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1 UVOD - FAZE PROJEKTU A CASOVE HORIZONTY NAVRHU

Navrhova faze studie rozvoje méstské hromadné dopravy v Kabulu, navazujici na fazi
analytickou, byla zpracovana ve dvou postupnych krocich — konceptu a vysledného navrhu.
Koncept slouzil k projednani zakladnich navrhovych principt a variant feSeni s afghanskymi
partnery projektu. Zastupci pfijemce se zucastnili workshopu ve dnech 5. — 9. 11. 2007
v Praze, kde byly diskutovany otazky koncep¢niho feSeni a vybéru vysledné varianty. Po
pfislusnych prezentacich, konzultacich a ziskani stanoviska afghanské strany v ramci
workshopu byl koncept dopracovan do vysledného navrhu, obsahujiciho mimo jiné vyslednou
variantu cilového uspofadani infrastruktury pro vefejnou dopravu a navrh postupu pfi jeji
realizaci (etapizaci vystavby). Faze vysledného navrhu obsahuje upfesnéni navrhovych feSeni
kratkodobého i dlouhodobého horizontu véetné navrhu postupu realizace organizacnich
opatfeni a investi€nich akci. Sougasti navrhu je rovnéz matematicky dopravni model cilového
feSeni systému vefejné dopravy, zpracovany na zakladé prognézy prepravnich vztahu, ktery
se stal rovnéz podkladem pro ekonomické vyhodnoceni (studii proveditelnosti).

Na zakladé formulovanych pozadavkl pfijemce studie je navrhova €ast Clenéna na
opatfeni realizovatelna v kratkodobém horizontu a na dopravné urbanistickou koncepci pro
stfedné a dlouhodoby horizont. Daraz je pfitom kladen na opatfeni realizovatelna
v kratkodobém ¢asovém horizontu.

V kratkodobém horizontu se jedna o navrh prakticky okamZité realizovatelnych opatfeni
s minimalnimi investicemi do vozidel i pevné infrastruktury. Dlouhodoby horizont pfedstavuje
navrh cilového stavu dopravniho systému pro vyhledovou velikost mésta s orientani
hodnotou 5,1 mil. obyvatel k roku 2020. Tvorba cilové dopravné urbanistické koncepce je
provazana s tvorbou nového ,Master Planu“ meésta, jehoz vystupy vSak dosud nejsou
k dispozici. Tato studie tedy maze byt podkladem pro zadavatele a tvarce budouciho ,Master
Planu®, eventuelné pro jeho zmény. Za stfednédobé horizonty je pak mozné povazovat etapy
realizace navrzeného cilového systému.

2 OPATRENI REALIZOVATELNA V KRATKODOBEM HORIZONTU

2.1 Hlavni cile — odvraceni hrozeb

Hlavni cile, kterych bude tfeba dosahnout jiz v kratkodobém horizontu vychazeji
z podrobné analyzy systému méstské hromadné dopravy v Kabulu provedené zpracovatelem
v obdobi 2006 — 2007. Analytické poznatky byly shrnuty ve SWOT analyze, hlavni cile pro
kratkodoby horizont maji pfedevSim odvratit hrozby identifikované ve SWOT analyze,
souCasné se sleduje také vyuziti prilezitosti, omezeni slabych stranek a udrzeni silnych
stranek dopravniho systému.

Hlavni cile, na které doru€uje zpracovatel soustfedit aktivitu politikd i zainteresovanych
ministerstev a ufadu jsou tyto:

CILE NEZBYTNE:

e zvySit bezpeCnost ve mésté, zhorsujici se bezpecnosti situace mize znemoznit jakykoli
rozvoj
e Zzajistit investice do novych vozidel s upfednostnénim autobus( pfed minibusy a taxiky
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zajistit energetickou udrzitelnost hromadné dopravy v budoucim obdobi vCetné zajisténi
dodavek elektrické energie pro budouci provoz na pevné infrastruktufe

vice zapojit mésto Kabul v planovani dopravy, vytvofit zaklady dopravniho planovani
v soucinnosti ministerstev s organy mésta a policie, vypracovat potfebnou legislativu
zavest do systému méstské hromadné dopravy prvek organizatora, ziskavat a poskytovat
informace, pfijimat pravidla, podporovat cesty s pfestupy a pravidelné cesty

dosahnout vy3siho podilu cestujicich hromadnou dopravou provozovanou kapacitnimi
vozidly

e podporovat soukromé dopravce, prevést statni podnikani na soukromé

e udrzet v hromadné dopravé konkurenci s prvky regulace povéfenym organizatorem

o vytvofit podminky pro pfipad vyrazného zdrazeni pohonnych hmot, pfipravit se na
pravdépodobnou nutnost finanéné podporovat hromadnou dopravou napf. vynosem
dopravni dané

e prevést nevefejnou hromadnou dopravu na vefejnou s finanéni podporou statnich i
soukromych instituci, které potfebuji pfepravit vét§i mnozstvi zaméstnanct

e definovat pribéh linek, poskytovat informace o nich, podporovat celodenni provoz na
patefnich linkach

o stabilizovat rozsah poskytované sluzby, postupné pfechazet k registrovani jizdnich fadu a
jejich zvefejiovani, zpocCatku alespon elektronickou formou pfes internet, SMS, wap

e zajistit obnovu vozového parku s preferenci autobust

e ponechat pfimou ekonomickou zainteresovanosti posadek autobust na vyuziti spoju

e zachovat cenovou dostupnosti hromadné dopravy s moznym navy3enim na patefnich
trasach jen v omezeném poméru vuci zakladni cené

CILE ZADOUCI:

e omezit zivelny rozvoj mésta soustfedénim novych obydli do dobfe planovanych &tvrti na
okrajich mésta

e postupné omezovat pohyb a parkovani osobnich automobilll v centralni ¢asti mésta,
vytvaret okruzni trasy pro automobily, zlepSovat podminky pro dojizdku autobusy a
minibusy do centra a vytvofit moznosti pro prijezd budoucich prajezdnych linek hromadné
dopravy

e zavést racionalné zvolené omezeni vjezdu pro minibusy do centralni oblasti mésta a na
trasy soubézné s paternimi linkami autobust, az budou dostavat provozni podporu

e zachovat provoz minibusi s moznymi omezenimi jen v centru a v patefnich trasach
dotované hromadné dopravy, umoznit cestovani minibusy na perifériich s pfestupem na
patefni autobusové linky

o dobudovat okruzni prvky do systému méstskych komunikaci, vyhradit prostor na trasach
budouci patefni radialni hromadné dopravy pro autobusy

o zvySit kapacitu spojeni ze severozapadu a jihozapadu do centra mésta

2.2 Navrh hlavnich opatieni

2.2.1 Vstupni predpoklady

- VNEJSI:
o budou pokracovat bezpeénostni problémy
stat vybere jen velmi omezeny danovy vynos
statni vefejny rozpocet bude velmi omezeny
stat a podpora mezinarodniho spole€enstvi bude v omezené mife investovat do
dopravni infrastruktury

o O O
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o pfilem mésta Kabul na vybranych danich bude velmi nizky a nezpUsobily
k podpofe provozu hromadné dopravy

o prioritami statnich vydaji bude bezpecénost a vzdélavani, ne doprava

o budouci uzivatelé hromadné dopravy budou nadale prevazné velmi chudi

o ceny paliv i novych vozidel jsou vysoké a porostou

- VNITRNI:

o 0 zaméstnani spojené s dopravou bude velky zajem

o soukromy sektor umi byt efektivni, statni instituce nezajisti udrzitelny provoz

o vozidla musi byt dostupna, tzn. mala, na leasing nebo starSi - ojeté autobusy
nebo s dlouhodobym pronajmem dopravcim

o autobusy Millie Bus pochazeji z daru, polovina byla darovana Indii, dalSi
Pakistanem, Japonskem a iranem, tento proces m(Ze pokradovat jen po
omezenou dobu, dale je nutné financovat rozvoj z vlastnich zdroju

o je nutné provozovat hromadnou dopravu tak, aby bylo vyuziti vozidel maximalni

o VvétSina provoznich nakladd musi byt pokryta jizdnym

o zdroje kromé jizdného: revolvingovy fond a dopravni dan velkych
zaméstnavatelu

Pfes uvedené nepfiznivé vstupni (zejména vnéjsi) predpoklady je realné, ze se

postupné podafi naplnit priority rozvoje ve vztahu k MHD (viz nasledujici kapitola) a cile pro
kratkodoby &asovy horizont (kapitola 2.1). Tyto cile a prostfedky pro jejich naplnéni nevyzaduji
rozsahlé investiCni vstupy a za soulasnych podminek praktické samofinancovatelnosti
systému se pohybuji v roviné organizacnich opatfeni a pfislusné legislativy. | k ttmto krok{m
je vSak potfebna politicka stabilita a spole¢na vdle.

2.2.2 Priority rozvoje ve vztahu k MHD

BEZPECNOST

O O O O

DosaZzeni celonarodnich politickych dohod

Ochrana Kabulu — pfistupové cesty a terminaly minibusu
Posileni afghanské policie

Zavedeni méstské policie — ochrana hromadné dopravy

PLANOVANI ROZVOJE MESTA

O O O O

Zalozeni struktury rozvojovych ploch ve mésté v€etné Noveho Kabulu

Reseni dostupnosti pozemkil — reforma vlastnictvi

Vystavba technické infrastruktury

Regulovana developerska vystavba a svépomocna vystavba ve vymezenych lokalitach

DOPRAVNI PLANOVANI

o Zalozeni uli¢ni sité v oblastech neregulované vystavby a v novych regulovanych oblastech
o Posileni propojeni Nového Kabulu s Kabulem a dostavba okruhu od letisté k Novému

Kabulu

o Kapacitngjsi propojeni zapadni a vychodni ¢asti Kabulu (tunel pod televizni horou Koh-i-
Asamayi, okruh hotel Intercontinental — Deh Kepak) do roku 2020

o Vymezit ¢ast kapacity komunikaci na pfijezdu do centra pro autobusy a mikrobusy

o Zprovoznit pro autobusy ulici Jadayi Sulh (za prezidentskym palacem) k roku 2011
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o Povolit prijezd autobusll vtrase Asamayi Watt centrem pro hromadou dopravu —
koncesované linky od roku 2011 obousmérné

o Nastavit pravidla omezujicich pfistup minibust do centra a podél hlavnich autobusovych
radial

ORGANIZACE HROMADNE DOPRAVY

o Zavadét do provozu nova vozidla, zajistit jejich obnovu

Privatizace a uplatnéni konkurence na trhu vefejné dopravy

Pfevedeni nevefejné dopravy na vefejnou s vybérem dopravni dané od velkych

zaméstnavatell

Udrzet vynosy z provozu, které umozni Uhradu energie, udrzby, obnovy i obsluhy

Zménit funkci Millie Bus na organizatora a investora (Rab-ul-mal)

Investora (Rab-ul-mal) bude financovat novy vozovy park formou revolvingovych uvéri do

Millie bus ve funkci organizatora vefejné dopravy a z vynosu dopravni dané bude hradit

provoz pravidelnych linek City Bus (2011 — 2020) a méstské drahy (po roce 2020)

Millie Bus bude vydavat ¢asové pfedplatni jizdenky s kupdny pro dopravce

o Kratkodobé (2010): zahaijit proces privatizace a podpory nakupu vozidel a pfevod
neverejné dopravy na verejnou s vybérem dopravni dané od
zaméstnavatelll

o Stfednédobé (2011): navic zavést patefni linky City Bus s pravidelnym provozem podle
jizdnich fadd, linky budou koncesované s tarifem o 50 -100 %
vy88im a budou mit pravo provozu na vybranych usecich, kam
nebudou zajizdét minibusy, v pfipadé Asamayi Watt ani ostatni
autobusy, provoz linek bude podporovan z vynosu z dopravni dané
(formou pfiplatku na kilometr linky, bude-li dodrZzovan jizdni fad)
Paterni linky by mohly byt s vyhodou provozovany trolejbusy, pro
tuto moznost by v8ak bylo nutné zahrani¢ni financovani a spolehlivy
zdroj elektrické energie, v dneSnich podminkach neni projekt
trolejbust ziejmé v kratké dobé proveditelny.

o Dlouhodobé (2020): zahajit provoz méstské drahy s vys8i kapacitou a rychlosti, pro
zajisténi provozuschopnosti a regulaci zatézi bude tarif 5 — 10
nasobkem autobusového. Patefni linky City Bus v té dobé prejdou
do provozu bez dotaci, ty budou vyhradné smérovany do méstské
drahy

o O

O O O O

o

Poznémky:

Revolvingovy uvér ziska zdroj z pronajmu novych provozovanych autobust soukromym
dopravcim, stejné Ize pouZit i nové autobusy z dard.

Principem financovani z revolvigového uvéru mize byt bankovni nastroj Modaraba, ktery
v islamskych zemich nahrazuje Gvér a urok (riba), islamem zakazany. Namisto urok( funguje
financujici instituce na principu spolec¢ného rizika a odmény pro vSechny zucastnéné obchodni
strany. Organizator je Rab-ul-mal (investor, dopravce je Mudarib (manaZer). Provozovatel na
lince je manazerem, ktery zajistuje vynos. Investor je zaroveri organizatorem, vi kolik mize
zainvestovat vozidel a muze provoz kontrolovat.

Dopravni darn budou platit velci zaméstnavatelé (nad 50 zaméstnanct) formou pfiplatku za
osobu v rozsahu, ktery odpovida dnes pouzivané formé pronajmu autobust pro nevefejnou
hromadou dopravu. Bude vybirat Millie Bus, poskytne za to zlevnéné ¢asové jizdenky.
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2.3 Nastroje k podpoie kvalitni a kapacitni verejné dopravy
2.3.1 Podpora nakupu vozidel

Pro zkvalitnéni systému v kratkodobém &asovém horizontu je nezbytné obnovit a
rozSifit vozovy park. Zpusob financovani této podpory je popsan v kapitole o navrhu na
transformaci spoleénosti MILLIE Bus. Systém by mél vést béhem péti let ke zvySeni poctu
autobusl nejméné o 75 % a také by mél vést ke zvySovani technické urovné vozového parku.
Proto bude nutné stanovit technické podminky pro autobusy, jejichz nakup ma byt v ramci
programu podpofen. Vzhledem k potfebé& podpofit kapacitni dopravu, je nutné stanovit
pfedevSim minimalni velikost vozidla (napfiklad od kapacity 40 cestujicich). Bude nutné
stanovit i kvalitativni a technické parametry, které by sice nevylou€ily nakup ojetych vozidel,
ale vylouCily by mozZnost, Ze by se kabulské ulice staly vrakovistém stfedni Asie. Tyto
pozadavky by mély stanovit kromé vySe uvedené kapacity uroven vnitiniho vybaveni vozidla,
uroven emisi a samoziejmé bezvadny technicky stav. Tato kriteria mohou byt ponékud
pfisnéjsi, nez u vozidel, ktera jsou uvedena do provozu. Pokud si néjaky dopravce takové
vozidlo pofidi sam bez podpory, pfi splnéni zakladnich pozadavku by mélo takové vozidlo byt
pfipusténo do systému. (Systém ma podporovat rozSifeni a zkvalitnéni vozového parku, ne jej
stoprocentné financovat a zabezpecovat.)

Dalsim cilem podpory nakupu kapacitnich vozidel je potfeba pfedevSim na patefrnich
linkach zajistit dostateCnou pfepravni kapacitu za pouZziti co mozna nevelkého poctu vozidel.
(Jeden autobus nahradi cca Ctyfi minibusy.) Navic vzhledem k ekonomickym propoctim je
zfejmé, Ze minibusy nebo taxiky si dopravci mohou pofidit snaze vzhledem k relativné nizsi
cené dopravniho prostfedku a vyrazné vyssi rentabilité provozu, které |ze dosahnout. Proto by
se podpora neméla tykat menSich dopravnich prostfedkl, které si ale i tak zachovaji
v systému vefejné dopravy osob své vyznamné misto, pfedevSim jako sbér cestujicich a
navoz k patefnim linkam.

2.3.2  Uzemni preference autobust

Spole¢né s podporou nakupu kapacitnich dopravnich prostfedkd by v nékterych
Castech centra mésta mélo dojit k potlaceni popfipadé vylou€eni vijezdu minibusi. Za pouziti
kapacitnich autobus( Ize poskytnout stejnou prepravni kapacitu prostfednictvim vyrazné
niz§iho poctu vozidel. Na nékterych mistech by mohlo dojit v denni dobé k vyhrazeni jizdniho
pruhu pro autobusy, coz povede k urychleni prljezdu vozidel vefejné hromadné dopravy.
Vybér tras s vyhrazenym pruhem musi byt proveden citlivé k dosavadnimu zpusobu, protoze
znacna ¢ast obchodniho Zivota probiha na ulicich, coZ odpovida tradicim mistnich obyvatel a
je nutné to vurCitych mezich tolerovat. Budouci urbanisticka feSeni jist¢é povedou
k dislednéjSimu oddéleni prostort pro dopravu a pro obchodni ¢innosti. To ale nelze FeSit
rychle a nasilné, proces bude znac¢né dlouhodoby a nesmi piejit k opaénému, disledné
diferencovanému extrému (i v evropskych méstech se napfiklad noviny nezfidka prodavaji
automobilistim postavajicim pfed semafory na kfiZovatkach).

2.3.3 Nové prvky v systému linek

V souCasném systému linek v zasadé prevladaji linky radialni — tedy linky, které smérfuji
do centra (respektive Ctyf bodl — terminall, které se nachazeji na okraji centra starého
Kabulu). Tento systém je zavedeny a zfejmé vyhovuje vzhledem k tomu, Ze mnoho zZivotnich a
pracovnich aktivit se odehrava vcentru a po jinych typech linek — diagonalnich a
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tangencialnich neni zjevna poptavka. Pro rozvoj systému by ale bylo dobré si polozit otazku,
zda takova poptavka ve skrytu neexistuje?

Diagonalni linky, které by centrem jen projizdély, by mohly odleh¢it zapIinénosti centra
(autobusy by nemusely ¢ekat po skonceni linky a pfed vyjezdem na dalSi obratku).
V soucasnosti neni znamo, kolik je zajemcl o pfejezd na druhy konec mésta za centrem
(neexistuji ani pfiblizné dopravni prizkumy). Proto byl v ramci této studie vytvofen dopravni
model, obsahujici analyzu pfepravnich vztah( na principu gravitaéniho modelu - vyhodnoceni
kvantity a atraktivity zdroju a cild dopravy v jednotlivych dopravnich zénach, vytvofeni matice
,odpor(® (vzdalenosti) mezi zbnami a matematické generovani matice vztahl do vysledné
kiizové tabulky. Z téchto teoretickych vypocltl vyplyva, ze diagonalni linky svij vyznam
nepochybné budou mit a Ize je zafadit do jednoho z prvnich realizaénich kroku.

Tangencialni linky se stanou nezbytnymi, pokud zacne probihat fizeny proces urcité
decentralizace funkci mésta — vznikem vice subcenter, kterd budou potfebovat vzajemné
propojeni, aniz by bylo nutné tato subcentra propojovat pfes centrum mésta. Tyto linky, které
jsou dosud v systému cizorodym prvkem, asi bude nutné pfi jejich vzniku podpofit. Tato
podpora by méla mit podobu kratkodobého (3 — 4 mésice) dotovani provozu linky nejprve na
bazi minibusl. Pokud by vznikla dostate¢na poptavka, pak by linka mohla samostatné
fungovat na bazi minibusl uz bez jakékoliv provozni dotace, v pfipadé opravdu velké poptavky
by systém preSel na kapacitni autobusy.

2.3.4 Zapojeni minibust, budouci tarifni systém

Budouci stav méstské hromadné dopravy by mél stat na patefnich linkach,
obsluhovanych kapacitnimi vozidly (autobusy, vyhledové méstska Zeleznice). Minibusy by
v tomto systému mély misto jako navoz/odvoz pasazéru k/od patefnich spoji do mist v okoli.
Tento systém by ale byl stézi akceptovatelny pro pouZivatele za soufasnych zvyklosti a
podminek. Jednotlivé jizdenky (platba jizdného v kazdém dopravnim prostfedku zvlast) by
cestujicim zpuUsobily vyznamné zvySeni ceny za dopravu (nutnost zaplaceni dvou jizdenek
v pfipadé jednoho prestupu). Tento systém je podpofen (a za predpokladu privatizace tato
skute€nost posili) existenci oddélenych dopravcl, z nichz kazdy pracuje ,na svij ucet‘. Pro
cestujiciho by zifejmé nebylo pfijatelné, aby namisto za jizdu minibusem az do cile (10,- AFA)
musel zaplatit za minibus do pfestupni stanice a pak jesté za autobus (5,- AFA). Narust ceny o
50 % je evidentné mimo meze pfijatelnosti.

To vyvolava potfebu vydavani pfedplatnich jizdenek pro celou sit nebo jeji Cast
prostfednictvim organizatora systému, ktery by pak trzbu rozpocitaval budto dle vzorce nebo
v pfipadé sofistikovanéjSiho telematického systému podle sledovani pohybu téchto jizdenek.
Telematicky systém by umoznil shromazdit a zpracovat data pro operativni i strategické
planovani vefejné dopravy. Bude nutné odhadnout naklady takového systému a v pfipadé
unosnosti nakladu také nalézt investora, kterym by ale musel zfejmé byt (alespori ve znaéné
Casti) vefejny sektor, i za jeho podpory organizator systému méstské hromadné dopravy.

DocCasnym feSenim by mohlo byt zavedeni smluvnich pfestupnich jizdenek, vydanych
jednotlivymi dopravci. Cestujici by zakoupil jizdenku v prvnim dopravnim prostfedku a ve
druhém by tuto jizdenku (nebo jeji ¢ast) odevzdal namisto platby v hotovosti. Na zakladé
téchto ,talont“ by se nasledné dopravci vyrovnali mezi sebou. Vzhledem k pfedpokladu, Ze
vétSina cest je parovych (tam a zpét) by vyrovnavani nemuselo byt nijak drastické.
Dopravcim, ktefi by pfistoupili na takovy systém by bylo vhodné poskytnout darové ulevy,
které by je motivovaly k pfijeti systému. (Jinak by se pfi nezvySeni jizdného dopravci vliastné
jen zfekli Casti své v zasadé spravedlivé trzby.)
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2.3.5 Vyhledové patefni trasy — pevna infrastruktura

Budouci urbanisticky rozvoj Kabulu neni myslitelny bez zajisténi vefejné dopravy osob.
Vyhrazené pruhy pro autobusy jsou jednim zfeSeni, které muize podpofit efektivnéjsi
fungovani méstské hromadné dopravy. Jiz nyni je ale nutné vytipovat trasy pro dopravni
systém jesté vy3Si kapacity — kolejovy systém. Z posuzovanych fedeni, jejich provéfeni v ramci
dopravniho modelovani a na zakladé konzultaci s afghanskymi partnery se jevi jako
pravdépodobné nejvhodnéjSi systém kapacitni méstské tramvaje, resp. lehké méstské
Zeleznice, ktera bude vedena na segregovanych tratich (lze pfipustit i droviiova kfizeni
s automobilovou a péSi dopravou, av3ak jen pfi souasném fungovani signalizace a
preference vefejné kolejové dopravy), vcentru mésta a v urbanisticky nebo terénné
komplikovanych lokalitdich pak bude draha vedena pod povrchem nebo na vyvySené
konstrukci nad terénem.

V konceptu této studie a nasledné s vyuzitim prostfedkd dopravniho modelovani byly
ovéfovany 3 varianty cilového uspofadani kolejové dopravni infrastruktury pro vefejnou
dopravu s navazujici siti autobusové obsluhy. Uvedené varianty jsou popsany (slovnim
popisem a grafickymi schématy) v ¢asti ,Navrhova ¢ast — koncept” této dokumentace (Eerven
2007). Z procesu pracovniho projednani a modelového ovéfeni vyplynula jako nejvhodné&jsi
varianta ,B“. Tato varianta se sklada z tfi samostatnych tras méstské Zeleznice (A, B, C), které
se protinaji ve tfech prestupnich uzlech. Dopravni model a studie proveditelnosti se pfitom
zabyvaji Casovymi horizonty 2007, 2011 a 2020, pficemz ani vroce 2020 jesté nelze
predpokladat, Ze bude realizovana sit kolejové dopravy podle cilového schématu varianty ,,B*
(vSechny 3 trasy). Proto je cilové schéma zobrazeno az s fiktivnim ¢asovym horizontem roku
2030. Vyhledovy horizont studie proveditelnosti — rok 2020 — je proto etapovym stavem
cilového navrhu doporucené varianty ,B“. Z hlediska efektivity a u€elnosti navrhu bude nutné
jako etapu pro rok 2020 realizovat vystavbu trasy B a &asti trasy C. Trasu A (vzhledem k vétsi
vyuzitelnosti mistni komunikacni sité v jejim sméru) mohou dlouhodobé nahradit patefni
autobusové linky. Zasadni urbanisticky rozvoj mésta formou ,satelitu® Nového Kabulu na
severu a severovychodé od souCasné metropole (s CasteCnou realizaci jiz do roku 2020)
vyvolava nutnost propojeni stavajiciho a nového mésta kolejovou dopravou, v doporu¢eném
feSeni trasou B, s perspektivou dalSiho propojeni prodlouzenim trasy C.

Daldi dopravni a urbanistické souvislosti vytvafi zamér budovani Zelezni¢ni sité
v Afghanistanu. Prvni etapou by mél byt usek od iranskych hranic do Kabulu. Studie rozvoje
méstské hromadné dopravy v Kabulu je zpracovavana v koordinaci s vyhledavaci a trasovaci
studii této traté (zpracovatel firma SUDOP, a.s.). Afghanska Zelezni¢ni sit bude budovana
pfedevSim s ohledem na vyuZitelnost nakladni (a pfedevSim tranzitni) dopravou. Kabul se
stane dllezitym Zelezni¢nim uzlem, Zelezni¢ni sit bude mozné vyuzit i pro osobni dopravu a
v okoli metropole pro dopravu regiondlni. Rozvoj méstské hromadné dopravy neni pfimo
podminén realizaci tézké Zelezni¢ni infrastruktury v zemi a v okoli mésta. Oba systémy se
vSak mohou vhodné doplfiovat, jak je popsano dale.

2.4 Rozvoj infrastruktury pro MHD — kratkodoby horizont

2.4.1 Transformace stavajiciho systému

Stavajici systém je postaven na statni spoleCnosti Millie Bus, ktera vilastni 600
autobusu, ze kterych je v provozu kolem pétiset. Dale v méstské hromadné dopravé funguji
soukromi dopravci jak autobusovi, ktefi jezdi za stejnych tarifnich podminek (fungujici trh),
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dale pak soukromi dopravci s minibusy. Ve vefejné dopravé osob jesté plsobi soukromi
taxikari.

Vzhledem k tomu, Ze systém funguje i bez dotaci z vefejnych rozpoctl, mél by byt
zachovan v liberalni podobé a bylo by vhodné jej zcela privatizovat. Vzhledem k tomu, Ze ve
spolecnosti Millie Bus funguje systém, ve kterém posadka dostava autobus na jeden den a je
povinna odvést fixni ¢astku (neexistence kontroly trzeb), jevi se vhodnym tento systém dovést
k dokonalosti pronajmutim (leasingem) &i prodejem stavajicich autobusl jednotlivé Fidi¢im
nebo po mensich poétech kus.

Vlozenim sou€asného vozového parku do privatizace by mél byt vytvofen revolvingovy
fond pro podporu rozvoje autobusoveho parku. Pfi stanoveni ekonomické Zivotnosti autobusu
na 10 let a fyzické na 12 let Ize podpofit soukromé dopravce v modernizaci a roz8ifovani
vozového parku. Autobus by byl privatizovan ,na splatky®, které by byly stanoveny jednou
stodvacetinou (10 let krat 12 mésicu) jejich hodnoty. (U starSich autobust by byly odecteny
,00Zité" roky). Revolvingovy fond tim ziska za rok prostifedky v hodnoté jedné desetiny
hodnoty vozového parku. Pokud (v po&atku) puj¢i na nakup 60 autobust 100 % jejich ceny, na
splatkach ziska dalSi rok hodnotu 66 autobust. V nasledujicich letech miize snizit podporu ze
100 % na méné (Cast ceny pak musi zaplatit zajemce), &imz prakticky eliminuje pfedpokladany
narust ceny dopravnich prostfedkd (pfi jejich rostouci technické urovni). Neni pak problém
béhem péti let zvysit poCet autobust o 70 — 80 % pfi zvySujici se technické urovni vozového
parku. Od ¢&tvrtého nebo patého roku existence revolvingového fondu by bylo mozné urcitou
Cast prostfedku od¢erpavat na podporu dalSich prvkd systéma MHD.

Pro podporu nakupu vozidel by byly stanoveny urcité kapacitni a technické podminky,
jak je to popsano v sub-kapitole ,Podpora nakupu vozidel.

Systém by fungoval za dosavadnich podminek a zvyklosti. Regulace by byly pouze
VvV provozni oblasti.

2.4.2 Definovani a oznaceni zastavek

Zastavky jsou dulezitym prvkem systému méstské dopravy. V pocatecni fazi rozvoje
systému jsou prakticky jedinym ,pevnym bodem® (povinnost zastavovat vyhradné u zastavek),
zatimco ostatni parametry jsou nastaveny znacné volné.

Zastavky by s podporou vefejnych rozpoctd mél budovat, spravovat a udrzovat
organizator méstské hromadné dopravy.

Zastavky lze rozdélit do Ctyf kategorii:

Nejvyssi kategorii je terminal, kde konc&i nebo projizdi vice linek z vice smérl. Ten by
mél v budoucnu byt vybaven nastupnimi hranami, zabradlimi, ¢ekarnou s informacnimi a
prodejnimi sluzbami (nejlépe vazicimi se k méstské hromadné dopravé). U nastupnich hran
musi byt uvefejnény informace o vedeni linek a orientaéni frekvence spojl. Velikost terminalu
musi byt definovana podle dopravniho vykonu.

DalSi kategorii je zastavka na vyznamném frekventovaném misté. Méla by mit nastupni
hranu a pfistfeSek s malym prodejnim stankem (pronajem pomuze financovani, prodejce je
alespon elementarné zainteresovan, aby v okoli jeho provozovny byl pofadek), oznaceni
zastavky a elementarni informace o linkach, které na zastavce zastavuiji.
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Na méné vyznamnych mistech by zastavka méla mit u nastupni hrany jen jednoduchy
pristfeSek s oznacenim zastavky a informacemi o provozu.

Na ostatnich mistech by na zastavkach mél byt pouze oznacnik s provoznimi
informacemi a podle moznosti nastupni hrana.

2.4.3 Prvky prostorové segregace a preference

Ve vhodnych lokalitach, pfedevSim v centru v blizkosti terminaltd by mohly byt v denni
dobé vyhrazeny jizdni pruhy pro autobusy MHD. DalSi mozZnosti segregace by mély byt
zavadény v souvislosti s plany dalSiho urbanistického rozvoje pfi ochrané tras pro budouci
kapacitni (nejspiSe kolejovou) dopravu.

Spolu s nutnosti rozvinout systém Fizeni dopravy by mély systémy fizeni kfizovatek
pamatovat na umoznéni a realizaci preference autobust MHD, coz urychli jejich jizdu a zvySi
tak atraktivitu pro cestujici.

2.5 Organizace a provoz

Méstska hromadna doprava je dnes v Kabulu zajiStovana dopravci - statnim
spoleCnosti Millie Bus a soukromymi provozovateli. Pro feSeni obsluhy Uzemi mésta je
sestavena spole¢na komise s Ucasti zastupcu Ministerstva dopravy a civilniho letectvi a mésta
Kabul, feditel Millie Busu je téz jejim ¢lenem. Provoz hromadné dopravy neni dotovan statem
ani méstem, jeji provoz neni soustavné organizovan, na urovni spolecné komise jsou jen
pfijimana a nasledné ufady implementovana a polici kontrolovana pravidla provozu vozidel
hromadné dopravy.

Pro zajisténi organizace hromadné dopravy orientované na potfeby cestujicich pfi
souCasném zachovani konkurencniho deregulovaného prostiedi je nezbytné, aby byla
organizaci provozu povéfena organizace, ktera bude tuto Cinnost soustavné a nezaujaté
vykonavat a bude k jejimu fadnému provadéni postupné ziskavat téz ekonomické nastroje.

Millie Bus bude v novém systému hromadné dopravy ve mésté predevSim zajiStovat
financovani vozového parku, a vzhledem k jeho zaméfeni na finan¢ni sluzby v hromadné
dopravé by mél postupné (4 — 5 let po zahajeni revolvingového systému financovani vozidel)
zajiStovat téZz financovani infrastruktury méstské hromadné dopravy (termindly, zastavky,
informacni systém). Organizace dopravy bude na spravni urovni fizena Ministerstvem dopravy
a civilniho letectvi, na odborné urovni Ministerstvem pro rozvoj mést a na politické urovni
predeviim méstem Kabul.

Voleni zastupci obyvatel do méstské rady jsou ti, ktefi mohou pfijimat zasadni
rozhodnuti v oboru Uzemniho planovani, dopravni koncepce a zplUsobu organizovani
hromadné dopravy. Vzhledem k tomu, ze hromadna doprava by méla byt nadale provozovana
vyhradné soukromymi dopravci ve velmi deregulovaném prostfedi, bude nutné pro zajisténi
zakladnich funkci systému hromadné dopravy, jako je spole¢ny informacéni systém, zajiStovani
vzajemné informovanosti dopravcl, organizace dopravnich prizkumu( a zpracovani prognéz
dopravy a zajisténi moznosti vyuzivani ¢asovych €i usekovych jizdenek, zalozit organizatora
hromadné dopravy:
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Z pohledu odpovédnosti za provoz hromadné dopravy existuji dvé moznosti:

1) Meésto zalozi novou instituci — koordinatora kabulské hromadné dopravy a svéfi mu
pfislusné pravomoci. Koordinator dostane pravomoci téZ od Ministerstva dopravy a
odborné vedeni z urovné Ministerstva pro rozvoj mést a bude Uzce spolupracovat
s Millie Bus, ktery bude zaijiStovat vyhradné problematiku financovani vozového
parku a financovani infrastruktury — podle pland koordinatora.

2) Millie Bus bude povéfen téz funkci koordinatora, ve véci organizace dopravy bude
podléhat pokynim meésta s odbornou asistenci Ministerstva pro rozvoj meést,
zatimco spravni Cinnost, financovani vozového parku a infrastruktury vefejné
dopravy bude provadéno prostfednictvim Ministerstva dopravy a civilniho letectvi.

Moznost 2) odpovida lépe strukturam afghanskych ufadl a Ize ji doporucit jako vhodny
model. Millie Bus v Kabulu nebude vlastnit a provozovat vozidla, ale bude zajistovat funkci
organizatora, bude finanéné podporovat formou bezuro&nych uvérl &i leasingu nakupy vozidel
a bude poskytovat sluzby soukromym dopravcim (odstavovani vozidel, udrzba, servis).

Provoz zajisti soukromi dopravci. Autobusy budou moci nakoupit s vyuzitim finanénich
sluzeb Millie Busu, z vybraného jizdného budou vozidla splacet a provozovat. Pokud nebude
dopravce schopen vozidlo splacet, pfipadne zpét Millie Busu. Dopravce bude v prvnich letech
nadale samostatné vybirat jizdné, postupné bude implementovan téz systém pfestupnych
usekovych jizdenek a Casovych jizdenek, které budou dopravci uznavat a kompenzace
dostanou od organizatora. Organizator téz zajisti financovani dopravy zaméstnancu velkych
zaméstnavatelU, které bude i po zruSeni nevefejné dopravy financovano organizacemi, které
mohou tuto vyhodu poskytnout zaméstnancum, nebo na né €ast nakladu prenést. Z tohoto
zpusobu financovani by se postupné mohla vyvinout dopravni dan pro vSechny
zameéstnavatele na uUzemi Kabulu, ktera zajisti v dalSim obdobi financovani pravidelné
celodenni dopravy na patefnich linkach.

V dlouhodobém navrhovém horizontu se predpoklada budovani patefnich kolejovych
tras, provoz tohoto nového systému by zajiStovala jedna spoleénost, budto statni nebo
kapitalové dostatec¢né silna soukroma firma.

Jako prvni stuperi tohoto systému je mozné zavést patefni autobusové trasy a linky
s jasné definovanymi zastavkami a jizdnimi fady. Provoz téchto linek bude garantovan po cely
den a jejich provoz mize byt dotovan z ,dopravni dané“ statnich instituci a velkych
zaméstnavatell. Patefni autobusové linky v podstaté kopiruji budouci trasy kolejové dopravy a
ve vyhledu budou jimi nahrazeny. Tam, kde je to mozné, budou vyuzivat samostatné jizdni
pruhy nebo segregované trasy. Provoz ostatnich autobust a minibust na téchto trasach nebo
jejich usecich bude omezen — napf. zakazem vjezdu na objizdnych trasach kolem centra,
eventuelné na dalSich usecich, v zgjmu preference tohoto nového subsystému. V navrhovych
schématech dopravni sit€ a modelu je tento stav popsan ke stfednédobému &asovému
horizontu roku 2011.

2.5.1 Vychozi situace verejné dopravy - 2007

Vefejnou méstskou dopravu v Kabulu provozuiji:

Millie Bus — narodni autobusovy dopravce na linkach urcenych terminaly
Soukromé autobusy — na linkach podle tvahy dopravc(, z méstskych terminald
Minibusy — soukromé

Taxi - soukromé

Motorik8y na periferiich - soukromé

O O O O O
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TFi dnesni segmenty provoznich princip(:

1) AUTOBUSY a MINIBUSY:

autobusy:

o Definované terminaly — 4 + 1 z centra, cca 40 na periferii + cca 18 mimo mésto,
prestupni terminaly

o Linky maji uréeny kone¢né zastavky, neni pfesna trasa ani jizdni fad

o Provoz na zakladé pribézné optimalizace nakladl a vynosu, autobus jede, jen pokud je
profitni

o Meékci rezim umoznuje Millie Bus — povinny odvod posadky, mlze byt niz§i nez
skute¢ny naklad, vydélek nad odvod je ziskem posadky

o Tvrdy rezim — soukromy dopravce musi vydélat na pohonné hmoty, udrzbu i svou
obzivu, musi FeSit obnovu vozidla (v praxi velmi dlouha doba provozovani vozidel)

minibusy:

o Definované terminaly pro sbér pasazérl. Obvykle v blizkosti autobusovych terminalll a
dalSi v centru

o Ustalené trasy z terminalu na terminal

Moznost pronajmu celého minibusu

o Soukromi dopravci provozuji sluzbu s uhradou od cestujicich, z vynosu hradi naklady na
vozidlo a jeho provoz i svou obzZivu.

O

2) PRONAJMUTE AUTOBUSY
o Millie bus i soukromi dopravci pronajimaji autobusy zaméstnavatelim na dopravu
zaméstnancu — neverfejna doprava se zajisténym pfijmem provozovatele

3) TAXI
o Soukromi provozovatelé provozuji sluzbu vlastnimi vozidly, pronajimaji celé vozidlo,
nebo provozuji sbérnou sluzbu

2.5.2 Navrhova situace vefejné dopravy - 2011

1) AUTOBUSY:

o VSechny autobusy soukromé nebo na leasing

o Millie Bus navrhuje a prosazuje pravidla pro provoz autobusové dopravy

o Millie Bus garantuje pronajem vozidel soukromnikiim, vybira poplatky za leasing,
z pfijm0 nakupuje autobusy a dale je pronajima

o Millie Bus vybira dopravni dan od zaméstnavatel(, dotuje patefni linky a organizuje
provoz linek z kone¢nych na mistech zaméstnani

2) KONCESOVANE AUTOBUSY:
o Millie Bus organizuje vybérova Fizeni na provozovatele paternich linek — City Busu. Vitézi
konkurzu udélena koncese na patefni linky
o Drzitel koncese musi dodrzovat jizdni fad, mize ziskat dotaci na kilometr provozované
linky — ta bude pfedmétem soutéze
o Patefni autobusové linky City Bus 1, 2, 3 dle schématu — primérna cestovni rychlost 16
km/h (ostatni 12 km/h)
1 Khair Khana - Deh Kepak — Jadayi Sulh — Jadayi Isteglal - Bagrami — Taranjan (SZ —
JV diametrala), vyuziva dnes uzavieny Usek za prezidentskym palacem Jadayi Sulh,
pouze pro koncesovaneé autobusy
2 Kotai-Sangi — Dihmazang - Maiwand — Jadayi Isteglal - Mikrorayoni — Pul-i-Charkhi (JV
— SZ — diametrala)
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3 Khair Khana - hotel Intercontinental - Kotai-Sangi - Kart-i-seh (SZ — JZ tangenta)
o Narust dopravnich objema intenzit o 5 % ro¢né pod dobu Ctyr let, celkem 0 22 %

3) MINIBUSY:

e Provoz na riziko dopravct

o Omezen provoz v soubéhu s vymezenymi useky patefnich autobusovych linek

PRONAJMUTE AUTOBUSY

o Postupné ruseny a nahrazeny vefejnymi linkami, pokud je tfeba s koneénymi na mistech
nastupu zaméstnanct

4) TAXI

o Beze zmén

2.5.3 Vyhledova situace vefejné dopravy - 2020

1) MESTSKA DRAHA

o V provozu 2 linky B (Qala-i-Wazir — New Kabul) a C (Khair Khana — Kart-iSeh)

o Trat budovana na povrchu s tunelovymi useky

o Vefejna investice s mezinarodni podporou do infrastruktur a vozidel neni navratna

o Provoz hrazen z¢asti z vy8§iho jizdného, z&asti z vybéru dopravni dané

o Jizdenka plati i na autobus (ma kupon pro dopravce)

o Provoz organizuje a dotuje Millie Bus

o Dopravce — soukroma spolecnost na zakladé vybérového fizeni, majetek ma v prongjmu
bez vynosu pro investora, hradi udrzbu a vytvafi fond obnovy

o Po roce 2020 zahajena stavba trasy A (Deh Kepak — Bagrami) - podle ekonomickych

moznosti muze byt budovana i jako podzemni metro a prodluZuje se na sever i na jih
trasa C

2) AUTOBUSY a MINIBUSY:

Provozuje soukromy sektor

Paterni linky po zprovoznéni méstské drany prestavaji byt koncesované a dotované
Vznikaji dalSi linky s jizdnim fadem, autobusy jiz nedostavaji dotace

Nové termindly u stanic méstské drahy

Prijezd autobusli po Asamayi Watt,

Mille Bus organizuje dopravu od mist zaméstnani, mdze ji i dotovat (pronajaté autobusy
na stalych trasach nejsou dovoleny)

Omezeni pro minibusy na soubéhu s autobusy jsou zruSena

Stanovisté minibusl navic u stanic méstské drahy

O O O O O O

o O

3) TAXI

o Stanovité taxi navic u stanic méstské drahy
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2.6 Nova instituce — ,,organizator*“ MHD

2.6.1 Instituce, jeji vznik a misto v systému verejné dopravy

Organizator méstské hromadné dopravy (dale jen ,organizator) bude organizovat a
regulovat fungovani vefejné hromadné dopravy osob v Kabulu, popfipadé i v okoli mésta
(pFiméstska doprava). Jeho ukolem bude schvalovani linek a pfidélovani provozu jednotlivym
dopravcum podle relativné volnych pravidel. V odidvodnénych pfipadech bude organizator
definovat nové linky a napomahat zavedeni provozu na téchto linkach. Vyhledové se také
stane integratorem tarifniho systému a jeho zuctovacim centrem. Tato instituce bude pecCovat
0 zastavky jak je uvedeno vy3e. Zaroven tato instituce bude spravovat fondy pro podporu
rozvoje vozového parku autobusové dopravy a bude nositelem dalSich Ukoll v organizaci a
strategickém fizeni MHD v Kabulu. Organizator se stane rovnéz nositelem technického rozvoje
v Fizeni dopravy a instituci, ktera bude zavadét moderni tematické aplikace pro operativni i
strategické planovani dopravy.

Instituce organizatora by méla byt v otazkach planovani a fizeni vefejné dopravy
podfizena municipalité mésta Kabul, coz je vhodnéjsi, nez sou€asna podfizenost Millie Busu
ministerstvu dopravy a civilniho letectvi. Mésto by tim mélo v fizeni systému MHD hrat
vyznamnéjsi roli, nezli hraje dosud. Organizace by méla byt budto agenturou zfizenou méstem
nebo obchodni spole€nosti viastnénou 100 % vefejnym sektorem — opét nejlépe mésto Kabul,
popfipadé kombinace vlastnictvi mésto + stat.

Instituce by méla byt fizena méstem, popfipadé pracovat na jeho objednavku. Mésto by
mélo alespon zpocatku ¢innost této instituce financovat. Po tfech az &tyfech letech by bylo
mozné pro jeji financovani pouzit jednak urlitou €ast revolvingového fondu pro rozvoj
autobusové parku a jednak by bylo mozné postupné zavést urcité poplatky od jednotlivych
dopravcu za poskytované sluzby schvalovani a organizaci systému. Rovnéz v pfipadé
zuctovaciho centra Ize pamatovat ur€itym malym podilem na financovani &innosti tohoto
centra.

Mésto bude investorem zastavek a dalSi souvisejici infrastruktury a zaroven i jejim
majitelem. Organizator bude spravcem této infrastruktury. Vzhledem k povinnému pouzivani
zastavek by jejich zakladni pouzivani nemélo byt zpoplatnéno, ale pfipadné souvisejici sluzby
zpoplatnény byt mohou.

Uzkymi vazbami na mésto bude dosaZeno i provazanosti s méstskymi organy
odpovédnymi za urbanisticky a Uzemni rozvoj. Tato provazanost zajisti v€asné planovani
dopravnich spoju ale také zohlednéni potfeb MHD v planovanych upravach mésta.

Organizator mlze vzniknout dvéma zpusoby. Budto bude zaloZzen ,na zelené louce”
jako zcela nova instituce. To by bylo problematické v personalni oblasti, protoze by byl
problém nalézt odborniky, ktefi znaji problematiku. Druhy zpusob je transformace spolecnosti
Millie Bus poté, co by byl privatizovan jeji vozovy park. Pak prakticky zGstane Feditelstvi, které
jisté ma fadu odbornikl schopnych preskoleni na funkce organizatord MHD, vzhledem
k podobnym rolim. Déle zustane nepfili§ vybavena dilenska zakladna, kterda muize pod
organizatorem nadale poskytovat své sluzby jednotlivym dopravcim, nebo mulze byt
transformovana na utvar technického dohledu nad vozovym parkem. DalSi moznosti je i
samostatna privatizace této zakladny.

Transformace spole¢nosti Millie Bus do organizatora se jevi jako vhodné&jsi postup.
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2.6.2 Funkce organizatora — oblast finan¢ni

privatizace stavajiciho vozového parku spole¢nosti Millie Bus. VloZenim stavajiciho vozového
parku do revolvingového fondu na podporu rozvoje vozového parku pro autobusovou dopravu
Ize pfi stanoveni ekonomické zivotnosti autobusu na 10 let a fyzické na 12 let a pfi privatizaci
autobusu ,na splatky®, které by byly mési¢ni a byly by stanoveny jednou stodvacetinou (10 let
krat 12 mésicl) jejich hodnoty. (U starSich autobust by byly odecéteny ,odzité“ roky).
Revolvingovy fond tim ziska za rok prostfedky v hodnoté jedné desetiny hodnoty vozového
parku. Pokud (v pocatku) puj¢i na nakup 60 autobust 100 % jejich ceny za shodnych
podminek, na splatkach ziska dalSi rok hodnotu 66 autobusu (pficemz vozovy park ¢ita jiz 660
vozidel — tedy narlist o 10 %, ve druhém roce pak uz park muze mit 726 vozidel, pokud
nepocitame autobusy puvodnich soukromych dopravcll). Po nékolika letech muze snizit
podporu ze 100 % na méné (Cast ceny pak musi zaplatit zajemce), &imz Ize prakticky
eliminovat prfedpokladany nardst ceny dopravnich prostfedkl (pfi jejich rostouci technické
urovni). Timto zplsobem neni problém béhem péti let zvySit poCet autobust o 70 — 80 % pfi
zvySujici se technické urovni vozového parku. Od Ctvrtého nebo patého roku existence
revolvingového fondu by bylo mozné ur€itou ¢ast prostiedkt od&erpavat na podporu dalSich
prvkd systémd MHD. Tento systém je v zasadé udrzitelny, vzhledem k (teoreticky) neomezené
moznosti ristu vozového parku (v€etné vyfazeni fyzicky doslouzivsich vozidel).

Pfijem daru je také jednou z moznosti. Tento ,zdroj“ ale skonci, protoze Afghanistan se
bude hospodarsky rozvijet a postavi se postupné na vlastni nohy.

Vyznamnym pFijmem dopravcu jsou dnes platby od statnich instituci za dopravu jejich
zaméstnancu. Bude-li nevefejna doprava postupné zruSena a zafazena do dopravy verejné,
bude mozné i nadale vybirat od zaméstnavatel pfispévek na dopravu jejich zaméstnancu. Ti
ziskaji prikazky na bezplatnou prepravu, pokud vSak budou celositové a celodenni, budou se
na nich finan&né podilet. Tim bude zalozen systém predplatného a téz systém dopravni dané,
ktera bude zpoCatku bonusem pro zaméstnance, postupné by v8ak méla pfejit v povinnost
velkych zaméstnavatell. | poté mohou byt jejich zaméstnanci zvyhodriovani pfi nakupu
predplatného. Organizator bude zvynosu dopravni dané schopen financovat jizdenky
umoziujici pfestupy, pfedplatné a provoz na patefnich trasach s celodennim taktovym
provozem a na diametralnich ¢&i tangencialnich linkach. Provoz na béZnych radialnich linkach
zUstane ekonomicky sobéstacny z jizdného.

Dnesni stav:
o Provoz financovan z jizdného
o Velci zaméstnavatelé objednavaji nevefejnou smluvni dopravu

Navrh:

o Z pronajmu autobusu vznikne revolvingovy fond spravovany organizatorem

o Organizator obstarava funkci investora (Rab-ul-mal) pro ndkup autobusu s jejich
svéfeni do provozu dopravci

Zaméstnavatel pfispiva do fondu na provoz vefejné dopravy

Zaméstnanci ziskaji dotované Casové jizdenky

Z vynosu dané: prestupné a ¢asové jizdenky

Z vynosu dané : provoz City Busl z garantovanymi intervaly (2011-2020)

Z vynosu dané : provoz meéstské drahy (od 2020)

O O O O O
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2.6.3 Funkce organizatora — oblast organiza¢ni

Vzhledem k fungujicimu systému hromadné dopravy s minimem regulacnich zasahu a
bez provoznich dotaci, ktery bude vhodné v kratkodobém horizontu zachovat, bude role
organizatora v této fazi pfedevsim informacéni a koordinacni. Systém hromadné dopravy bude
predevsim vytvaren soukromymi dopravci, koordinator bude registrovat vedeni jejich linek a
rozsah poskytovaného provozu, postupné bude cilem zvefejfiovat jizdni fad. Vzhledem ke
konkurenénimu prostfedi bude muset byt pfechod na systém zvefejriujici informace o provozu,
postupny a bude tfeba, aby organizator ziskal davéru dopravcu.

Organizator sou€asné& zajisti postupnou integraci systému nevefejné hromadné
dopravy do dopravy vefejné a bude zajiStovat vybér poplatkil za zprostfedkovani dopravy
zameéstnancu od statnich instituci. Zaméstnanci budou vybaveni kupénovymi jizdenkami na
pfepravu do a ze zaméstnani, postupné budou zavedeny téz Casové jizdenky, hrazené
Caste€né zaméstnavatelem a CasteCné zaméstnancem. Predplatné jizdenky budou posléze
nabidnuty i celé cestujici vefejnosti.

V dal8i fazi by méla byt legislativou zavedena povinnost vSech vétSich zaméstnavatell
pfispivat na provoz formou dopravni dané. Z jejiho vynosu pak muze organizator financovat
takové sluzby, které jsou pro dopravce méné vyhodné nez preprava plnym vozidlem do centra
a zpét (diametralni a tangencialni linky, provoz na patefnich trasach po cely den
s garantovanym taktem) a jizdné s pfestupem ¢&i se slevou poskytnutou pfi nakupu predplatni
jizdenky.

Organizator méstské hromadné dopravy bude provadét tyto organizaéni innosti:

e pfebirani informaci od dopravcu o linkach a jizdnich fadech, jejich zpracovani a vefejna
distribuce (prezentace)

¢ monitoring a vyhodnocovani MHD (udaje o vytizeni tras a linek a obsluze uzemi)
kontrola standard(l pro kvalitu a oznaéeni vozidel

o liberalizace ceny jizdného pro v8echny (privatni) autobusy tam, kde lze pfepravu feSit
na trznim principu (na linkach do centra a zpét)

e zajiStovani dopravni obsluhy smluvnim (dotovanym) zpusobem pro uzemi, které neni
pokryto volnym trhem

¢ smluvnim (dotovanym) zplsobem vytvareni ,pokusnych® linek, napf¥. v tangencialnich
smérech (mezi subcentry)

e nahrada systému nevefejné dopravy vefejnymi linkami a zajisténi financovani tohoto
pfechodu zaméstnavateli, v pozdé&jSim obdobi sprava dopravni dané

e v pozdéjSim stadiu zavedeni pfedplatnych (sitovych) a pfestupnich jizdenek, jejich
distribuce a prerozdélovani vynosu mezi dopravce

e spoluprace s organy mésta a policie
vyvoj pravidel pro minibusy a jejich postupna implementace

e podpora zmény linkového vedeni — podpora radialnich a tangencialnich linek a
prestupnich jizd

e zavedeni — formou vybérovych Fizeni — garantovanych patefnich linek; zde organizator
bude garantovat urcitou Uroven servisu a pfijmu pro dopravce, z hlediska vedeni jsou
predobrazem budoucich kolejovych tras v diametralnim vedeni s vyuzitim prijezdu
kolem centra mésta, eventuelné méné kapacitni a ,pokusné” linky tangencialni
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Systém veiejné dopravy Ize ve dvou postupnych fazich charakterizovat hlavnimi rysy:

kratkodoby navrh:

dopravci maji pouze koncesi na provozovani MHD + Uuzemni oblast provozu (mésto a
regionalni zazemi)

povinnost respektovat pevné definované a oznacené zastavky

liberalni tvorba jizdnich fadu dopravci, ohlaSovaci povinnost pfedem a nutnost
dodrzovani, platnost pro stanoveny ¢asovy interval (mize byt az 1 denni, pro zacatek
mozna lépe tydenni nebo jesté delSi)

respektovat stanovené standardy pro kvalitu a oznaceni vozidel (technicka kvalita a
Cistota, minimalni pocet sedadel, oznaceni pocatku a konce linky, oznaceni ceny
jizdného)

prevedeni neverejné prepravy do verejné dopravy s platbou zaméstnavatelt formou
poukazek na jizdu

vysSi stupen navrhu s prvky integrace:

264

zavedeni systému prestupnich a pfedplatnych (sitovych) jizdenek, redistribuce vynosu
mezi dopravce na zakladé prepravnich prizkumu

postupné zavadéni jizdnich fadud a jejich koordinace

integrace minibusu, spliujicich stanovené podminky (funkce napajeni autobusovych
linek, vylou€eni soub&hu s hlavnimi trasami autobusu)

vybér a sprava dopravni dané a financovani ztratovych prvkll systému z jejiho vynosu
zfizeni parkovist typu P+R s tarifni provazanosti k MHD

Funkce organizatora — oblast technicka

Organizator (Millie Bus) bude po stabilizaci financovani vozového parku méstské

hromadné dopravy cca od 5. roku provozu financovat téz infrastrukturu méstské hromadné
dopravy.

Organizator méstské hromadné dopravy bude vyuzivat tyto prostfedky a bude provadét tyto
Cinnosti v oblasti vystavby technické infrastruktury:

vytvareni, udrzba a ochrana pevné infrastruktury pro MHD (zastavky, terminaly
zverejnovani dopravnich informaci (cilové i jizdnich fadua) elektronickou formou, pozdé;ji
i na terminalech a vybranych zastavkach

spoluprace a pripadné i spolufinancovani Uprav ulic ve prospéch preference hromadné
dopravy

aktivni Cinnost na pfipraveé infrastruktury pro patefni, diametralni a tangencialni linky
aktivni ¢innost a spoluprace s méstskymi a statnimi institucemi pfi planovani a pfipravé
a postupné vystavbé dopravni infrastruktury s pevnou jizdni drahou (trasy lehké
meéstské Zeleznice, které mohou byt etapové a na vybranych usecich docCasné
upraveny pro segregovany provoz patefnich autobusu)
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3 DOPRAVNE URBANISTICKA KONCEPCE PRO STREDNE A DLOUHODOBY
HORIZONT

3.1 Vazba dopravniho a izemniho planovani

Planovani vyhledové dopravni infrastruktury (pro dlouhodoby Casovy horizont) je
proces, ktery se musi stat souéasti strategického a uzemniho planovani mésta a jeho regionu.
Ackoli jeSté nejsou k dispozici finan¢ni zdroje na realizaci naro¢nych staveb, je nutné pfijmout
v ramci Uzemniho planovani koncepci dopravy v subsystémech individualni a vefejné dopravy.
Patefni koridory a dllezité plochy dopravni infrastruktury je tfeba ve vefejném zajmu Uzemné
stabilizovat a nasledné chranit prfed zastavénim nebo jinym nevhodnym vyuZitim. To je tfeba
udélat bez zbyte€ného odkladu a vyuzit tim urcité vyhody, Zze velka Cast mésta je pokryta
nekvalitni zastavbou a vyZaduje tak jako tak urbanistickou transformaci. V nékterych ¢astech
tato transformace jiz probiha a zejména zde je otazka koncepCniho a celoméstskéeho
planovani velmi aktualni. Dodate¢na implementace pfevazné liniovych dopravnich staveb do
jiz ,hotové“ urbanistické struktury (navrZzené nebo dokonce jiz realizované) jako FeSeni
mnohem vétsi zastoupeni tunelovych Usekl. Ackoli je tedy cilovy tvar dopravniho systému -
pokud jde o realizaci - otazkou dlouhodobého horizontu, jeho planovani a uzemni ochrana
prijaté koncepce jsou velmi dalezité a dosud prakticky nefeSené ukoly, kterymi je nutné se
zabyvat v souCasnosti a nejblizSi budoucnosti.

Z nasdich zjisténi vyplyva, Ze nedostatky uzemniho planovani a chybéjici dopravni
koncepce mohou budouci realizaci potfebnych staveb znaéné (technicky, financéné, ¢asové)
zkomplikovat.

3.2 Decentralizaéni urbanistické a dopravni principy

Velkou ¢ast dopravnich problém( mésta zplsobuje soustiedéni cili kazdodennich cest
do centra mésta. Jedna se zejména o vétSinu obchodnich aktivit (véetné velkoobchodnich
skladl zasobovanych nakladni dopravou), zafizeni vefejné spravy a administrativy,
spoleCenska, nabozZenska, kulturni a sportovni centra. Tradi¢ni organizace vefejné dopravy
s radialnimi linkami ukonéenymi na okraji centra ve Ctyfech tzv. ,vnitfnich terminalech® pouze
podporuje vyznam méstského centra, nebot i vétSina cest (vztahu), realizovanych vefejnou
dopravou, které nemaji v centru svij konecny cil, musi centrem prochazet. Pokud je cil cesty
v sektoru jiného ,vnitiniho terminalu®, pak cestujici nutné absolvuje pé&Si cestu pfes centrum
mezi pfislusnymi terminaly. Tento tradicni a jednoduchy systém, ktery je vSeobecné chapan a
vyuzivan, nelze v kratkém cCase nahradit sebelépe propracovanym systémem radialnich,
diametralnich, tangencialnich nebo dokonce okruznich linek s potfebou slozitého informacniho
a tarifniho systému. Dokud nebude fungovat alesponi jednoduchy systém sitovych
(pfestupnich) a pfedplatnich jizdenek s distribuci trzby mezi jednotlivé dopravce, pak musi byt
délka linky omezena jednotnou vySi v hotovosti vybiraného jizdného. Tato vySe jizdného
zpravidla odpovida z hlediska poctu cestujicich nejfrekventovanéjSi vzdalenosti nastupni a
vystupni zastavky na lince, tedy vétSinou vztahu mezi okrajem mésta nebo méstskym
subcentrem a centrem mésta (,vnitfnim terminalem®). Z toho divodu byla napf. v 80. letech
minulého stoleti provozovana trolejbusova trat v podstaté diametralniho tvaru (prochazejici
centrem mésta) rozdélena na 3 Useky (samostatné provozované linky s nutnosti pfestupu),
aby jizdné alesponi ¢astecné pokrylo naklady na provoz.
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Nevyhody tohoto zpuUsobu organizace Zzivota a dopravy ve mésté, spocivajici
v dopravni pfetiZzenosti centra a hlavnich radialnich komunikaci, je mozné prioritné fesit
pomoci nastroju uzemniho planovani. Jedna se o cilenou decentralizaci aktivit s naroky na
obsluhu osobni dopravou a zasobovani zbozim predevSim do okrajovych subcenter.
S ohledem na moznosti statni a méstské administrativy je sledovan projekt vybudovani nového
spravniho centra (nové budovy nékterych ministerstev a statnich ufadd) v oblasti kolem
kralovského palace Darulaman na jihozapadnim okraji mésta. V blizkosti nového spravniho
centra existuje zamér na vybudovani cca 100 tis. bytd v lokalité Dashta Padula. Tyto byty by
mély pfednostné slouzit pro kvalitni bydleni vzdélanych a pfijmové nadstandardnich vrstev
obyvatelstva (zCasti také zahrani¢nich imigrant(), zaméstnancl statni spravy a manazer(.

Stejny dopravni efekt by méla pfinést zasadni urbanisticka pfestavba centra mésta,
zejména jeho témér zniCené historické ¢€asti (distrikt €. 1). Urbanistické studie pocitaji
s pfestavbou na luxusni rezidenéni a parkovou ctvrt. V téchto koncepcich se tedy zasadnim
zpusobem omezuji dnes prevazujici plochy pro obchod a sluzby. Zcela vylou¢ena by zde méla
byt funkce velkoskladli se zasobovanim nakladnimi automobily a tato funkce by méla byt
pfenesena do vhodné okrajové lokality. Je zfejmé, Ze v takové lokalité by pak vzniklo velmi
atraktivni subcentrum se silnym rozvojovym potencialem (obchodni zafizeni velkokapacitniho
typu, sidla obchodnich a finan¢nich spole¢nosti, ubytovaci sluzby, prezentacni a Skolici
centra, vystavnictvi apod.). Vzhledem ktomu, Ze ve stfednédobém horizontu je realna
vystavba transafghanské zeleznice (vyuzivané predevS§im pro dopravu nakladd) s vedenim
kolem hlavniho mésta, méla by mit lokalizace tohoto nového obchodniho a spoleCenského
centra kratkou a jednoduchou vazbu na pfipravovanou trasu Zeleznice a hlavni Zelezni¢ni
dopravni terminal pro Kabul. S ohledem na dosavadni koncepéni uvahy, vychazejici mimo jiné
z moznosti danych konfiguraci terénu, se jako pravdépodobné nejvhodnéjsi lokalita pro
umisténi tohoto centra jevi vychodni az severovychodni okraj stavajici méstské zastavby —
smérem k lokalité Pul-i-Charkhi, eventuelné lokalita Bagrami.

Zasadnim urbanistickym a koncepcénim ukolem stfednédobého horizontu je zvladnuti
rustu poctu obyvatel mésta pomoci nabidky novych, dosud nezastavénych ploch a vybudovani
potfebné technické a dopravni infrastruktury. Timto zpisobem je mozné zabranit dalSimu
Zivelnému rozvoji nekvalitni obytné zastavby na téZzko pfistupnych mistech s nemozZnosti
dodateCného vybudovani technické infrastruktury. Jako strategicka a uUzemni koncepce
nejdulezitéjSiho vyznamu je proto sledovan zamér vybudovani ,Nového Kabulu“ pro cca 1 mil.
obyvatel na volnych plochach na sever aZz severovychod od mésta. Z hlediska dopravni
koncepce je proto prioritou zajisténi kvalitniho a kapacitniho spojeni mezi stavajicim méstem a
timto satelitem prostfedky individualni a zejména vefejné dopravy. Planovani ,Nového Kabulu®
je tedy nutné propojit a koordinovat s planovanim dopravni infrastruktury a zejména cilového
systému vefejné dopravy osob. Mensi lokalitou, kde jiz koncepéni obytna vystavba od r. 2007
probiha, je lokalita Dei Subs.

Decentraliza¢ni strategie se tykaji zaméry na pfemisténi nékterych ministerstev a
dalSich spravnich organt do nového administrativné spravniho centra pobliz trosek byvalého
kralovského palace Darulaman. V této ¢asti mésta by méla byt umisténa dalSi nova obytna
Ctvrt s cca 100 tis. byty v lokalité zvané Dashta Padula — za zamkem Chil Sutun na upati
pohofi Koh-i-Chil Sutun.

3.3 Vazba na vedeni tras zeleznice kolem mésta a umisténi Zzeleznic¢nich stanic

Jednou z dllezitych souvislosti cilového uspofadani dopravni infrastruktury mésta je
vedeni planované transafghanské Zeleznice v aglomeraci mésta Kabul a umisténi zelezni¢nich
stanic. Tato studie méstské hromadné dopravy v Kabulu je od poclatku zadavana a
koordinovana se soubézné zpracovavanou ,Studii Zzelezni¢ni traté mezi Kabulem a iranskou
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hranici“ (zpracovatel SUDOP Praha, a.s.). V ndvaznosti na vystupy této studie, ktera vychazi
z aktualni koncepce rozvoje zelezni¢ni sité v Afghanistanu, Ize pfedpokladat, Ze v aglomeraci
mésta Kabulu dojde ke styku tii Zelezniénich vétvi, a sice jizni (smér Kandahar, Herat a iran),
severni (smér Mazar-e-Sharif a Uzbekistan) a vychodni (smér Jalalabad a Pakistan). Vedeni
Zeleznice aglomeraci Kabulu je dano snahou pfibliZit dopravni trasu mezinarodniho vyznamu
hlavnimu méstu a vyuzit relativné pfiznivych terénnich podminek nahorni ploSiny, na které se
mésto rozklada. Soucasné je vSak tfeba, aby hlavni trasy pokud mozno mijely stavajici
souvislou méstskou zastavbu tak, aby vystavba Zeleznice nevyzadovala rozsahlé demoli¢ni
zasahy a nasledny provoz pfevazné nakladni dopravy neobtéZoval obytna uzemi mésta. Okoli
hlavniho zelezni¢niho terminalu se zcela jisté stane potencialné nejvyznamnéjSim centrem
obchodu, primyslu, sluzeb a dalSich prfevazné komercnich aktivit. Toto nové centrum
vyznamné dopravné odleh&i souCasnému centru mésta. Obsluha tohoto centra kvalitni
dopravni infrastrukturou (silnice, segregovana trasa patefniho systému vefejné dopravy) se
stane nezbytnosti z hlediska pohybu zbozi, navstévnikl a zaméstnancu. Vzhledem ke
konfiguraci terénu a moznostem vedeni Zelezni¢nich trati je zfejmé, Ze nové obchodni a
pramyslové centrum bude umisténo v blizkosti nové Zelezni¢ni traté a jejich terminalld na
vychodnim az severovychodnim okraji sou¢asné méstské zastavby (lokalita Bagrami, smérem
k lokalité Pul-i-Charkhi a Novému Kabulu). Vyhodna je rovnéz poloha navazujici na rozvojové
plochy pro bydleni (Novy Kabul, ,vychodni mésto“ — lokalita Taranjan), nebot vazby mezi
obytnymi a zaméstnaneckymi centry budou realizovany mimo souCasné meésto
s nedostate¢nou infrastrukturou. Vazbu nového obchodniho centra (Bagrami - Pul-i-Charkhi) a
Nového Kabulu bude moZzZné realizovat v kolejovém koridoru, vyuZivaném jak klasickou
Zeleznici, tak méstskou vefejnou kolejovou dopravou. Je otazkou technického feSeni a SirSich
souvislosti (napf. rozchodu a trakce budoucich afghanskych Zeleznic), zda bude vhodna a
mozna vzajemna pfechodnost mezi celostatni a méstskou Zeleznici, nebo zda budou oba
systémy fyzicky segregovany a budou (nap¥. ve spojeni s Novym Kabulem nebo ,vychodnim
méstem*) probihat pouze ve spole€ném koridoru.

Samoziejmou soucasti systému bude napojeni nového obchodniho a pramyslového
centra na nové vybudovany patefni (kolejovy) systém vefejné dopravy v souCasné méstské
zastavbé. Patefni kolejovy systém tak bude v cilovém stavu dostatecné kapacitnim,
spolehlivym a nezavislym prostfedkem pro spojeni velkych ¢&asti souCasného mésta
(jihozapad, severozapad, centrum, severovychod, jihovychod) mezi sebou i s novymi obytnymi
satelity a s novou obchodné primyslovou zénou, realizovanou v blizkosti hlavniho (osobniho i
nakladniho) zelezni¢niho terminalu.

Cilové usporadani systému infrastruktury pro vefejnou dopravu tedy vychazi z principu
patefnino kolejového prostiedku typu lehké méstské Zeleznice s moznosti vyuzivani
pfiméstskych Usekd dalkovych Zelezni¢nich trati. Toto moderni pojeti bude vyzadovat
dokonalou Uzemné technickou, provozné organizaéni a tarifni integraci mensiho poctu vysoce
kvalifikovanych dopravcl fizenych vefejnou (statni a méstskou) spravou nebo dopravce
jediného - typu méstského dopravniho podniku. Je tfeba si uvédomit, Ze realizace této
koncepce bude vyzadovat znaéné investi¢ni prostfedky a Casoveé tedy spada do dlouhodobého
horizontu.

Vybudovani transafghanské Zeleznice v kompletnim tvaru tfech navrZzenych vétvi neni
pfitom podminkou pro vybudovani cilového systému méstské a regionalni (kolejové) dopravy
aglomerace Kabulu. Navrzena koncepce umoznuje prostorové a ¢asové nezavislou realizaci
méstského a Zelezni¢niho systému (pouze s vyuzZitim nékterych spole€nych uzemnich
koridoru) s vyhodami, které pfinese jejich vzajemna vazba v pfestupnich uzlech. Nastupni bod
(terminal) dalkové osobni Zelezni¢ni dopravy pfitom muze byt situovan na hlavni Zelezniéni
trati na okraji mésta (s nutnym prestupem z méstské dopravy), coz odpovida tradi€nimu pojeti
cestovani na delSi vzdalenosti a ma své dopravni vyhody. Regionalni (pfiméstskou) dopravu
s vyuzitim Usek( celostatni Zeleznice by bylo mozné v cilovém feSeni a za ur€itych
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technickych podminek pfechodnosti zapojit pfimo do subsystému lehké méstské Zeleznice, a
tim pfivést regionalni cestujici bez prestupl az do mésta. Za pfiznivych ekonomickych
podminek Ize uvazovat i s vybudovanim potfebnych regionalnich usekl Zeleznice v predstihu
a provozovat je pouze méstskou a regionalni dopravou — a az v dalSi fazi tyto useky propoijit
s budovanou siti dalkovych Zeleznic.

Divodem a podminkou ekonomického fungovani budouci transafghanské Zeleznice je
predevSim dalkova (tranzitni a cilova) doprava nakladl. Presto je zfejmé, Ze Zeleznice
pfevezme i Cast segmentu osobni dopravy mezi jednotlivymi provinciemi Afghanistanu a
v okoli velkych mést rovnéz ¢ast dopravy pfiméstské. Vystupem vySe uvedené ,Studie
zeleznicni traté mezi Kabulem a iranskou hranici“ bude rovnéz bilance prepravnich vztahu
osobni dopravy po Zeleznici. Vzhledem k pozdéjSimu terminu tohoto vystupu a celkového
dokoné&eni uvedené ,Studie ...“ nebylo mozné tento vystup zapracovat do bilanci modelu
méstské hromadné dopravy v Kabulu formou vnéjSiho zdroje. Vzhledem k objemim
prepravnich vztaht ve mésté a pfedpokladanému objemu dopravy osob na Zeleznici Ize tento
nedostatek povazovat za zanedbatelny. V kazdém pfipadé je umisténi hlavni osobni
Zelezniéni stanice systémové vazano na patefni kolejovy prostfedek méstské hromadné

dopravy.

3.4 Etapizace vystavby infrastruktury pro verejnou dopravu - principy

Realizace cilového systému méstské a regionalni vefejné dopravy s patefnim
prostfedkem typu lehké méstské zZeleznice bude znacné finanéné narocna. V soucasnych
ekonomickych a politickych podminkach zemé se jedna o téméf utopickou pFedstavu
s ¢asovym horizontem, ktery nelze ani pfiblizné odhadnout. Historické pfiklady ale svéd&i o
tom, Zze povale€na hospodarska obnova muze ziskat takovou rychlost a vyuzivat takovych
zdroja, které ve vyspélych a stabilizovanych ekonomikach neexistuji. Proto je potfeba, aby se
kompetentni organy v dnesni situaci a kratkodobém horizontu zaméfily na dva zakladni ukoly:

1. transformace sou€asné méstské autobusové dopravy cestou privatizace a vytvareni
podminek pro rozvoj soukromého podnikani v oboru provozovani kvalitnich a
kapacitnich autobust v méstské dopravé

2. vytvofeni dlouhodobé (cilové) urbanistické a dopravni koncepce mésta a regionu

s Uzemni stabilizaci a ochranou hlavnich koridord a terminald pro pevnou infrastrukturu

vefejné a ostatni dopravy

V soucasnosti Ize jen téZko odhadnout tempo realizace a obnovy pevné infrastruktury
pro vefejnou a ostatni dopravu, zvlasté pak pocCatek realizace staveb a funk&nich etap
kapacitnino a patefniho kolejového systému, ktery jako jediny muze vyfeSit narustajici
problémy dopravniho pfetizeni mésta a reagovat na potieby jeho dalSiho rozvoje.

Jednim z doporu€enych principd, navrzenych v ramci této studie, je proto maximalni
moznost etapizace vystavby dopravni infrastruktury, zapadajici do celkové koncepce.
S ohledem na postupnou moznost Cerpani finannich zdroju je vSak ucelné, aby etapy
vystavby byly co nejmens$i a pfitom samostatné funk&ni. Proto Ize navrhnout takova fesSeni,
kdy stavby pro budouci kolejovy systém (zejména typu estakad, tunelll a samostatnych
segregovanych usekl s vylou¢enim individualni dopravy) mohou etapové slouZzit pro provoz
kapacitnich méstskych autobus(. Tim dojde na dopravné pretizenych smérech k alespon
&asteéné prostorové segregaci a preferenci verejné dopravy. Casové zvyhodnéni by pak mélo
posilit atraktivitu vyuzivani vefejné autobusové dopravy cestujicimi na uUkor dopravy
individualni, taxiky a minibusy.

Zpocatku bude nutné, zejména v pfipadech vyhrazenych jizdnich pasu ve stfedu nebo
pfi okraji ulice, zajistit technickymi prostfedky, aby tyto pasy nebyly ,zneuzivany“ individualni
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dopravou, minibusy nebo taxiky, eventuelné jinou ¢&innosti (pouliéni prodej). Ktomu bude
nutné vybudovat a zajistit funkénost technickych prostfedk( jako jsou zavory, vrata nebo
vysouvaci sloupky, které se budou otevirat pouze pfi signalu z pfijizdéjiciho autobusu. Rovnéz
je tfeba technicky zajistit bezpecné uzavieni vjezdu po prljezdu autobusu. V souéasnych
podminkach mésta by bylo zfejmé& nejvhodnéjsi tyto vjezdy do segregovanych usekl pro
autobusy obsadit ru¢ni obsluhou.

Konkrétni navrh segregovanych uUsekl méstské dopravy, vhodnou etapizaci jejich
zfizovani a technické feSeni bude mozné stanovit na zakladé koordinace s uzemnim planem,
plany prestavby jednotlivych méstskych ¢&tvrti a zejména na mnozstvi finanénich prostfedkd,
které bude mozné postupné vénovat na rozvoj infrastruktury méstské hromadné dopravy.

3.5 Prostiedky verejné dopravy v cilovém reseni

Tato studie navrhuje fesit cilovy stav obsluhy afghanské metropole o velikosti 5,1 mil.
obyvatel k orientaénimu (dlouhodobému) navrhovému horizontu roku 2020 (cilové feSeni
kolejovych tras k roku 2030) pomoci tfi subsystém( vefejné dopravy, které na sebe budou
organizacné, provozné a technicky vazat. Model roku 2020 (dlouhodoby horizont) jako jeden
z podkladl predbézné studie proveditelnosti je$té nepracuje s dokonéenym systémem tFi
kolejovych tras, pouze s nelplnymi dvéma trasami B a C. Cilové feSeni kolejového
subsystému (trasy A, B, C s vazbami na Zeleznici a Novy Kabul) je proto zobrazeno v grafické
pfiloze s oznaCenim pfiblizného ¢asového horizontu roku 2030. Cilovy systém MHD pracuje
v nasledujicich hierarchickych urovnich:

3.5.1 Uroven 1

Z hlediska predpokladaného objemu vefejné dopravy (napf. mezi stavajicim méstem a
.,Novym Kabulem“ ale i mezi velkymi ¢astmi souCasného meésta) a efektivity prostiedkl je
tfeba, aby patefnim subsystémem se v cilovém horizontu stala kolejova doprava s kapacitou
souprav kolem 500 i vice cestujicich. Kolejovou vefejnou dopravu bude provozovat méstsky Ci
statni dopravni podnik. Vzhledem k pfedpokladanym intenzitdm na patefnich linkach méstské
dopravy a ve spojeni s Novym Kabulem, ovéfenym dopravnim modelem, a vzhledem
k uzemnim podminkam se jako nejvhodnéjSi feSeni jevi subsystém typu lehké méstské
Zeleznice v maximalné segregovane trase s tunelovymi nebo nadzemnimi useky.

Soupravy budou provozovany na maximalné segregovanych trasach s horni nebo
kombinovanou elektrickou trakci. Trasy budou vedeny v dostate¢né Sirokych uli¢nich profilech
po povrchu (ve stfedovém pasu nebo pfi okraji vozovky), v urbanisticky nebo terénné
obtiznych podminkach v tunelech nebo na otevienych estakadach. Vyjimecné lze pfipustit
urovniova kfizeni s automobilovou a pé&Si dopravou (chranéné a zabezpelené prejezdy) za
predpokladu preference kolejového prostfedku. VhodnéjSim zpusobem je vSak uplné
segregovany subsystém, prostorové oddéleny od automobilové dopravy, a to jak z hlediska
bezpecnosti dopravy tak hrozby moznych teroristickych utokd. Rovnéz je tfeba alespor
vzhledem k sou€asnym podminkam zvladnout bezpecénostni kontrolu osob vstupujicich do
kapacitnich prostfedkll hromadné dopravy osob. Tuto kontrolu je mozné Iépe provadét
v pfipadé segregovaného systému s uzaviratelnymi stanicemi nez v prostfedcich, kam se
nastupuje pfimo z ulice. Vzdalenost stanic (zastavek) uvnitf zastavéného uzemi je v priméru
1000m (minimalné 700m), kapacita souprav 400 — 700 cestujicich.
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3.5.2 Uroven 2

Druhou droven tvofi subsystém patefnich kapacitnich autobusu, které budou
provozovany po hlavnich ulicich a smérech soub&zné s kolejovym subsystémem po trasach
mimo kolejovy subsystém. Pred vystavbou a béhem vystavby kolejovych tras budou tyto
autobusy provozovany i po trasach vyhledové uréenych pro kolejové drahy. Méstské paterni
autobusové linky by mély byt provozovany a rozvijeny jiz od kratkodobého horizontu na
privatnim principu a tento princip zlstane zfejmé az do dlouhodobého horizontu. Vzhledem
k souCasnému deficitu téchto prostfedkd a ofekavanému ristu poptavky je tfeba tuto formu
podnikani ve vefejné dopravé navrzenymi zpUsoby podporovat a usmérfiovat. Budouci
nahrada nejvyznamnéjSich tras vefejné dopravy kolejovym subsystémem 1. urovné, ktery
bude provozovan pravdépodobné jednim méstskym dopravnim podnikem, nebude znamenat
pro soukromé autobusové dopravce likvidaéni utlum, nebot se predpoklada dalSi narist
prepravni poptavky vlivem ristu mésta a jeho satelitll a zvySujici se hybnosti obyvatel. Diky
zkvalitnéni vefejné dopravy mlze dale nastat pfesun délby pfepravni prace od dopravy
individualni ve prospéch dopravy vefejné. Autobusy tedy budou i po zavedeni méstské
kolejové dopravy provozovany na vybranych trasach — zfejmé krat3ich ale s vy$si intenzitou.

3.5.3 Uroveh 3

Treti hierarchickou uroven budou tvofit sou¢asné nizkokapacitni prostfedky — tradi¢ni
minibusy a taxiky, provozované vyhradné& na privatnim principu bez podpory z vefejnych
zdroja. Jejich funkce bude v plosné obsluze obytnych Uzemi v prostfedi, kam Casto klasické
autobusy ani nemohou zajet. Jejich pohyb po mésté bude v zasadé liberalni, avSak se
zédkazem vyuzZivani segregovanych tras pro kapacitni (patefni) vefejnou dopravu a
s omezenym vstupem do centra mésta. Jako prvek integrace do systému vefejné dopravy je
mozné Casem zavést urcitou tarifni provazanost v pfipadé kombinace (navozu cestujicich) ke
kapacitnim subsystémum vefejné dopravy.

3.5.4 Regionalni Zeleznice

Kromé téchto prostfedkl vefejné dopravy (1. az 3. urovné) budou v cilovém stavu
realizace dalkovych ZelezniCnich trati provozovany na téchto tratich rovnéz klasické osobni a
rychlikové vlaky ruznych typl. V aglomeraci mésta se tyto vlaky stanou doplfikovym
prostfedkem méstské a zejména regionalni dopravy s vazbou na pateini kolejovy systém
mésta.

3.5.5 Moznosti znovuzavedeni trolejbusové dopravy

Tato studie se rovnéz zabyvala otazkou, zda a za jakych okolnosti by se do Kabulu
mohla vratit trolejpusova doprava, ktera v Kabulu na jediné trase s pomérné znaCnymi
problémy fungovala v létech 1979 az 1991. Mezi hlavni problémy provozu patfily jiz v 80.
letech 20. stoleti poruchovost a zranitelnost, nedostateCna prepravni kapacita a finanéni
naro¢nost provozu, udrzby a investic, diky které a naslednym vale¢nym konfliktdm byl provoz
zastaven a vozidla i trat byly nenavratné zniCeny.

Tyto problémy by byly v sou¢asném Kabulu stejné nebo jesté vétsi. Mésto se rozrostlo
za uplynulé &tvrtstoleti zhruba na trojnasobnou velikost. S pfedpokladem dalSiho ristu si nelze
cilovy stav systému vefejné dopravy predstavit bez dostate¢né kapacitniho a prostorové
segregovaného patefniho prostfedku, kterym muaze byt pouze Kkolejova doprava.
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V kratkodobém horizontu je tfeba vyuzit iniciativy privatniho sektoru vytvofenim podminek pro
provadéni kvalitnich sluzeb drobnymi soukromymi dopravci. K tomu se rozhodné Iépe hodi
klasické autobusy, které mimo jiné nevyzaduji specialni pevnou infrastrukturu a jsou navic
mnohem flexibilnéj§i v reakcich na sméry a intenzity pfepravni poptavky. Jsou tedy idealnim
prostfedkem podnikani v konkurenénim prostfedi.

Srovnani kapacity autobusU a trolejbusli je zcela rovnocenné, pofizovaci naklady
trolejbusl jsou vyrazné vyssi, nehledé na investici do trolejbusové traté. Pfi koncepci budouci
nahrady autobusovych segregovanych tras trasami kolejovymi by v pfipadé trolejbust byla
vystavba trolejbusové traté v misté budouci traté kolejové zbytecné vynalozenou investici.

Ekologické davody pro nahradu autobusl trolejbusy dnes jiz zcela neplati. Moderni
autobusy, jejichz pouzivani by mélo byt podporovano, vytvareji srovnatelnou hlukovou zatéz
s trolejbusy a rovnéz exhalace nejsou problémem zivotniho prostredi.

Jedinym ddvodem pro znovuzavedeni subsystému trolejbust jako doplfikového
patefniho prostfedku (na trasach 2. hierarchické urovné podle pfijaté cilové koncepce) by mohl
byt pouze vyvoj cen energii v celosvétovém a oblastnim méfitku, ktery by znamenal vyrazné
zdrazeni ropnych produktd pfi stabilizaci ceny a spolehlivosti dodavek elektfiny. Takova
situace muze nastat, ale neni nutné ji predem koncepc¢né fesit. Autobusové trasy 2. urovné by
pak bylo mozné postupné pfebudovavat na trasy pro trolejbusovou dopravu.

3.5.6 Vyvoj zastoupeni privatniho sektoru

Pokud jde o formu a organizaci provozu méstské vefejné dopravy, neni v logickém
rozporu, Zze tato studie navrhuje v kratkodobém horizontu privatizaci soucasného
autobusového systému verejné dopravy (se zvySenim poctu dopravcu, vlastnicich z po¢atku
vétSinou pouze jediny dopravni prostfedek — autobus) a v cilovém stavu pfedpoklada, ze
nejvétsi prepravni objemy pfevezme patefni kolejovy prostiedek, provozovany jednim
(méstem fizenym) dopravnim podnikem. Autobusovy subsystém zUstane zfejmé i do
dlouhodobého horizontu na privatnim principu. Budouci nahrada nejvyznamnéjSich tras
vefejné dopravy kolejovym subsystémem 1. Urovné, ktery bude provozovan pravdépodobné
jednim méstskym (nebo velkym privatnim) dopravnim podnikem, nebude znamenat pro
soukromé autobusové dopravce likvida¢ni utlum, nebot’ se pfedpoklada dalSi narlst prepravni
poptavky vlivem rlstu mésta a jeho satelitd a zvySujici se hybnosti obyvatel. Diky zkvalitnéni
vefejné dopravy muze dale nastat pfesun délby prepravni prace od dopravy individualni ve
prospéch dopravy vefejné. Autobusy tedy budou i po zavedeni méstské kolejové dopravy
provozovany na vybranych trasach — ziejmé kratSich ale s vy3ssi intenzitou.

Role tradi¢né privatnich minibust a taxikd bude v cilovém usporadani pinit zejména
funkci ploSné obsluhy mésta a navozu k hlavnim (autobusovym) a patefnim (kolejovym)
trasam.

3.6  Varianty a cilové usporadani systému MHD

V konceptu této studie byly navrzeny a predlozeny ke konzultacim tfi varianty cilového
uzemniho uspofadani systému vefejné hromadné dopravy (liSici se zejména charakteristikou a
tvarem infrastruktury — sité v subsystému patefni kolejové dopravy) — viz dokumentace
.Navrhova Cast — koncept‘. Zprojednani s afghanskymi partnery (workshop v Praze
v listopadu 2007) a z posouzeni pomoci dopravniho modelu vyplynulo doporu¢eni ve prospéch
realizace varianty B, v€etné dale uvedeného optimalniho postupu (etapizace) vystavby.
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3.6.1 Popis doporuceného cilového usporfadani

Patefnim prostfedkem vefejné dopravy je lehka méstska zeleznice s tunelovymi a
nadzemnimi Useky, maximalné segregovana od ostatni uli¢ni dopravy. Patefni sit’ tvofi tfi
samostatné trasy A, B, C se tfemi pfestupnimi uzly, pfi¢emZ pouze jeden uzel se nachazi
v dnednim méstském centru. Tato koncepce odpovida decentralizaéni urbanistickeé strategii se
snahou o posileni vyznamu subcenter, okrajovych &tvrti nebo novych satelitl a odlehéeni
cilové atraktivity v€etné dopravnich narok(i souCasného centra mésta. Zejména trasa C,
vedena jako zapadni tangenta, vytvafi novy dopravni koridor spojujici jihozapadni a
severozapadni oblasti mésta a jejich subcentra.

Vedeni kolejovych tras je zfejmé z pfiloZzenych schémat. Jednotlivé trasy jsou vedeny
ve smérech (trasach):

A — kfizovatka Deh Kepak, ¢tvrt Wazir Abbad, Kulola Pushta (tunel pod kopcem s minaretem),
kfizovatka Char Radi Aryana (dnesni neprijezdna oblast kolem prezidentského palace),
most Puli Mahmood, mezi velkou meSitou a stadionem Ghazi do &tvrti Kart-i-Naw a ulici
Seasang do Bagrami

B — ¢&tvrt Khushal Khan Mena, namésti Kotay Sangi, ulice Jaday Sedi Aqrab, namésti Deh
Mazang, tunel pod horou Koh-i-Sher Dar Waza, Maiwand, most Puli Mahmood, kfizovatka
Char Rahi Abdul Haq, ulice Jadayi Awaii May (,Jalalabad Road“) smérem do ¢tvrti Pul-i-
Charkhi

C — jizni rozvojova oblast mezi palacem Darulaman a zamkem Chil Sutun, &tvrt' Kart-i-Seh,
nameésti Kotay Sangi, Siroka ulice kolem sila a arealu Millie Bus 2, sedlo u hotelu
Intercontinental, ¢tvrt’ Wazir Abbad, Khayr Khana (vychodni okraj)

Trasy kolejové dopravy se kfizi ve tfech uzlovych (pfestupnich) stanicich v mistech:

e kFizeni A x B: most Puli Mahmood na vychodnim okraji dne$niho centra
e kfizeni Ax C: centralni kiizovatka ve Ctvrti Wazir Abbad
e kfizeniB x C: namésti Kotay Sangi

V cilovém tvaru sité je obytny satelit Novy Kabul napojen dvéma trasami kolejového
systému — severovychodni vétvi trasy B a severni vétvi trasy C. Kromé toho jim (resp. po jeho
okraji) prochazi celostatni zeleznice, ktera ma pfimé nebo prestupni vazby na vSechny 3 trasy
méstské kolejové dopravy. V pfipadé trasy C je mozné na Zeleznici navazat jak severni, tak
jizni vétev (smérem kLogaru) a pfivést po ni regionalni osobni dopravu do mésta
v prijezdném diametrainim vztahu sever — jih. Rozvoj ,vychodniho mésta“ (lokalita Taranjan)
je mozné navazat na realizaci Useku zelezni¢ni traté smérem do Pakistanu, s vazbou na
jihovychodni vétev trasy A méstskeé zeleznice v lokalité Bagrami.

Hlavni méstské trasy mimo paterni kolejovy systém budou vyuzivany a obsluhovany
kapacitni autobusovou dopravou dle schématu.

Cilové usporadani tfemi kolejovymi trasami méstské Zeleznice je popsano jako ¢asovy
horizont roku 2030. Vyhledovy horizont studie proveditelnosti — rok 2020 — obsahuje etapovy a
neuplny tvar kolejové infrastruktury (chybi trasa A, trasa C je bez okrajovych useku), existuje
jiz silniéni tunel pod horou Koh-i-Asamayi vyuzivany téz pro autobusovou dopravu.
Stfednédoby horizont studie proveditelnosti — rok 2011 — pracuje pouze s optimalizaci
autobusového subsystému vefejné dopravy a s nepodstatnymi investicemi do jeho pevné
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(silniéni) infrastruktury. Vyznamnou zménou oproti dnesnimu stavu (2007) je pouze moznost
prijezdu autobusl kolem centra dnes uzavienym usekem za prezidentskym palacem.

3.6.2 Navrh etapizace rozvoje systému

Kratkodoby (prakticky okamzité realizovatelny) charakter maji organizacni a
ekonomicka opatieni, kterd budou postupné zavadéna a budou fungovat viceméné soucasné
se stavajicim systémem (viz kapitola 2 této studie). Jejich vysledkem bude vznik dotovaného a
kvalitativné vySSiho subsystému patefnich autobusovych linek diametralniho charakteru na
vybranych trasach, které pfiblizné kopiruji budouci trasy patefni kolejové dopravy. Investice do
stavajici dopravni infrastruktury budou znamenat pouze udrzbu a rekonstrukci stavajicich
hlavnich komunikaci, dobudovani stfedniho ,okruhu“ v severozapadni c&asti mésta a
zprGjezdnéni ulice za prezidentskym palacem (v ramci preference napf. jen pro vybranou
vefejnou autobusovou dopravu). Tohoto stavu by mohlo byt dosazeno kolem roku 2011, coz je
stfednédoby horizont studie proveditelnosti.

Vyhledovym &asovym horizontem pro studii proveditelnosti je rok 2020, kdy jiZ bude
fungovat podstatna cast systému kapacitni kolejové dopravy — lehké méstské Zeleznice.
Rozvoj tohoto subsystému je nutny zejména s ohledem na napojeni nového obytného satelitu
mésta — Noveého Kabulu s cca 1 milionem obyvatel. Z toho vyplyva potfeba ze tfi cilovych tras
meéstské Zeleznice realizovat prioritné trasu B. Dopravnim modelem bylo dale ovérena
vhodnost realizace zapadni tangenty — trasy C, ktera nema odpovidajici kvalitni spojeni po
mistnich silnicich a jejiz potfeba je zfejma vzhledem k rozvoji oblasti kolem Darulamanu a
v lokalit¢ Dashta Padula. Realizace kolejové trasy C (alespon v jeji ¢asti stavajici méstskou
zastavbou) odpovida decentraliza¢ni urbanistické strategii mésta. Vyhodou realizace trasy C je
rovnéz moznost jejiho severniho prodlouzeni tunelem pod horskym hifebenem do severni ¢asti
oblasti Nového Kabulu (druhé kolejové napojeni nového mésta) a moznost oboustranného
propojeni s budouci transafghanskou Zeleznici (vyuzitelnost pro regionalni osobni dopravu).
Naproti tomu realizace trasy A mize byt odsunuta do €asové vzdalengjSiho horizontu, nebot
vjejim sméru je dostatek relativné kvalitnich a v souhrnu dostate¢né dimenzovanych
méstskych ulic, kterymi muze byt vedena rovnéz kapacitni (patefni) autobusova doprava.
Varianta preference trasy A pfed trasou B nebo C by mohla nastat pouze v pfipadé
pfehodnoceni sméru urbanistického vyvoje mésta, tedy v pfipadé, Ze se mésto bude prioritné
rozvijet vychodnim smérem, namisto severni a severovychodni rozvojové oblasti Nového
Kabulu.

K roku 2020 je vramci rozvoje infrastruktury pro vefejnou autobusovou dopravu
navrzena realizace silnicniho tunelu pod horou Koh-i-Asamayi — mezi univerzitni Ctvrti Deh
Mazang a Ctvrti Kart-i-Ariana. Tim by doSlo k vytvoreni tfetiho propojeni mezi jihozapadni a
severovychodni oblasti mésta a tim k odleheni dopravni zatéze na sou€asnych dvou
spojnicich — v soutésce u feky Kabul pobliz centra mésta a sedlem u hotelu Intercontinental.
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4 DOPRAVNi MODEL MHD JAKO PODKLAD STUDIE PROVEDITELNOSTI

4.1 Vychozi podklady a postup zpracovani

Pro zjisténi zatizeni tras hromadné dopravy (autobusl a minibusl) ve mésté Kabulu a
moznost dimenzovani rozsahu dopravy na trasach a linkach pro studii proveditelnosti byl
zpracovan dopravni model ve specialnim softwaru pro zatézovani dopravnich siti AUTO.
Uzemi Kabulu bylo rozd&leno do 59 dopravnich zén, které vznikly délenim 15 méstskych
distrikta (okrsku). Podkladem pro dopravni model byla data o poctech obyvatel, atraktivité
okrskl pro cilovou dopravu, matice vzdalenosti (odport) mezi jednotlivymi dopravnimi okrsky
méfenych po komunikacni siti a udaje o komunikacni siti.

Z podkladovych dat byly vypoc¢teny dopravni objemy s pouzitim té€chto pfedpokladu:

1 cenzovni domacnost ma 8 ¢lenl

2,5 ¢lena domacnosti pravidelné cestuje

40 % z cestujicich pouziva hromadnou dopravu

Pocet cest hromadou dopravou z obytné oblasti €ini 12,5 % obyvatel

Hybnost z cile byla vypoc&tena z celkového poctu cest pouzitim koeficientu atraktivity
Celkova hybnost hromadnou dopravou je 0,25

O O O O O O

Dopravni objemy byly gravitaéni metodou rozdéleny na dopravni vztahy mezi
jednotlivymi dopravnimi zénami na zakladé jejich produktivity a atraktivity (zavisi na poctu
obyvatel a koeficientu atraktivity dopravni zény) a ¢asové vzdalenosti mezi nimi pfi cestovni
rychlosti 12 km/hod. Pouzita distribuéni funkce podcitala s nejvétsi pravdépodobnosti
pfemisténi cca na vzdalenosti 5 — 15 km. Byly vypoé&teny dopravni vztahy pro rok 2007, z nich
byla za predpokladu rustu objem( dopravy o 5 % rocné vypocétena matice roku 2011
(koeficient 1,2155) a za pfedpokladu rustu o 3 % ro¢né& matice roku 2020 (koeficient 1,5860 od
roku 2011). K té byl navic pfidan 60. okrsek pro Novy Kabul s polovi¢nim koeficientem rustu.

Tab.: Matice pfepravnich vztaht agregovana do méstskych okrskd — rok 2007

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 15 16

1[Share-i-Khana 2| 314| 1696| 8067[11995| 8574 5483| 1265| 4214| 2269 4126 722| 4354] 9580| 1336
2|Arg-i-Gamhori - Baharistan 314| 267| 3212| 5749|12206|12954| 9348| 6378| 7665| 1392 5327 998| 6022] 12796| 3472
3|Karm-i-Sakhi - Dihburi 1708| 3230 28|10500] 2046| 1234| 3911 3814| 5699| 5067] 1682 295 1141] 3907| 2996
4|Kulola Pushta - Wazir Abbad 8119[ 5786|10480 224| 8453[13840]|14446( 8455| 9478| 4164| 2230 757| 4574] 6473] 6160
5|Khushal Khan Mena 12090]12298[ 2053| 8493 54| 4435| 5686| 4333| 6329| 6634] 1706 300 1307] 3956| 3109
6|Karta-i-Seh - Darulaman 8641[13050| 1237[13899| 4436 225| 1929 4759] 6951 7071 1870 326 948| 4343| 3413
7|Bagh-i-Babor - Chil Sutun 5524 9403| 3911[14489| 5677 1926 84| 4961| 7248| 7217| 1952 342| 2063] 4531 3561
8|Karta-i-Naw 1273| 6403| 3806| 8461| 4316| 4743| 4950 286 3181 4932| 1484 260 1568| 3445| 1551
9|Makrorayone 2,3,4 Pul-i-Char 4242| 7702| 5684| 9476| 6298| 6925| 7225| 3179 1653 4414| 2167 378 2288| 3046| 1118
10{Wazir Akbar Khan - Taymani 2279( 1398| 5055[ 4170| 6600 7038| 7191 4926] 4411 1863] 2170 397| 2398| 2586| 2675
11[{Khayr Khana Garbi 4157| 5366| 1686| 2243| 1705| 1871| 1955| 1490 2175 2180 6 102 621 676 1068
12[Taranjan 727| 1005| 295| 760| 299| 327| 342 260 380 398 102 0 109 237 187
13[Dashti Barchi 4388| 6068| 1145| 4595| 1308| 949| 2066| 1575 2301 2411 621 109 6] 1439| 1130
15[Khayr Khana Sharqi 9651[12887| 3915[ 6501| 3956 4343| 4538 3456] 3057| 2600 676 237| 1439] 1099| 2480
16{Makrorayone 1 - Simint Khana | 1345| 3485| 2990| 6164| 3096 3400| 3551 1550] 1119] 2671 1063 187 1126 2470 391

30



Studie rozvoje méstské hromadné dopravy v Kabulu Vysledny navrh — Pfedbézna studie proveditelnosti

Tab.: Matice pfepravnich vztah(l agregovana do méstskych okrsku — rok 2020 véetné Nového
Kabulu (NK)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 NK 10 11 12 13 15 16

1|Share-i-Khana 4| 518| 3201[14642|30083|16616|10770] 2556] 9843 338 4589 8149 1474| 8631| 18665 2617
2|Arg-i-Gambhori - Baharistan 303| 344| 4411[ 9925|29311[20109[14185] 9133 13317| 26928| 2091| 8955| 1709| 9993| 21063| 4747
3|Karm-i-Sakhi - Dihburi 1933| 3668 48[13215| 5084| 1720| 5585| 5367| 7960| 24118| 6677| 2405 436] 1614] 5509| 3993
4|Kulola Pushta - Wazir Abbad 9361| 6411]13538| 303[15864]|18628|19637| 11862 13907 59933 5284 2869| 1082 6340 8721 8179
5[|Khushal Khan Mena 19023|20289| 5469[16688| 1322| 9845|11801 8903| 12861 36049 12458 3591 651 3130] 8235| 6107
6|Karta-i-Seh - Darulaman 10594|16075] 1917[19604| 9720 355| 3068| 7373| 10652| 29855| 10076| 2977 538 1517] 6819] 5061
7|Bagh-i-Babor - Chil Sutun 6802|11660| 5752(20023|11223]| 2937 134| 7528| 10880| 30493| 10105| 3042 551 3228| 6967| 5168
8|Karta-i-Naw 1606| 7764| 544611764 8260| 6983 7356 450] 5096| 22446| 6815| 2241 404] 2378| 5129| 2299
9[Makrorayone 2,3,4 - Pul-i-Char | 6691[11335| 8392|14545|12378|10449|11015] 5415| 2991| 22424| 6688| 3356 608| 3559| 4888| 2045
NK |New Kabul 39540)54807|20142[49194|22804|23292(24545| 18500| 18842 0| 22905| 7475| 1353] 7912 17116 12700
10{Wazir Akbar Khan - Taymani 2835| 1668| 6734| 5366|11490| 9454| 9786| 6772| 6495| 27372| 2465| 2978 565| 3302] 3365| 3671
11 Khayr Khana Garbi 5272| 6767| 2687| 3248| 3678| 3106[ 3274) 2469| 3561 9992| 3308 12 181 1063] 1149] 1695
12[Taranjan 950| 1318 485[ 1184| 663] 560[ 590 444 642] 1801 622 181 0 191 412 307,
13[Dashti Barchi 5573| 7727| 1813| 6937| 3217| 1584| 3465| 2613| 3774| 10555| 3655| 1059 193 12| 2416] 1796
15[Khayr Khana Sharqi 12133[16194| 6183| 9674| 8462| 7142| 7530 5674 5101 22983 3780 1157 414] 2431 1810] 3896
16{Makrorayone 1 - Simint Khana | 1640( 4136| 4042 8102 5670] 4789| 5041 2297| 1884 15398| 3669 1538 278] 1634] 3518 590

Pro modely roku 2007, 2011 a 2020 byly sestrojeny modelové dopravni sité.

4.2  Sit' roku 2007

Sit roku 2007 popisuje stav sité v roce 2007 v€etné vSech bezpecnostnich uzavirek.
Zastavky jsou napojeny na zdrojové okrsky péSimi pfipojenimi o délce 300 m s uvazovanou
rychlosti chize 5 km/hod. Sit vzhledem k povaze dopravy v Kabulu nema nadefinované linky,
kazdy cestujici se pohybuje od zdroje k cili po nejkratSi trase. Jizdni rychlost autobuslt a
minibust je jednotna 12 km/hod. Centrum mésta je pro hromadnou dopravu neprijezdné.
Centralni terminaly byly propojeny péSimi pfestupnimi vazbami s rychlosti 5 km/hod. Sit' byla
zatizena 851 658 cestujicimi, ktefi najeli 7 777 907 oskm a spotfebovali ¢as 659 553
osobohodin, primérna rychlost jizdy byla 11,8 km/hod, ¢as cesty 45,5 min. na vzdalenost 9,1
km. Po zatizeni v§emi dopravnimi vztahy byl vypracovan kartogramy zatizeni s popisem Useku
v tisicich cestujici denné obousmérné. Nejvétsi zatizeni byla zaznamenana mezi kfizovatkou
Deh Mazang a soutéskou Sher Dar Waza a na ulici od hotelu intercontinental (shodné 213 tis
os./den).

4.3  Sit roku 2011

Sit roku 2011 byla upravena o propojeni méstského okruhu na kfizovatku Deh Kepak.
Zprovoznény pro koncesované autobusové linky byly téZ ulice Jadayi Sulh a Sarak-i-Maydam-
i-Hawayee (od letisté€). Na trasach koncesovanych patefnich autobusovych linek byla cestovni
rychlost zvySena na 16 km/hod:

1 Khair Khana - Deh Kepak — Jadayi Sulh — Jadayi Isteglal - Bagrami — Taranjan (SZ —

JV diametrala), vyuziva dnes uzavieny usek za prezidentskym paldcem Jadayi Sulh,
pouze pro koncesované autobusy

2 Kotai-Sangi — Dihmazang - Maiwand — Jadayi Isteqglal - Mikrorayoni — Pul-i-Charkhi (JV

— SZ — diametrala)
3 Khair Khana - hotel Intercontinental - Kotai-Sangi - Kart-i-seh (SZ — JZ tangenta)

Matice 2007 byla pfenasobena koeficientem 1,2155 (rist 5 % po dobu 4 let).
Sit byla zatizena 1 035 090 cestujicimi, ktefi najeli 9 489 139 oskm a spotfebovali ¢as

693 875 osobohodin, primérna rychlost jizdy byla 13,7 km/hod, Cas cesty 40,2 min. na
vzdalenost 9,2 km. Byl vykreslen kartogram zatizeni. Zatizeni v kfizovatce Deh Mazang
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vzrostlo po zavedeni City Busl na 150 tis. os./den. Patefni sméry jsou zatizeny intenzitami 50
— 100 tis.os./den.

4.4  Sit' roku 2020

Sit roku 2020 byla doplnéna o zdrojovy bod pro Novy Kabul a o nova uliéni propojeni:
o Tunel pod televizni horou

o Okruh Deh Kepak — Hotel Intercontinental

o Otevieny uzaviené ulice kolem Wazir Akbar Khan

Byly vloZeny nové trasy méstské drahy B a C:
B (Qala-i-Wazir — New Kabul)
C (Khair Khana — Kart-iSeh)

Stanice tras méstské drahy byly propojeny péSimi propojenimi se zastavkami
autobust. Matice 2011 byla pfenasobena koeficientem 1,5860 (rust 3 % po dobu 9 let). Byly
nastaveny cestovni rychlosti: autobusy — cestovni rychlost 12 km/hod., méstska draha —
cestovni rychlost 22 km/hod. Centrum mésta zlstalo nadale uzaviené pro autobusy kromé
Asamayi Watt (ta je jiz oteviena obousmérné pro vSechny autobusy a minibusy). Dopravni
vztahy byly pfidéleny na sit. Sit byla zatizena 2 015 439 cestujicimi, ktefi najeli 2 339 0230
oskm a spotifebovali ¢as 1 964 428 osobohodin, primérna rychlost jizdy byla 15,6 km/hod,
Cas cesty 46,1 min. na vzdalenost 12 km. Byl vykreslen kartogram zatizeni. Intenzity na
trasach autobusl a minibust nepfekracuji 200 tis. os./den. NejzatizenéjSim smérem je relace
z/do Noveho Kabulu: az 633 tis. os./den (Novy Kabul byl zadan jako jeden zdroj a cil dopravy
a nebyly modelovany cesty uvnitf Nového Kabulu, proto vSechny cestu sméfuji do dnesniho
Kabulu, v praxi budou relace Novy Kabul — Kabul vyrazné niz8i). Ve sméru ze zapadniho
Kabulu je zatizeni obdobné — 590 tis. os./den.
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5 EKONOMICKE POSOUZENI — PREDBEZNA STUDIE PROVEDITELNOSTI

5.1  Vstupni informace

Studie je integralni soucasti materialu Navrh a studie proveditelnosti zpracovaného
v listopadu 2008. Studie popisuje ekonomické jevy doprovazejici navrzené Upravy a v pfipadé
investi¢nich po€inu také hodnoti jejich finanéni a ekonomickou proveditelnost. Proto ve studii
nejsou opakovany popisy navrzenych uprav a zmén, jen je uvedeno jejich shrnuti pro vyssi
srozumitelnost ekonomickych vypocta.

Dulezitou vstupni informaci je skuteCnost, ze vSechny ekonomické vypodty jsou
provadény v cenové urovni roku 2007, nakolik se podafilo zjistit pfesné udaje, popfipadé je
z analogii odhadnout.

5.2 Struéné shrnuti studie

Studie popisuje ekonomiku systému MHD v Kabulu jednak v sou¢asnosti (rok 2007),
dale pak ve stfednédobém horizontu (rok 2011) a v dlouhodobém horizontu (rok 2020).

Soucasny stav je spiSe popisem a potvrzenim konstatovani.

Stfednédoby horizont predstavuje provedeni legislativnich a organizacnich opatfeni,
ktera nevyvolavaji tlak na investice, pro mésto Kabul (Ministerstvo dopravy a civilniho letectvi)
to ale znamena docCasné (3-5 let) financovat MILLIE BUS, ktery se stane organizatorem
systému MHD ve znacné redukované podobé. Zbudou prakticky jen fidici pracovnici pro
organizaci, jizdni personal se zprivatizuje a dilny vytvofi jednotku technické kontroly. Bude
nutné také financovat ztratu systému preferovanych autobusu — City Bus, coz ale nemusi byt
nijak dramatické.

Dlouhodoby horizont je jen velmi pravdépodobnostni. NavrZzeny kolejovy systém je
nakladny a neni financovatelny bez masivnich vefejnych vstupl. Otazka téchto zdroju je
pfedevSim spojena s budoucim politickym, ekonomickym a bezpeénostnim vyvojem zemé,
v&etné miry podpory ze zahrani¢i — viz cile a pfedpoklady uvedené v kap. 2.1 a 2.2.

5.3 Referenéni stav — model fungovani systému MHD v Kabulu v roce 2007

Dopravni model, ze kterého vychazi vypocCet hospodareni celého systému je propocitan na
stavajici siti. V Kabulu operuje MILLIE BUS 467 autobusy v linkové dopravé a dalSimi cca 60
ve smluvni dopravé pro ministerstva (v tabulce je cely personal MILLIE BUS napocitan do
nakladu linkové dopravy). Dale operuji soukromi autobusovi dopravci 349 autobusy a
mnozstvi minibust — 1543 vozidel v priméru. Naklady subsystému minibusu jsou pocitany na
3000 jednotek, které tak tvofi rezervu na pokryti provozu ve Spickach a pfipadné vypadky. U
autobusovych dopravcu se s rezervou nepocita vzhledem ke slabé rentabilité provozu.
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Dopravni model cest uskute¢nénych za jeden pracovni den roku 2007

Udaj Podet
Celkovy pocet cestujicich [osoba] 851658
Celkovy pocet jizd MILLIE BUS 4670
Celkovy pocet jizd autobus( priv. 3490
Celkovy pocet jizd minibus( 15430
Celkovy pocet nenulovych vztahl 3422
Celkovy pocet tras 7223
Pramérny pocet tras 2.11
Celkovy dopravni vykon [osobo-km] 7777907
Dopravni vykon MILLIE BUS 70050
Dopravni vykon autobusu [vozo-km] 52350
Dopravni vykon minibus(l [vozo-km] 231450
Primérna délka jizdy [km] 9.13
Celkova potfeba ¢asu [osobo-hod] 659553
Prdmérny ¢as jizdy [min] 46.47
Prdmérna rychlost [km/hod] 11.79

Vysledny navrh — Pfedbézna studie proveditelnosti
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VHD Kabul - ekonomika provozu systému

Rok: 2007
Pocet cestujicich podle modelu: 851658

Trzby systému:

Pocet cestujicich Tarif Triby - den  Trzby- mésic Trzby - rok Tarify

[1] [AFA] [tis. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

MILLIE BUS 235000 5 1175 33,19375 398,325 Autobus 5]
Autobusy soukromé 185000 5 925 26,13125 313,575 Minibus 10
Minibusy 431658 10 4316,58 121,943385 1463,32062 Tramvaj 30
Tramvaje 0 30 0 0 0 ostatni
MILLIE BUS smluvni doprava 60 330 8,481 101,772
Trzby systému celkem: 851718 6746,58 189,749385 2276,99262
Naklady systému:

Pocet vozidel Pocet jizd Dopr. Vykon Energie -den Zam. Navozidlo Prim. mzda Pers. Naklady - mésic odpisy - rok Fix. Naklady - rok Ostatni Celk. naklady - rok

[1] [vozo km] [tis. AFA] [1] [AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

MILLIE BUS 467 4670 70050 420,3 3,37 8621 14,40340477 155,6044 186,72528 502,0478372
Autobusy soukromé 349 3490 52350 314,1 2 7500 5,56655 116,2868 139,54416 312,82266
Minibusy 3000 15430 231450 763,785 2 7500 47,85 330 396 1229,123115
Tramvaje 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MILLIE BUS smluvni doprava 60 240 3600 21,6 0 0 0 19,992 23,9904 31,3128]
Naklady systému celkem: 1519,785 67,81995477 621,8832 746,25984 0 2075,306412,
Hospodafiské vysledky (rok):
MILLIE BUS -103,7228372 mil. AFA
Autobusy soukromé 0,75234 mil. AFA
Minibusy 234,197505 mil. AFA
Tramvaje 0 mil. AFA
MILLIE BUS smluvni doprava 70,4592 mil. AFA
Hospodafrsky vysledek systému (rok): 201,6862078 mil. AFA
Pers. naklady: Mzdy Reiie Odvod, pojisténi Ceny energie
Management 15000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Nafta 30 AFA/litr
Jizdni pers. 7500 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Elektfina 10 AFA/kWh
Udrzba: 6000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Délnici 5000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Vozidla: Cena (AFA) Odpis ro¢ni % Udriba Opravy Spotreba
Autobus 4000000 8,33 6 14 20 1/100 km
Minibus 1100000 10 6 14 11 1/100 km
Tramvaj 78000000 5 5 12 3 kWh/vozo-km

Ostatni




Dopravni model vycisluje pocCet cestujicich, ktefi vyuziji vefejnou hromadnou dopravu
(nejsou tedy uvazovany taxiky). Rozdéleni do jednotlivych subsystéma je pocitano z kapacity
MILLIE BUSU a dale soukromych autobusu (levnéjsi doprava pfitahne cestujici nejdfive) a
zbytek je pocitan do minibusl (drazs§i doprava bude vyuzita poté, co se kapacity levnéjsi
dopravy naplni). Primérna délka cesty Cini 9,13 km a uskute¢ni se za 46,5 min. primérnou
rychlosti 11,79 km/hod. U vozidel se pocCita s deseti obraty za den a priimérnou délkou trasy
15 km.

Z tabulky ekonomiky provozu systému je patrné, s jakymi vstupy je pocitano. Vzhledem
k niz8i dopravé v nepracovnich dnech se pocita se 339 dny za rok (28,25 dne za mésic). U
smluvni dopravy se pocita 308 dni za rok (25,7 dne za mésic) vzhledem k tomu, ze jezdi jen
v pracovni dny. Je patrné, ze MILLIE BUS pracuje se ztratou ve vySi -33,26 mil. AFA. Mirné
ziskovy je sektor soukromych autobus(, jeho ziskovost je ale nestabilni, na jeji likvidaci staci
3 % zvyseni ceny pohonnych hmot (tedy o jeden afghani za litr). Minibusy jsou vysoce ziskové,
pfestoze subsystém je ,zatizen” témérf stoprocentni rezervou kapacity.

5.4  Kratkodoby horizont — rok 2011

V kratkodobém horizontu se nepocita s vyraznymi investi¢nimi pocCiny v oblasti MHD.
MILLIE BUS zprivatizoval vozovy park do revolvingového fondu a je koordinatorem MHD.
Organizacné by méla byt zrusena smluvni doprava, uréita dopravni daf od zaméstnavatelu by
méla pomoci financovat provoz tfi paternich linek ,privilegovanych® autobus(i pojmenovanych
pracovné City bus. Ty by mély jezdit podle jizdniho fadu a mély by jezdit deldi dobu. Diky
pfednosti v provozu dosahuiji rychlosti 16 km/hod. Obsluhu pracovnik(l ministerstev, pro které
byla organizovana smluvni doprava, pfevezme standardni vefejny systém, posileny o dosud
vazané kapacity. Nastartovany revolvingovy fond podpofil rozSifeni parku autobust na 977
vozidel.

Autobusy City bus by méla provozovat firma, ktera ma 110 autobusd (10 z nich
predstavuje rezervu), ktera ma 220 pracovniku jizdniho personalu, 20 udrzbari a 20 manazer(
(podle toho je pocitan pramérny pocet pracovniki i primérna mzda. Na lince 1 na
vytizen&jSim useku bude dvojnasobna frekvence jizd (tedy jen kazdy druhy spoj pojede celou
linku). Hustota spoju je v tabulce:

Intervaly City busu v minutach

Cas / linka la 1b 2 3
5:00 - 6:00 5 10 10 10
6:00 — 9:00 2 4 4 4
9:00 - 12:00 4 8 7 7
12:00 — 15:00 3 6 6 6
15:00 — 18:00 3 6 5 5
18:00 — 20:00 5 10 8 8




VHD Kabul - ekonomika provozu systé mu

Rok: 2011
Pocet cestujicich podle modelu: 1035090

Trzby systému:

Pocet cestujicich  Tarif Trzby-den  Triby-mésic Trzby - rok Tarify

(1 [AFA] [tis. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

City Bus 58960 5 294,8 8,3281 99,9372 Autobus 5
Autobusy soukromé 467810 5 2339,05 66,0781625 792,93795] Minibus 10]
Minibusy 508320 10 5083,2 143,6004 1723,2048 Tramvaj 30
Tramvaje 30 0 0 0 ostatni
Ostatni
Trzby systému celkem: 1035090 7717,05  218,0066625 2616,07995
Naklady systému:

Pocet vozidel Pocet jizd Dopr. Vykon Energie-den Zam. Navozidlo Prim. mzda Pers. Naklady - mésic odpisy - rok Fix. Naklady - rok Ostatni Celk. naklady - rok

(1 [1] [vozo km] [tis. AFA] (1] [AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

City Bus 110 1492 14753 88,518 2,4 7960 2,232912 36,652 43,9824 100,784946
Autobusy soukromé 877 8770 131550 789,3 2 7500 13,98815 292,2164 350,65968 786,09018|
Minibusy 3300 15620 234300 773,19 2 7500 52,635 363 435,6 1329,33141
Tramvaje 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ostatni 0 0 0 0 0 0
Naklady systému celkem: 1651,008 68,856062 691,8684 830,24208 0 2216,206536)
Hospodafiské vysledky (rok):
City bus -0,847746 mil. AFA
Autobusy soukromé 6,84777 mil. AFA
Minibusy 393,87339 mil. AFA
Tramvaje 0 mil. AFA
Hospodafsky vysledek systému (rok): 399,873414 mil. AFA
Pers. naklady: Mzdy Reiie Odvod, pojisténi Ceny energie
Management 15000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Nafta 30 AFA/litr
Jizdni pers. 7500 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Elektfina 10 AFA/kWh
Udrzba: 6000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Dé&lnici 5000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Vozidla: Cena (AFA) Odpis roéni % Udrzba Opravy Spotfeba
Autobus 4000000 8,33 6 14 20 1/100 km
Minibus 1100000 10 6 14 11 1/100 km
Tramvaj 78000000 5 5 12 3 kWh/vozo-km

Ostatni
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Rok: 2011 Na siti: 2007
Pocet cestujicich podle modelu: 1035090

Trzby systému:

Pocet cestujicich  Tarif Trzby-den  Triby-mésic Trzby - rok Tarify

(1 [AFA] [tis. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

MILLIE BUS 153700 5 768,5 21,710125 260,5215 Autobus 5
Autobusy soukromé 206700 5 1033,5 29,196375 350,3565 Minibus 10]
Minibusy 674690 10 6746,9 190,599925 2287,1991 Tramvaj 30
Tramvaje 0 30 0 0 0 ostatni
Ostatni 0
Trzby systému celkem: 1035090 8548,9 241,506425 2898,0771]
Naklady systému:

Pocet vozidel Pocet jizd Dopr. Vykon Energie-den Zam. Navozidlo Prim. mzda Pers. Naklady - mésic odpisy - rok Fix. Naklady - rok Ostatni Celk. naklady - rok

(1 [1] [vozo km] [tis. AFA] (1] [AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

MILLIE BUS 290 2900 43500 261 3,37 8621 8,944298465 96,628 115,9536 311,7641816
Autobusy soukromé 390 3900 58500 351 2 7500 6,2205 129,948 155,9376 349,5726
Minibusy 4000 20750 311250 1027,125 2 7500 63,8 440 528 1641,795375
Tramvaje 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ostatni 0 0 0 0 0 0
Naklady systému celkem: 1639,125 78,96479847 666,576 799,8912 0 2303,132157|
Hospodafiské vysledky (rok):
MILLIE BUS -51,24268158 mil. AFA
Autobusy soukromé 0,7839 mil. AFA
Minibusy 645,403725 mil. AFA
Tramvaje 0 mil. AFA
Hospodafsky vysledek systému (rok): 594,9449434 mil. AFA
Pers. naklady: Mzdy Reiie Odvod, pojisténi Ceny energie
Management 15000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Nafta 30 AFA/litr
Jizdni pers. 7500 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Elektfina 10 AFA/kWh
Udrzba: 6000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Dé&lnici 5000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Vozidla: Cena (AFA) Odpis roéni % Udrzba Opravy Spotfeba
Autobus 4000000 8,33 6 14 20 1/100 km
Minibus 1100000 10 6 14 11 1/100 km
Tramvaj 78000000 5 5 12 3 kWh/vozo-km
Ostatni
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Dopravni model pocita s vySe naznacenymi skute€nostmi. Pocet jizd City Busu je
pocitan z jizdniho fadu a délek jednotlivych tras. City Busy maji shodny tarif s ostatnimi

autobusy.

Dopravni model pro rok 2011:

Udaj Vnitro
Celkovy pocet cestujicich [osoba] 1035090
Celkovy pocet jizd city-busu 1492
Celkovy pocet jizd autobusl 8770
Celkovy pocet jizd minibusu 15620
Celkovy pocet nenulovych vztah( 3422
Celkovy pocet tras 5554
Primérny pocet tras 1.62
Celkovy dopravni vykon [osobo-km] 9489139
Dopravni vykon city-busl [vozo-km] 14753
Dopravni vykon autobusu [vozo-km] 131550
Dopravni vykon minibust [vozo-km] 234300
Primérna délka jizdy [km] 9.17
Celkova potifeba ¢asu [osobo-hod] 693875
Primérny &as jizdy [min] 40.22
Priimérna rychlost [km/hod] 13.68

Z tabulky ekonomika provozu v roce 2011, ktera je sestavena na stejném principu, jako
pro rok 2007 plyne, ze systém City Bus je mirné ztratovy — je to diky zasadné odlisné filosofii
tento subsystém jede podle jizdniho fadu, bez ohledu na stuperi okamzitého vytizeni a diky
delSi dobé provozu jezdi také v dobé, kdy neni jina nabidka a (ze zvyku) neni poptavka. Ztrata
neni tragicka — ¢ini 0,85 mil. AFA za rok. Tuto ztratu by mélo byt mozné vykryt z dopravni
dané.

Pro rok 2011 je spocitan jesté jeden dopravni model — a to model za pfedpokladu, ze
mésto (stat) s MHD neudéla nic a necha systém Zivelnému vyvoji, ktery znamena degradaci
vozového parku statni spole¢nosti MILLIE BUS, mirny rozvoj soukromych autobusi a
nekontrolovatelny narust po¢tu minibusu, které (rady) prfeberou zatéz, zpusobi ale pretizeni

dopravnich komunikaci v centru mésta.

Dopravni model zatéze roku 2011 na siti roku 2007:

Udaj Vnitro
Celkovy pocet cestujicich [osoba] 1035090
Celkovy pocet jizd MILLIE BUS 2900
Celkovy pocet jizd autobusl 3900
Celkovy pocet jizd minibus( 20750
Celkovy pocet nenulovych vztahl 3422
Celkovy pocet tras 7223
Pramérny pocet tras 2.11
Celkovy dopravni vykon [osobo-km] 9453138
Dopravni vykon MILLIE BUS [vozo-km] 43500
Dopravni vykon autobust [vozo-km] 58500
Dopravni vykon minibust [vozo-km] 311250
Primérna délka jizdy [km] 9.13
Celkova potfeba ¢asu [osobo-hod] 801611
Primérny &as jizdy [min] 46.47
Pramérna rychlost [km/hod] 11.79
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5.5 Dlouhodoby horizont — rok 2020

V roce 2020 se redukuje systém patefnich diametralnich tras City Bus, resp. z vétsi
Casti se nahrazuje systémem méstské drahy. Kapacity autobusU se vyuzivaji pro pokryti
zvySené hybnosti obyvatel v kratdich vazbach na novy systém kolejové dopravy. Jsou
vybudovany dvé trasy méstské drahy B a C. Méstskou drahu provozuje podnik, ktery ma 20
manazerl, 200 pracovnikl jizdniho personalu a 50 pracovnikd udrzby. Cena jedné soupravy
je odhadnuta na cca 60% Ceskych cen (mélo by jit o jednoduché a pfitom kapacitni vozidlo).
Spotfeba je pocitana podle prazského prameéru. Vyznamné vzrostl pocet soukromych
autobusu diky revolvingovému fondu (1950 ks) a také se podafilo redukovat pocet minibus(.

Soupravy méstské drahy jezdi v intervalech podle tabulky. PfestozZe tarif je pro tuto
v danych podminkach dopravu nadstandardni kvality navrZzen na dosti vysoké urovni — 30 AFA
za jednu jizdu, je ro€ni provozni ztrata tohoto segmentu bezmala pdl miliardy AFA a to bez
zapocitani nakladu infrastruktury. Ta je spocitana v tabulce Naklady kolejové infrastruktury. Za
zaklad jsou vzaty Ceské ceny roku 2003 a prepocitany jako afghanské v roce 2007 pres
dolarovy kurz 2,6 AFA za 1 CZK. Pfi pfedpokladu nakladd na udrzbu a spravu ve vysi 20 %
roéniho odpisu (doba odepisovani 50 let) Cini ro¢ni naklady pfes 600 mil. AFA, tedy celkova
ro¢ni ztrata k dotovani vice nez 1 mid. AFA.

Provoz méstské drahy na obou trasach je popsan témito parametry:

Trasa B: délka 21 km; doba obratu 2 hod, potfeba 60 vozidel (po 500 cestujicich); (max. vykon
15 000 cestujicich za hodinu; rychlost 22 km/hod)

Trasa C: délka 15 km; doba obratu 1,5 hod, potfeba 23 vozidel (po 500 cestujicich); (max.
vykon 7 500 cestujicich za hodinu; rychlost 22 km/hod)

Intervaly jizd méstské drahy v minutach:

Cas Linka B Linka C
04:00 — 06:00 4 8
06:00 — 09:00 2 4
09:00 — 12:00 6 10
12:00 — 15:00 5 8
15:00 — 18:00 3 4
18:00 — 20:00 5 6

Systém méstske drahy, tfebaze je do budoucna velmi potfebny, je v cenach roku 2007
prakticky nefinancovatelny. Pfi naznacenych investicich do infrastruktury i vozidel, nakladech a
trzbach vychazi vnitini vynosové procento IRR v zapornych hodnotach a to jak finan¢né, tak i
ekonomicky pfi odhadu ro¢niho ekonomického pfinosu az do vySe 1 mid. AFA (pfi této vysi
ekonomického pfinosu vychazi IRR nula).

Dopravni model pocita se vznikem Nového Kabulu na severozapadé (za letistém)
s jednim milionem obyvatel. Tato poloha je dopravné obtizna, protoze je obtizné vést odtud
nové dopravni cesty do centra Kabulu.

Rozdéleni cestujicich je provedeno jako v pfedchazejicich pfipadech, zaplnény jsou

nejdfive soupravy méstské drahy, které by se mély stat atraktivnim druhem dopravy pro
pfislusniky vyssi stfedni tfidy. Dale autobusy a minibusy.
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udrzba a sprava systému

Roéni naklady na infrastrukturu:
(odpisy + udrzba a sprava)

20 % z ro€niho odpisu

617,62272 mil. AFA

pocCet jedn. tis. KE
jedn. |tis.KE/jedn.| trasaB |trasaC | trasaB trasa C B+C

dvoukolejna trat povrch m 150 25631| 10211| 3844650| 1531650| 5376 300
dvoukolejna trat tunel /
most m 700 1339 3906 937 300| 2734200| 3671500
zastavka povrchova ks 20 000 15 9 300 000 180 000 480 000
zastavka podpovrchova ks 100 000 0 1 0 100 000 100 000
Ménirna ks 45 000 4 2 180 000 90 000 270 000

5261950 | 4635850| 9897 800
Celkem - pfepocet na AFA 25,73428 mld. AFA
doba odpisu 50 let
ro¢ni odpis 2 %

Dopravni model provozu roku 2020

Udaj Podty
Celkovy pocet cestujicich [osoba] 2015439
Celkovy pocet jizd tramvaji 870
Celkovy pocet jizd autobus 19500
Celkovy pocet jizd minibus( 16829
Celkovy pocet nenulovych vztaht 3540
Celkovy pocet tras 6462
Primérny pocet tras 1.83
Celkovy dopravni vykon [0sobo-km] 24149370
Dopravni vykon tramvaji [vozo-km] 16290
Dopravni vykon autobustl [vozo-km] 292500
Dopravni vykon minibust [vozo-km] 252435
Primérna délka jizdy [km] 11.98
Celkova potfeba ¢asu [osobo-hod] 1549973
Primérny &as jizdy [min] 46.14
Primérna rychlost [km/hod] 15.58

Diky progresivnim dopravnim systémim se dafi zvySovat prdmérnou cestovni rychlost
pFes vyznamny narust vykonu. Pocet cestujicich se oproti roku 2007 zvySuje 2,37 krat.
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Rok: 2020
Pocet cestujicich podle modelu: 2015439

Trzby systému:

Pocet cestujicich  Tarif Trzby-den  Triby-mésic Trzby - rok Tarify

1 [AFA] [tis. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

City bus 0 5 0 0 0 Autobus 5
Autobusy soukromé 1033500 5 5167,5 145,981875 1751,7825 Minibus 10]
Minibusy 546939 10 5469,39  154,5102675 1854,12321 Tramvaj 30
Tramvaje 435000 30 13050 368,6625 4423,95] ostatni
Ostatni 0
Trzby systému celkem: 2015439 23686,89  669,1546425 8029,85571
Naklady systému:

Pocet vozidel Pocet jizd Dopr. Vykon Energie-den Zam. Navozidlo Prim. mzda Pers. Naklady - mésic odpisy - rok Fix. Naklady - rok Ostatni Celk. naklady - rok

11 [1] [vozo km] [tis. AFA] [ [AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

City bus 0 0 0 0 8621 0 0 0 0
Autobusy soukromé 1950 19500 292500 1755 2 7500 31,1025 649,74 779,688 1747,863
Minibusy 2800 14030 252435 833,0355 2 7500 44,66 308 369,6 1187,919035
Tramvaje 93 870 435000 13050 2,9 7800 2,235813 362,7 424,359 4875,138756
Ostatni 0 0 0 0 0 0
Naklady systému celkem: 15638,0355 77,998313 1320,44 1573,647 0 7810,920791]
Hospodafiské vysledky (rok):
City bus 0 mil. AFA
Autobusy soukromé 3,9195 mil. AFA
Minibusy 666,2041755 mil. AFA
Tramvaje -451,188756 mil. AFA
Hospodafsky vysledek systému (rok): 218,9349195 mil. AFA
Pers. naklady: Mzdy Reiie Odvod, pojisténi Ceny energie
Management 15000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Nafta 30 AFA/litr
Jizdni pers. 7500 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Elektfina 10 AFA/kWh
Udrzba: 6000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Dé&lnici 5000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Vozidla: Cena (AFA) Odpis roéni % Udrzba Opravy Spotfeba
Autobus 4000000 8,33 6 14 20 1/100 km
Minibus 1100000 10 6 14 11 1/100 km
Tramvaj 78000000 5 5 12 3 kWh/vozo-km

Ostatni




Pro rok 2020 jsou spocitany jesté dva dopravni modely — a to model platny za
predpokladu, Zze mésto (stat) s MHD neudéla nic a necha systém zivelnému vyvoji, ktery
znamena degradaci vozoveého parku statni spole¢nosti MILLIE BUS, mirny rozvoj soukromych
autobusl a nekontrolovatelny narlst po¢tu minibusu, které (rady) pfeberou zatéz, zpusobi ale
pretizeni dopravnich komunikaci v centru mésta. Tento model pocita se vznikem Nového
Kabulu, jak je naznaceno vySe. DalSi model se vznikem Nového Kabulu nepodita.

Dopravni model zatéze roku 2020 na siti roku 2007 v€etné Nového Kabulu:

Udaj Podty
Celkovy pocet cestujicich [osoba] 2015439
Celkovy pocet jizd MILLIE BUS 200
Celkovy pocet jizd autobusl 4300
Celkovy pocet jizd minibus 54670
Celkovy pocet nenulovych vztahl 3540
Celkovy pocet tras 7602
Pramérny pocet tras 2.15
Celkovy dopravni vykon [osobo-km] 23390230
Dopravni vykon MILLIE BUS 3000
Dopravni vykon autobusu [vozo-km] 64500
Dopravni vykon minibus(l [vozo-km] 820050
Primérna délka jizdy [km] 11.61
Celkova potfeba ¢asu [osobo-hod] 1964428
Primérny ¢as jizdy [min] 58.48
Pridmérna rychlost [km/hod] 11.91

MILLIE BUS provozuje poslednich 20 autobust, pocet soukromych autobust skromné
narostl a veskery narlst tak prebiraji minibusy, kterych je denné v provozu na pét a pul tisice
coz pfi 54670 jizdach generuje nesmirnou hustotu provozu, ktera neni schopna zajistit ani
rychlost pfedpokladanou v dopravnim modelu (kazdou sekundu béhem dne nékde ve mésté
vyjizdi z kone€né jeden minibus).

Napocitané hodnoty rychlosti a ¢asu jsou velmi teoretické, protoze naznaceny pocet
minibust spolu s individualni automobilovou dopravou nepochybné zahlti méstské ulice
natolik, Ze rychlost pohybu dramaticky klesne.

DalSi dopravni model, jak je naznaceno vySe, nepocita se vznikem Nového Kabulu. |
ten je rovnéz neudrzitelny. Jen narlst minibusu je teoreticky nizSi — ,jen“ 3370 vozidel
prGmeérné v provozu.

| pro oba tyto dopravni modely je spocitana ekonomika provozu.
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Dopravni model zatéZe roku 2020 na siti roku 2007 bez Nového Kabulu:

Udaj Podty
Celkovy pocet cestujicich [osoba] 1333627
Celkovy pocet jizd MILLIE BUS 200
Celkovy pocet jizd autobusl 4300
Celkovy pocet jizd minibus 33700
Celkovy pocet nenulovych vztahl 3540
Celkovy pocet tras 7602
Pramérny pocet tras 2.15
Celkovy dopravni vykon [osobo-km] 15483409
Dopravni vykon MILLIE BUS 3000
Dopravni vykon autobusu [vozo-km] 64500
Dopravni vykon minibus(l [vozo-km] 505500
Primérna délka jizdy [km] 11.61
Celkova potfeba ¢asu [osobo-hod] 1964428
Prdmérny ¢as jizdy [min] 58.48
Prdmérna rychlost [km/hod] 11.91

Vysledny navrh — Pfedbézna studie proveditelnosti
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Rok: 2020 Na siti: 2007 Véetné Nového Kabulu
Pocet cestujicich podle modelu: 2015439

Trzby systému:

Pocet cestujicich  Tarif Trzby-den  Triby-mésic Trzby - rok Tarify

(1 [AFA] [tis. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

MILLIE BUS 10600 5 53 1,49725 17,967, Autobus 5
Autobusy soukromé 227900 5 1139,5 32,190875 386,2905 Minibus 10]
Minibusy 1776939 10 17769,39  501,9852675 6023,82321 Tramvaj 30
Tramvaje 0 30 0 0 0 ostatni
Ostatni 0
Trzby systému celkem: 2015439 18961,89  535,6733925 6428,08071
Naklady systému:

Pocet vozidel Pocet jizd Dopr. Vykon Energie-den Zam. Navozidlo Prim. mzda Pers. Naklady - mésic odpisy - rok Fix. Naklady - rok Ostatni Celk. naklady - rok

(1 [vozo km] [tis. AFA] (1] [AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

MILLIE BUS 20 200 3000 18 3,37 8621 0,61684817 6,664 7,9968 21,50097804
Autobusy soukromé 430 4300 64500 387 2 7500 6,8585 143,276 171,9312 385,4262
Minibusy 10500 54670 820050 2706,165 2 7500 167,475 1155 1386 4313,089935
Tramvaje 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ostatni 0 0 0 0 0 0
Naklady systému celkem: 3111,165 174,9503482 1304,94 1565,928 0 4720,017113
Hospodafiské vysledky (rok):
MILLIE BUS -3,53397804 mil. AFA
Autobusy soukromé 0,8643 mil. AFA
Minibusy 1710,733275 mil. AFA
Tramvaje 0 mil. AFA
Hospodafsky vysledek systému (rok): 1708,063597 mil. AFA
Pers. naklady: Mzdy Reiie Odvod, pojisténi Ceny energie
Management 15000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Nafta 30 AFA/litr
Jizdni pers. 7500 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Elektfina 10 AFA/kWh
Udrzba: 6000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Dé&lnici 5000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Vozidla: Cena (AFA) Odpis roéni % Udrzba Opravy Spotfeba
Autobus 4000000 8,33 6 14 20 1/100 km
Minibus 1100000 10 6 14 11 1/100 km
Tramvaj 78000000 5 5 12 3 kWh/vozo-km

Ostatni
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Rok: 2020 Na siti: 2007 Bez Nového Kabulu
Pocet cestujicich podle modelu: 1333627

Trzby systému:

Pocet cestujicich  Tarif Trzby-den  Triby-mésic Trzby - rok Tarify

(1 [AFA] [tis. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

MILLIE BUS 10600 5 53 1,49725 17,967, Autobus 5
Autobusy soukromé 227900 5 1139,5 32,190875 386,2905 Minibus 10]
Minibusy 1095127 10 10951,27  309,3733775 3712,48053 Tramvaj 30
Tramvaje 0 30 0 0 0 ostatni
Ostatni 0
Trzby systému celkem: 1333627 12143,77  343,0615025 4116,73803
Naklady systému:

Pocet vozidel Pocet jizd Dopr. Vykon Energie-den Zam. Navozidlo Prim. mzda Pers. Naklady - mésic odpisy - rok Fix. Naklady - rok Ostatni Celk. naklady - rok

(1 [1] [vozo km] [tis. AFA] (1] [AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA] [mil. AFA]

MILLIE BUS 20 200 3000 18 3,37 8621 0,61684817 6,664 7,9968 21,50097804
Autobusy soukromé 430 4300 64500 387 2 7500 6,8585 143,276 171,9312 385,4262
Minibusy 6700 33700 50500 166,65 2 7500 106,865 737 884,4 2223,27435
Tramvaje 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ostatni 0 0 0 0 0 0
Naklady systému celkem: 571,65 114,3403482 886,94 1064,328 0 2630,201528|
Hospodafiské vysledky (rok):
MILLIE BUS -3,53397804 mil. AFA
Autobusy soukromé 0,8643 mil. AFA
Minibusy 1489,20618 mil. AFA
Tramvaje 0 mil. AFA
Hospodafsky vysledek systému (rok): 1486,536502 mil. AFA
Pers. naklady: Mzdy Reiie Odvod, pojisténi Ceny energie
Management 15000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Nafta 30 AFA/litr
Jizdni pers. 7500 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més. Elektfina 10 AFA/kWh
Udrzba: 6000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Dé&lnici 5000 AFA/més 5 % mzdy 100 AFA/osoba més.
Vozidla: Cena (AFA) Odpis roéni % Udrzba Opravy Spotfeba
Autobus 4000000 8,33 6 14 20 1/100 km
Minibus 1100000 10 6 14 11 1/100 km
Tramvaj 78000000 5 5 12 3 kWh/vozo-km
Ostatni
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5.6 Udrzitelnost systému MHD v Kabulu

Pro metropoli kteréhokoli statu je nezbytny systém vefejné hromadné dopravy. Mimo
jiné proto, ze metropole byvaji nejen politickym a kulturnim centrem, ale také byvaji centrem
vzdélanosti a obchodu. S tim souvisi také to, Ze se zpravidla rozvijeji dynamictéji, nez ostatni
casti statu.

Systém MHD v Kabulu ma jednu nespornou velkou vyhodu — a tou je znacna mira
finanéni sobéstacnosti. Tu zfejmé& nebude mozné udrzet natrvalo, je ale mozné udélat mnoho
pro to, aby pretrvala co nejdéle v co nejvétSi mozné mire.

Prvni navrzené upravy v kratkodobém horizontu nejsou investi¢né zatézZujici — Ize
konstatovat, Ze investice jsou minimalni. Po transformaci MILLIE BUSU, ktery by svou ulohu
mél (v silné redukované podobé&) vykonavat jako jednotka napojena na rozpocet mésta bude
nutné dotovat systém City Bus — ne ale v néjaké zavratné mife — méla by to pokryt dan od
zaméstnavatell a pfipadné pfijmy z poplatki za pfistup vozidel do systému, pficemz tyto
poplatky mohou byt vcelku symbolické.

Problém nastane ve vzdalenégjsi budoucnosti. Systém méstské drahy je sice drahy, ale
vykonny. Podle provedenych propoctl je jen velmi obtizné financovatelny, i kdyz v budoucnu
se mlze situace vyznamné zménit. V kazdém pfipadé ale pujde o politické rozhodnuti o
vybudovani takového systému a zaroven o kryti jeho provoznich ztrat.

6 ZAVER

Studie rozvoje méstské hromadné dopravy v Kabulu véetné Predbézné studie
proveditelnosti splnila zadany ucel — vytvofit strategicky a podparny dokument koncepcéniho
charakteru, ktery analyzuje sou€asny stav a navrhne zasady rozvoje systému méstské
hromadné dopravy v Kabulu v nejblizSich i vzdalené&jSich Casovych horizontech po strance
organizacni, ekonomické a uzemné planovaci.

V ramci analytické ¢asti (rok 2006) byly provedeny priizkumy a rozbory:

e urbanistického prostfedi a sidelni struktury v méstském a regionalnim méfitku, v€etné
oCekavaného urbanistického rozvoje
dopravni infrastruktury mésta a jeho zazemi

e demografického potencialu, dopravniho chovani obyvatel a rozhodujicich pfepravnich
vztah(

e soucasného systému organizace a provozu vefejné dopravy véetné jejiho financovani
vztahll a kompetenci mezi mistnimi institucemi zodpovédnymi za provoz a rozvoj
mésta a dopravy, na zakladé navazani pfimych kontaktd s nimi

Zavérem analytické Casti bylo stanoveni vychozich principu navrhové faze:

e posileni trznich a konkurenénich principl, vyuZziti iniciativy soukromych dopravcu,
soucasné posileni nékterych regulacnich principl

¢ transformace statniho podniku Millie Bus — provozovatele dnesSni méstské autobusoveé
dopravy — do role organizatora dopravy a poskytovatele souvisejicich technickych a
financnich sluzeb

e zavedeni kvalitativnich standard( pro provoz vefejné dopravy
postupné kroky sméfujici k zavedeni pravidelné vefejné dopravy na patefnich linkach
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preferencni a restrik&ni opatfeni sméfujici k podpore verejné dopravy

e koncepce a Uzemni ochrana koridor(l pro dopravni infrastrukturu ve vazbé na uzemni
planovani

e etapizace rozvoje systému v kratkodobém, stfednédobém a dlouhodobém Casovém
horizontu

V ramci konceptu byly tyto principy rozpracovany, nékteré principy byly feSeny ve
variantach (napf. cilovy rozsah, tvar a charakter patefnich tras budouci kolejové infrastruktury
— tramvaje, metra nebo lehké méstské Zeleznice). Variantné byly feSeny i nékteré otazky
kratkodobého horizontu, napf. vznik instituce organizatora méstské hromadné dopravy.
Variantni a koncepéni otazky byly prokonzultovany s pfislusnymi afghanskymi partnery (mimo
jiné na workshopu v Praze v listopadu 2007) a na zakladé téchto konzultaci byla studie
dopracovana do vysledného navrhu a pfedbézné studie proveditelnosti. Jako podklad pro
ekonomické hodnoceni byl vytvofen dopravni model vefejné méstské dopravy, kdy potencialni
pfepravni vztahy byly indukovany na postupné se rozvijejici systém, zaloZzeny nejprve na
patefnich autobusovych trasach, pozdéji s pfechodem na kapacitni kolejové trasy nového
subsystému lehké méstské Zeleznice. Pomoci dopravniho modelovani byl korigovan rozsah
budouci kolejové sité a pfedevSim optimalizovan postup (etapizace) jeji vystavby.

PfedbéZzna studie proveditelnosti prokazala, Ze navrzené zmény rozvoje systému
v kratkodobém horizontu jsou relativné snadno realizovatelné a financovatelné, vzhledem
k sou¢asné finan¢ni sobéstacnosti systému. Naznacila vhodné zdroje pro tento rozvoj, napf.
srevolvingovy fond“ a ,dopravni dan“ vybirana od vétSich zaméstnavatell. Problematicky je
rozvoj v deldich ¢asovych horizontech, spojeny s investicemi do kolejové dopravni
infrastruktury a financovani budouciho provozu této infrastruktury. Stejné jako v jinych méstech
a metropolich se tento systém neobejde bez pfiméFenych dotaci, pokryvajicich jeho ztraty.
Budouci finan&ni zdroje jsou zavislé na ekonomické a politické situaci zemé a jejiho hlavniho
mésta a je mozné, Ze se situace oproti sou¢asnému stavu vyrazné zlepsi. Proto je tato studie
dulezitym podkladem ve vztahu k Uzemnimu planovani mésta a jeho regionalniho zazemi.
Soucasné je koordinovana s koncepci rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury zemé, v€etné navrhu
zeleznicni trasy Kabul — Herat — irdnska hranice (soubé&zné& zpracovavana studie v ramci
zahraniéni rozvojové spoluprace CR).
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Priloha:

SWOT analyza dopravniho systému mésta Kabul se zaméfenim na

systém verejné dopravy osob

silné stranky:

vysoky stupen propustnosti uzlid a komunikaci dany tésnym stylem jizdy a
uplatiiovanim specifickych pravidel pfednosti v jizdé

relativné bezpec€ny provoz dany nizkou rychlosti

kapacitni systém jednosmérnych ulic v centru

jednoduchy a zazity systém terminal(l pro vnitroméstskou a vnéjsi vefejnou dopravu
trzni zainteresovanost posadek statnich autobust na napInéni spoji cestujicimi
(pausalni odvadéni trzby), stejné jako u soukromych autobust

kvalitni statni autobusy darované okolnimi zemémi

flexibilni systém minibusd s nizkymi kapitalovymi a provoznimi naklady

cenova dostupnost statni (méstské) autobusové dopravy a privatni (minibusové a
automobiloveé) taxisluzby, relativné malé cenové rozdily mezi nimi

slabé stranky:

nedostate¢na kapacita a kvalita komunikaci (mimo jiné v dusledku uzavfeni &asti
mésta z bezpecnostnich davodu)

zneuzivani komunikacnich profilG a kfizovatek pro obchodni ¢innost

podil pé€Si a pomalé dopravy v dopravnim proudu

prakticky nefungujici fizeni dopravy a nerespektovani dopravniho znaceni (kromé
jednosmérnych ulic)

radialni tvar komunikacni sité (prakticky bez okruht a tangent), diametralni a tranzitni
vztahy je nutné realizovat pres pretizené centrum

komunikacni spojeni obou polovin mésta rozdélenych horskym hfebenem pouze ve
dvou mistech

prevazujici nizka technicka kvalita vozového parku pro individualni i vefejnou dopravu
(s vyjimkou darovanych vozidel)

nedostate¢né zazemi pro udrzbu vozidel, nekvalitni palivo

nedostate¢ny pocet vozidel hromadné dopravy o vysSi kapacité (autobus()

nevhodna skladba vozidel vefejné dopravy, pfili§ vysoky podil taxikl a minibusu
s vysokymi naroky na uli¢ni prostor, malo autobus

nekvalitou autobusové dopravy podporovany systém nevefejné dopravy, ktery rozbiji
systém verfejné dopravy

chybi kapacitni patefni dopravni linky vefejné dopravy pro silné pfepravni vztahy od
obytnych oblasti na zapadé mésta

vefejna doprava nema zadnou preferenci, naopak je pro autobus a ¢astecné i minibus
zneprujezdnéno centrum, terminaly jsou vytlaovany od centra

neni zajitén prestup mezi linkami ukon€enymi na terminalech kolem centra

vSechny linky maji radialni charakter, neni zajiSténo tangencialni a diametralni spojeni
nepfimo dotovany statni podnik, provozujici méstské autobusy, ma zvyhodnéné
podminky na trhu oproti privatnim dopravcim; tento nepfiznivy vliv je tlumen pouze
omezenou kapacitou (mnozstvim) dopravnich prostfedk( statniho podniku
neorganizovany systém autobusové dopravy bez jasné definovanych linek a jejich
zastavek

slaba aktivita mésta pfi planovani a organizaci vefejné dopravy

prilezitosti:
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realizace decentralizacnich urbanistickych zamérli — obchodnich subcenter, nové
arealy administrativy a spravy mimo centrum mésta, planovita vystavba novych satelitt
s odpovidajici infrastrukturou a dopravnim napojenim

nalezeni formy podpory privatnim dopravcim a vyrovnani jejich podnikatelskych
podminek se statnim provozovatelem

zruSeni autobusového provozu u Millie Bus a jeho orientace na podporu a organizaci
dopravy

privatizace autobus( formou leasingu &i pronajmu vozidel, podpora pofizovani vozidel
soukromymi dopravci formou poskytovani Gvéru, leasingu &i pronajmu vozidel

regulace konkurence mezi dopravci a systémy

zavedeni regulované konkurence mezi dopravce, ktera pfinese vyssi kvalitu sluzby
vys$Si kvalita sluzby umozni zrusit pronajem autobusu statnim organizacim a prevedeni
cestujicich do systému vefejné dopravy.

definovani linek a zastavek, které budou dopravci povinni dodrzovat

zavedeni paternich linek s preferenci a moznosti prijezdu centrem

zlepSeni funkce dnesnich terminald

zavedeni pfestupll mezi linkami a zavedeni diametralnich linek

novy dopravni systém pro silné radialni vazby od jihozapadu a severozapadu

ohrozeni:

dal$i narlst poctu obyvatel mésta (zejména socialné slabou domaci imigraci) a zivelné
zastavby v okrajovych ctvrtich

dal$i narust individualni automobilizace a intenzit dopravy, neunosné kongesce
(pfetizena ulicni sit)

zhorSovani kvality vozoveho parku pro neschopnost investic do novych vozidel

dalSi narust po¢tu minibust a vozidel taxi, ktery nepusti na trh autobusy

zpozdéni vystavby a rekonstrukce verejnych komunikaci, zejména tangent a okruht
rust ceny pohonnych hmot (ropnych produkt(l) v celosvétovém méritku

zpozdéni vystavby infrastruktury k vyuziti levnéjSich zdroju elektrické energie
zhorSovani bezpec&nostni situace, atentaty vedouci k poklesu atraktivity autobusu
zranitelnost pevné vefejné infrastruktury (sloupd, troleji, koleji) vuci sabotazim a
kradezim

pokracujicich ne€innost mésta pfi planovani dopravy

pokracujici nedostatek zakont a pravidel
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