto ustoupilo a dnes se zde využívají vlaky TGV.

Nosník tohoto systému má tvar horizontálně obráceného písmena „T“. Vozidla se pohybují s pomocí lineárních motorů (pokusy i s vrtulovými a turbínovými motory) na vzduchovém polštáři traťovou rychlostí 250 km/h a vyšší (cestovní rychlost je 180 km/h – rychlostní rekord z ledna 1969 je 442 km/h). Nejzávažnější nevýhoda vyplývá právě ze vzpomínaného vzduchového polštáře, protože provoz vozidla způsobuje velmi velké víření prachu, vedle toho je problémem značně hlučný provoz.

(5) AEROBUS
Jedná se o speciální vozidlo, umístěné na nosných a vodících lanech. Jeho provoz je o 60% levnější než ostatní provozované monoraily. Dopravní prostředek může dosáhnout až 113 km/h a stoupání 8%; jeho kapacita je 80-320 cestujících a přepravní výkon dosahuje i více jak 3 tisíce osob za hodinu v jednom dopravním směru.

V dnešní době je v provozu pouze Golden Gate Bridge, připravuje se výstavba Aerobusu v aglomeraci Milwaukee ve státě Wisconsin v USA. V historii byly provozovány rovněž další dva významné projekty pro cestující veřejnost: jednak v Ste. Anne v Quebecu v Kanadě mezi roky 1975-1992 a jednak v Mannheimu v Německu v roce 1975, kdy bylo v období 1.4.-19.9. 1975 přepraveno 2,5 mil. osob.

(6) ZÁVĚSNÉ ASYMETRICKÉ DRÁHY

Na rozdíl od systému SAFEGE nebo H-Bahn není kabina pro cestující zavěšena k nosníku symetricky, ale asymetricky. To znamená, že vrchní část závěsu, sloužící pro spojení s kabinou pro cestující, pojíždí po nosníku a používá se zde proto pouze jedno rameno.

Nejznámějším a nejstarším příkladem je dosud funkční Schwebebahn Wuppertal z roku 1901 (–1903). Poté následuje systém SKYWAY na zkušebním okruhu v Houstonu (USA) z roku 1956 a podobný systém v Tokio Ueno z roku 1957. Nakonec se lze setkat ještě s Metro-Shuttle 6000 H v Memphisu z roku 1984.

(7) VZNÁŠEDLA
V současnosti je stovkami vznášedel nazývaných Hovercraft zabezpečován velký objem přepravy mezi Francií a Velkou Británií. Například v roce 1975 na 24 pravidelných linkách se jednalo o 30% pravidelných cestujících a o čtvrtinu osobních automobilů. Vznášedla se využívají rovněž na Aljašce, v Africe, nebo i dokonce v brazilských bažinatých oblastech.

Podle typu pohonu se dají provozovaná vznášedla rozdělit do tří skupin: turbovrtulové, s lodním šroubem a hydroreaktivní.

1.4 Elektromobily a solární automobily

Devět desetin všech cest se uskutečňují do vzdálenosti 20 km (cesty za nákupy, do zaměstnání, na obchodní jednání, na společenské události apod.). Z převážné většiny se jedná o cesty vedoucí nebo tranzitující přes město, což přináší znečišťování ovzduší, kongesce apod. Elektromobily a solární automobily z pohledu bezpečnosti, rychlosti a komfortu nemohou „klasickým“ automobilům konkurovat – jiná je ale situace u hladiny hluku při jejich provozu (jsou podstatně tišší), neprodukují rovněž při provozu žádné zplodiny a spotřebují minimum energie pro svůj pohyb (na 100 km odpovídá asi spotřebě energie, odpovídající jednomu litru benzínu).

Elektromobily se rozdělují do dvou skupin:

A) Elektromobily s lehkou konstrukcí - vyrábějí se přímo v malých sériích a nabízejí se k prodeji. Neobsahují takové vybavení po motoristické stránce jako „klasické“ automobily, jejich hmotnost se proto pohybuje v rozpětí 400 až 700 kg, což je jejich velkou předností. Nabízejí obvykle místo maximálně dvěma osobám a jejich příručním zavazadlům. Dosah těchto vozidel s lehkou konstrukcí je v rozpětí 50-ti a sta kilometrů s rychlostí jízdy 70-100 km/h.

B) Elektromobily se běžnou konstrukcí - tato vozidla jsou vyráběna podobně jako ve větších sériích vyráběné automobily s naftovým nebo benzínovým motorem, ten je zde nahrazen elektromotorem. Pro tento druh elektromobilů je „k dispozici“ bezpečnost provozu, obvyklý komfort, obvyklý vzhled vozidla a obvyklá nabídka míst a prostoru jako u standardních automobilů. Tato vozidla spotřebují mezi dvěma a čtyřmi „přepočtenými“ litry benzínu na 100 km, tedy podstatně více, než vozidla s lehkou konstrukcí. Mohou dosáhnout rychlosti opět mezi 70-100 km/h a dojezdu 100 km. 

Hlavní problém elektromobilů spočívá v dobíjení baterií elektrickou energií, který musí zhruba pětkrát častěji než automobil s naftovým nebo benzínovým motorem zajíždět k nabíjecím stojanům. Nyní se vyvíjí nové druhy baterií (sodíkovo-sírové a zinko-bromové – výhodná je jejich recyklovatelnost), umožňující až dvojnásobný dojezd oproti dnešnímu stavu (olověné baterie). Doba dobíjení těchto baterií může klesnout pod 1 hodinu, přičemž obyčejné olověné baterie se nabíjejí 6-8 hodin. Elektromobily mohou využít pro dobíjení baterií jednak napětí 220V, nebo i 380V.

Pro dobíjení elektromobilů lze využít také solární panely, přičemž pro jedno vozidlo postačí 6-8 čtverečních metrů jejich plochy, které mohou být montovány jako pohyblivé přímo na vozidlo, nebo jako stacionární třeba na střechu garáže nebo domu. Jako příspěvek k ochraně životního prostředí se zřizují rovněž stanice na dobíjení baterií, ze kterých lze energii čerpat s využitím magnetické karty (například ve Vídni je těchto stanic přes dvacet).

Jako konkrétní příklad z praxe elektromobilu s lehkou konstrukcí lze uvést model „Tulip“, kdy se jedná o malé zakulacené vozidlo bez negativních vlivů na ovzduší, které je tradičně dodáváno v sytě rudé barvě. Je to 2,2 m dlouhé dvoumístné vozidlo vybavené airbagy, které je uzpůsobeno pro dobíjení energie nikl-kadmiových baterií v již vzpomínaných stanicích (v Paříži je jich okolo 3 tisíc) pro 5 až 10 vozidel současně. Dosahuje rychlosti 75 km/h a dojezd má 70-80 km. Na konci roku 1997 využívalo služeb tohoto automobilu 200 tisíc uživatelů.

Solární automobily jsou handicapovány závislostí na intenzitě slunečního svitu. Pro svůj pohon vyžadují získávání energie ze slunečního svitu přeměnou ve fotočláncích. Jejich využití je testováno, uvažuje se o nasazení těchto vozidel v oblastech s malou oblačností, jako se například uvádí Austrálie.

Pohon může být ale založen i na jiné bázi než na elektrické energii, v literatuře se uvádí například tzv. hybridní provoz, dále jsou známa vozidla, která získávají energii z methanolu, ethanolu, LPG apod.

2. NĚKTERÉ PŘÍKLADY UVEDENÝCH SYSTÉMŮ Z PRAXE

2.1 ALWEG

Tokio – Haneda – je to dopravní systém spojující letiště Haneda s  tokijským nádražím  Hamamutsucho, postavený při příležitosti olympijských her v roce 1964. Trasa je dlouhá 16,9 km, je na ní 10 stanic a přepraví se zde až 200 tisíc cestujících denně. V roce 1997 bylo dosaženo rekordu – od počátku provozu se přepravila miliarda cestujících (!).

Kitakyushu – stavba byla dokončena v roce 1985, s délkou 8,8 km, 13-ti stanicemi a přepravní kapacitou 60 tisíc osob denně.

Inuyama – je v provozu od roku 1962, s délkou 1,1 km, třemi stanicemi a rychlostí 40 mil/hod; na úseku se překonává stoupání až 9,7%.

Osaka – slouží ke spojení letiště, univerzity a nové zástavby. Provoz byl zahájen roku 1990, délka je 23,8 km, je zde 16 stanic a přepravní kapacita je 50 tisíc osob denně. 

Tama – je v provozu od roku 1998, s délkou 16,0 km, 19-ti stanicemi a přepravní kapacitou až 43 tisíc cestujících denně.

Tokio-Disneyland – bude uvedeno do provozu v roce 2001, s délkou 4,8 km a čtyřmi stanicemi; trasa bude postavena ve tvaru smyčky.

Naha – její zprovoznění se plánuje od roku 2003, s délkou 12,8 km, 15-ti stanicemi, přepravní kapacitou 150 tisíc cestujících denně.

Sentosa Island v Singapuru – je v provozu od roku 1981, délka je 6,4 km a má 6 stanic; slouží pro spojení centra s ostrovem, kde se nacházejí hotely, pláže, muzea, sportovní plochy atd.

Bangkok v Thajsku – provoz byl zahájen roku 1994, délka trasy je 1,6 km a jsou zde 4 stanice, dopravní prostředky s přepravní kapacitou 800 cestujících za hodinu se pohybují rychlostí do 10-ti km/h; slouží pro spojení centra města s ostrovem, kde se nacházejí opět hotely, pláže, muzea, sportovní plochy atd.

Shenzhen v Číně – k zahájení provozu došlo roku 1998, délka trasy je 4,4 km a je zde 7 stanic, používané dopravní prostředky mají kapacitu 24 sedících osob a jsou schopny překonat stoupání 10%.

Sunway City, Kuala Lumpur v Malajsii – provoz byl zahájen v roce 2000, délka trati se třemi stanicemi je 3,2 km. Tento ALWEG slouží ke spojení hotelů, nákupních center, průmyslové zóny apod.

Metro Monorail v Sydney – k zahájení provozu došlo v roce 1988, na trati o délce 3,6 km, spojující přístav s centrem, se nachází 7 stanic – přepravní kapacita systému je 30 tisíc osob denně.

Disneyland v Kalifornii – provoz byl zahájen v roce 1959 na trati dlouhé 3,7 km se dvěma stanicemi.

Seattle – nejstarší (březen 1962) dosud provozovaný ALWEG pro pravidelnou dopravu s délkou 1,6 km a dvěma stanicemi (přepravní kapacita je zhruba 2,5 mil. osob ročně – využívají se zde dopravní prostředky s kapacitou 250 cestujících, jezdící rychlostí až 100 km/h).

Disneyland na Floridě – k zahájení provozu došlo v roce 1971, trať se 6-ti stanicemi je dlouhá 23,6 km a denně se zde přepraví v průměru více jak 150 tisíc osob.

Las Vegas v Nevadě – stavební práce byly dokončeny v roce 1995, jde o trať 1,2 km dlouhou se dvěma stanicemi – systém se přepraví 20 tisíc osob denně.

Newark, mezinárodní letiště, New Jersey – provoz byl zahájen v roce 1995 na 6,3 km dlouhé trati se sedmi stanicemi; systém slouží ke spojení parkovišť se třemi letištními terminály. Při konstrukci se využila technologie ADTRANS na bázi ALWEG.

Pocos de Caldas, Brazílie – jde o systém ALWEG fungující od roku 1990 na šestikilometrové trati s 11-ti stanicemi – provozují se zde soupravy s kapacitou 80 cestujících.

Rio de Janeiro – zde byl provoz zahájen roku 1996 pro spojení obřího parkoviště s obchodním centrem - trať je dlouhá 1,6 km a má tři stanice.

2.2 SAFEGE

Shonan – jde o 6,6 km dlouhou trať s osmi stanicemi, postavenou v roce 1970 jihozápadně od Tokia; na trati se přepraví denně zhruba 30 tisíc lidí a umožňuje se stoupání až 10%.

Chiba – provoz zahájen v roce 1988 na 15,5 km dlouhé trati s 18-ti stanicemi a přepravní kapacitou 40 tisíc cestujících denně.

H-Bahn Dortmund – do provozu byla uvedena v roce 1984 (do roku 1991 se systémem přepravilo 5 mil. osob) a slouží pro potřeby Univerzity Dortmund. Na trase dlouhé 2,4 km se čtyřmi stanicemi se zde přepraví v průměru 6 tisíc osob denně (rychlost až 65 km/h).

H-Bahn Düsseldorf -  je o projekt systému SAFEGE, který by měl být dokončen a dán do provozu v roce 2001. Na trase s délkou 2,5 km a 5-ti stanicemi budou provozovány dopravní prostředky s přepravní kapacitou  11 tisíc osob denně, rychlostí 60 km/h v intervalu 4 minuty.

2.3 Závěsné asymetrické dráhy

Schwebebahn Wuppertal – nejznámější tzv. visutá dráha na světě, u které byl první úsek zprovozněn v březnu 1901 (zbytek v roce 1903). Na 13,3 km dlouhé dráze s 17-ti mezilehlými zastávkami jsou rychlostí až 56 km/h provozovány v intervalu 2,5 minuty soupravy s kapacitou zhruba 150 osob – přepravní výkon je zde 3,5 tisíce osob za hodinu, resp. 70 tisíc osob denně.

SKYWAY, Houston – provoz na zkušebním okruhu byl zahájen v roce 1956, v provozu zde byly zvláštní kabiny (zavěšené byly asymetricky na nosníku s trojúhelníkovým průřezem) pro 60 sedících a 50 stojících cestujících, dosahující rychlosti maximálně 160 km/h.

Ueno ZOO, Tokio – dráha stejné konstrukce jako SKYWAY v Houstonu z roku 1957. Na trase s délkou 3,0 km byly 2 stanice – systém sloužil pro potřeby návštěvníků ZOO Tokio.

Metro-Shuttle 6000 H, Memphis – v provozu od roku 1984 (pro návštěvníky kalifornského Mud Island Parku). Na dráze o délce 510 metrů lze kyvadlovým způsobem přepravovat třídílnými jednotkami až 100 tisíc cestujících denně.

2.4 Automatické minimetro a „metro na pneumatikách“

Villeneuve d' Ascq – Lille (VAL) – automatické minimetro, které je v provozu od roku 1982. Přístup do kolejiště je znemožněn stejným způsobem, jako je tomu u BART – délka trasy A
a B je 41,4 km (trasa B bude prodloužena o 3,5 km), konstrukční rychlost dvouvozových jednotek od firmy MATRA je 80 km/h (úseková rychlost je 35 km/h), přepravní výkonnost
20 tisíc osob za hodinu v jednom směru.

Metro Paříž, linka 14 – rekonstrukce se započala roku 1950 a ukončila roku 1969. Nosná a vodící kola jsou s pneumatikami, dosahuje se oproti klasickému metru větší propustnost z důvodu vyšších hodnot zrychlení a zpomalení, dosahovaných využitím pneumatik.

„Metro na pneumatikách“ v Montrealu – v provozu je od roku 1966, v den zahájení olympijských her v roce 1976 se zde přepravilo 0,75 milionu cestujících. Tratě jsou celkem dlouhé 42 km, je na nich 46 stanic, provozní interval se pohybuje v rozpětí 2,5-6 minut.

2.5 „Maglevy“

Kabinový „Maglev“ v Birminghamu – vůbec první systém vozidel na „magnetických“ polštářích (15 mm), daný do užívání široké veřejnosti v roce 1984. Jde o 0,6 km dlouhé spojení žst. Birmingham a Národního výstavního centra, které se uskutečňuje kabinami s 40-ti místy rychlostí 40 km/h. Díky palubnímu zabezpečovacímu zařízení se umožňuje dosahovat interval až 90 sekund a tím přepravní výkon 3 tisíce cestujících za hodinu. 

TRANSRAPID – německý projekt rychlé dopravy s využitím magnetické levitace. Dosud bylo na zkušebních okruzích testováno několik řad TRANSRAPIDů, dosud v praxi není žádný provozován s výjimkou výstav nebo veletrhů. V roce 1992 byl navržen projekt na spojení Berlína a Hamburku, koncem devadesátých let byl vypracován projekt na spojení (Hamburk–) Berlín – Praha – Brno (–Vídeň) – Bratislava – Budapešť.

2.6 Kabinkové a kabinové systémy

CVS (Computer-Controlled Vehicle System) – kabinkový systém přepravy pro čtyři sedící osoby. Systém zahájil provoz v roce 1972 na předměstí Tokia na trase s délkou 4,8 km a 60-ti kabinkami.

Cabtrack – britský program systému malých kabinek se čtyřmi místy k sezení, který byl testován začátkem sedmdesátých let v Londýně. Při maximální rychlosti 70 km/h a díky dokonalé zabezpečovací technice intervalu menším jak 1 sekunda (!) lze dosáhnout přepravního výkonu až 5 tisíc cestujících za hodinu v jednom směru.

Carveyor – systém kabin (4-12 osob), pohybujících se na dopravním pásu, které se na hlavní pás přesunou z nástupně-výstupních stanic, vybavených eskalátory. Tento okružní systém lze využít pro dopravu v centru města, u velkých nákupních center nebo mezi letištními terminály.

Cabintaxi – německý projekt na systém provozu malých kabinek pro 3 osoby s použitím lineárních motorů. Systém byl v první polovině sedmdesátých let testován v německých městech Hagen a  Freiburg, připravuje se testování i v Hamburku (zde kabiny pro 12 osob).

West Virginia University, Morgantown (USA) – GRT systém byl po celkem osmileté výstavbě a testování uveden do běžného provozu v roce 1979 za účelem spojení univerzitních budov mezi sebou a s centrem města. Délka trasy je skoro 14 kilometrů a nachází se zde 5 stanic v režimu Off-Line. Používají se zde kabiny s osmi místy k sezení a třinácti ke stání, které mohou být provozovány za sebou v intervalu 15 sekund – přepravní výkon může dosáhnout až 3,6 tisíce osob za hodinu v jednom směru jízdy, průměrně se systémem s rychlostí až 30 km/h a stoupáním 10% např. v roce 1995 přepravilo 14 tisíc osob denně (využívá jej naprostá většina studentů).

Transurban – německý projekt na systém automatického provozu velkých kabin pro celkem 18 osob na bázi Maglev s využitím lineárních motorů. Kabiny se mohou automaticky spojovat nebo rozpojovat podle okamžitých přepravních potřeb pro dosažení přepravního potenciálu okolo 20-ti cestujících za hodinu.

2.7 Pohyblivé pásy a pohyblivé schody

SPEEDAWAY, Ženeva – základem je paletový integrátor, který dokáže na krátké dráze po nástupu urychlit cestujícího z nástupních 2-3 km/h na 15 km/h bez jeho pohybu – principem jsou vějířovitě na sobě navršené palety, které se po obloukové dráze rozvírají a zvyšují rychlost cestujícího – tento projekt byl úspěšně testován na 3 kilometrovém pásmu a uvažuje se o jeho rozšíření i do praxe.

SYNCHROWAYOR – projekt paletového rychlochodníku, kde se dráha pro cestující skládá z pásu o rychlosti 15 km/h, po kterém mohou cestující chodit i za jízdy v obou směrech a je uzavřena bariérou. V pravidelných intervalech je bariéra přerušována nástupně-výstupním zařízením na principu otočných křídlových dveří, přičemž otočná plošina dokáže cestujícího urychlit a umožnit mu přestup na pás (u výstupu je to však zcela opačný postup – zde se jedná o zpomalování až zastavení).

2.8 Vznášedla

MOUNT BATTEN – SR.N4 – anglický nejúspěšnější typ vznášedla s hmotností 190t, maximální rychlostí 145 km/h, který uveze 30 osobních automobilů a 250 cestujících. Lamanšský průliv překoná za 40 minut, ale přeprava se neuskuteční při vlnobití, které je větší jak 3 metry.

NAVIPLANE N-500 – francouzské největší vznášedlo na světě pro dohromady 400 cestujících a 45 osobních automobilů s maximální rychlostí 130 km/h, které od roku 1977 zabezpečuje linkovou dopravu mezi francouzským přístavem Boulogne a anglickým přístavem Dover.

3. SYSTÉMY DOPRAVNÍ OBSLUHY

Zavedení nových přepravních systémů pro přepravu osob směřuje k prosazení a zvýšení atraktivity hromadné osobní dopravy a ke snížení negativních vlivů individuální automobilové dopravy na životní prostředí. Tyto přepravní systémy jsou součástí integrovaných dopravních systémů, jež vytváří vhodné podmínky a možnosti pro individuální přepravu osob. Nejedná se například pouze o odstavná parkoviště pro osobní automobily na okrajích měst v systému P&R, ale například o vybudování sítě cyklistických stezek s vhodně řešenými přestupními uzly a mnoho dalších.

(1) Systém Park and Ride (P&R)
Smyslem systému Park and Ride je významné omezení jízd osobních automobilů do center měst. Tento systém umožňuje uživatelům individuální dopravy při cestě do centra města zaparkovat své vozidlo na vysokokapacitních parkovištích a po zaplacení parkovacího poplatku obvykle obdrží rovněž jízdenku na městskou hromadnou dopravu.

Systém Park&Ride je nejjednodušší forma intermodálního terminálu. Nejčastěji se tyto parkovací terminály budují na okrajích větších měst v místě zaústění radiálních komunikací, pro které slouží. Umožňuje zanechat automobil na bezpečném a krytém parkovišti. Velmi důležité je dobré a rychlé napojení na veřejnou dopravu (zejména na MHD). Cena za tuto službu se proto skládá z několika částí. Jednak se jedná a samotné parkovné, ale další složku ceny tvoří i jízdné na navazující veřejnou dopravu. Tento fakt má přispět k většímu využívání těchto terminálů, ale převážně k použití veřejné dopravy a tím tak zamezit růstu počtu osobních automobilů ve městech, který má negativní vliv na kvalitu životního prostředí v těchto oblastech. Často jsou tyto terminály doplněny o zařízení občanské vybavenosti jako např. obchodní nákupní centra, autoservisy apod. Velké obchodní řetězce se pak podílejí i na investičních nákladech těchto parkovišť (například v zahraničí firma Tesco v Nottinghamu).

Pro kvalitní fungování tohoto systému je nutné dodržet následující principy:

· Stanovit správce a hlavního provozovatele systému P&R a zajistit garance pro jeho provoz podle jednotných provozních předpisů, stanovených samosprávou města, s jednotným informačním systémem pro jeho uživatele.

· Provoz parkovišť a tarifní podmínky systému Park and Ride koncipovat tak, aby motivovaly cestující k využívání tohoto systému i po stránce ekonomické.

· Lokality záchytných parkovišť situovat zásadně v krátké docházkové vzdálenosti zastávek kapacitní kolejové městské dopravy a s dobrou vazbou na hlavní komunikace.

· Pokud to územní podmínky dovolí, budovat ve vnějším a středním pásmu města záchytná parkoviště Park and Ride u všech míst zastavení (stanice a zastávky) radiálních tras kolejové dopravy, zejména však u tras metra a u železničních tratí.

Systém P&R je v České republice zapojen např. do systému pražské integrované dopravy (u stanic metra jsou to parkoviště Zličín, Nové Butovice, Radlická, Opatov, Skalka, Černý most, Rajská zahrada, Nádraží Holešovice apod.).

(2) Systém Bike and Ride (B&R)
Tento systém preferuje využívání jízdního kola spolu s hromadnou dopravou oproti osobnímu automobilu. Jedná se zde o vybudování záchytných parkovišť a úschoven jízdních kol v blízkosti zastávek kmenového systému integrované městské dopravy nebo návazných dopravních systémů.

Výhodou tohoto systému je možnost dosáhnout velmi významného snížení negativních vlivů na životní prostředí, neboť jízdní kolo nabízí na krátké vzdálenosti (do 8 km) velmi výhodnou alternativu k osobnímu automobilu. Pro dobré fungování tohoto systému je však nutné vypracovat systém úschovy jízdních kol.

(3) Systém Kiss and Ride (K&R)
V tomto systému se využívá osobního automobilu jako dopravního prostředku pro rozvoz (resp. svoz) spolucestujících na požadovaná místa s návazností veřejné dopravy. Princip systému tedy spočívá v tom, že osobní automobil zastaví bezpečně na určeném místě v blízkosti zastávky veřejné dopravy, kde část osob z automobilu přestoupí a zbylá osádka automobilu pokračuje dále ke svému cíli. 

(4) Systém Park and Bike (P&B)
Systém, kdy cestující přijede na záchytné parkoviště na okraji města osobním automobilem a dále pokračuje na jízdním kole, které si svým automobilem přivezl. Tento systém představuje alternativu klasické cyklistické dopravě, kdy je možno tímto systémem překonat větší vzdálenost a nemusí se zajíždět do centra města osobním automobilem. Je vhodné, když na tato parkoviště navazují cyklistické stezky, které pokud možno nejsou společné pro pěší dopravu.

Podstatou je parkovací terminál, do kterého přijíždějí osobní automobily, které se v tomto terminálu zaparkují a dále pokračují jednotliví účastníci na kolech. Podmínkou dobrého fungování tohoto systému je výstavba parkovacích míst pro jízdní kola a přímé a hlavně bezpečné napojení daného terminálu na síť cyklistických stezek. Tento systém přináší ve velkých aglomeracích odlehčení provozu individuální automobilové dopravy a přispívá tak ke zlepšování životního prostředí ve městech.

(5) Systém Park and Go (P&Go)
Výstavba záchytných parkovišť je spojena také se systémem Park and Go. Tento systém je založen na návaznosti záchytného parkoviště pro automobily pěším koridorem s centrem města. Proto cestující, který zanechá na odstavném parkovišti svůj automobil, pak dále pokračuje ke svému cíly cesty pěšky, např. po vyznačených stezkách pro chodce, kde je zajištěna převážně jeho bezpečnost

(6) Systém Hail and Ride 
„Systém Hail and Ride je nová technologie obsluhy území veřejnou silniční osobní dopravou, která spojuje výhody taxislužby a veřejné autobusové dopravy. Je charakterizována jako dispečersky řízená individuální doprava malými autobusy - minibusy, midibusy, případně upravenými dodávkovými automobily - ve slabě osídlených oblastech. Odlišuje se ale od služeb malými autobusy s diferencovanými způsoby obsluhy, které jsou vždy svázány s jízdním řádem a zastávkami. Systém Hail and Ride je založen na principu taxislužby, ale narozdíl od taxislužby neobsluhuje každý požadavek samostatnou jízdou, nýbrž se je snaží v maximální míře koordinovat a slučovat“. (citace: Široký, J. – Drdla, P. [20])
Lze vypozorovat dvě varianty fungování systému. Jedna je plně flexibilní, kdy je zákazník přepraven mezi domluvenými místy nástupu a výstupu, bez existence pevných zastávek. Druhá je kompromisní, kdy existují pevné a fakultativní zastávky. Spoje zajíždějí na pevné zastávky vždy a na fakultativní zajíždějí dle časových možností na požádání. Dopravuje tak cestující spontánně a individuálně „od domu k domu“. Ztělesňuje tak logicky vyplývající krok k vyšší individualitě a atraktivitě ve veřejné osobní dopravě.

Systém je využívaný především v Austrálii a severní Americe, kde je provozován pravidelně sedm dní v týdnu a umožňuje cestujícím zastavit autobus na kterémkoliv místě linky s bezpečným nástupem nebo výstupem. V obytných čtvrtích jezdí často spoje, zajišťované minibusy, po stanovených linkách, ale na požádání zastaví po cestě kdekoliv. Tento jednoduchý způsob úpravy linky velmi zlepšuje celkovou bezpečnost a pohodlí cestujících, zvláště ve večerních hodinách. Systém je také přístupný tělesně, zrakově či sluchově postiženým i osobám pohybujícím se na vozíčku, kterým vyškolený řidič na požádání pomůže s nástupem a s výstupem. Například v Hamburku je možné za malý příplatek, aby noční autobus zavezl cestujícího až před dům, i když to znamená malou změnu trasy.

(7) Systém Call and Ride (Dial and Ride, obdobou je německý systém Anrufbus a belgický PhoneBus)
Tato služba je většinou provozovaná jako veřejně prospěšná a je určena pro svoz a rozvoz imobilních a starších osob (např. ve Velké Británii). Na telefonickou objednávku na stanovené místo ve stanovenou dobu přijede minibus a odveze cestující do požadovaného cíle cesty – spojuje tím výhody „klasické“ taxislužby a veřejné autobusové dopravy. Jelikož systém nemá pevně stanovené linky ani stanovené zastávky, je založen na principu taxislužby, ale na rozdíl od taxislužby neobsluhuje každý požadavek samostatnou jízdou, nýbrž se je snaží v maximální míře koordinovat a slučovat.

Princip systému je založen na předem nahlášených  požadavcích, na základě kterých se stanoví jízdní řád a průběh linek a umístění zastávek na celý den. Podle vyspělosti systému je nutno požadavky nahlásit v rozmezí 48 až 24 hodin předem. Při nahlašování požadavku je třeba oznámit požadované místo nástupu, požadovaný cíl cesty a čas dosáhnutí cíle.

(8) Systém Park and Pool
Systém, kdy jednotliví řidiči ponechají svá vozidla na vyhrazených místech parkoviště a dále pokračují v jediném z nich.

(9) Door-to-Door
Systém, který se zabývá přepravou cestujících v nočním přepravním sedle, kdy jeho operátoři zajistí zajíždění vozidel až k místu bydliště cestujícího, resp. i přestup na vozidla taxi.

(10) Car-pooling, Car-sharing, Ride-sharing
Za jednu z cest ke snižování rozsahu IAD jsou často považovány různé formy společného využívání osobních automobilů. Nemusí tomu tak být vždy. Záleží na tom, jak jsou stanoveny cíle a parametry systému.

Ride-sharing (R-S) je sdílení jízdy. Jeho cílem je dosáhnout většího vytížení vozidla, zpravidla za účelem dosažení lepšího ekonomického efektu pro všechny zúčastněné osoby. Vytváří ho alespoň dvě osoby jedoucí ve vozidle, které většinou patří jedné z nich, přičemž není podstatné, zda se používá vozidlo pouze jedné z nich nebo se střídavě používají vozidla jednotlivých účastníků. Charakteristická zde je skutečnost, že řidič i spolucestující mají alespoň částečně společnou cestu. Je možné rozlišovat neformální R-S (např. dohoda dvou sousedů o společném dojíždění do zaměstnání) a formální R-S, kdy se jedná o vytvoření centrály pro zprostředkování jízd.

Car-sharing (C-S) je sdílení vozidla. Hlavním cílem je dosažení ekonomického efektu využíváním vozového parku více účastníky. Pro C-S je charakteristické, že auto je zapůjčováno či pronajímáno a vlastník vozidla zpravidla s momentálním použivatelem spolu necestuje. Výsledným efektem je rovněž menší potřeba vozového parku než je tomu při individuálním vlastnictví automobilu každého účastníka. Obdobně jako v R-S zde vlastnické vztahy majitelů vozidel nehrají žádnou roli. Za neformální C-S je možné považovat sdílení aut v domácnosti, vypůjčování aut u příbuzných a známých apod. Pod pojem formální C-S je možné zařadit tzv. organizovaný car-sharing, půjčovny aut a rovněž taxislužbu, kde řidiče je možné považovat za součást vozidla.

Car-pooling (C-P) vzniká, jestliže se společně využívaný vozový park vytváří sdružením vozidel více vlastníků nebo sdružením finančních prostředků na vytvoření tohoto vozového parku (v rámci C-P může být provozován R-S i C-S).

Výše zmíněný organizovaný car-sharing (dále jen C-S) se může za určitých podmínek stát součástí integrovaného dopravního systému, který přináší efekty z hlediska celospolečenského. Využívání společného parku vozidel je zde omezeno na účastníky, kteří za členství v C-S společnosti a využívání jejích vozidel platí určité finanční částky. Systém poplatků musí být stanoven tak, aby byly dosaženy hlavní cíle:

snižování stavu automobilů,

snižování ročních výkonů automobilů a zároveň i

zvyšování ročních výkonů ve veřejné osobní dopravě.

Parametry systému lze v podstatě nastavit tak, aby využívání C-S bylo výhodné:

při malé četnosti používání automobilu (ne vícekrát, než dvanáctkrát za měsíc) a

při malých ročních kilometrických výkonech (mezní vzdálenost cca 6400 km).

Účastníky C-S lze rozdělit do dvou skupin podle toho, zda před vstupem do C-S vlastnili auto či nikoliv, resp. zda je ovlivnil vstup do C-S z hlediska vlastnění auta, či ne. V praxi se z hlediska cílového chování a výsledných efektů jedná o dvě zcela odlišné skupiny uživatelů. Jak z hlediska požadavků na parametry C-S systému, tak jejich "chování" v rámci C-S společnosti. Uživatelé, kteří si vlastní vůz nemohou dovolit a účast na C-S je pro ně vítanou příležitostí využívat více osobního automobilu pro své individuální potřeby, mají daleko větší zájem na co nejnižších sazbách za použití vozidel a malé výši vstupního a kapitálového poplatku než bývalí vlastníci auta. Ti zase mají větší požadavky na umístění stanovišť C-S v blízkosti bydliště, vysokou pravděpodobnost přidělení vozidla při své žádosti o jeho rezervaci a zřizování nových linek městské dopravy.

Na rozdíl od R-S, v C-S není zvyšování průměrného obsazení automobilu cílem, protože se za ním skrývá redukce potenciálu cestujících pro veřejnou dopravu. Jeho poměrně značné, empiricky zjištěné, zvýšení je způsobeno tím že:

C-S vozidla jsou téměř z 50 % využívána na jízdy, které samy o sobě vykazují vyšší stupeň vytížení (volný čas, dovolená) a

princip C-S je založen na efektivnějším využívání automobilu, tedy i zlepšeném vytížení, resp. snížení jízd s nízkým stupněm obsazení; potřeby mobility jsou také časově i prostorově spojovány a navíc nezanedbatelné náklady na jízdu stimulují k přibírání osob, které mohou přispět k pokrytí nákladů finančním příspěvkem (costs sharing).

Předpokladem pro to, aby se C-S stal dostatečně atraktivním i pro dosavadní vlastníky privátních automobilů a měl tak šanci stát se prostředkem k potlačování IAD, je existence kvalitního systému veřejné dopravy s dobrou návazností stanic a zastávek na jednotlivá stanoviště C-S. Atraktivita C-S by sice mohla být zvyšována též udělováním různých privilegií při používání stávající infrastruktury (např. spoluužívání jízdních pruhů pro autobusy, upřednostnění parkování v cílovém místě jízdy apod.). To však vede k nárůstu atraktivity používání automobilů a není proto účelné. Stimulující mechanismy pro účast na C-S nesmí být založeny na zvýhodňování podmínek pro C-S jízdy. (Citace: Lukšů, V. [13])
(11) Projekt ICARO
Projekt probíhající v Evropě, zejména v členských zemích EU – ICARO (Increase of CAR Occupancy through innovative measures and technical instruments – Zvýšení obsazenosti osobních vozidel pomocí inovativních opatření a technických nástrojů). Hlavní náplň projektu je „změna dopravního chování prostřednictvím inovací a místního partnerství“ poukazující i na hlavní cíl Mobility Management, kterým je prosazení principů udržitelného rozvoje dopravy nejen do systémového plánování, ale i do každodenního chování jednotlivců a celé společnosti.

Prozatím byla oblast Mobility Management vymezena jako všechny činnosti zaměřené na ovlivnění individuálního dopravního chování v souladu se zásadami udržitelného rozvoje.

Systém Mobility Management tedy přináší do dopravního plánování soubor nových technik, které jsou založeny na poskytování informací, koordinaci a organizování, s cílem snížit počet jízd, přepravní vzdálenost a především potřebu využívat k jednotlivým jízdám motorová vozidla, a to zejména povzbuzováním lidí k tomu, aby uspokojovali své nároky na hybnost využíváním tohoto druhu dopravy.

Hlavním důvodem, proč se koncepce Mobility Management stává integrální součástí dopravní politiky vyspělých států, je značný růst poptávky po osobní přepravě, uspokojované především používáním osobních automobilů. Důsledkem jsou dopravní zácpy, zvýšená nehodovost a škody na životním prostředí. Poměr mezi využíváním veřejné hromadné dopravy a osobních vozidel se neustále mění v neprospěch dopravy hromadné. Přitom v některých aglomeracích je provoz na silnicích již tak zahuštěn, že přeprava osobními auty je pomalejší, než bývala přeprava koňskými potahy, často i v době mimo dopravní špičky. A to i přesto, že silniční síť je mnohdy tak hustá, že další nové komunikace již není možné vybudovat. Existuje zde proto tzv. paradox propustnosti, kdy nové a rozšířené komunikace přitahují nové uživatele a jsou velmi rychle zahlceny. Ani inovace řízení a organizace provozu s využitím moderních informačních systémů a telematiky problémy, vycházející ze „závislosti“ moderní společnosti na individuální dopravě, neřeší úplně, ale jen částečně. 

Program ICARO si klade za cíl prozkoumat nástroje a opatření, která by pomohla zvýšit obsazenost vozidel. Jedná se o projekt s kontextem dopravně-politickým a výstupem by měla být praxí ověřená doporučení a návody, jak zvýšit obsazenost vozidel na úrovni lokální  i celostátní. Projekt ICARO je proto kombinací dvou složek – výzkumu a praktických demonstrací. Program je určen pro státy EU a jako jediný účastník ze států střední a východní Evropy je zastoupena Česká republika. Ze států EU se na projektu podílejí Rakousko, Švýcarsko, Velká Británie, Nizozemsko, Španělsko, Belgie a Řecko. V uvedených státech probíhají ověřovací demonstrace různě modifikovaných systémů car-poolingu, které jsou někde doplněny počítačovým modelováním. Termín car-pooling byl u nás v souvislosti s projektem pokusně zaveden a lze ho přeložit jako sdílená doprava. Je to tedy vozidlo na silniční komunikaci (do této kategorie se zahrnují i autobusy), které je obsazeno dvěma či více osobami včetně řidiče.

V České republice získal první odezvu u firmy PANASONIC v Plzni. Podnik má střežené parkoviště s omezenou kapacitou a s růstem počtu zaměstnanců tato kapacita přestává dostačovat. Car-pooling proto pomáhá řešit problémy s parkováním jak firmě, tak účastníkům, pro které je na parkovišti vždy rezervován prostor. Zaměstnanci, kteří se do systému zapojili, jej velmi kladně hodnotí, vedení firmy je proto s výsledky a zkušenostmi z provozování sdílené dopravy spokojeno a systém podporuje.
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